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Introduccion

| desarrollo de las ciudades ha estado

estrechamente relacionado con los cambios

en la forma en la que las personas se mueven,
i.e. los medios de transporte. Desde inicios del
siglo XX, las ciudades, no sélo en México, sino en
el mundo, vivieron un crecimiento demogréfico
exponencial ocasionado entre otros factores por la
migracion campo-ciudad y, posteriormente en el
mismo siglo, una expansién horizontal acelerada
como consecuencia de la insercion del automovil
como medio predilecto para la movilidad individual
y el desarrollo de obras de infraestructura y modelos
de crecimiento dirigidas exclusivamente  a este
medio. Hoy en dia, y desde finales del siglo pasado,
se advertian las consecuencias negativas de este
tipo de crecimiento denominado como la “cultura
del automdvil” y contrarrestar su impacto es uno
de los mayores retos que enfrentan las ciudades

actualmente (Fernandez, 1992).

Las consecuencias mas destacables de este modelo
de crecimiento urbano son la contaminacion
atmosfeérica, el congestionamiento vial, los hechos
o accidentes viales, la orientacion de una buena
parte del espacio y la inversién publicos para la
infraestructura automovilista, el desplazamiento y la
marginacién de otros medios de transporte como los

no motorizados y el transporte publico.

Figura 3. Transito en la Avenida Jalisco.
Fuente: Tomada por el autor, 2017.

De esta forma, las ciudades se convirtieron en una
mayor parte en sistemas viales para los automoviles y

poco amigables para las personas.

Aunque existen nuevas propuestas desde la
administracion  publica como la  movilidad
sustentable, aun faltan esfuerzos para lograr revertir
la huella que han dejado los automoviles en las
ciudades, en las calles, desplazando a las personas.
También se opta por la inter- y multimodalidad para
aumentar las opciones de traslado y hacer mas
eficiente el transporte publico, y de esta forma crear

mayor accesibilidad y conectividad para los medios,

considerados como sustentables.

El 4rea correspondiente seleccionada, se enfoca a la
zona histéricamente conocida como Tacubaya en la
Ciudad de México. Tacubaya ha sido desde sus inicios
un sobresaliente emplazamiento en el poniente de la
Cuenca de México. A lo largo de su historia ha sufrido
transformaciones importantes que le han dado un
caracter distinto con el paso de los afios; desde un
sitio veraniego de la ciudad, suburbio de casonas
porfirianas hasta un lugar cadtico y en deterioro por

el crecimiento desordenado de la megaldpolis.

Uno de los principales problemas, no sélo en Tacubaya
sino en toda la Ciudad, es el traslado desordenado y
orientado al uso del automévil. Como consecuencia
se generan otros problemas que seran descritos en el
presente trabajo y que afectan a una gran cantidad
de personas, por lo que es pertinente dirigirse a ellas
y darles solucion mediante la intervencion urbana,
es decir, a través de propuestas de ordenamiento

territorial y disefio urbano.




Planteamiento del Problema

La forma en la que actualmente opera el CETRAM
Tacubaya es inadecuada en muchos aspectos:
empezando por la ubicacion de los paraderos,
siguiendo con los recorridos y las vias que conectan
a los diversos medios de transporte y la distribucion
del comercio informal, y culminando todo junto en
un entorno caracterizado por la inseguridad y una
imagen urbana deteriorada. Como éste se encuentra
en el centro del emplazamiento, afecta no sélo a los
usuarios del transporte, sino a todas las personas que
realizan sus actividades o circulan por la zona. Este
nodo conflictivo inmerso en la ciudad es una mixtura
cadtica de trafico en que ambos peatonesy vehiculos

sufren cotidianamente.

El congestionamiento vial, derivado de la gran
intensidad de uso de las vias que sobrepasa su
capacidad, la incorrecta ubicacion de los paraderos
de unidades de transporte publico y taxis, la invasion
de la via publica por el comercio informal y la poca
capacidad de los puntos de ascenso y descenso,
ocasiona: una mayor contaminacion atmosférica,
visual y auditiva, el uso indebido del espacio publico,
la segregacion de los peatones, la persistencia de
espacios poco atractivos, inseguros y malogrados, y

la desvalorizacién y deterioro de la zona en general.

A pesar de estos problemas, el centro de Tacubaya
es un lugar con un gran valor histérico y un potencial
cultural debido a la presencia de equipamientos
educativos, de cultura y recreacién, asi como la
sede delegacional de Miguel Hidalgo. La estructura
urbana ha sido alterada con el paso de los afios y
actualmente Tacubaya es un punto de paso y acceso
desde la parte poniente de la Zona Metropolitana a
la Ciudad Central con una afluencia diaria de 180 000

personas (Camacho, 2006).

Es necesario, por lo tanto, desarrollar una propuesta
de intervencion urbana para mejorar las condiciones
del sitio, crear nuevas accesibilidades y solucionar el
congestionamiento y la movilidad entorpecida bajo
un esquema de movilidad sustentable y aprovechar el
espacio publico para dar solucién a estos problemas,
fructificar del potencial cultural y social de Tacubaya
e incluso impulsar el desarrollo de actividades

econdémicas y del turismo.
Pregunta de Investigacion
Dado lo anterior, es pertinente preguntarse:

iDe qué forma se puede aprovechar el espacio
publico de Tacubaya para dar solucion a los problemas
de transporte mediante estrategias de movilidad y

desarrollo urbano?
Hipdtesis

El desarrollo de un proyecto de ordenamiento y
disefio urbanos con estrategias enfocadas a la
movilidad generara un mejor aprovechamiento del
espacio publico, potenciara el uso del suelo con
nuevas actividades econdmicas y la aumentara la
eficacia de los modos de transporte.

Componentes:

«  Espacio Publico

+ Transporte

«  Movilidad y Accesibilidad

+  Regeneracion Urbana

»  Proyecto de CETRAM

Ordenamiento Integral del CETRAM Tacubaya



Objetivos

Para lograr lo anterior, se desarrollard un proyecto
de intervencién urbana para el ordenamiento fisico,
de flujos y actividades con un enfoque hacia la
movilidad sustentable y la revitalizacion del espacio
publico, tanto del CETRAM como del entorno
urbano inmediato. La finalidad del proyecto es el
mejoramiento de las condiciones urbanas de una
zona en la que: confluyen viajes multimodales de
caracter metropolitano, se concentran actividades
econdmicas y sociales supralocales, existe un valor
historico y funcional de “subcentralidad” en un

contexto regional.

El objetivo principal es generar una “pieza” de
ciudad vital, que produzca valor en la antigua Villa
de Tacubaya y produzca un conjunto adecuado de
beneficios; social, para todas las personas; econémico,
para los comerciantes y promotores involucrados; y
urbano, en cuanto al mayor y mejor aprovechamiento
del suelo, al aumento del valor ambiental del sitio, a
la restauracion del valor histérico y patrimonial vy al
mejoramiento de la calidad de vida de los habitantes

y visitantes de la zona.

Con este proyecto se pretende favorecer el uso de
los medios no motorizados, el transporte publico
y la intermodalidad, sobre el transporte privado
motorizado para hacer un mejor uso del espacio
publico en este punto de interconexion entre la

ciudad central y su zona metropolitana.

También se busca mejorar la zona para el beneficio
de los habitantes, los usuarios del transporte publico,
los viandantes y los visitantes del sitio. Ademas de
un mejor y mas adecuado aprovechamiento de su

localizacion, su dinamismo socioeconémico y su

valor histérico, y potenciar las actividades que se
realizan en el lugar y generar nuevas a partir de las
intervenciones propuestas para hacer un lugar mas

atractivo y significativo para la sociedad.

Alcances

El proyecto que se plantea estd compuesto por
un sistema de lugares y recorridos con diversidad
funcional y de disefio para la realizacion de
actividades diferentes: de esparcimiento, ocio,
recreacion, comerciales y culturales. Ademas de
aquellas netamente funcionales relacionadas al

transporte publico y al comercio.

Los proyectos detonadores de la propuesta son: el
CETRAM Tacubaya; el mejoramiento de la imagen
urbana y la revitalizacion de espacios publicos: la
Plaza Charles de Gaulle, la Alameda Tacubaya y
las avenidas Parque Lira, Observatorio y Jalisco; el
ordenamiento vial y de los paraderos; y la creacion

de nuevos complejos comerciales y de oficinas.

Las bases del proyecto se encaminan en las politicas
oficiales de desarrollo urbanoy del transporte. Es decir,
se busca mediante intervenciones de ordenamiento
y disefio urbanos conciliar los requerimientos de
los elementos funcionales para el redesarrollo,
revitalizacion y mejoramiento tanto de las estaciones
de transporte, paraderos y vias como del espacio

publico y de la zona en general.

Introduccion



Estructura del Proyecto

Primeramente, se describiran los objetivos generales
del presente trabajo y los alcances. Asi como
la construccion de un marco tedrico mediante
la investigacion en literatura de diversos temas

pertinentes al desarrollo del proyecto.

En el primer capitulo se haré una revision historica de
Tacubaya denotando los aspectos mas importantes
y significativos a partir de su fundacidon como un
emplazamiento prehispanico hasta los cambios
que tuvo a finales del siglo XX e inicios del XXI. Se
mencionan y describen los hechos mas destacables
que han determinado el caracter de Tacubaya en un
sentido funcional respecto a la ciudad y de su valor

historico y socioeconédmico.

En la segunda parte se hara una descripcion de las
condiciones actuales: geogréficas, demograficas,
econdmicas, urbanas y politico-administrativas. Para
poder contextualizar la propuesta y lograr un mejor
entendimiento de las dindmicas que se desarrollan en

el sitio.

En la tercera parte se elabora un diagndstico de
condiciones urbanas dentro del area de estudio y se
identifican los problemas y sus dimensiones, asi como
las areas conflictivas y su potencial de mejoramiento.
Al final del capitulo se mencionan casos analogos
tanto de CETRAM como de revitalizacion de
zonas urbanas con un enfoque hacia la movilidad
sostenible. Lo anterior con la finalidad de identificar
las soluciones que se han dado a problemas similares

y sus resultados, la inversién que ha sido necesaria
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y las caracteristicas del proyecto para lograr sus

objetivos como nuevos elementos urbanos.

Por ultimo, se describe el proyecto, desde el plan
maestro hasta las propuestas especificas para dar
solucion a los problemas identificados en la tercera
parte y cumplir los objetivos planteados. Se hace un
estimado de financiamiento, preliminar, con base en
los casos analogos citados y un analisis de costos

paramétricos.

Al final del capitulo se realizan conclusiones respecto
a la importancia de la movilidad sostenible, la
revitalizacion de zonas urbanas y del proyecto de

disefio urbano.

Figura 4. Transito por la Calle Carlos Lazo
Fuente: Tomada por el autor, 2017.

Introduccion
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Metodologia

a Metodologia general utilizada para la
elaboracion del presente trabajo se describe en

la figura 5:

Los topicos considerados fueron los de la ciudad y
los usos del suelo, la centralidad, la movilidad y el
transporte, elespacio publicoylaregeneraciénurbana.
Cada uno de ellos aporta un amplio campo tedrico
para el estudio de la ciudad y de sus componentes
para el desarrollo de proyectos urbanisticos, en este
caso en especifico: el ordenamiento integral del
CETRAM Tacubaya.

Fundamentacion

tedrica

*Revision literaria sobre
temas de:
*Ciudady usos del
suelo
*Movilidady
transporte

Caracterizacion del

Sitio

*Recopilacion de
Informacion
*Estudios de campo
*Estudios de gabinete

Analisisy

Diagnédstico de la

situacion actual

*Contexto
socioecondémico

*Andlisis urbanoy de
espacio publico

* Anélisis del sistema
actual de movilidad

Generacionde la
propuesta

*Propuesta de
CETRAM

*Propuesta de
mejoramiento de
espacio publico

*Propuesta de usos y

Evaluacion de la
propuesta

* Andlisis de costos
*Escenarios plausibles

*Conclusionesy
recomendaciones

*Espacio publico
*Regeneracion urbana

Figura 5. Metodologia general.
Fuente: Elaboracion propia.

La primera seccion se describe a inicios del capitulo
como parte de la construccion del marco de referencia
tanto para el andlisis como las bases de la propuesta
de acuerdo con varios autores en cada uno de los
temas correspondientes. Se desarrollaron los temas
considerados como pertinentes para la correcta
ejecucion del andlisis y el diagnostico y la formulacion

de una propuesta con vision integral.

destinos del suelo

La segunda parte, la caracterizacion del sitio
corresponde a la recopilacién de informacion
necesaria para la elaboracion del diagnostico vy
al levantamiento de informacién en campo para
los procesos posteriores de analisis. Los estudios
realizados en gabinete corresponden a la busqueda
de informacion, recopilacion e interpretacion

de distintos temas en el area de estudio para su

12
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Tabla 1. Metodologia general.

Fuente: Apuntes de clase. Sergio Flores, 2017.

descripcién y analisis en el desarrollo del proyecto.
Dentro de estos temas se encuentran las caracteristicas
fisicas, demograficas, socioecondmicas, politico-

administrativas y urbanas del sitio de estudio.

En la tercera parte se hace un andlisis y un diagndstico
de la situacion actual con referencia a los problemas
identificados en el apartado anterior. A partir de
esta etapa se identifican las carencias, deficiencias,
problemas y el potencial para el desarrollo de un
proyecto que les de solucion de una forma integral.
Para este analisis se emplearan los fundamentos
reconocidos en el marco tedrico y se usaran diversos
métodos de analisis espacial para el procesamiento y

andlisis de la informacion.

Posteriormente en la cuarta etapa se hace una
propuesta de acuerdo a la problematica identificada

para dar solucién de forma concreta a través de

un proyecto de intervencion urbana. El proyecto se
desarrolla con base en la fundamentacion tedrica
y los diversos actores que aportan, desde diversos
campos de estudio, argumentos para la generacion
de acciones encaminadas al mejor desarrollo de la
ciudad.

Por Ultimo se hace una evaluacidon preliminar de
la propuesta con base en costos paramétricos
construidos a partir de casos analogos identificados
en apartados anteriores. Se realiza una construccion
de posibles escenarios con el proyecto como centro

detonador de transformacion urbana.

La metodologia empleada en cada uno de los
capitulos anteriormente descritos se observa en
la tabla 1, catalogados por el tipo de método y su

realizacion en las etapas del presente trabajo.

Introduccion
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Trabajos de Campo

El estudio de informacidon de campo corresponde a
la obtencion de datos a través de trabajos realizados
in situ, estos estudios se clasificaron de la siguiente

forma:

1. Estudios de ingenieria de transito

2. Estudios de transporte publico

3. Encuestas de percepcion del espacio publico

4. Levantamiento de usos del suelo y comercio

informal.

Estudios de Ingenieria de tranisto

Los estudios de Ingenieria de transito fueron
utilizados para la obtencién de datos reales del
comportamiento y la composicion de los vehiculos,
unidades de transporte publico y peatones en
puntos especificos dentro de la estructura vial. Para
el estudio se definieron trabajos de aforos peatonales

y vehiculares.

Aforos manuales de flujo vehicular: Con la finalidad
de conocer la cantidad de vehiculos que transitan
en determinados puntos del sistema vial. Debido a
los alcances de este estudio se determiné la hora de
maxima demanda con base en los datos historicos
de las velocidades medias en las calles y los cambios

conocidos por el navegador de Google Maps.

Se determind entonces que el horario en el que se
presenta un mayor retraso en las vias principales a
las 9:30 y a las 19:00 (figura 6) en dias tipicos. Los
aforos se realizaron el dia jueves 31 de junio del 2017
entre las 9:00-10:00 de la mafiana y las 18:30 y 19:30

Figura 6. Velocidades medias en las horas de méaxima

demanda.
Fuente: Google Maps 2017.

de la tarde en cinco puntos que son los accesos a
la zona de estudio a través de las vias principales.
La composicion vehicular se dividid en automoviles,
autobuses, vagonetas y motocicletas para conocer la

cantidad de viajes realizados en estos medios.

Se ubicaron 10 estaciones de aforos manuales

unidireccionales en ambos cuerpos de las principales

14
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Figura 7. Puntos de aforos manuales de flujo vehicular.
Fuente: Elaboracion propia.

avenidas como se muestra en la figura 7:

e Av. Jalisco (Seccion Norte)

« Av. Jalisco (Seccidn Sur)

« Av. Parque Lira (Seccion Norte)

« Av. Parque Lira (Seccion Sur)

«  Av. Observatorio

Las caracteristicas del flujo vehicular son pocesadas
y graficadas para entender el comportamiento del
transito en la zona de estudio como se ejemplifica en

las figuras 8y 9.

En cuanto a los estudios de transporte publico
se consider6 la obtencidon de informacion para
la recopilacion de datos de las caracteristicas
operacionales y funcionales de las rutas y medios

de transporte publico que transitan en Tacubaya.

Los trabajos realizados fueron el inventariado de
rutas, trazo de derroteros y la ubicacion de zonas de

ascenso 'y descenso.

Para el inventario se observd el nimero de rutas que
transitaban por la zona y los destinos, asi como el
tipo de unidades de transporte, las caracteristicas y
ubicacién de las paradas dentro del poligono. Para el
trazo del derrotero y de las vias por las que acceden

las unidades de transporte publico se hizo un

Figura 8. Volumen vehicular en la Av. Observatorio.
Fuente: Elaboracion propia.

Figura 9. Composicion vehicular.
Fuente: Elaboracion propia.

Introduccion
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recorrido a bordo de las unidades de cada ruta. Los
paraderos, tanto formales como informales, fueron
ubicados mediante la observacién de la operacion
de los sitemas de transporte en la hora de maxima

demanda.

La informacién se proces6 en un Sistema de

Informacion Geogréfica para su posterior analisis.

Trabajos etnograficos y socioeconémicos:

Posteriormente se realizd una consulta a través
de encuestas de percepcion del espacio publico a
diversos usuarios para determinar la forma en la que
las personas hacen uso del espacio, en qué horarios y
los atributos que identifican. La encuesta utilizada se

observa en la figura 10 (véase Anexo 4).

Figura 10. Formato de encuesta de percepcion del espacio

publico.
Fuente: Elaboracion propia.

En la consulta se obtienen los datos generales del
usuario: edad, sexo y ocupacién; para caracterizar
a los wusuarios de cada uno de los espacios.
Posteriormente se pregunta por las actividades que
realizan en el espacio, el horario y la frecuencia con
la que las realizan, asi como la percepcion en cuanto
a seguridad, limpieza, estado de conservacion,
funcionalidad y las carencias o problemas que

identifican en el espacio.

Las encuestas se realizaron en los espacios mas
grandes dentro del sitio de estudio: La Plaza Charles
de Gaulle y la Alameda Tacubaya en diversos horarios,
por la mafiana, medio dia y la tarde. Debido a las
limitaciones del presente trabajo se realizaron 20

encuestas por sitio, es decir, un total de 40.

El procesamiento de las encuestas sirve para la
caracterizacion y calificacion de los espacios publicos
del sitio en cuanto a la forma en la que lo perciben

SuUS usuarios.

Por Ultimo, se realizaron levantamientos de los
usos del suelo y el comercio infromal en la zona
de estudio. Por comercio informal se entiende a
los establecimientos comerciales semifijos ubicados
en la via publica (plazas, calles, parques, etc). La
informacién obtenida fue el giro de los comercios y/o
servicios, el nimero de empleados y la ubicacion del

local.

Para la evaluacién de las propuestas de infraestructura
vial y peatonal se realizard un analisis del nivel de
servicio de las mismas con base en el Manual de
Capacidad de Carreteras (HCM -por sus siglas en
inglés-, 2000) y la microsimulacion con apoyo de

herramientas de software como PTV VISSIM.

16
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PTV VISSIM es una herramineta utilizada para realizar
microsimulaciones de transito con la finalidad de hacer
un anélisis operacional de los cruces en las principales
intersecciones de la zona de estudio y de la propuesta.
La simulacion genera una animacion en tiempo real
de las operaciones del transito y genera archivos de
salida con acumulacion de datos estadisticos tales
como los tiempos de viajes y longitudes de cola. El
procedimiento que se empleard en el desarrollo del

estudio estara dividido en las siguientes etapas:

»  Procesamiento y analisis de la informacion de

campo.

«  Modelacion del area de estudio en la situacion

actual.

*  Modelacion del area de estudio en la situacion

propuesta.

« Andlisis de resultados.

Para evaluar los resultados de la simulacion el
software empleado produce una serie de parametros

para realizar el andlisis del nivel de servicio de cada

Figura 12. Analisis de nodo con el software PTV Vissim.
Fuente: PTV Group.

Figura 11. Ejemplo de microsimulacion en PTV Vissim.
Fuente: PTV Group.

interseccién. El proceso de micorsimulaciéon se

ejemplifica en las figuras 11y 12.

Posteriormente, para estimar la calidad con la que
opera el transito vehicular sobre las vialidades que
componen la red vial de influencia del estudio, se
utiliza el concepto de nivel de servicio. El nivel de
servicio es una medida cualitativa, que describe
las condiciones de operacién a partir de definir
las principales caracteristicas de flujo, velocidad y
densidad. De la interaccidon de estas tres variables,
se percibe la libertad de realizar maniobras, la
comodidad, y la seguridad vial de transitar en una

vialidad o entronque. Sin embargo, la variable que
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percibe mas un usuario al cruzar un entronque, es la
demora que se genera por el congestionamiento vial
y/o por algun dispositivo de control de transito que

afecta la continuidad del flujo.

La metodologia empleada fue la desarrollada en
el HCM (Highway Capacity Manual) para cruces
de interseccion. El nivel de servicio se expresa en
términos de la demora medida por vehiculo dentro
de la hora de maxima demanda. Se definen seis
niveles de servicio, estos se muestra y se describen

en la figura 13.

La simulacion de los flujos vehiculares con el software
PTV VISSIM permite estimar las demoras por vehiculo,
considerando las caracteristicas fisicas y geométricas

de las vialidades, el volumen y la composicion

Nivel de Servicio A

Nivel de Servicio B

vehicular, asi como la velocidad de operacién y el

comportamiento del conductor.

Con base en lo anterior se realizaron los siguientes

analisis de la situacion actual:

. Anélisis de capacidad y niveles de servicio,
mediante la simulacion de la operacién de transito
actual, se incluye andlisis peatonal y de diferentes

medios de transporte.

. Para cada caso se incluira: niveles de servicio,

demoras y longitud de colas, como minimo.

Considerando la construccion de los escenarios con
proyecto y crecimiento natural del flujo vehicular, se

incluyeron:

Nivel de Servicio C

Circulacion a flujo libre, niveles de
comodidad y convivencia excelentes.

Nivel de Servicio D

Flujo libre, libertad de seleccién de
velocidad y de maniobra disminuye.

Nivel de Servicio E

Flujo estable, libertad de
maniobra restringida.
Nivel de comodidad y
convivencia desciende.

Nivel de Servicio F

Circulacion densa pero estable.
Comodidad y convivencia bajas.
Problemas de funcionamiento,

formacién de pequefias colas.

Figura 13. Niveles de servicio en vias vehiculares.

Funcionamiento en el limite de su
capacidad. Velocidad reducida,
frustracion elevada en los
conductores. Perturbaciones de

trénsito.

Flujo forzado. El transito
excede la capacidad de la via.
Formacién de colas con ondas
de parada y arranque

Fuente: Elaboracion propia con base en el Manual de Cpacidad de Carreteras, 2000.
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. la simulacion operacional con proyecto, y
. el anteproyecto de operacién semaférica en
SuU caso.

En el caso de la red peatonal el concepto de nivel
de servicio (NS), inicialmente utilizado para definir
distintos grados de comodidad de circulacion en
carreteras, también es aplicable a lasinstalaciones para
peatones. Los factores que denotan la comodidad,
tales como facultad de circular a la velocidad
deseada, sortear a otros peatones mas lentos y evitar
situaciones de conflictos con otros viandantes, se

relacionan con la densidad e intensidad peatonales.

En la figura 14 se ejemplifica la situacion que se

presenta en cada uno de los niveles de servicio para

Figura 14. Niveles de servicio en vias peatonales.

la infraestructura peatonal siendo el nivel de servicio
A el deseado, en el que existe una gran libertad
de velocidad de marcha y no existen conflictos
entre viandantes; el E, en el que se restringe el libre
movimiento de los peatones y se afecta la circulacion;

y el F, para las peores condiciones.

Fuente: Elaboracion propia con base en el Manual de Cpacidad de Carreteras, 2000.
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Fundamentacién Teorica

El marco tedrico se construyd a partir de tres

fundamentaciones:

1. Laimportancia del transporte y su relacion
con las dindmicas socioecondmicas de la
ciudad, asi como el paradigma de la movilidad
sobre el cudl se han abordado los problemas

que enfrentan las ciudades en este aspecto.

2. La regeneracion urbana como una forma
de mejoramiento de las condiciones fisicas,
sociales y econdmicas de partes especificas del

entorno urbano.

3. El espacio publico como parte del tejido
urbano donde se desarrolla todo el espectro
de actividades exteriores de caracter social,

recreativo, de circulacion, etc.

El transporte y la movilidad urbana

La forma en la que se abordan los temas de transporte
desde diversas disciplinas aporta enfoques de trabajo
para la resoluciéon de problemas. A continuacién, se
describen esos enfoques y sus explicaciones en la

relacion entre la ciudad y el transporte:

El transporte y la forma de la ciudad: Desde la
investigacion urbana el transporte juega un papel
central en el dinamismo de la ciudad (Miralles-
Gausch, 2002), en el sentido que el mismo es una
construccion social y no solamente un elemento
técnico introducido al espacio. Ambos conceptos
(ciudad y transporte) han tenido una relacion
explicativa o bien, interdependiente en cuanto

a su crecimiento y evolucién. De acuerdo con el

determinismo tecnoldgico, los cambios que ha tenido
el transporte han sido responsables de la organizacion
de la actividad humana y de la estructura urbana.
Como ejemplo de este argumento se encuentra
la expansion horizontal de las ciudades hacia los
suburbios gracias a la accesibilidad proporcionada
por los vehiculos motorizados de caracter privado.
La masificacion del automovil ocasiond en las
ciudades una expansion de la mancha urbana a un
ritmo acelerado y la implantacion de grandes obras
de infraestructura de transito. A esto se le denomina
"el fracaso del proyecto automovilistico” (Fernandez,
1992). En este sentido los cambios que se pudieran
originar en la organizacion fisica y funcional de la
ciudad dependerian de los avances tecnoldgicos,
principalmente en materia del transporte (Miralles-
Gausch, 2002).

El transporte como un elemento organizativo de
las actividades econdmicas: Otro argumento de la
relacion causal entre lo que Miralles-Gausch (2002)
denomina como el “binomio imperfecto” (ciudad-
transporte), es que los inicios y la explicacion de la
estructura del espacio urbano yacen en el punto de
equilibrio entre los costes (ley del minimo coste) -de
suelo, transporte, acceso a servicios, etcétera-. Por lo
tanto, esta postura describe que la distribucion de
las actividades en el territorio responde al equilibrio

entre el coste del suelo y del viaje.

En cualquiera de los dos argumentos explicativos de
la relacion entre la ciudad y el transporte, este Ultimo
juega un papel importante en cuanto a su interaccion
espacial con las actividades que se desarrollan en
la ciudad. Dentro de la logica de localizacion de
la oferta comercial y de los servicios son factores
determinantes “las condiciones de transporte,

4

las vialidades e, incluso, las comunicaciones’
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(Kunz, 2003: 48). Ademas, los comercios buscaran
facilidades de transporte y vialidad para asegurar su
acceso al mercado. En este sentido, el transporte crea
accesibilidades que favorecen (o desfavorecen) las
decisiones de localizacién de comercios y servicios
e incluso la expansién de la propia ciudad y la
distribucion de las actividades de diversa indole. Si
bien cada uso puede responder a diversos factores,
su ubicacién en el territorio estd relacionado
directamente con la accesibilidad, y, por ende, con el
transporte. Para algunos productos y servicios, como
menciona Kunz (2003), es necesario tener un acceso
peatonal a la demanda y para otros, la accesibilidad
desde vialidades y estacionamientos de automoviles
es mas importante; otros pocos, sin embargo, no se

veran afectados por este factor.

El transporte y sus estaciones como parte funcional
de la ciudad: Este enfoque hace referencia al papel
que ocupan las estaciones como puntos de acceso
a diferentes escalas de conectividad: local, regional,
nacional e internacional. Para fines de este trabajo se

hara hincapié en la conectividad local y regional.

En este sentido el transporte es parte de una red
que puede ser vista bajo dos significados: uno
concerniente a los sistemas de transporte en si vy
el otro, lato sensu, a la interaccion espacial entre
los espacios urbanos, actividades econémicas y las
personas. Bajo el segundo concepto, el transporte
esta intrinsecamente relacionado con la accesibilidad,
debido a que un alto nivel de accesibilidad puede
proveer la cantidad critica necesaria de demanda
para el desarrollo de actividades particulares;
sucesivamente, una alta densidad de actividades
inducira el soporte necesario para el desarrollo de
redes de transporte (Bertolini y Spit, 1998). Se habla

entonces del papel funcional del transporte en las

ciudades con una vista amplia enfocada en la red y
sus nodos, asi como la accesibilidad producida por las
actividades y su densidad de uso. Ciertas actividades
tienden a concentrarse alrededor de nodos de
transbordo de diferentes tipos de transporte publico.
Sin embargo, hay actividades que son aparentemente
repelidas por los mismos nodos y nodos que no

presentan atraccién alguna.

Historicamente los principales nodos de transporte y
accesos a las ciudades, eran las estaciones centrales
o terminales de ferrocarriles. En México la estacion
de Buenavista fue el principal punto de entrada
desde y hacia el interior del pais hasta que, en la
segunda mitad del siglo XX los trenes de pasajeros
"desaparecieron” del pais. A pesar de su débil retorno
con el tren suburbano de la ZMCM y los proyectos de
trenes interurbanos México-Querétaro (cancelado)
y México-Toluca (en construccién) no se puede
concluir que las estaciones de tren tienen o tendran
un impacto tan significativo en las urbes del pais

como sus similes europeas.

Sin embargo, en una menor escala, las terminales
del transporte metropolitano funcionan para los
viajeros diarios como “puertas” de acceso a la ciudad
central. En la Ciudad de México, desde el norte, las
estaciones Ciudad Azteca e Indios Verdes reciben
a los pasajeros provenientes del noreste; El Rosario
y Cuatro Caminos, a aquéllos que viajan desde el
noroeste; Pantitlan y Constitucion de 1817, a quienes
inician su viaje en el oriente de la ciudad y de la
zona metropolitana; y Observatorio y principalmente
Tacubaya, a los urbanitas del poniente. Estos son los
ejemplos mas notables de la red del STC Metro, el
cual mueve diariamente a un aproximado de 4.5
millones de usuarios (STC Metro, 2016).
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Las estaciones de tren tienen dos identidades
basicas y en parte contradictorias. Son un nodo, es
decir, un punto de acceso a los trenes y otras redes
de transporte. Al mismo tiempo son un lugar, es
decir, una seccion especifica de la ciudad con una
concentraciéon de infraestructura, pero también una
coleccion diversificada de edificios y espacios abiertos.
En este sentido, se entiende que la conceptualizacion
es tanto como nodos de una red como lugares de la
ciudad, eso es, la perspectiva nodo-lugar (Bertolini y
Spit, 1998).

De la misma forma en la que Bertolini y Spit (1998)
se refieren a las estaciones de tren europeas con
dos conceptos basicos y en parte, contradictorios:
el "nodo” y el “lugar”; se puede hacer referencia a
las estaciones terminales de transporte publico
masivo y puntos de confluencia de diversos medios
de transporte, como el caso de los CETRAM en la
Ciudad de México. En este sentido, estos puntos
de convergencia juegan un papel (en menor escala)
similar al de las estaciones de tren e incluso pueden
llegar a ser mas concurridas que las anteriores debido
alas dimensiones de la urbe de México. Para citar un
ejemplo: La Gare du Nord de Paris -la estacién mas
concurrida de Europa- da servicio aproximadamente
a 700 000 pasajeros al dia (Lichfield: 2015), mientras
que los Centro de Transferencia de Pantitlan e Indios
Verdes -los dos maés utilizados de la ZMCM-, a poco
mas de un millon y 950 000 mil usuarios al dia,
respectivamente (Camacho: 2006); sin mencionar que
el servicio brindado es de caracter metropolitano y
hasta regional, mientras que en el primer ejemplo
la mayoria de los pasajeros son usuarios pendulares
de los suburbios y poblados del norte de la zona
metropolitana de Paris y el 3% son de caracter

internacional.

A diferencia de estas estaciones terminales, las
estaciones de tren en Europa cuentan con un gran
valor historico y significativo para la ciudad, han sido

parte de su crecimiento y consolidacion.

Las estaciones de tren cuentan con sus propias
zonas o distritos que pueden ser delimitadas por su
accesibilidad peatonal, los elementos funcionales-
historicos, etcétera y se conforman por todo el
espacio, construido y no-construido, en conjunto
con las actividades que albergan contenidos
dentro de un perimetro “caminable” con un radio
centrado en el edificio de la estacion que puede ser
aproximadamente de 500 m o de 10 min en criterios
de tiempo. Sin olvidar que este perimetro esta
acufiado por las especificaciones de cada caso de los
elementos fisico-psicolégicos, histérico-funcionales y
de desarrollo por lo que los criterios de distancia y
tiempo pueden no coincidir con la unidad funcional
de la zona (Bertolini y Spit, 1998: 13).

Actualmente Tacubaya no cuenta con una edificacion
que la pueda definir como una estacion terminal,
sino que se encuentra distribuida en el tejido
urbano y dispersa con las estaciones de metro,
Metrobus, paraderos y calles en donde las unidades
de transporte realizan operaciones de ascenso vy
descenso. Sin embargo, esta estacion se destaca no
solo por la gran afluencia de usuarios y la importancia
en la red de transporte, sino por su valor histérico
como un punto de acceso e intercambio en la ciudad.
Es decir, que se encuentra inmersa en las dinamicas

econdmicas y sociales de la propia ciudad.

En la tabla 2 se hace una comparacion bajo los
conceptos de relacién nodo, lugar y nodo-lugar,
de acuerdo con Bertolini y Split (1998), entre las

estaciones de tren identificadas por los autores y
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Tabla 2. Caracteristicas de los tipos de estaciones y sus rasgos.
Fuente: Elaboracion propia con base en Bertolini y Spit (1998).
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Rasgo Estacion CETRAM

Nodo-Lugar

Relacion nodo-lugar Interaccion  local,  dependencia Interaccion local
regional

Impacto econémico del nodo Bajo y local Alto y local

Impacto ambiental del nodo Moderado y espacialmente limitado ~ Bajo

Densidad de actores Alta y fragmentada Alta

Marco administrativo

Fragmentacion de responsabilidades

Fragmentacion de responsabilidades

Contexto politico:
1. Foco tematico

1. Ambiental (efectos indirectos
positivos)

1. Econdmico (efectos directos e
indirectos positivos), ambiental
(efectos indirectos positivos)

2. Problemas especificos

2. Desarrollo del transporte publico,
desarrollo de redes de trenes de alta
velocidad, privatizacion de las
companias ferroviarias

2. Desarrollo del transporte publico,
desarrollo de actividades
gcondmicas

Perspectiva  de
dominante

investigacion  Desarrollo urbano y de transporte

Desarrollo urbano y de transporte

Tabla 2 (Continuacion). Caracteristicas de los tipos de estaciones y sus rasgos.

Fuente: Elaboracion propia con base en Bertolini y Spit (1998).

una propuesta de CETRAM realizada en el presente
trabajo. En ella se exponen las diferencias por rasgo

entre estos dos tipos de estaciones.

El  transporte como un  problema de
congestionamiento: En este enfoque la resolucion
de los problemas de transporte se basa en el anélisis
de las capacidades de vias y de las unidades de
transporte. Si bien este enfoque fundamenta las
soluciones desde la ingenieria vial y de transporte,
ignora el impacto que tiene el transporte en la ciudad
y en sus dinamicas sociales y econémicas, asi como
los cambios que se producen entorno al transporte.
Asi, por ejemplo, para el andlisis de las vias se utiliza
el concepto de Nivel de Servicio, el cual, determina
el grado de “comodidad” de circulacion en carreteras
y en instalaciones peatonales. Sin embargo; la
comodidad esta determinada por diversos factores
tanto cuantitativos como cualitativos y los métodos
propuestos por el Manual de Capacidad de Carreteras
(2000) ignora los segundos y se enfoca en la solucion

de la capacidad de las vias. Este enfoque aporta desde

los estudios de capacidad de carreteras fundamentos
solidos para el disefio geométrico y las cualidades
de las vias para la resolucion de los problemas de

transporte.

En el Manual de Capacidad de Carreteras (HCM,
2000) se introduce también la importancia de las
vias peatonales y sus caracteristicas, se define que
“Las caracteristicas peatonales son un factor muy
importante a considerar en el proyecto y operacion
de los sistemas de transporte” (HCM, 2000: 740). En
este sentido se hace un enfoque en los modelos de
desplazamiento y la conveniencia de la circulacion de
los peatones. Al igual que en las vialidades se utiliza
el concepto de Nivel de Servicio para determinar
inicialmente los distintos grados de comodidad
de circulacion en carreteras pero que también es

aplicable a las instalaciones para peatones.

En las vias peatonales y el andlisis de la circulacion
peatonal, se utilizan principios anédlogos establecidos

para los vehiculos como son las relaciones
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fundamentales entre velocidad, intensidad y densidad.
A medida que la intensidad y la densidad -el niumero
de viandantes por un periodo de tiempo en una
superficie de via- de una corriente de circulacion
aumentan desde “régimen libre” -circulacién sin
restricciones- a otras condiciones mas desfavorables
-zonas de conflicto-, disminuyen la velocidad y la
facilidad de movimiento, afectando la comodidad de

circulacion.

A estos conceptos de densidad e intensidad
peatonales estan relacionados los factores que
denotan la comodidad como la facultad de circular
a la velocidad deseada, sortear a otros peatones mas
lentos y evitar situaciones de conflictos con otros

viandantes (ibidem).

Es importante considerar que en la utilizacién de la
red de vias peatonales intervienen factores como
la comodidad (proteccién frente a los agentes
atmosféricos), la conveniencia (facilitar y encauzar
el desplazamiento de los viandantes), la seguridad
vial (separacién y regulacion del trafico rodado vy el
peatonal), la seguridad publica y la economia (costos
al usuario por demoras, relacién del valor de la
renta inmobiliaria y el grado de densidad de locales
comerciales). En cuanto a los factores fisicos, es decir,
las cualidades de las vias, el nivel de servicio depende
de la superficie media disponible para cada peatény
del grado de movilidad permitido. En aglomeraciones
densas en pie, apenas hay sitio para moverse, pero a
medida que aumenta la superficie media por persona
es posible una cierta movilidad. Esto es, que no
existan restricciones u obstaculos en las vias y que se

permita la libre circulacion de los peatones.

El Nivel de Servicio es también un instrumento

analitico cuyo objetivo principal es “la identificacion

de zonas problematicas” (HCM, 2000: 755-756). En
este sentido, en el presente trabajo se utiliza como
instrumento de analisis para el mejoramiento de las
condiciones de las vias peatonales en la zona de

estudio.

Movilidad

‘Movilidad’ es un término que ha tomado fuerza en
los Ultimos afios en la planificacion y las politicas
urbanas, este concepto se incluyo oficialmente en el
afio 2014 en la administracion publica de la Ciudad
de México con los cambios de nombre de la “Ley
de Transporte y Vialidad” a "Ley de Movilidad” y la
SETRAVI a SEMOVI. Con estos cambios se formalizé
el término en cuestiones administrativas pero su

entendimiento puede llegar a ser ambiguo.

El término en si proviene del latin ‘mobilitas’, -atis" y
significa “cualidad de movible” y movible, "que por si
puede moverse o es capaz de recibir movimiento por
impulso ajeno” (RAE). Sin embargo, las definiciones
de un diccionario no cubren el enfoque urbanistico

de la palabra ‘movilidad".

La movilidad puede ser entendida desde diversos

puntos de vista:

« como una necesidad social, desde
este punto de vista la Ley de Movilidad del
Distrito Federal la define como: "conjunto de
desplazamientos de personas y bienes que
se realizan a través de diversos modos de
transporte, que se llevan a cabo para que la
sociedad pueda satisfacer sus necesidades
y acceder a las oportunidades de trabajo,
educacion, salud, recreacién y demas que ofrece
la Ciudad” (SEMOVI, 2014);

Introduccion

25



e« como una evolucion del concepto de
‘transporte’, en un sentido que incorpora
nuevos paradigmas del urbanismo, el ambiente,
la seguridad y la cultura viales, equidad
econémica y social, etc. Se hace entonces
referencia a la movilidad como la capacidad de
desplazamiento de personas y bienes haciendo
uso de cualquiera de los modos (de transporte)
existentes (PC21, 2010);

« como un derecho, como el derecho de
todos los ciudadanos “para poder garantizar la
satisfaccion de sus necesidades de conexion”
(Herce, 2009: 30) y este derecho debe lograr el
mayor y mejor uso de los recursos para cubrir
esta satisfaccién con el menor coste social y

energético;

« como la suma de desplazamientos
individuales para realizar las actividades
cotidianas o puntuales, que hace posible el
acceso a los lugares donde éstas se desarrollan
(Miralles-Gausch, 2002: 28);

* y, como una necesidad que se expresa
en formas diversas de desplazamiento, que
plantea requerimientos diferentes y que “afecta
a la organizacién del espacio publico urbano
como la oferta de espacios y de infraestructuras
adaptadas a cada una de esas formas” (Herce,
2009: 52). Es decir, el componente espacial de la
movilidad respecto a sus formas y motivaciones
en el contexto urbano. En este sentido, los
criterios de movilidad han de guiar todo

proyecto de espacio publico.

También es pertinente mencionar que la movilidad
va mas alla de hacer crecer las redes de transporte
o ensanchar una via, tal y como lo menciona Manuel

Herce (2009) “(la movilidad) supone la atencion a las

formas mas auténomas de desplazamiento, oferta de
alternativas posibles, gestion del gasto energético y
del espacio desde una perspectiva mas amplia que la
de la recuperacion del coste invertido o la adaptacién
de la capacidad de la infraestructura a la demanda de
viajes [...]" (Herce, 2009:52).

La Regeneracion Urbana

La segunda fundamentacion se basa en que las
estrategias de regeneracion o “redesarrollo” urbana
son alternativas efectivas para el mejoramiento de
las condiciones fisicas, sociales y econémicas de un

contexto urbano determinado.

El redesarrollo urbano se explica como el conjunto
de politicas, medidas, y actividades que eliminan
las peores formas de dafio fisico en las ciudades
y producen cambios en la estructura urbana e
instituciones contribuyendo a un ambiente favorable
para una vida civica saludable, econémicay social para
todos los ciudadanos. (Woodbury, 1953) El presente
trabajo se centra en la parte de las modificaciones
en la estructura urbana para favorecer el conjunto de
cambios anteriormente mencionados en la zona de

estudio.

Especificamente en el caso de las estaciones de
transporte el redesarrollo es importante, a pesar
de que las limitantes parezcan enormes, los actores
numerosos y el proceso complejo, como se define en
Bertolini & Spit (1998: 4) un redesarrollo exitoso de las
areas de las estaciones de transporte puede ser vital
para la atractividad de la ciudad y de la region. Se
habla entonces de casos particulares de redesarrollo
en los que se tiene que tratar con cuestiones de

desarrollo urbano y del transporte.
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Dentro de estos casos se encuentran los Desarrollos
Orientado al Transporte o TOD (por sus siglas en
inglés: “Transit Oriented Development”). Un TOD
es un proyecto inmobiliario desarrollado sobre
y/o inmediatamente adyacente a un sistema de
transporte subterrdneo o superficial y existente o
planeado, otorgando acceso directo a la estacién de
dicho sistema de transporte. (Altoon y Auld: 2011) Este
acceso puede estar en un desnivel superior o inferior
o al mismo nivel, de cualquier forma, los peatones
deben disponer de un acceso, preferentemente sin

cruces vehiculares, al desarrollo.

Este tipo de desarrollos deben cumplir con ciertos
criterios, desde su proyeccién, como estar disefiados
para asegurar que la conexidon a las estaciones
existentes satisfaga los requerimientos de transito
de los usuarios, asi como la necesidad de desarrollo
de enlaces al sistema de transporte. En todos los
casos las rutas de transporte pueden ser: trenes de
alta capacidad, metros, trenes ligeros, autobuses o
taxis; y las construcciones o emplazamientos que
se plantean deben responder a las necesidades
funcionales, ambientales y de emergencia de las
estaciones inmediatas. Se aprovechan los flujos de
usuarios para usos comerciales y de servicios dentro

del mismo emplazamiento.

En la Ciudad de México se les conoce como CETRAM
(Centro de Transferencia Multimodal) y en el Estado
de México como ETRAM (Estacion de Transferencia
Multimodal) o Mexipuerto a las estaciones y/o
terminales en las que confluyen diversos medios de
transporte, generalmente metro o tren suburbano
y unidades de menor capacidad como autobuses y
vagonetas. Los ejemplos mas recientes en cuanto a
la intervencion mediante proyectos urbanos son el
CETRAM El Rosario, el Mexipuerto Ciudad Azteca y el

Mexipuerto Cuatro Caminos (Camacho, 2006).

Otro aspecto importante de las estaciones
de transferencia es que deben fomentar Ia
intermodalidad no solo entre medios de transporte
publicos sino también entre éstos y los particulares.
Uno de los ejemplos maés exitosos para fomentar
este tipo de intermodalidad son los aparcamientos
disuasorios. Los aparcamientos disuasorios son un
instrumento de infraestructura para la aplicacion de
politicas que favorecen la inter y multimodalidad y la
movilidad sostenible. Se tratan de estacionamientos
en las terminales de transporte publico para que
sus usuarios puedan cambiar del transporte privado
al publico al realizar sus viajes. Nacieron en los
aflos 50 en los Estados Unidos conocidos como
"Park & Ride" (estaciona y viaja), conformados por
estacionamientos adosados a las estaciones de tren
para aumentar la demanda de éste. Los motivos que
llevaron a su implementacién fue la gran extension de
baja densidad de las metrépolis, los crecientes indices
de motorizacién de aquel pais, la falta de cobertura
de los sistemas de transporte publico en las zonas
residenciales y el congestionamiento vial en el centro
de las ciudades (PC21, 2010).

No solamente es un instrumento para evitar que mas
automoviles ingresen al centro de las ciudades, sino
que también estimula el uso del transporte publico
y desalienta el uso del transporte privado. Debe ser
acompafiado de la implementacion de nuevas rutas
de transporte publico y de mayor capacidad hacia
donde se ubiquen estas zonas de estacionamiento. El
tamafio de sus instalaciones depende de la capacidad
del sistema al que permanecen conectados (terminal
de autobuses, estacion de metro o de tren de

cercanias).
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Otro sistema similar es el “Park & Bike” que funciona
con el mismo concepto que los aparcamientos
disuasorios, pero complementa la oferta de los
sistemas de transporte publico con un sistema de
préstamo de bicicletas para su uso en el centro de la
ciudad (ibidem).

Espacios publicos

La tercera fundamentacion es la importancia del
espacio publico en el contexto urbano tanto en
un sentido funcional como perceptivo para los
habitantes de la ciudad. Dado que en este trabajo
se plantea, entre otras cosas, una resolucion a los
problemas de transporte aprovechando el espacio
publico, es importante identificar las cualidades y
circunstancias que crean en un lugar un ambiente
atractivo, significativo y funcionalmente adecuado
para la sociedad. Primeramente, se hace una
revision acerca del significado del espacio publico y
del entendimiento de su funcién como espacio de

cohesion social y de integracién urbana.

El espacio publico es el area de la pueden hacer
uso todas las personas para realizar actividades de
diversa indole. Este debe ser apropiado para que los
usuarios puedan realizar las actividades que hacen a
los espacios comunitarios de la ciudad significativos
y atractivos. Las actividades que se realizan en estos
espacios exteriores se pueden clasificar en tres
categorias: las actividades necesarias, las opcionales
y las sociales (Gehl, 2006).

Las actividades necesarias son las que también se
conocen como ‘actividades cotidianas’ y en las que
las personas estan casi obligadas a participar como

asistir al colegio, ir al trabajo, esperar el autobus

0 a otra persona, etc. Mientras que las actividades
opcionales son aquéllas en las que las personas
participan si asi lo desean y, en otras circunstancias, si
el tiempo y el espacio lo permiten. Algunos ejemplos
son: salir a dar un paseo, sentarse a contemplar el
paisaje, tomar el sol o "deambular” admirando el
entorno. Por Ultimo, las actividades sociales pueden
ser identificadas también como una derivacién de
las otras dos categorias, debido a que dependen de
la presencia de mas personas en el mismo espacio.
Como ejemplo se encuentran los juegos infantiles,
actividades comunitarias, conversaciones o contactos
de caracter pasivo, es decir, donde sélo se escucha

y/o ve a otras personas (ibidem).

La influencia del entorno fisico varia con el tipo de
actividad. Para las actividades necesarias al realizarse
cotidianamente, a todas horas, influye muy poco o
su relevancia es sélo para mejorar o perjudicar la
experiencia vivida al realizarse la actividad, mientras
que para las actividades opcionales las condiciones
fisicas externas estan relacionadas directamente, ya
sean las condiciones meteorolégicas o las cualidades
de un espacio publico tanto fisicas como perceptivas.
Por otro lado, para las actividades sociales el marco
fisico no es determinante en cuanto a la calidad,
cantidad, contenido e intensidad de los contactos
sociales; sin embargo, como menciona Gehl (2006)
“[...] los arquitectos y urbanistas pueden influir en las
posibilidades de encontrar, ver y oir a la gente, unas
posibilidades que conllevan una cualidad en si mismas
y llegan a ser importantes como teléon de fondo y

punto de partida de otras formas de contacto.”

De la misma forma, el alcance y el caracter de estas
actividades estan influidos por la configuracién fisica,
es decir, que se puede influir en los modelos de

actividades "mediante decisiones de proyecto que
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creen mejores o0 peores condiciones para lo que pasa
en la calle, y también ciudades animadas o sin vida”
(Gehl, 2006; 30).

Para la caracterizacién de los espacios publicos se
emplean los criterios propuestos por lan Bentley
et al. (1985) para definir a un emplazamiento como
vital y receptivo a través de la identificacion de
siete aspectos: permeabilidad, variedad, legibilidad,
versatilidad, imagen apropiada, riqueza perceptiva y

personalizacion.

La permeabilidad es la capacidad de un espacio de
ser penetrado o de que a través de él o dentro de él
se pueda circular de un lado a otro. Se refiere a una
permeabilidad tanto fisica como visual, es decir, que
las rutas alternativas sean visibles y reconocibles por

todos los usuarios.

Ademas de ser permeable, un lugar debe ser
atractivo y, por lo tanto, ofrecer diversas opciones
de experimentacién, es por eso, que la variedad es
otro aspecto importante. La variedad tiene que ser
tanto de actividades como de usos (del suelo) para
poder atraer a diversas personas a diferentes horarios
y por diversas razones. Esto se logra a través de
emplazamientos con diferentes formas, actividades y

significados.

Para la variedad de usos que el espacio puede
albergar es necesario considerar tres factores: el tipo
de actividades, la capacidad espacial y la forma en
la cual se estimula la interaccion positiva entre las
actividades diferentes. Es, entonces, necesario que las
actividades se apoyen entre ellas y sean compatibles o
en el caso contrario, si son incompatibles, distribuirlas

en el espacio de una forma decuada.

Para que el usuario pueda entender la finalidad del
espacio y hacer uso de él, este Ultimo necesita ser
legible, es decir, que el lugar sea comprensible y que
las personas puedan entender su forma y estructura.
A esta cualidad se le conoce como legibilidad la cual
incluye un proceso de interrelacion entre el entorno

proximo y el observador.

Existen dos grados de legibilidad: la forma fisica y los
modelos de actividad. Para el primer grado se recurre
a la identificacion de los elementos fisicos claves
-retomados de Lynch (1985)- que definen la imagen
urbana, estos elementos son: los puntos focales o
nodos, los elementos lineales cuyo trazado natural no
tiene claridad o bordes, los canales de movimiento o
recorridos, los fragmentos de ciudad homogéneos,
reconocibles e identificables o zonas y los puntos de

referencia o hitos.

De acuerdo con Lynch (1985) estos cinco elementos
fisicos representan el punto de convergencia de las
diferentes imagenes mentales que los habitantes
de la ciudad tienen de ella, es decir, son parte
del entendimiento colectivo de la ciudad en el
que participa la mayoria o una gran parte de los
habitantes. Este entendimiento comienza con la
percepcion individual de cada una de las personas
(en su circunstancia particular y su posicion en el

contexto social).

El observador -o la gente- tiene una impresion acerca
del entorno que no es Unicamente visual, sino que
incluye una serie de impresiones que involucran
otros sentidos como el olfato y el oido, capacidades
como la memoria, la identificacion de simbolos,
las experiencias, costumbres, etcétera. Asi estas
condiciones particulares afectan la forma en la que
cada persona percibe su entorno. Esta percepcion

genera una imagen mental de las partes del entorno
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conocido -ya sea la ciudad, el distrito, el barrio- en
interrelacién fisica y funcional. El producto de esta
imagen mental le sirve alas personas como orientacion
para su desplazamiento y como entendimiento de la
forma y la estructura de la ciudad, y para realizar sus

elecciones cotidianas.

De esta forma si existen cualidades ambientales que
creen imagenes mentales muy claras en los habitantes
de la ciudad, éstos se podran desplazar sin dificultad
y orientarse, y al poder comprender la ciudad existe
una gran posibilidad de que la poblacién se sienta
identificada con ella. En contraste, si hay un caos y
desorden en el entorno que provocan imagenes
poco claras, se generan dificultades de orientacion
e imagenes de la estructura y la forma de la ciudad
confusas, por lo tanto, la gente no se identificara con
su ciudad debido a que no la puede entender de

forma clara (Lynch; 1985).

Otra propiedad de los espacios es la versatilidad que
se refiere a la cualidad propia de los entornos que
ofrecen la posibilidad a los usuarios de utilizarlos para
diferentes propdsitos y no los limita a las opciones
para los que fueron disefiados. Las actividades que
se realizan en el espacio publico son, por ende,
publicas y no necesitan ser aisladas por cuestiones
de privacidad. En este sentido, estas actividades son
las que actdan por si mismas como soporte para las
otras o, mejor dicho, “la gente va a esos lugares para

conocer otra gente” (Bentley et. al, 1985).

Como se menciona con anterioridad las personas
realizan a través de su percepcion interpretaciones
del espacio, en este punto resalta la importancia
de que el espacio tenga un disefio adecuado o una
imagen apropiada, es decir, que los lugares sean

significativos para sus usuarios y que éstos puedan

entenderlos -complementando la legibilidad- para
disfrutar de ellos y realizar sus actividades en ellos. El
espacio publico al tener un aspecto que no puede ser
alterado por los usuarios y ser frecuentado por gente
muy diversa debe tener una adecuacion visual, una
legibilidad de formas, de uso, variedad y una imagen

cuidada.

La variedad de un espacio no sélo se refiere a las
actividades, formas, lugares, etcétera, sino que
también a la variedad de experiencias sensoriales
que pueda disfrutar el usuario. A esta cualidad se le
conoce como riqueza perceptiva, la cual se origina
a partir de los sentidos y opciones sensoriales de
las personas como la opcién de experimentar una
sensacion cinética a través del movimiento -ligada
a los grandes espacios-. El sentido dominante es la
vision, por lo cual la riqueza visual y la informacion que
se transmite a través de ella son de vital importancia
en las experiencias que los usuarios puedan tener.
Como ejemplo Bentley et. al (1985) incluye los
contrastes visuales tanto en formas, colores, fachas,
dimensiones de espacios, etcétera como la base de

la riqueza visual.

Por dltimo, los autores tratan la personalizacién
como la cualidad de un espacio que permite a las
personas “personalizar” su entorno para conseguir
“un ambiente con un sello y valor personal propios”
(Bentley et. al: 1985). Al tratarse en este caso de
espacio de propiedad publica, es dificil lograr que
los usuarios lo modifiquen de acuerdo a sus propios
gustos y valores, por lo tanto, la personalizacion del
espacio es limitada y muy escasa en cuanto al disefio
del espacio publico se trata o en otro sentido, son

personalizaciones temporales o transitorias.

A través del disefio de un espacio se puede influir

en las decisiones que las personas puedan tomar,
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siguiendo los aspectos anteriormente mencionados

el impacto radica en modificar las condiciones de:

1. dénde la gente puede o no puede ir,

gracias a la permeabilidad;

2. la gama de actividades disponibles, de

acuerdo con la variedad;

3. la facilidad de comprensién de las
oportunidades ofrecidas, cuando el espacio es
legible;

4. la utilizacién del espacio para diversos

propdsitos, por la versatilidad o flexibilidad;

5. que la apariencia del espacio permita a los
usuarios percibir las opciones disponibles en el
mismo, es decir, que tenga una imagen visual
apropiada;

6. el criterio de las personas para la eleccion
de experiencias sensoriales, dependiendo la

riqueza del lugar;

7. 'y la capacidad para que las personas
puedan dejar su sello propio, o la capacidad de

personalizacién.

En el espacio publico las personas mismas y las
actividades que realizan son quienes le dan el
caracter y quienes definen su utilidad, si bien los
aspectos anteriormente mencionados contribuyen al
uso de los lugares, su impacto recae en favorecer la
creacion de un lugar ameno y en el mejoramiento de
la sensacion de bienestar fisico y psicoldgico en sus
usuarios, es decir, en la sensacién de que un espacio
es, en todos los aspectos, un lugar agradable para
estar (Gehl; 2006).

Es importante mencionar que los espacios publicos
no soélo tienen un valor perceptual en las actividades
cotidianas y la imaginibilidad de los usuarios, sino

que también tiene un valor social como espacios de

cohesion o que favorecen la vida comun, debido a
gue son “zonas del entorno humano en las que el
encuentro entre los miembros de una comunidad se
da en forma indiscriminada” (Schjetnan et. al, 1984:
3). Los espacios publicos forman parte, entonces, de
un “"ecosistema” de elementos vivos y no vivos que
actlan entre si de forma especifica y que forman
parte del funcionamiento de la ciudad. El espacio
publico, en sus diversas formas -plazas, calles,
parques, andadores, etc.-, es la base de la estructura
urbana debido a que es el medio para el movimiento
y para percibir la ciudad, y es el medio para que se
genere o se obstaculicela vida comunitaria dentro de
la ciudad (Schjetnan et. al, 1984).

Como elemento organizativo, el espacio publico
eposibilita que se lleven acabo diversas actividades
en las que confluyen las personas para llevar una vida
comunitaria en la cotidianidad. La calle es la expresion
basica del espacio publico, es el canal de circulacién,
comunicacion entre espacios privados y publicos y
organizacion de la estructura urbana. En el paisaje
urbano las plazas también juegan un rol organizativo,
su funcion no es solamente de trénsito, sino que tiene
como cualidad “el ser un lugar para estar, un espacio
para reunirse” (Schjetnan et. al, 1984: 29) ademas de
que son importantes puntos de referencia para la

legibilidad del espacio.

Otro elemento importante en los espacios abiertos
son las areas verdes o elementos del medio natural
insertos en la estructura urbana. En estos espacios
deben predominar los elementos naturales, como
la vegetacion, la cual aporta diversos beneficios a la
ciudad: modifica el microclima urbano, estabiliza la
temperatura y eleva los niveles de humedad, sirve
de proteccién ante vientos fuertes, absorbe ruidos y

aminora los malos olores. La diversidad de elementos
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naturales y el medio construido produce contrastes,
texturas y colores que suavizan las masas de concreto
y pavimento, da escala y diversidad al paisaje urbano.
En resumen, la vegetacion y los elementos naturales
son indispensables en los espacios abiertos y las

areas recreativas (Schjetnan et. al, 1984).

Otros elementos que diferencian a los espacios
publicos entre aquellos que son exitosos y los que
“fracasan”, de acuerdo con el articulo “What makes
a successful place?” de la organizacion Project for
Public Spaces (PPP), un espacio debe contar con

ciertas caracteristicas de accesibilidad y conexiones,

Figura 15. Caracteristicas de un lugar exitoso.
Fuente: Project for Public Spaces (20714).

uso vy actividades, sociabilidad y comodidad e
imagen. En la figura 15 se muestra el Diagrama del
Lugar (The Place Diagram, PPP: 2014) en el que se
resumen los elementos con los que debe contar un
lugar para ser juzgado como bueno o malo, exitoso

o como un fracaso:

En cuanto a la accesibilidad del lugar los elementos a
juzgar son las conexiones visuales y fisicas. Un espacio
exitoso es facil de ser alcanzado y ser atravesado,
y es visible desde la distancia y desde la cercania.
Para el confort y la imagen (buena presentacién) se
incluyen la percepcion de seguridad, limpieza y la

disponibilidad de espacios para el descanso y el ocio.
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El siguiente componente, los usos y actividades, son
toda la gama de posibilidades de formas en las que
se puede usar el espacio que incluyen conceptos de

variedad, versatilidad, diversidad y flexibilidad.

Respecto a la sociabilidad, se trata de la cualidad de
un espacio para ser escenario de encuentros sociales
entre diveros usuarios y para diversos fines, desde
un encuentro de amigos o vecino hasta eventos

comunitarios y todo tipo de actividades sociales.

Estos elementos brindan a los espacios las cualidades
para que sean atractivos, significativos y exitosos
para la sociedad. Como consecuencia, estos espacios
exitosos mejorarn la calidad de vida de los habitantes
de la ciudad al contar con lugares para realizar
diversas actividades y relacionarse mejor con el

entorno que habitan.

En sintesis, la movilidad puede tener diferentes
conotaciones en varios contextos, para fines de
este trabajo se entenderd por movilidad como los
desplazamientos individuales realizados por los
habitantes de la ciudad como respuesta a la necesidad
de conexion, para acceder a los centros de trabajo,
educacion, servicios, recreacion, etcétera que forman
parte de su vida cotidiana. Este desplazamiento esté
conformado por viajes entre origenes y destinos que
se realizan a través del espacio publico y en uno o

varios modos de transporte.

A partir de esta premisa se puede precisar la
importancia de las condiciones del espacio publico
en el disfrute y la experiencia que tienen las personas
del espacio en el que habitan, especialmente en el
momento en el que se mueven a través de él para
realizar sus actividades. Es decir, que el espacio publico
es un elemento fundamental en el funcionamiento de

la ciudad que debe tener una serie de elementos y

cualidades para que sea de utilidad para la sociedad
y que en él se puedan llevar acabo diferentes
actividades por las personas que hacen uso de él y
que éste no restrinja las dinamicas socioespaciales y

econémicas en el desarrollo de las ciudades.

Para solucionar los problemas de movilidad se
requiere una atencioén especial en todas las formas
de desplazamiento y su sinergia en el tejido urbano.
Para el caso concreto de Tacubaya, el espacio publico
serad aprovechado para dar solucién a los problemas
de movilidad de una forma en la que se permita el
desarrollo de otras actividades en el entrono tanto

recreativas como de ocio, estancia y transito.

Una vez que se ha construido el marco tedrico, éste
serd empleado tanto en la etapa de analisis como en
el desarrollo del proyecto. Las ideas de los autores
anteriormente mencionados y los argumentos
presentados seran el fundamento del proyecto
que se presenta en este trabajo, tanto como una
base tedrica en el momento de realizacion de las

propuestas como del diagndstico y las conclusiones.
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Figura 16. Litograffa de Tacubaya en el siglo XIX.
Fuente: Obra de Casimiro Catro, 1869.
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Antecedentes

a historia de Tacubaya se remonta hasta antes

de la llegada de los espafioles a México y desde

entonces se formalizé como un asentamiento
importante enla Cuenca de México. Etimoldgicamente
la palabra ‘Tacubaya’ significa “lugar donde tienen
agua que sacan del pozo" y derivd del topdnimo
nahuatl Atlacuihuayan y sus raices son: atl = agua,
atlacui = acarreador de agua o sacar agua del pozo,
y huacan = posesion o por lo que es (Miranda, 2007).
Por lo tanto, el vocablo nahuatl hace referencia
a la importancia de la presencia de agua para el
asentamiento en la época prehispanica, debido a que
se encontraba en los margenes del lago de Texcocoy
ahi confluian el rio Tacubaya y los escurrimientos de

la Sierra de las Cruces (figura 17).

Los registros en las fuentes histéricas ubican la
presencia de habitantes en esta zona del valle a partir
del asentamiento de los aztecas, entre los afios 1276
y 1300 d.C. Sus habitantes se encontraban dispersos
en los lomerios y en las orillas de éstos debido a las
inundaciones periddicas de la cuenca y los ataques
de poblaciones enemigas, para entonces contaba
con un gobernante local y se encontraba bajo el
control del linaje tlatoani tepaneca, y fue hasta las
conquistas militares de los aztecas en el siglo XV
que los tepanecas pasaron a ser sus subditos, y por
lo tanto, a rendir tributos en especie y en servicios
personales, en una primera instancia a Coyoacan,
para que éste se los entregara a la capital mexica,

Tenochtitlan.

Posteriormente, con la conquista espafiola del
imperio azteca en 1521 se reorganizaron las
poblaciones indigenas en torno a la capital, Tacubaya
fue designada como “villa” junto con Coyoacan,
una categoria menor a la de “ciudad” con la que
fueron designadas cuatro poblaciones: Tenochtitlan,
Texcoco, Xochimilco y Tacuba. Estas villas pertenecian
al marquesado de Cortés y entre 1521 y 1535, el
interés de los conquistadores por la posesion de
tierras en el Valle se concentrd en las poblaciones del
oeste y sudoeste como Tacuba, Coyoacany Tacubaya,
por lo que las comunidades indigenas de estos

asentamientos se vieron afectadas.

En 1792 Tacubaya contaba con 829 habitantes en
sus dos cuarteles, ocho barrios, tres molinos, una

hacienda y un rancho.

A inicios del siglo XIX, en 1824, paso a ser una de

las doce municipalidades del Distrito Federal, para

Figura 17. Ubicacion del asentamiento prehispanico de

Atlacuhuayan
Fuente: Extraido de historyfiles.co.uk
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entonces contaba con los barrios de La Santisima,
San Juan, San Pedro, Santo Domingo, Santiago vy
San Miguel; los pueblos de Nonoalco, San Lorenzo
y La Piedad; los ranchos de Napoles y Xola; y las
Haciendas de La Condesa, Becerra, Olivar del Conde,
Népoles y Narvarte. En aquel tiempo la poblacion de
Tacubaya era el mayor nlcleo urbano al poniente tan
s6lo menor a la Ciudad de México que se encontraba

al centro del Valle (figuras 19 y 20).

De 1826 a 1928 la poblacion de Tacubaya continud
creciendo y se formaron nuevos asentamientos
dentro de las demarcaciones de la Municipalidad, la
nueva configuracion estaba conformada por doce
barrios, siete pueblos (desde San Miguel y La Piedad
hasta Santa Fe), doce ranchos, siete haciendas,
cuatro molinos y 15 colonias que fueron producto
del fraccionamiento de las haciendas y huertas a
principios del siglo XX (dentro de las cuales destacan
“Chapultepec Heights” o Lomas de Chapultepec,
Observatorio, Escanddn y San Miguel Chapultepec).
Este fue el periodo de mayor crecimiento para la
municipalidad, en 1895 la poblacion ascendia a
27 000 habitantes y en el verano llegaba a 30 000

debido a las propiedades en el lugar que fungian
como casas de campo. En la primera década del siglo
XX la poblacion de Tacubaya era de 57 000.

Dentro de la demarcacidon se construyeron
importantes edificaciones como la Casa de verano de
los arzobispos en 1740, el Observatorio Astrondmico
delaCiudad de Méxicoen 1910, la Estacién Sismoldgica
a principios del siglo XX y las grandes residencias de
las haciendas y huertas como la Casa de la Bola, hoy
museo, junto con el Parque Lira, de familias de clases
acomodadas como la Barron, Escandén, De Teresa y

Lira.

El crecimiento poblacional en Tacubaya se puede
dividir en etapas: en la primera mitad del siglo XIX
se mantuvo un crecimiento reducido y muy estable
parecido al de la Ciudad de México, que a partir de
1850 inicié una tendencia ascendente. Este proceso
de cambio en el poblado coincide con la expansiéon
urbana de la ciudad sobre los terrenos aledafios,
absorbiendo a su vez otros poblados, ranchos,
haciendas y comunidades indigenas. La poblacion

de la entonces lejana ciudad encontré en Tacubaya

Figura 19. Vista de la Ciudad de México (arriba) y el pueblo de Tacubaya (abajo) en el siglo XIX.

Fuente: Extraido de Bustamante y Garcia (1999).
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Figura 20. Plano Topografico del Distrio de México en 1857.
Fuente: Extraido del Archivo Histdrico de la Ciudad de México.
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Figura 21. Municipalidad de Tacubaya en 1897.
Fuente: Extraido de la Mapoteca de México.

un lugar propicio para habitar fuera de la ciudad
por sus recursos de agua, espacios verdes, el clima
y que encontraban cerca empleo o negocios; y para
las clases mas acomodadas fue un destino de recreo
0 como paraje para construir residencias veraniegas.
Esto debido a la creciente actividad econdmica y de
la construccidon como consecuencia de la expansion
de la ciudad, que ayudo a activar la economia local. A
mediados del siglo XIX, Tacubaya tenia el aspecto de
un suburbio moderno con los ideales de la tradicion
suburbana europea como un espacio entre el campo

y la ciudad (Bustamante y Garcia: 1999).

Para 1899 los barrios de Tacubaya eran 11: San Juan,

San Lorenzo, San Pedro, Nonoalco, Santo Domingo,

Santisima, Santiago, San Miguel, Puerto Pinto, Del

Chorrito y San Pedro de los Pinos o de los Martires.

La poblacién se concentraba principalmente
en la cabecera municipal, que recibi¢ el titulo
de ciudad en 1863 y que en 1924 contaba con
el 954% de la poblacién de la Municipalidad
(igura 21). Mientras ésta se expandia absorbia
barrios y pueblos circundantes en un proceso de
urbanizacion acelerado del centro a la periferia,
como sucedia con la Ciudad de México. Ademas,
mientras ambas ciudades crecian se unificaban fisica
y funcionalmente; Tacubaya se integré a la dindmica
metropolitana. Dentro de estas dindmicas surgieron

también conflictos administrativos porque se redujo
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Figura 22. Portales de San Juan y de Cartagena.
Fuente: Extraido de Bustamante y Garcia (1999)

la influecia econdmica de la cabecera en poblados
que se vincularon mas estrechamente con otras
municipalidades como Mixcoac y la propia Ciudad de

México.

Un importante cambio fue el inicio de la operacion del
tranvia eléctrco en el primer afio del siglo XX, con una
linea de Chapultepec a Tacubaya y posteriormente
del Zécalo a La Venta en Cuajimalpa, pasando por
la plaza principal de Tacubaya. El trazo del tranvia se

observa en a figura 21.

En 1928 con la creacién del Departamento del Distrito
Federal, laMunicipalidad de Tacubaya, posteriormente
delegacion, fue confinada al Departamento Central
junto con las antiguas municipalidades de México,
Tacuba y Mixcoac. Esto representd un cambio

administrativo para la ciudad de Tacubaya que ahora

formaba parte oficialmente de la Ciudad de México

en la Zona Interior, de acuerdo con el DDF.

En 1970 con la publicacion del Diario Oficial de la
Federacion se definieron las nuevas 16 delegaciones
que integraban el Distrito Federal. La antigua
municipalidad de Tacubaya quedd dividida entre
las delegaciones Miguel Hidalgo, Benito Juarez,
Cuauhtémoc y Alvaro Obregén. La colonia que
alguna vez fue la cabecera municipal quedé dentro

de la Delegacién Miguel Hidalgo.

En cuanto a los cambios en la estructura urbana,
los mas importantes se dieron en la segunda mitad
del siglo XX en la cual se “entregd la vialidad al

proyecto automovilistico” (Fernandez, 1991) con

Plaza de la
Ermita
Plaza de
Cartagena
Alameda

Figura 23. Las tres plazas de Tacubaya: La Alameda (abajo),

Plaza de Cartagena (al centro) y de la Ermita (arriba).
Fuente: Extraido de Bustamante y Garcia (1999)
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las construcciones de vias rapidas como el Anillo
Periférico (1) y el Viaducto Miguel Aleman (2) a inicios
y finales de los afios 50 respectivamente, y los ejes
viales a partir de los afios 70, cuando se ensancharon
las Avenidas Jalisco (3), antes calle Real (se tiraron los
arboles que la bordeaban y las casas pequefas que
le daban un marco peculiar); Revolucion (4), antes
la calle del Calvario que contaba con un camelldon
y dos carriles por donde pasaba el tranvia; el Paseo
de la Primavera (5), el actual Eje 4 Sur Benjamin
Franklin y la calle de Madereros, actualmente Awv.
Constituyentes. También las Avenidas Parque Lira (6)
y Observatorio (7) se convirtieron en distribuidores
viales ininterrumpidos incluyendo a las calles Arq.

Luis Ruiz y Arg. Carlos Lazo (8) (igura 24).

Enlatabla3 sehaceunresumendelosacontecimientos
mas importantes en las Ultimas décadas en cuanto
a uso de suelo, vialidad y transporte que cambiaron
de forma significativa la colonia y su entorno; y en

la figura 25 se muestra un grafico con la ubicacién

8 g

Figura 24. Cambios en la estructura vial de Tacubaya en los afios 60.

Fuente: Extraido de Bustamante y Garcia (1999).

de estas transformaciones. En estas obras no sélo se
derribaron arboles y edificios, como los portales de
Cartagena, San Juan, la Magdalena y de las Flores
-que se caracterizaban por sus fachadas con arcadas
(figura 22)- sino que también se cambio el caracter
del emplazamiento, pasd de ser un “pueblo colonial”
auna red de vias cadticas, espectaculares comerciales,
paradas de camiones, vendedores ambulantes vy
edificios que rompieron con la vida social que se
daba en sus plazas, callejuelas y callejones, y con el

estilo arquitecténico tradicional predominante.

Un extracto de Garcia y Bustamante (1999) define de
una mejor forma los cambios suscitados en la zona y

sirve como comentario final y concluyente del devenir
del lugar en cuestion:

“La Tacubaya de hoy parece distante, envuelta en el
afan del progreso y transformada para perderse para
siempre. Actualmente se ha vuelto una de las zonas
mas conflictivas de la ciudad, con una gran diversidad

de usos del suelo, de estilos arquitectonicos y de
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Tabla 3. Cambios més destacables en la estructura urbana de Tacubaya.

Fuente: Elaboracion propia con base en Rodriguez, 1996.

grupos sociales. ‘grandes contrastes que dejan oculto
un pasado de esplendor””

La revisién historica realizada a lo largo de este
apartado evidencia los cambios del drea de estudio.
Anteriormente Tacubaya era una unidad funcional
dentro de la Cuenca de México que pasd a ser una
parte desarticulada fisica y funcionalmente, cuyo
crecimiento y desarrollo respondia a intereses de
mayor escala, metropolitana, como se observa con la

construccion de grandes obras de infraestructura que
le quitaron espacio e identidad al historico pueblo de
Tacubaya.

Sin embargo, la escencia e importancia del poblado
como punto de conexidn e intercambio prevalecen
aunque en un estado de deterioro que reclama un
cambio en beneficio de sus paseantes, usuarios y
residentes.

Figura 25.Trnsformaciones en la estructura urbana en Tacubaya durante los siglos XX y XXI.

Fuente: Elaboracion propia con base en Bustamante y Garcia, 1999.
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Capitulo I. Caso de Estudio



Figura 26. Vista satelital de la zona de estudio.
Fuente: Obtenido de Google Earth 2018.
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Ubicacion

| sitio de estudio se encuentra en la Delegacion

Miguel Hidalgo que forma parte de la ciudad

central de la Zona Metropolitana de la Ciudad
de México (figura 27).

La Delegacion Miguel Hidalgo limita al norte con la
Delegacion Azcapotzalco, al sur con las Delegaciones
Alvaro Obregén y Benito Juérez, al este con la
Delegacion Cuauhtémoc y al oeste con la Delegacién
Cuajimalpa y los Municipios de Naucalpan de Juérez

y Huixquilucan de Degollado en el Estado de México.

Figura 27. Ubicacion de la Delegacion Miguel Hidalgo.
Fuente: Elaboracion propia con base en Datos del INEGI.
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Figura 28. Colonias de la zona de estudio.
Fuente: Elaboracion propia.

La zona de estudio corresponde a una seccion de
la Zona Histérica de Tacubaya conformada por la
colonia Tacubaya y parte de las colonias Observatorio,
San Miguel Chapultepec Primera Seccidon y Escanddn
Primera Seccion. Limita al sur con la colonia 8 de
agosto de la Delegacion Benito Juarez y al oeste con
las colonias Bellavista, Cove y José Maria Pino Suarez
de la Delegacién Alvaro Obregén (figura 28). Tiene
una latitud de 19°24'03" al norte y una longitud de
99°11"14" al oeste.

Tacubaya se encuentra al sur de la Delegacion en un
punto en el que confluyen vialidades de importancia
metropolitana que convierten esta zona en un nodo
relevante en las dinamicas de la ciudad y sobresaliente

como un subcentro urbano como se observa en la

El clima presente es el templado subhimedo con
lluvias en verano, temperatura media de 14.1°C y una
precipitaciéon promedio anual de 796.2 mm. Debido
a la entrada principal del viento troposférico a la
Cuenca de México, por el norte, se producen masas
de aire que arrastran y acumulan los contaminantes

del aire en el valle.

De acuerdo con sus caracteristicas fisiograficas el
sitio pertenece a la zona geografica del Altiplano
Mexicano, a la Provincia del Eje Neovolcanico y
a la Subprovincia Lagos y Volcanes de Anahuac,
conformado por un sistema de topoformas de llanura
aluvial y llanura lacustre. Dentro de la Zonificacion
Geotécnica Tacubaya se encuentra en la Zona de
Transicion y de Lomas, especificamente se encuentra
en las dos subzonas de Transicién, Alta y Baja, de
acuerdo con la cercania con la zona de Lomas vy el
espesor de los suelos relativamente blandos. Se
encuentra entre los limites de la zona de lomerios y
la parte baja que anteriormente ocupaba el Lago de

Texcoco a una altura de 2 265 msnm (figura 30).

Figura 30. Relieve y ubicacion de Tacubaya en el Distrito

figura 29. Federal.
Fuente: Elaboracion propia con base en Datos del INEGI.
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Figura 29. Ubicacion de Tacubaya en la Delegacion.
Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 31. Topografia de la zona de estudio..
Fuente: Elaboracion propia con base en Datos del INEGI.

Tacubaya se encuentra en el pie de monte de la
Sierra de las Cruces por lo que el lado oeste de la
zona se encuentra a un nivel mas alto que la este
como se puede observar en la figura 31, que ilustra
los cambios en la elevacion natural del terreno vy las
curvas de nivel a cada metro. El punto mas bajo se
encuentra en el extremo noreste en la interseccion
de la Av. Revolucion y el Eje 4 Sur. Ademas de que
hay una importante pérdida de elevacion en sentido
norte-sur y este-oeste como se puede observar en la
figura 32, en la que se muestra el perfil de elevacion

de los ejes compuestos por la Av. Parque Lira y las

Figura 32. Perfil de elevacion de los ejes.
Fuente: Google Earth, 2018.

calles Arg. Carlos Lazo y Doctora en sentido noroeste-
sureste y oeste-este de forma correspondiente con

algunos puntos de referencia ubicados en el terreno.

En el primer eje (norte-sur) existe una pérdida de casi
35 my una ganancia de 23 m desde la ubicacion de la
Delegacién Miguel Hidalgo hasta el Viaducto Miguel
Aleméan y en el segundo (oeste-este), un pérdida de
26 m desde el Anillo Periférico hasta la Av. Revolucién

con una pendiente media del 4%.

El sitio de estudio se encuentra dentro de la cuenca
hidroldgica Region RH26: Regidon Panuco, Cuenca del
Rio Moctezuma, Subcuenca del Lago de Texcoco-
Zumpango y las principales corrientes de agua son los
Rios Tecamachalco y Tacubaya (ambos entubados), y
los cuerpos de agua cercanos son los lagos artificiales

de Chapultepec.

El Rio Tacubaya atravesaba originalmente el centro del
Emplazamiento con el mismo trazo de la calle Rufina
como se muestra en la figura 33. Sin embargo, con
la construccion del Viaducto su cauce fue desviado y

entubado junto con el Rio de la Piedad.
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Figura 33. Rio Tacubaya.
Fuente: Elaboracion propia con base en Datos del INEGI.

Con base en el Atlas de Riesgos delegacional
(Delegacién Miguel Hidalgo, 2012) los principales
riesgos, peligros y/o vulnerabilidades ante fendmenos
de origen geologico presentes en la zona de Tacubaya

son:

« El peligro sismico es bajo debido a las
caracteristicas de litologia y la geomorfologia de

lomerios y pie de monte.

« La susceptibilidad de procesos de remocién en
masa (deslizamientos, derrumbes y flujos) es baja

y nula en algunas partes de la zona.

»  Proceso de hundimiento alto en el extremo este
y medio en la parte oeste debido en parte al
proceso generalizado de la Ciudad de México
por el tipo de suelo, la desecacion del lago de

Texcoco y la extraccion de agua del subsuelo;

ademas de la inestabilidad del terreno debido
a la presencia de zonas de mina, de las que se
extraian materiales y que no han sido rellenadas:
la colonia Tacubaya se encuentra dentro de las

afectadas por este factor.

Zona de encharcamiento con potencial de
inundacion en las intersecciones de la Av. Jalisco
y Arg. Carlos Lazo, los pasos a desnivel inferiores
vehiculares de la incorporacién de la Av. Parque
Lira al Viaducto y la interseccion de la Awv.

Revolucion y el Eje 4 Sur.

Erosion hidrica alta.

Baja susceptibilidad a temperaturas extremas.

Baja vulnerbailidad ante vientos fuertes.
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La poblacién total de la zona de estudio es igual a
4 8571 habitantes (INEGI, 2010), de los cuales el 52.9%
corresponde a a la poblacion femenina y el 47.1%

restante, a la poblacidon masculina.

La poblacion se distribuye por grupos de edad como
se muestra en la figura 34. El grupo mayoritario es
el correspondiente al rango de 30 a 49 afios, que
representa un tercio de la poblacidn, seguido por los

jovenes y adolescentes de 15 a 29 afios con el 23%.

Con respecto al crecimiento demografico, de acuerdo
con el CONAPO (2010) las tasas de crecimiento
delegacional varian entre el 1.006 y el 0.996 por ciento
entre el 2010 y el 2017, lo que significa que existe una
disminucién de la poblacion a partir del afio 2014
(tabla 4). Siguiendo las proyecciones realizadas por la
misma institucion, la poblacion para el 2030 seria de
4 568 habitantes, lo que significa una pérdida de 300
habitantes con respecto al 2018 (figura 35).

Tabla 4. Proyeccion demogrégica.
Fuente: Elaboracion propia con base en Datos del CONAPO.

Figura 34. Distribucion de la poblacion por grupos de edad.
Fuente: Elaboracion propia con base en Datos del INEGI.

Figura 35. Evolucion y proyeccion de la poblacion.
Fuente: Elaboracion propia con base en Datos del INEGI.

Espacialmente la poblacién se distribuye en su
mayoria en la parte suroeste, donde se encuentra
una gran cantidad de lotes de uso habitacional en
viviendas plurifamiliares y en la parte norte en la
colonia San Miguel Chapultepec Primera Seccién con

viviendas unifamiliares y plurifamiliares (figura 36).

La distribucion de la poblacion es desigual en toda la
zona, debido a las diferentes intensidades de uso del
suelo, se identifican zonas mas densas y zonas poco
pobladas donde predominan el comercio y otros
usos. Como consecuencia la densidad varia en las
manzanas; en algunas la densidad es tan baja como
de 15 hab/ha mientras que en otras llega a casi 700
hab/ha.
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Figura 36. Poblacion y densidad de poblacion.
Fuente: Elaboracion propia con base en Daros del INEGI.

El nimero de viviendas varia entre las manzanas del
poligonocomo se observaenlafigura37,lasmanzanas
con un mayor nuimero de viviendas no coinciden con
las de mayor poblacion. Existen algunas manzanas
que no cuentan con viviendas, mientras otras cuentan
con un gran nimero como las marcadas en rojo en la
figura anteriormente mencionada, que tienen de 46 a
62 viviendas; en contraste, las manzanas de color azul
y turquesa tienen ninguna y una viviendas de forma
correspondiente. Es importante resaltar aquellas
manzanas donde se encuentran los equipamientos
como el Parque Lira, la Delegacion Miguel Hidalgo
y el Mercado Cartagena que también cuentan con
viviendas habitadas de acuerdo con la encuesta

censal (SCINCE, 2010).

Figura 37. Viviendas habitadas en la zona de estudio.
Fuente: Elaboracion propia con base en Daros del INEGI.
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Figura 38. Concentracion de unidades econémicas.
Fuente: Elaboracion propi con Datos del DENUE.

Las actividades econdmicas se concentran a lo
largo de las principales vialidades. Los principales
giros son de servicios y comercio al por menor. Se
conforman cinco “corredores comerciales” que
por sus caracteristicas como la concentracién de
unidades econdmicas se generan en torno a vias
principales como lo son la Av. Revolucion (1), la Av.
Jalisco, dividida en las secciones Norte (2) y Sur (3)
por el paso a desnivel con la Av. Parque Lira, y las

Avenidas Observatorio (4) y Parque Lira (5).

Se identifican aglomeraciones al centro del poligono
de estudio sobre calles locales como José Marti y

Joublanc en la zona oriente de la colonia y Mértires

de la Conquista, Manuel Dublan y José Maria Vigil en
la zona central de la colonia (figura 38). Las mayores
concentraciones se encuentran en los Mercados
Cartagena y Rio Becerra, el primero con un mayor

ndimero de unidades econdmicas.

Las actividades econdémicas que emplean a un mayor
numero de personas se encuentran en las principales
avenidas, formando corredores; los comercios mas
pequefios lo hacen tanto en los mismos corredores
como en las calles locales. Debido a la predominancia
del uso habitacional en la zona suroeste no existe una
concentracion de actividades econdmicas, lo mismo

sucede en el norte del poligono en la Primera Seccion
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de la colonia San Miguel Chapultepec tanto por el

uso plurifamiliar como unifamiliar.

Uso del Suelo

En cuanto al uso de suelo (figuras 39 y 40), existe
una gran variedad de usos y actividades. La mayor
parte de la superficie estd destinada a usos mixtos,
es decir, de uso comercial, de servicios, oficinas y
habitacional; la habitacional representa sélo el 13.2%
de la superficie y la actividad comercial y de servicios
el 14%. Es importante resaltar que una cuarta parte
de la superficie se destina al equipamiento que
estd conformado por dos mercados de abasto,
siete escuelas (de todos los niveles), dos museos,
siete unidades de asistencia social y salud, seis de
administraciéon y gestién publicas, parques y un
deportivo (tabla 5), en la figura 41 se muestra su
ubicacion. El 6% de la superficie se encuentra sin uso,
ya sea que son inmuebles o predios en abandono,
baldios o sin uso especifico. El uso con menor
representatividad es la industria con medio punto

porcentual, se trata de industria ligera.

Figura 39. Distribucion de los usos del suelo.
Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 5. Equipamiento por sector.
Fuente: Elaboracion propia.

Espacios publicos

La cantidad de espacios publicos en la zona de
estudio es reducida, pero se conforma por unidades
de gran superficie destinadas a diversas actividades,
por ejemplo, el Parque Lira cuenta que cuenta con casi
7 ha. El resto de los espacios se destinan a actividades
recreativas, deportivas, culturales, de esparcimiento,

estancia y, principalmente, de transito.

La cobertura de las areas verdes es aproximadamente
de 9.2 ha, dentro de las que se encuentran las plazas,

los jardines, los parques y los camellones

El sistema de espacios publicos ha cambiado con el
crecimiento del poblado, pero los elementos mas
destacables permanecen en la trama urbana, como
lo son el Parque Lira, La Alameda Tacubaya y la
Plaza de Cartagena (hoy “Charles de Gaulle”) como
se muestra en la figura 42; sin embargo, la Plaza
Ermita que se encontraba frente al Teatro Ermita, en
las intersecciones de la Av. Revolucién y Jalisco, fue
destruida con la construccién del Eje vial 4 Sur. Los

espacios que aun existen junto con las principales
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Figura 40. Distribucion de los usos del suelo en el area de

estudio.
Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 41. Ubicacion de los equipamientos mas importantes.
Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 42. Espacios publicos
.Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 43. Vista panorédmica de la Plaza Charles de Gaulle.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2077.

avenidas eran los elementos organizativos de la
actividad comercial y social de la antigua Villa de
Tacubaya. A continuacién, se describe el estado actual
de cada una de ellas mas los espacios abiertos que se

consideraron relevantes para este estudio.

Plaza Charles de Gaulle (figuras 43 y 44).
Anteriormente conocida como la Plaza de Cartagena
en la que convergian los caminos de Vicente Guerrero
(proveniente de Tacuba) y el que se dirigia al palacio
Arzobispal (a Santa Fe) en la actual interseccion de las
avenidas Jalisco y Parque Lira. Ahi se encontraba el
desaparecido Portal de Cartagena que fue destruido
con la construccién de la estacion de la Linea 1 del
Metro (figura 46) y se substituyé por una gran plaza

de poco menos de 8 000 m2. En esta plaza se cuenta

Figura 44. Plaza Charles de Gaulle
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2077.

con jardineras que funcionan como mobiliario para
que los usuarios reposen y descansen, algunos
juegos infantiles en la parte norte, una feria con
juegos mecanicos y comercios en la parte sur y
establecimientos de comercio informal que la rodean
en los linderos este y oeste. La Plaza se encuentra
circundada por las estaciones de la Linea 1 del metro
y el Mercado Cartagena al oeste, la calle Arquitecto
Carlos Lazo al sur, sobre la cual se encuentran
estacionadas la mayor parte del tiempo unidades de

transporte publico.

Figura 45. Construccion de la Linea 1 del Metro.
Fuente: Extraido de Memoria del meto de la Ciudad de México
(1977).
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Figura 46. Acceso al Parque Lira desde la Av. Observatorio.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.

Parque Lira (figuras 46 ,47 Y 48). Cuenta con un
terreno de aproximadamente 7.9 ha, en el cudl se
encuentra la sede delegacional de Miguel Hidalgo,
el Parque Lira, el deportivo homoénimo, el Juzgado
Civil 3 de la delegacion y el Centro Cultural Excapilla

de Guadalupe.

El parque mismo tiene una superficie total de 4.92 ha,
como se encuentra sobre un terreno irregular, tiene
senderos y plazuelas a diferentes niveles y con un
juego de relieves. El rea se encuentra completamente
arbolada y tiene fuentes y esculturas entre los
senderos que internan desde las avenidas que lo
delimitan. El acceso de desde la avenida homonima
es un elemento caracteristico y con valor histérico, se
trata de un arco disefiado por el arquitecto italiano
Cavallari (igura 47), mientras que el acceso desde la
Avenida Observatorio es un andador amplio con una

fuente de tipo colonial (figura 46).

Alameda Tacubaya (figura 48). Hasta hace un siglo
era el centro de la Villa de Tacubaya y es parte del
Patrimonio Historico. Es un espacio para el descanso,
la estancia, el paseo y que, ademas, cuenta con
instalaciones deportivas. Se trataba de una zona

arbolada con paseos hacia el interior y un portal

Figura 47. Arco de acceso al Parque Lira.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.

de flores sobre la actual Av. Revolucion; después de
su ensanchamiento la alameda queddé totalmente
desvinculada de la Parroquia de la Candelaria y se
confind entre vias rapidas, dificultando el acceso
a este espacio. Al centro del parque se localiza el
obelisco de piedra en honor de los Méartires de

Tacubaya construido en 1859.

Actualmente es utilizada por una gran diversidad de
usuarios entre obreros, trabajadores, vagabundos,
estudiantes, etc, como un lugar de descanso vy
estancia, o simplemente para el paseo. Tambifien
cuenta con un espacio deportivo con una cancha

multiusos y algunos juegos infantiles.

Figura 48. Vista al interior de la Alameda.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2077.
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Figura 49. Acceso a la estacion de la Linea 7.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.

Explanada oriente (figura 49). Esta explanada se
encuentra al oriente del drea de estudio entre las
Avenidas Jalisco y Parque Lira y las calles Doctora y
Joublanc. Es la explanada de acceso a la estacion del
metro de la Linea 9, estd conformada por una serie
de jardineras y espacios abiertos. No cuenta con un
uso definido ademas del acceso a la estacion por
parte de usuarios del transporte publico y puestos

semifijos en la via publica.

Areas Verdes Residuales (figuras 50 y 51).
Se identificaron dos conjuntos de “espacios”
conformados por areas verdes residuales producto
de las fragmentaciones realizadas por la construccion
de las principales avenidas: uno al oeste del poligono

de estudio entre los carriles centrales y laterales de

Figura 51. Vista panoramica del area verde residual del

Viaducto.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.

Figura 50. Area verde residual del Periférico.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2077.

Periféricoy la via de acceso a la Avenida Observatorio.
Ahi se encuentra el Museo de Cartografia, algunos
juegos infantiles y el puente peatonal que cruza
el Anillo Periférico de este a oeste. Con fines de
estudio a este grupo se le denominé como “Parque
Residual Periférico” para diferenciarlo del resto de los
lugares analizados; y otro al sureste entre las rampas
de incorporacién de la Av. Parque Lira al Viaducto,
consta de un area predominantemente arbolada pero
gue no cuenta con ningun acceso peatonal. A este

conjunto se le nombré “Parque Residual Viaducto”.

Estos dos espacios comparten caracteristicas en
cuanto a su pobre accesibilidad y su baja o nula
intensidad de uso; sin embargo, el Parque Residual

Viaducto no cuenta con ningun uso definido,
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mientras que el Parque Residual Periférico cuenta con

juegos infantiles, parabuses y el acceso al Museo de
Cartografia.

Estructura vial

La zona se encuentra circundada y cruzada por
vialidades de alcance regional que la convierten en un
nodo metropolitano, asi como un distribuidor de los
flujos tanto vehiculares como del transporte publico
entre las zonas poniente y central de la Ciudad, estas
vialidades son: el Anillo Periférico (Blvd. Adolfo Lopez
Mateos), Viaducto (Pte. Miguel Aleman) y las Avenidas
Observatorio, Parque Lira y Jalisco (iguras 52 y 53).

Debido a su origen como pueblo historico, las

vias locales en Tacubaya tienen una seccién vial

Figura 53. Estructura vial de la zona de estudio.
.Fuente: Elaboracidn propia.

—— Alcance regional:
Av. Observatorio
Av. Jalisco-Camino Real a
Toluca
Av. Pargue Lira-Chivatito-
Arguimicles

Alcance metrapalitano:

Anillo Periférico
Circuito Interior (Av.
Revolucion)
Eje 4 sur
Viaducto

Figura 52. Principales vialidades.
Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 54. Distribuidor vial al interior del emplazamiento.
Fuente: Elaboracion propia.

reducida, de entre seis a ocho metros; sin embargo,
en los fraccionamientos hechos posteriormente,
hacia el este de la colonia, se encuentran secciones
méas amplias de hasta 12 metros. Se cuenta con
infraestructura vial como pasos a desnivel elevados
y deprimidos en las avenidas Observatorio y Parque
Liray sus intersecciones con las avenidas Jalisco y Arq.
Carlos Lazo que definen a estas vias como rapidas

que funcionan como un distribuidor vial (igura 54).

Transporte publico

Tacubaya se caracteriza por ser una zona de
transferencia pues en ella convergen varias rutas
de transporte publico de diversas modalidades.
En cuanto al transporte masivo se encuentran tres
estaciones pertenecientes a las Lineas 1 (Observatorio
— Pantitlan), 7 (El Rosario — Barranca del Muerto) y
9 (Tacubaya — Pantitlan) del Sistema de Transporte
Colectivo Metro (figura 55) y la estacion terminal de

la Linea 2 (Tacubaya — Tepalcates) del Metrobus.

Diariamente hacen uso de los paraderos y estaciones

en Tacubaya aproximadamente 180 000 usuarios

(Camacho, 2006). Las estaciones del metro tuvieron

en el 2012 una afluencia anual de:

Estacion Tacubaya

Linea1 3840762
Linea7 645632
Linea 9 5 405 087

El acceso a la estacion de la linea 7 es el menos
utilizado de todo el STC Metro, mientras que el
acceso de la linea nueve presentd a inicios del 2016
una afluencia diaria de 52 063 usuarios y se encuentra
dentro de las 20 estaciones mas utilizadas de todo el
sistema (STC, 2016).

Por la zona transitan hasta 31 rutas de transporte
concesionado si se incluyen los que pasan por los
corredores del Circuito Interior (Av. Revolucién) y

del Anillo Periférico, 16 de las rutas tienen su base

Figura 55. Ubicacion de la estacion Tacubaya en el STC

Metro.
.Fuente: Elaboracion propia con base en datos del STC Metro.

Caso de Estudio

63



Tabla 6. Rutas, tipo de unidades y destinos.
Fuente: Elaboracidn propia.
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o parada terminal en Tacubaya y 5 de ellas sélo
tienen una parada en la zona (tabla 6). Los principales
puntos de la ciudad que se conectan por medio
del transporte concesionado son el norponiente,
poniente y surponiente como se observa en la figura
56 donde se muestran los derroteros de las rutas
de transporte. 90% de las rutas que tienen su base
dentro del poligono se dirigen hacia el poniente de
la Zona Metropolitana y 13 de las 31 rutas brindan
servicio a los viajes realizados hacia las Delegaciones
del poniente de la Ciudad de México (Cuajimalpa y
Alvaro Obregén) y al municipio de Huixquilucan; por
lo tanto, Tacubaya es el principal punto de conexién
de la ciudad central con el poniente de la ZMCM para
puntos tan importantes como las zonas de Santa Fe

e Interlomas.

El parque vehicular de las rutas esta conformado
por autobuses y vagonetas, el nimero maximo de

unidades que permanecen en las paradas varia

Santa Fe
[)

Figura 56. Recorrdio de las rutas a escala

metropolitana.
Fuente: Elaboracion propia.

Figura 57. Derrotero de las rutas hacia el poniente de la ZMCM.

Fuente: Elaboracion propia.

Tacubaya
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dependiendo las rutas que va desde Unicamente dos

hasta siete unidades estacionadas.

El CETRAM “oficial” -se hace una distincién entre el
poligono definido por la administracion publica y
el definido funcionalmente o “de facto’- tiene una
superficie de apenas 4 702 m2 y es el séptimo centro
de transferencia con mayor nimero de pasajeros,
todas las estaciones de metro son subterraneas
y cuentan con nueve accesos a la superficie. Este
CETRAM cuenta actualmente con apenas seis
andenes en el paramento oeste de la Avenida Jalisco
antes de su interseccion con Arquitecto Carlos Lazo.
Las rutas que hacen uso de estos paraderos son las
que en su recorrido transitan por la misma Avenida y

que se dirigen a Santa Fe y Cuajimalpa. Sin embargo,

las demas rutas que acceden a la zona por Periférico,
Observatorio y Parque Lira realizan operaciones de

ascenso y descenso sobre la via publica.

Se identificaron nueve paraderos distribuidos por
toda la zona: sobre la Av. Jalisco en direccién norte-
sur (CETRAM “oficial’) y en el sentido sur-norte
frente a los accesos del Metro y Metrobus , la calle
Arquitecto Luis Ruiz (RTP), la calle Arquitecto Carlos
Lazo, el ramal de incorporacion de la Av. Parque Lira
a la Av. Jalisco frente a la plazoleta de la estacién de
Linea 7, en la Av. Observatorio en direccion este-oeste
después de su interseccion con la Av. Jalisco, sobre la
calle Rufina frente al acceso de la Linea 1 del Metro,
sobre la calle Arquitecto Carlos Lazo en direccion

este-oeste después de su interseccion con Arquitecto

Figura 58. Ubicacion de los paraderos, estaciones y el CETRAM oficial y el “de facto”.

Fuente: Elaboracion propia 2017.
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Luis Ruiz y en el paradero frente al mercado Rio
Becerra sobre la calle homénima. La ubicacion de los
paraderos identificados y los poligonos oficiales y de

facto del CETRAM se muestran en la figura 58.

Estos paraderos junto con las estaciones de Metro
y Metrobus forman parte del CETRAM “de facto”, es
decir, que se encuentran fuera de los limites definidos
por la administracion de la SEMOVI, pero que son
parte funcional del sistema. Debido a que no hay
infraestructura definida para realizar la transferencia,
se utiliza la via publica para la circulacion de los

usuarios entre los diversos medios de transporte.

Normatividad

En el caso de estudio se cuenta con un Programa
Parcial de Desarrollo Urbano, este tipo de planes
tienen la finalidad de “establecer la planeacion del
desarrollo urbano y el ordenamiento territorial en
areas especificas de la ciudad” (SEDUVI). En cada caso
los Programas Parciales se adaptan a las condiciones
particulares de algunas areas. Estos programas se
relizan con base en “[...] el proyecto global y la visién
de futuro de revertir el crecimiento extensivo de la
Ciudad, reorientando sus zonas urbanas hacia un
desarrollo sustentable [...]" (GDF, 2012).

En el afio 2012 se constituyd un Programa Parcial en
el drea de Tacubaya, especificamente en el area con

valor patrimonial:

PPDU Zona Patrimonial

Las colonias correspondientes a la zona de estudio
se encuentran dentro del “Programa Parcial de
Desarollo Urbano de la Zona Histdrica de Tacubaya”
(2012) que tiene como objetivo “rescatar y conservar

la singularidad y caracter de la Zona Patrimonial

del antiguo pueblo de Tacubaya [..]" (GDF, 2012).
Este instrumento de regulatorio tiene la finalidad
de identificar los problemas dentro del poligono
delimitado en materia del desarrollo urbano, la
infraestructura vial, la legalidad del funcionamiento
de los establecimientos mercantiles y ambulantaje;
ademas de rescatar y conservar el caracter de la
Zona Patrimonial de la antigua Villa de Tacubaya y los
emplazamientos producto de su expansion horizontal
durante la segunda mitad del siglo XIX y principios
del siglo XX (Miguel Hidalgo, 2012).

De acuerdo con el Programa en la zona de estudio se
encuentran 139 predios con inmuebles catalogados
como patrimonio histérico (marcados con linea roja
en la figura 59), es decir, sujetos a conservacion. La
mayoria de elllos se encuentra en las Colonias San
Miguel Chapultepec Primera Seccion y Escandén
Primera Seccién, mientras que en la Colonia Tacubaya
se encuentran algunos pocos dentro de los cuales
destacan la casa Justo Sierra, la Alameda Tacubaya
y el iconico edificio Ermita Tacubaya que marca el

acceso a la zona desde la ciudad central.
SAC Tacubaya

El Sistema de Actuacién por Cooperacion (SAC)
es un instrumento que tiene como objetivo la
“revitalizacion y recualificacién urbana sustentable”
(CDMX, 2016). Con la constitucion y la ejecucion
de los SAC la Administracion Oublica de la Ciudad
de México tendrad la posibilidad de hacer cumplir
sus atribuciones correspondientes para impulsar
el desarrollo urbano en la Ciudad en materia de
infraestructura e integracion con el entorno mediante
la incorporaciéon de bienes y proyectos que generen
beneficios directos al entorno urbano y sus residentes;

ademas de definir las obligaciones de los particulares
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y las acciones de la administracion publica.

En el 2016 se constituyd el SAC Tacubaya y tiene
como propdsito la renovacion de la zona y promover
el ordenamiento del transporte publico y el rescate
de inmuebles con valor patrimonial. Entre otros, sus

principales objetivos son:

*  Realizar proyectos y obras de reordenamiento

del espacio publico.

» Disefiar y ejecutar obras de disefio, ubicacion,
mejoramiento y operacion segura y eficiente
de un CETRAM y demas componentes para la

movilidad sustentable.

Promover el desarrollo de proyectos publicos

y privados.

Establecer e implementar lineamientos
especificos de disefio urbano, ordenamiento
del espacio publico, areas libres, areas verdes,
banquetas, cruceros, mobiliario urbano,
iluminacién exterior y deméas componentes

urbanos.

Este instrumento define un poligono de 141.18 ha
dividida en cinco sectores que abarcan cuatro colonias
(Observatorio, San Miguel Chapultepec, Escandon y

Tacubaya) como se muestra en la siguiente figura:

Figura 59. Normatividad urbana en el sitio de estudio (PPDU y SAC Tacubaya)
Fuente: Extraido del PPDU de la Zona Histdrica de Tacubaya (2012) y de la Gaceta Oficial de la Ciudad de México no. 20 (2016).
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Delimitacion del Sitio de Estudio

La delimitacion del sitio de estudio se realizd de
acuerdo con las vialidades principales, los grandes
espacios publicos, la ubicacién de los paraderos
-del CETRAM de facto- y el derrotero de las rutas de
transporte publico (figura 60).

El poligono fue delimitado de tal forma que incluyera
todos los paraderos que forman parte funcional
del CETRAM, pero que no estan incluidos en los
limites oficiales de éste. Son nueve los paraderos

identificados, mencionados anteriormente. También

Figura 60. Delimitacion del sitio de estudio.
Fuente: Elaboracion propia.

se consideraron las vialidades de acceso para las
rutas de transporte publico para poder determinar la
forma de ingreso y salida de la zona. Los espacios
publicos considerados fueron el Parque Lira, la Plaza
Charles de Gaulle, la Alameda Tacubaya, el atrio de la
Parroquia de la Candelaria y los espacios residuales
entre los distribuidores viales de la Avenida Parque

Lira, Viaducto y Periférico.

El poligono resultante cuenta con una superficie de
80.87 ha que abarca gran parte de la Zona Patrimonial
de Tacubaya y una parte de la colonia homénima al

sur del Viaducto.
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Capitulo Il. Problematica



Figura 61. Usuarios del espacio.
Fuente: Tomada por el autor, 2017.
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Diagnostico

| crecimiento urbano acelerado que tuvo la

Ciudad de México en el siglo pasado significo

la absorcion de los pueblos circundantes,
dentro de ellos Tacubaya, y que trajo como
consecuencia la expansion discontinua de la mancha
urbana. Especificamente, en Tacubaya significé la
destruccion del legado no sélo arquitectonico, sino
también urbanistico para dar paso a las entonces
innovadoras préacticas de “mejoramiento” del transito,
principalmente vehicular y posteriormente del
transporte publico. Como consecuencia Tacubaya
perdi6 su identidad como uno de los poblados més
importantes de la Cuenca y se convirtié en una

colonia “mas” de la ciudad.

A continuacion, se hace primeramente un analisis
de legibilidad de la zona tomando como base
los fundamentos de Bentley et. al. (1985) y Lynch
(1984) y posteriormente se analizan las principales
problematicas para cada uno de los rubros descritos
en el capitulo anterior, después se formula una
problematica integrada que es la base de la solucién
que se propone en la siguiente seccién. Primero
se abordan los problemas mas notorios de la
fragmentacién espacial, posteriormente se presentan
los problemas de espacios publicos subutilizados,
el comercio informal invasivo, las vias peatonales
"antipeaton”, el transporte publico inadecuado, el
transito vehicular entorpecido y la intermodalidad

obstruida.

Legibilidad

El anélisis de legibilidad se realizd con base en los
elementos propuestos por Lynch (1984): sendas,
nodos, hitos, bordes y barrios para el caso de
Tacubaya. La figura 62 representa el plano obtenido
del anélisis para la estructuracion espacial de los

elementos.

Como se mencionaba anteriormente las vias rapidas
ayudan a la conectividad regional y metropolitana,
pero a la escala de barrio producen efectos fisicos y
funcionales de fronteras o bordes que separan, comola
infraestructura vehicular como puentes y deprimidos.
Este es el caso de los dos grandes bordes que limitan
la zona de estudio, Periférico al oeste y Viaducto al
sur: por sus caracteristicas como el segundo piso del
Periférico (figura 63) y el terraplén de Viaducto son
bordes no solamente fisicos, sino también visuales
y limitan la continuidad del emplazamiento con el
entorno inmediato; del mismo modo, existen bordes
internos que fragmentan la zona, éstos son las
rampas de acceso del Viaducto a la Av. Parque Lira
y el puente vehicular de la misma avenida sobre la
Av. Jalisco y la Av. Observatorio. Tanto los primeros
como los ultimos ejemplos forman parte del mayor

problema de Tacubaya: la fragmentacion.

Las sendas o recorridos principales que se identificaron
son rutas continuas que llegan o atraviesan a la zona
de estudio, y que por su intensidad son relevantes
en cuanto a los itinerarios que las componen. Estas
son la Avenida Jalisco tanto en su seccién norte
como sur (figura 64) que se encuentra interrumpida

por el puente vehicular de la Av. Parque Lira como
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Figura 62. Croquis de legibilidad.

Fuente: Elaboracién propia con base en Lynch, 1984.
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se menciond en el parrafo anterior; la Av. Revolucion
que a pesar de ser un borde fisico para los peatones
permite un gran rango de visibilidad para identificar
los referentes y puntos a donde se realizan los viajes;
la Av. Observatorio al poniente y su continuacién
por las calles Arg. Luis Ruiz y Arg. Carlos Lazo para
internarse al emplazamiento desde el poniente de
la zona, esta senda estd interrumpida Unicamente
por el Periférico y dificulta su continuidad peatonal;
la Av. Parque Lira en su seccion al norte de la zona
frente al parque homdnimo, que presenta una menor
intensidad de uso que las otras pero sirve como
referente por internarse a la zona desde el norte
donde se encuentran las oficinas administrativas y

demas equipamiento perteneciente a la Delegacion;

Figura 63. El Periférico como borde fisico y visual.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2077.

Figura 64. La Avenida Jalisco como senda principal.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2077.

y a menor escala y Unicamente peatonal, el paso
que va de la calle Rio Becerra al sur de la zona a
la Av. Jalisco, esta senda conecta el mercado Rio
Becerra y los paraderos localizados sobre la calle
homonima y el resto del emplazamiento a través de
un paso peatonal inferior al Viaducto que continla

ininterrumpidamente hasta la Av. Jalisco.

Los nodos se encuentran pobremente definidos entre
el cadtico transito vehicular, puestos ambulantes,
poca visibilidad y la imagen urbana deteriorada, es
decir, que su identificacién es debida a la intensidad
de uso y a la interseccion de las sendas como el que
corresponde al centro del emplazamiento (Plaza
Charles de Gaulle) frente al Mercado de Cartagena y
entre las vialidades Arq. Carlos Lazo, Av. Parque Liray
Av. Jalisco. En torno a los mercados también se genera
una gran actividad y tienen cierta relevancia publica.
Al norte del emplazamiento y entre las Avenidas
Revolucion, Jalisco y el Eje 4 Sur se encuentra un hito
urbano correspondiente tanto a la interseccién de
las avenidas y al edificio Ermita, el cual es facilmente
reconocible y se encuentra como referente en la zona
(figura 65).

Otros referentes son el Parque Lira en si mismo, por

su desnivel sobre la avenida homdnima y su entrada

Figura 65. Vista pajara del hito “Ermita”.
Fuente: Extraido de Google Earth.
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icodnica, asi como el Museo de Cartografia, visible
desde el Periférico y la Av. Observatorio, la Alameda
Tacubaya y el conjunto central conformado por la
Plaza Charles de Gaulle, el Mercado Cartagena y los
edificios aledafios, donde se concentran también los
paraderos més utilizados y las estaciones de metro.
Al oeste del Mercado Cartagena se encuentra un
espacio con potencial de aprovechamiento para
un emplazamiento que sea un nuevo nodo entre
la Avenida Observatorio y las calles Arg. Luis Ruiz
y Arg. Carlos Lazo. También existe el potencial de
enlace entre los nodos a través de las sendas con un
mejoramiento de la imagen urbana y haciendo los

propios nodos mas atractivos.

El reconocimiento (la imagen) de la trama es débil y
confusa, debido a la gran cantidad de infraestructura

vehicular que ocasiona que los peatones la

Figura 66. Las principales avenidas como bordes urbanos.

Fuente: Elaboracion propia con imdgenes de Google Earth, 2018.

tengan que sortear por pasos poco definidos vy
obstaculizados. Como complemento de la ilegibilidad
seran descritas a continuacion otras que guardan una
estrecha relacion con la forma en la que las personas
reconocen y entienden su entorno en este fragmento
de ciudad.

Fragmentacion espacial

Debido a las caracteristicas de las principales avenidas
como su seccion vial, la velocidad de circulacién y los
deprimidos y pasos elevados en su recorrido, éstas
funcionan como bordes no solamente fisicos sino
visuales en el espacio (figura 66). Este hecho afecta
tanto a la legibilidad del entorno como la imagen
urbana creando el efecto de borde entre los espacios
fragmentados. Las vialidades de alcance regional

sirven como vinculos a gran escala, pero en una
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Figura 67. Zonificacion de la zona de acuerdo con su estado de deterioro fisico

Fuente: Extraido de Bustamante y Garcia (1999)

escala menor humana reducen la permeabilidad y
favorecen que los espacios se vuelvan inaccesibles o
incémodos para los usuarios, inseguros por la poca

visibilidad y, por ende, con nula o escasa vitalidad.

Las principales consecuencias son las afectaciones a la
permeabilidad peatonal como vehicular en una escala
local, debido a que las principales vias no pueden ser
atravesadas y se desvinculan los diferentes sectores

de la zona.

La fragmentacion espacial va mas alla de la
separacion fisica y visual de un sitio, en este caso lo
que antiguamente era una unidad funcional, social
y economica fue dividida en sectores afectando
las dindmicas, los vinculos y las relaciones entre los
remanentes al interior de un mismo espacio. Es decir,

que las actividades econdmicas y socioespaciales

fueron fuertemente desvinculadas y tajadas por
la demolicion de los barrios y la creacion de las
vias rapidas. Este fendmeno se puede observar
claramente entre los espacios divididos por el
Viaducto y el Periférico diferenciados y desarticulados

funcionalmente.
Transformacion degradante

La construccion de las principales vias partieron
literalmente el pueblo de Tacubaya y cambiaron el
modo de vida de sus habitantes. Como consecuencia,
Tacubaya quedd dividida en cuatro zonas que se

muestran en la figura 67 (Bustamante y Garcia: 1999).

La primera zona es de caracter residencial y se
localiza en el "tridngulo” formado por las calles

José Morén, Av. Constituyentes y José Vasconcelos
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Figura 68. Deterioro fisico de inmuebles en la Av.

Revolucion.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.

(Circuito Interior) dentro de la segunda seccion de
la Colonia San Miguel Chapultepec. En esta zona
residen muchos extranjeros que han conservado las
fachadas de sus inmuebles en buen estado y destacan
los estilos arquitecténicos franceses y porfirianos de

inicios del siglo XX.

La segunda zona corresponde a la primera seccién
de la misma colonia entre las calles Gobernador José
Ceballos, Av. Parque Lira y Av. Jalisco. Las autoras
la nombran como “Zona de calles tipicas” por las
caracteristicas que recrean “el ambiente tacubayense
de antafio” con vecindades, callejones y callejuelas.
Los inmuebles aqui son mas antiguos, del siglo XIX, y
de menor tamafio con fachadas de colores vivos, con

balcones con herreria y patios interiores.

Otra zona (no. 3) es la que se encuentra en los
alrededores del mercado de Cartagena. Es, de las
tres mencionadas, la méas deteriorada. El deterioro
se debe a que es un sitio de transito conflictivo
de unidades de transporte, peatones, comercio
informal y por la construccién de las estaciones de
metro. En esta zona las casas se convirtieron en
bodegas, vecindades, laboratorios o escuelas, que
por falta de mantenimiento se estan “destruyendo”.

Las construcciones realizadas recientemente son de

“infima calidad” (Arambula, 1979) y las mas antiguas

se encuentran en un estado ruinoso.

En la zona 5, donde estad el Parque Lira, sucede
algo muy distinto, debido a que aun se conservan
las grandes residencias de los siglos pasados. Sin
embargo, frente a la Av. Parque Lira se encuentran
construcciones de estilos arquitectonicos y ndmero
de niveles variados, por lo que no se mantiene
una imagen urbana continua y mas bien se aprecia
un desorden y mezcla de edificios que desafian el

entorno que se apreciaba en Tacubaya.

La cuarta seccién de esta zonificacion corresponde
a la Colonia Escandon, ahi se encuentran casas del
siglo XIX y edificaciones importantes como conventos
y parroquias. El estado de conservacion es bajo, ya
que se han derribado construcciones para dar lugar
a inmuebles modernos. En los Ultimos afios ha
cambiado el caracter de Tacubaya y sélo quedan
algunos vestigios de cémo era antes; esto lo describen

Bustamante y Garcia:

“Como por ‘arte de magia’ Tacubaya se esta
transformando, como si nadie lo notara; se derribd
paulatinamente su pasado esplendoroso, quedando

reducida a la existencia de algunas cuantas

Figura 70. Inmueble en abandono y con deterioro

alto.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.
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Figura 71. Contaminacion visual ocasionada por

vehiculos estacionados y anuncios comerciales.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.

construcciones y espacios verdes que todavia hacen
que se conjugue un ambiente que vale la pena
rescatar; éste nos envuelve al pasar por su acera,
simboliza un pasado cercano y muy lejano a la vez
a punto de quedar transformado” (Bustamante y
Garcia, 1999; 118).

En este fragmento se hace mencion al caracter
historico de Tacubaya que “vale la pena rescatar” es
decir, recuperar la imagen urbana, la vida social en
las calles y los espacios ajardinados y conectados por
senderos confortables para los recorridos a pie entre

un sitio con valor patrimonial.

Figura 73. Contaminacion y bordes visuales.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2077.

Figura 72. Fachada principal del mercado.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.

Espacios publicos subutilizados

Este problema esta estrechamente relacionado con la
fragmentacién espacial descrita en parrafos anteriores,
afecta directamente a la capacidad de los usuarios de
llegar a ellos y pasar a travées de ellos (accesibilidad
y permeabilidad). Como consecuencia no existe un
sistema de espacios publicos articulados y los pocos
que existen son inaccesibles o poco atractivos por las
condiciones que presentan de deterioro o de poca
permeabilidad (figura 77). Ademas de que la actividad
gue se genera en la zona es casi exclusivamente de

transito, los espacios no favorecen el desarrollo de

Figura 74. Espacios publicos subutilizados.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.
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Figura 75. Calificacion de la percepcion de los usuarios del espacio publico.

Fuente: Elaboracion propia.

otro tipo de actividades como de ocio, estancia,
recreacion o descanso. Se originan entonces otras
actividades inadecuadas como la tira de basura al
aire libre en lugares "ocultos” por los bordes visuales
(igura 73).

Con base en los criterios propuestos por lan Bentley
et al. (1985) se identificd que los espacios publicos
estudiados dificilmente pueden ser denominados
como espacios vitales y receptivos. Especificamente se
muestran en la tabla 7 las caracteristicas que definen
a cada uno de los espacios tomando como base los
criterios de los autores. A cada atributo se le asigné un
valor en la escala 0-10 dependiendo de las carencias,
deficiencias o cualidades que fueron identificadas
por cada uno de los espacios. En general se puede
presumir que la calidad de todos recae en un rango
entre regular y malo por los diversos factores que ya
se han mencionado. A continuacion se describen las
caracteristicas que le asignaron el valor al atributo y
otras se describen a lo largo de este capitulo.

Tabla 7. Caracterizacion de los espacios publicos.
Fuente: Elaboracion propia con base en Bentley et. al. (1985).

Se puede observar que los espacios mas grandes
como el Parque Lira, la Plaza Charles de Gaulle y la
Alameda cuentan con ciertos atributos de legibilidad,
versatilidad e imagen visual apropiada a diferencia de
los demas espacios. Debido en parte a la cantidad
de opciones para hacer uso de ellos y a que tienen
una relevancia funcional en la estructura urbana.
Sin embargo, los atributos peor calificados son la
permeabilidad y la variedad, asi como la riqueza

perceptiva en la mayoria de los lugares.

Las afectaciones no son sélo fisicas en los espacio
sino también perceptuales hacia sus usuarios, como
ejemplo se tiene el deterioro de la imagen urbana y
las afectaciones a las posibilidades de que un espacio

sea atractivo y significativo para la sociedad.

Otra consecuencia de la fragmentacion espacial
es que ciertos espacios publicos se encuentran
completamente aislados como el &rea arbolada
que se encuentra entre las incorporaciones de
la Av. Parque Lira al Viaducto, la cual resulta
completamente inaccesible para los peatones y sélo

transitan por ahi -de forma insegura- usuarios que
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Figura 76. Clasificacion de los espacio de acuerdo con sus atributos.

Fuente: Elaboracion propia.

cruzan las vias rapidas para llegar de un extremo del
Viaducto a las estaciones de Metro. En otros lugares
las grandes avenidas limitan la accesibilidad como a
la Alameda Tacubaya por las avenidas Revolucion y
Parque Lira; a la Plaza Charles de Gaulle en la cual
por el paso elevado de la Av. Parque Lira y su ramal
de incorporacion desde la calle Arg. Carlos Lazo
se crean frentes inactivos que afectan también la

permeabilidad de la plaza en su entorno inmediato.

El Parque Lira estd acotado en si limite este por la
avenida homoénima sin posibilidad de ser cruzada
en este tramo y por un desnivel de hasta 2.5 metros

entre el parque y la calle, lo cual dificulta el acceso.

Los resultados de la calificacion se muestran en la
figura 75, grafico en el que se observa la carencia
de atributos en algunos espacios y sobresalientes
en otros. En el grafico se puede también advertir la

presencia de tres grupos entre los espacios (figura

76): aquellos mejor calificados en la mayoria de los
atributos, los que tienen algunas carencias o que
tienen buena calificacién en un atributo pero distan
de una buena nota en otros y por Ultimo, los que
tienen mayores deficiencias y fueron los peores

evaluados.

En el primer grupo se encuentran el Parque Lira,
la Alameda Tacubaya y la Plaza Charles de Gaulle
que, por sus caracteristicas de dimension, oferta de
actividades, flexibilidad o variedad presentan una
mayor presencia de usuarios y son mas significativos
en el emplazamiento que el resto de los espacios. Para
sumejoramiento se requeriria entonces mejoramiento
o redisefio, es decir, intervenciones no tan severas
debido a que ya cuentan con actividades y uso en

general, pero existe el potencial de mejoramiento.

En el segundo grupo se encuentran la Explanada

Oriente (Metro) y el Atrio de la Parroquia, que si
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bien el segundo no se encuentra abierto al publico,
se incluy6 en el estudio debido a su importancia
histérica y a su relevancia en el rescate del valor
patrimonial de la zona. Estos espacios cuentan con
POCO USO y se encuentran sumamente subutilizados
por falta de versatilidad y riqueza perceptiva. Por lo
tanto, se requiere una mayor intervencion mas alla
de la remodelacidon como un replanteamiento de su
configuracion o de conexion con los demas espacios

para hacerlos mas atractivos.

En el Ultimo grupo se encuentran los espacios que
carecen de cualidades para ser lugares vitales, éstos
son las dos areas verdes residuales (AVR) de Viaducto

y Periférico, siendo el primero el peor calificado.

Figura 77. Espacios publicos subutilizados.
Fuente: Elaboracion propia.

En estos dos espacios se requeriria de una mayor
intervencién para su aprovechamiento, dotarles de
usos especificos o versatiles para que los usuarios

puedan gozar de ellos y de mayor accesibilidad.

En conclusiéon existe una cantidad limitada de
espacios en el emplazamiento pero que por sus
caracteristicas de dimension, diversidad y ubicacion
podrian ser aprovechados para la instauracién de un
sistema de espacios publicos Util y significativo para
la sociedad, que sea atractivo y que cuente con una
gran diversidad de actividades para el beneficio de
sus usuarios y en general de la calidad de vida de las

personas.
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Comercio Informal

Los establecimientos de comercio informal, es decir,
de puestos semifijos sobre la via pUblica representan
un problema para la movilidad, la percepcion del

espacio y laimagen urbana.

En la zona de estudio se encuentran 562
establecimientos considerados informales que dan
empleo hasta a 782 personas. La presencia de este
tipo de comercio responde a los flujos tan grandes
que se tienen de usuarios del transporte publico,
como se puede apreciar en la figura 78, estos
establecimientos se ubican en las aceras a lo largo
de las avenidas y hasta donde se encuentran los

paraderos y estaciones de transporte.

Figura 78. Establecimientos de comercio informal.
Fuente: Elaboracion propia.

Figura 79. Problematica en las vias peatonales.
Fuente: Elaboracion propia con base en Google Street View 2077.

Como consecuencia de la “invasién” a la via publica
por parte del comercio informal se reduce el ancho
efectivo de circulacion, afecta la legibilidad del
espacio y la percepcion que tienen los usuarios sobre
el espacio publico. Las vias se llenan de anuncios,
pancartas, carteles y de las propias estructuras de
los puestos (casetas de laminas, lonas, etcétera) y
se aumenta la contaminacion visual que afecta la
percepcion del espacio y la informacion que recibe

sobre los mismos.

Ademas, la reduccién del ancho efectivo de las vias
peatonales obliga a los viandantes a circular por el
arroyo vehicular (figura 79). Por lo tanto, aumenta la
inseguridad para los peatones y les hace vulnerables

y aumenta la accidentalidad de las vias.
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Figura 80. Puntos de aforo y niveles de servicio peatonales.
Fuente: Elaboracion propia con base en el Highway Capacity Manual 2000.

Vias Peatonales “Antipeaton”

Si bien el nombre de esta problematica parece una
contradiccion semantica, es mas bien, un oximoron
que denota el caracter agresivo e incbmodo que
proporcionan las vias peatonales a los viandantes en
las secciones analizadas. La estructura vial enfocada
al transporte particular restringe la circulacion de
los peatones por aceras angostas, pasos a desnivel
inferiores, puentes peatonales y cruces que se
encuentran en mal estado y sin la sefializacion
adecuada. Como consecuencia del enfoque vehicular
de las soluciones de transito de finales del siglo
pasado, no solo en el Distrito Federal sino también
en muchas ciudades de todo el mundo, los peatones

tienen que sortear las vias vehiculares o como se

describe en lan Bentley et al. (1985: 43) “[...] se espera
que los peatones caminen por caminos mal definidos,
algunas veces subterraneos, sérdidos y alienantes, de
recorrido tortuoso, con subidas y bajadas a través de

espacios residuales entre el trafico de vehiculos.”

Los peatones tienen que recurrir a transitar por el
arroyo vehicular para ir mas rapido, pero de una
forma insegura, debido a que el ancho efectivo de
las vias peatonales es reducido por la presencia de
establecimientos de comercio informal, los cuales
no soélo invaden el espacio de circulacién con las
estructuras semifijas, sino también con instrumentos
que ocupan en sus actividades y por los consumidores

que se frenan para ver y adquirir sus articulos.
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Figura 81. Comercio informal en las vias peatonales.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.

La infraestructura vehicular también ocasiona
afectaciones a la permeabilidad peatonal de la
zona, debido principalmente a que para sortear las
principales avenidas y transitar de un lado a otro
los peatones tengan que utilizar puentes o pasos a
desnivel inferiores que por sus caracteristicas resultan

inseguros o insuficientes para la cantidad de pasantes.

Figura 82. Puntos generadores de viajes y flujos intermodales.

Fuente: Elaboracion propia.

Para medir el nivel de comodidad que tienen los
peatones al circular por una via se calculé el nivel de
servicio en los puntos méas probleméticos para los
viandantes (figura 80). Los resultados obtenidos por
los puntos de aforo indican que existe un NS (Nivel
de servicio) en la mayoria de los puntos de aforo nivel
D, en el cual "[..] se restringe la libertad individual
de elegir la velocidad de marcha y el adelantamiento.
[...] Existe una alta probabilidad de que se presenten
conflicto[...] es probable que se produzca entre los
peatones unas fricciones e interacciones notables”
(HCM: 2000).

Y resalta el punto de aforo en la acera este en la
seccion norte de la Av. Jalisco con un nivel de servicio
E, ocasionado por la reduccion del ancho efectivo de
la via por la presencia del comercio informal (figura
81). También se identifica una zona conflictiva en el
cruce de las avenidas Arg. Carlos Lazo y Jalisco en

donde existe una zona de espera en la interseccion

Flujos peatonales

CETRAM de facto
STC Metro
Metrobus

Paradero
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semaforizada ocasionada por la salida directa con la
estacion del Metrobus, el acceso al paso a desnivel
peatonal hacia la Av. Jalisco Norte y los accesos
del metro de la linea nueve. Esta esquina resulta
problematica por la gran cantidad de peatones (2 190
pt/15 min) y la reduccion del area de espera por la
presencia de establecimientos de comercio informal
y vehiculos estacionados que obstruyen los cruces

peatonales (figura 82).
Transporte Publico Inadecuado

El principal problema en cuanto al transporte publico
es el hecho de que los paraderos no cuentan con
la capacidad para albergar las unidades que van a
realizar el ascenso y descenso de pasajeros, no todas
las rutas cuentan con lanzaderas y ocupan carriles de

circulacion con unidades estacionadas (figura 83).

Debido al crecimiento “informal” de los paraderos,

es decir, sin un ordenamiento y respondiendo a

Figura 83. Saturacion de paraderos.
Fuente: Extraido de Google Earth 2017.

l6gicas de falta de espacio no existen limites claros
del CETRAM, informacién ni un orden para que
los usuarios puedan identificar la ubicacién de los

paraderos y las estaciones de transporte masivo.

Estas condiciones y, principalmente, la falta de orden
en la operacion de las unidades de transporte, afectan
el rendimiento y funcionamiento del sistema en este
nodo critico. No existe una coordinacion entre los
diferentes prestadores del servicio de transporte sobre
la cantidad de unidades que acceden al CETRAM y la
frecuencia de servicio, especialmente en las horas de
maxima demanda. Por lo tanto, la capacidad de los
paraderos se satura y dificulta las operaciones tanto
de maniobra de las unidades como de ascenso y

descenso de los pasajeros.

Como se demostrd en el capitulo anterior las rutas
que acceden por la Avenida Observatorio realizan
un recorrido por el distribuidor conformado entre
la anteriormente mencionada, Arquitecto Luis Ruiz,
Arquitecto Carlos Lazo, Avenida Jalisco y nuevamente
hacia Avenida Observatorio para terminar el circuito y
continuar con el servicio hacia el poniente de la ciudad
-como se muestra en la figura 84-. En este recorrido
las unidades de transporte realizan una vuelta
“innecesaria” que Unicamente satura alin mas las vias

anteriormente mencionadas y perjudica la velocidad

Figura 84. Derrotero de las rutas al interior del

emplazamiento.
Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 85. Invasion de la calle Arg. Luis Ruiz.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.

de operacion en este tramo de su recorrido y la
regularidad del servicio, es decir que la continuidad
del servicio depende del tiempo que pasan las
unidades “atoradas” en el congestionamiento vial
(figura 85).

Otro problema perteneciente a la operacion del
transporte publico es la ubicacién inapropiada de la
estacion terminal de la Linea 2 del Metrobus, para
que las unidades articuladas puedan acceder y salir
de la estacion tienen que realizar maniobras que
resultan conflictivas y hasta peligrosas para vehiculos
y peatones. Para su incorporacion desde la Avenida
Parque Lira se tuvo que instalar un cruce semaforizado

para que las unidades puedan dirigirse del carril

Figura 86. Cruce conflictivo del Metrobus en la Av.

Parque Lira.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.

confinado en la extrema izquierda a la estacién en
la calle de Iturbide (de acceso exclusivo para estas
unidades). Este punto es especialmente conflictivo
por la velocidad de circulacion de los vehiculos
sobre la avenida anteriormente mencionada vy las
dimensiones de las unidades del sistema tipo BRT
(figura 86).

Para que las unidades continuaran con su recorrido
se semaforizé la interseccion de la Avenida Jalisco
y Arquitecto Carlos Lazo (figura 87) que habia sido
proyectada para ser una incorporacion de flujo
continuo. Con esta accién se detiene la circulacion
vehicular sobre la Avenida Jalisco y se forman lineas
de espera para cruzar dicha interseccién. Una fase
semaforica es para el cruce exclusivo de las unidades
de Metrobus que realizan una maniobra forzada para
dar vuelta a la derecha y seguir por Avenida Jalisco,
sobre la cual se pierde -en el paso a desnivel inferior-
el carril exclusivo. Este punto, aunado con la gran
cantidad de peatones que circulan entre estas calles,
las obstrucciones a la via por los establecimientos de
comercio informal, la presencia de vehiculos pesados
y la gran cantidad de buses que transitan por esta
interseccion, representa la zona de mayor conflicto
para todos los modos de transporte. Esta situacion
es parte también del problema del transito vehicular

entorpecido que se describe en el siguiente apartado.

En abril del 2011, tan sélo tres afios después de la
inauguracion de la Linea 2 del Metrobus, se reporto
un accidente fatal en este punto ocasionado por
problemas en la unidad y por la dificultad para
maniobrar en esta curva “forzada”. La unidad de
Metrobus impactd a un autobus contra el camellén
por donde cruzan los peatones (figura 88) y varias
personas resultaron heridas y dos perdieron la vida
(Excélsior, 2011).
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Figura 87. Cruce entre la Av. Jalisco y Arg. Carlos Lazo.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.

Figura 88. Choque de una unidad de MB y un auto-

bus en la Av. Jalisco.
Fuente: Extraido de Excélsior (2011)

Figura 89. Avenida Observatorio en la hora de méxi-

ma demanda.
Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.
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Figura 90. Zonas de conflicto del transito vehicular.
Fuente: Elaboracidn propia.

Transito Vehicular Entorpecido

Existe una gran afluencia de vehiculos por las
principales avenidas debido a su alcance regional y
metropolitano, es decir, que conectan diversos distritos
dentro de la ciudad y con la zona metropolitana. Se
registré en la HMD un aforo de poco més de 2 000 v/h
en la Avenida Observatorio en direccién oeste, esta
afluencia de vehiculos satura los cortos segmentos de
las vialidades y presentan diversas zonas de conflicto
como en los entrecruzamientos e intersecciones de

las congestionadas vias (figura 90 ).

El distribuidor vial insertado en el centro de Tacubaya
en la segunda mitad del siglo pasado funcionaba
como via continua para que los flujos se incorporaran
y salieran de las grandes avenidas, pero con la

semaforizacion de intersecciones como las de Calle

1. Zona de “tréfico inducido” por la
continuacion de las vialidades Av.
Observatorio, Arg. Luis Ruiz y Arqg. Carlos

Lazo.

2. Zona conflictiva en la interseccion de la

Av Jalisco y la calle Arg. Carlos Lazo.

3. Seméforo inadecuado en la Av. Parque
Lira para movimiento protegido a la

izquierda del Metrovus.

4. Zona de entrecruzamiento conflictiva

frente a la Plaza Charles de Gaulle.

5. Unidades de transporte publico y de
alquiler invaden de uno a dos carriles.

Rufina y Arquitecto Carlos Lazo, Jalisco y Arquitecto
Carlos Lazo, y Parque Lira e Iturbide se detiene la
libre circulacién de vehiculos, se forman lineas de
espera que contindan a lo largo de las avenidas
en los segmentos cortos en la zona y se saturan
las vialidades perjudicando el desplazamiento por
toda la zona. Si bien Tacubaya se encuentra bien
conectada con el resto de la ciudad por medio de
estas vialidades, el distribuidor vial disefiado hace 50
afios ha quedado obsoleto y su capacidad ha sido
sobrepasada a tal grado que nacieron como vias
rapidas, pero devinieron en lineas de espera en las

horas de méaxima demanda (figura 89).

Intermodalidad Obstruida

Los Ilimites del Centro de Transferencia no se

encuentran bien definidos, el gobierno local reconoce
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como el CETRAM Tacubaya a tres poligonos que
juntos suman 5 500 m2 (figura 91), mientras que el
CETRAM funcional o de facto es mucho mas grande,
debido a la dispersion de los paraderos por toda la
zona. De las estaciones de metro, las mas utilizadas
son los accesos de la Linea 1 (Calle Rufina) y de la
Linea 9 (Av. Jalisco este y oeste) por lo que existe
mayor actividad en torno a estos puntos, mientras
que otros accesos, como el de la Linea 7, que cuenta
con una explanada propia y los accesos de la Linea 1
en los pasos peatonales a desnivel inferiores de la Av.
Parque Lira, son muy poco utilizados y no generan

una actividad significativa en torno a ellos.

Tabla 8. Problematica multimodal.
Fuente: Elaboracion propia.

Figura 91. Poligonos oficiales del CETRAM.

Fuente: Elaboracion propia con base en Datos de SEMOVI.
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Dentro de los problemas méas grandes ocasionados
por la poca legibilidad e imagen apropiada del
espacio publico (calles y plazas) de Tacubaya se
encuentra la falta de comprensiéon de la estructura
del espacio, asi como la ubicacion de los paraderos,
estaciones y vias. Se dificulta entonces la orientacion
de los usuarios y su desplazamiento por el lugar,
se perjudica la facilidad de acceso por la falta de
informacion perceptiva y es persistente la experiencia
de desorden en todos los sentidos y para todos los

usuarios.

Se podria resumir la situacion actual de Tacubaya
como una confluencia cadtica en el que todos los
medios de transporte sufren una reduccidon en su
eficacia, es decir, que por las circunstancias en las que
se transita por la zona, se interfiere con el proposito
del transporte, en cualquiera de sus medios: peatén,
ciclista, vehicular, de transporte publico, etc. Los
problemas identificados por modalidad de transporte

se muestran en la tabla 8.

El desasosiego relativo a la movilidad no es ajeno a
su entorno urbano inmediato, la intensidad de uso
y la gran cantidad de conflictos deterioran fisica y
socialmente el espacio urbano. Los espacios publicos,
inmersos en el caos vial, se ven afectados en su uso
y funcionalidad, se reduce su valoracion social y la
comprension (legibilidad) de sus relaciones desde y
hacia otros puntos del entorno préximo, todo esto
propicia un paupérrimo nivel de funcionalidad de

esta parte de la ciudad.

Figura 92. Caos multimodal en Tacubaya.
Fuente: Extraido de maspormas.com/ciudad.
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Casos Analogos

omo casos analogos se consideraron aquellos
en los que se resolvieron problemas de
movilidad y transporte mediante el desarrollo
de nueva infraestructura enfocada a la intermodalidad
como los CETRAM y aquellos proyectos enfocados a
la regeneracién urbana con base en estrategias de

transporte y movilidad.

CETRAM El Rosario

Se localiza en el extremo noroeste de la Ciudad de
México en la Delegacion Azcapotzalco. Es la estacién
terminal y de transferencia de las lineas 6y 7 del STC
Metro, que tienen sus otras terminales en Martin
Carrera y Barranca del Muerto respectivamente.
Actualmente recibe 30 rutas de transporte publico,
con hasta 1 719 unidades que dan servicio a
270 000 usuarios al dia, en su mayoria provenientes
del Estado de México. Es un nodo de conexién entre
los municipios al noroeste de la ZMCM vy la ciudad

central.

En sus instalaciones cuenta con un centro comercial
de 78 locales (cines, bancos, escuelas, tiendas de
conveniencia, de autoservicio, zona de comida, ropa
y accesorios, etc). Este se encuentra en segunda
y tercera planta sobre los andenes del transporte
concesionado. Comprende una superficie de mas
de 50 000 m2 con cinco andenes de 300 metros de

longitud.

El proyecto incluyd mejoramientos en el entorno
como iluminacién, integracion de areas verdes,

mejoramiento de banquetas y medidas de pacificaciéon

Figura 93. Vista del CETRAM El Rosario.

Fuente: Extraido de archdaily.mx.

Figura 94. Interior del CETRAM.

Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.

Figura 95. Ubicacion del CETRAM El Rosario en la red

de transito. del STC Metro.
Fuente: Elaboracion propia con base en datos del STC Metro.
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Mexipuerto Cuatro Caminos

Se encuentra en el Estado de México en la zona
limitrofe noroeste con la Ciudad de México entre el
municipio de Naucalpan de Juérez y la Delegacién
Miguel Hidalgo. Bajo un modelo de Desarrollo
Orientado al Transporte (DOT) el proyecto consta
en la regeneracion de los paraderos existentes con
la construccion de un edificio que alberga un centro

comercial, oficinas y el propio paradero.

Se ubica sobre la terminal terminal homdénima de la
Linea 2 del STC Metro. El proyecto se desplanta en
un predio de mas de 90 000 m2 donde se plantea un
conjunto de edificaciones para dar orden al paradero

existente.

Tiene una afluencia de alrededor de 300 000 pasajeros
diarios y una flota vehicular de 9 000 vehiculos
correpsondientes a las rutas que prestan servicio. El
centro cuenta con un estacionamiento subterraneo
de 4 niveles y con capacidad de 2 500 cajones para los
usuarios que deseen continuar su viaje en transporte
publico; ademas de un biciestacionamiento en sus

instalaciones.

Z0B Miinchen

En el afio 2009 se inaugurd la estacion central de
autobuses de Munich o ZOB (por sus siglas en aleman
“Central Camionera de Munich”). En un terreno de
aproximadamente 25 000 m2 se emplaza el edificio
multifuncional de siete pisos, cuenta con 29 andenes
para autobuses locales, regionales e internacionales y
con pasajes comerciales en los pisos superiores con
locales de ropa, accesorios, telefonia, gastronomia,
servicios, etcétera; en los Ultimos tres pisos cuenta
con alrededor de 10 300 m2 de oficinas, y hasta una

discoteca en el primer sdtano.

Figura 96. Proyecto del CETRAM.

Fuente: Extraido de archdaily.mx.

Figura 97. Interior del CETRAM.

Fuente: Fotografia tomada por el autor, 2017.

Figura 98. Ubicacion del CETRAM Cuatro Caminos en
la red del STC Metro.

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del STC Metro..
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Su localizacion es estratégica ya que cuenta con
conexiones directas con la estacion Hackerbricke del
servicio de trenes local S-Bahn y en la estacion central
de trenes de la capital bavara. Se conecta ademas con
el sistema de transporte publico local de autobuses
que cubre toda la ciudad. Se encuentra en un barrio
moderno con usos habitacionales, servicios y oficinal,
ademés de equipamiento de cultura y un parque

proximos.

En un principio contaba con una concurrencia de 1
500 usuarios por dia a diferencia de los 8 000 — 10 000
pasajeros diarios que se tenian planeados. A inicios
del 2013 y con el creciente mercado de los servicios
de omnibuses la frecuencia de uso pasé de 80 buses
por dia en el 2010 a 135 en el 2013.

En la tabla 9 se resumen las caracteristicas de los casos
estudiados en el presente apartado, de acuerdo con
la inversion realizada, la superficie del proyecto, los

usos complementarios y el contexto inmediato.

En los primeros dos ejemplos el tema del transporte
publico se resolvid con un ordenamiento de las
rutas existentes al interior de un inmueble de uso
comercial y de servicios que aprovecha el gran
flujo de pasajeros para el beneficio de los locales
comerciales al interior del inmueble, mientras que
el entorno urbano no es integrado totalmente y se
ignora el contexto inmediato. En el tercer ejemplo, la
edificacion encargada del transbordo multimodal se

complementa con usos de oficinas.

A diferencia de los CETRAM vy Mexipuertos
anteriormente mencionados, Tacubaya se encuentra
inmerso en un tejido urbano con valor historico, con
densidad de actividades y funcionalmente mixto. Es
decir, es el Unico de los casos que se encuentra en un
emplazamiento del que su origen se puede presumir

gue se remontan a antes del siglo XVI.

Figura 99. Vista exterior de la central de autobuses.
Fuente: Extraido de muenchen-zob.de.

Figura 100. Vista del acceso al pasaje comercial.
Fuente: Extraido de muenchen-zob.de.

Figura 101. Ubicacion de la estacion y terminal de
autobuses en el sistema del metro de Munich.

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de muenchen-zob.de.
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En la tabla 9 se hace una comparacién entre los casos
analogos y la propuesta de CETRAM en Tacubaya
en cuanto a su afluencia, ubicacion, caracteristicas
del proyecto y el contexto inmediato en el que se

emplaza cada uno.

Tabla 9. Casos analogos.
Fuente: Elaboracion propia.
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Capitulo Ill. Propuesta






espuésdelaidentificaciéndelasproblematicas
y el diagnostico de las condiciones actuales
se elaboré a una propuesta de ordenamiento
integral del CETRAM y de mejoramiento del espacio
publico. Se delinearon el objetivo general y los
objetivos especificos para dar soluciéon puntual a las

problematicas.

Los lineamientos establecidos en este proyecto tienen
como finalidad la mejora de las condiciones urbanas
para la recuperacion y desarrollo de la zona a corto
y largo plazo, mediante intervenciones de disefio
urbano, ordenamiento espacial y el establecimiento
de normas y regulaciones en cuanto al uso del suelo

y las actividades comerciales.
Objetivo general

« Generar una estrategia de ordenamiento
espacial, de disefio urbano y dotacion de
infraestructura, que permita la recalificacion
positiva del entorno urbano para mejorar
las  condiciones de las transferencias

multimodales, facilitar el desplazamiento de

los diversos usuarios del espacio publico,
mejorar el funcionamiento vial, la calidad y el
funcionamiento de los espacios publicos, las
regulaciones del desarrollo inmobiliario futuro

y la recuperacién del valor histérico.
Objetivos especificos

« Identificar los requerimientos operativos y de
infraestructura de cada medio de transporte y

ordenar la disposicion espacial.

« Definir las  posibilidades de  mejor
aprovechamiento del espacio para los

diferentes usos y medios de transporte.

* Intervenir el espacio publico para dar
solucion a problemas de movilidad y para
SU uso recreativo, de ocio, esparcimiento y

comunicacion social.

« Desarrollar un proyecto de ordenamiento,
mejoramiento y ampliacion de la capacidad
del CETRAM Tacubaya a través de una
reconfiguracion espacial que brinde a los
usuarios un eficiente modo de transporte
intermodal, acceso a servicios, espacios

comunitarios y zonas comerciales.

La propuesta conjuga las necesidades de
infraestructura del CETRAM con las de los distintos

espacios publicos y el desarrollo urbano de la zona.

El CETRAM a diferencia del modelo de intervencién
actual, en el que se contiene toda la actividad el
intercambio modal en una estructura o edificacién,
se encontrara en tres secciones distribuidas a lo
largo y ancho del poligono de intervencion y el
espacio publico servird como lugar de transferencia
para aumentar las dinamicas sobre la via publica y la
actividad comercial complementaria al transbordo. En
este caso, tal y como lo menciona Herce (235; 2009)
"los criterios de movilidad han de guiar el proyecto

del espacio publico”.
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Plan maestro

La propuesta consiste en una serie de intervenciones
dentro del poligono definido en el sitio de estudio para
la organizacién espacial de la zona central de Tacubaya
(véase plano TBY-PM-01). Asi como la designacion
de usos de suelo y lotes de aprovechamiento para
la diversificacion de actividades y el aumento en la

intesidad de uso del suelo.

Para ello se siguen cuatro ejes estratégicos: un
nuevo modelo de movilidad, el mejoramiento del
espacio publico, el ordenamiento del comercio y la

recuperacion del valor historico. Los cuatro ejes son

Tabla 10. Ejes rectores de la propuesta
Fuente: Elaboracion propia.

utilizados bajo un esquema de proyecto integral, es
decir, que se integre a cada uno de ellos en cada una
de las propuestas teniendo siempre una visiéon de un
sistema con un grado alto de complejidad. Los ejes
de accion se describen junto con sendas propuestas

generales en la tabla 10.

El plan maestro tiene como objetivo principal
crear conexiones y accesibilidades que redirijan los
flujos hacia nuevos puntos generadores de viajes,
revalorizar la zona vy revitalizar el espacio publico
existente ademas de crear nuevos espacios atractivos
y significativos para la comunidad (véase plano TBY-
PM-02 y figura 103).
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Propuesta general

La propuesta esta encaminada a recuperar la
representacion de Tacubaya como unidad de vida
urbana (lugar) con reconocimiento (identidad),
jerarquia y diversidad socioespacial en oposicion al
caracter funcional que domina hoy en dia. Ademas
de lograr un nuevo sistema de lugares y vinculos
organizados por los espacios publicos, las actividades
que se desarrollan en torno a las estaciones del
transporte publico y las actividades econdmicas
(figura 102).

Se trata de un proyecto de redesarrollo urbano que,
como lo especifica Woodbury (1953) es un conjunto
de politicas, medidas y actividades que eliminan
las formas mayores de dafio fisico en la ciudad y
producen cambios en la estructura urbana y en las
instituciones contribuyendo a un ambiente favorable
para una vida civica, econdmica y social saludable

para todos los ciudadanos.
Estrategias Generales

Si bien la propuesta esta encaminada a la solucion
de los problemas de todos los modos de transporte,
existe una prioridad por los peatones, ciclistas y el
transporte publico, de acuerdo con el nuevo modelo
de movilidad de la Ciudad de México. Debido a
la problematica que conlleva el uso excesivo del
automovil particular es mejor fomentar el uso del
transporte publico o de la bicicleta en trayectos largo

y a pie en trayectos cortos.

Para esto es necesario crear espacios adecuados y
confortables para la circulacion peatonal. No sélo
consiste en el ensanche de las banquetas, sino

también en la creacion de un sistema “caminable” a

través de las plazas, andadores, parques y jardines;
complementado con los cruces seguros en las
intersecciones con las vialidades primarias en dénde

los modos no motorizados son los mas vulnerables.

Este nuevo sistema brinda mayor permeabilidad
a la zona y por la diversidad de espacios y su
definicion espacial cuenta con una mejor legibilidad.
La seguridad también se aumenta con la nueva
propuesta de sistema de espacios publicos, debido
a gue se cuenta con un mayor rango visual para
la vigilancia y defensividad de la via publica al
reubicar los puestos de comercio informal, ampliar
las banquetas, crear nuevos frentes activos, reducir
el efecto de borde ocasionado por la infraestructura
vehicular y por el aumento de las actividades en el

espacio publico.

A continuacion se describen las estrategias para la
configuracion de la propuesta en cuanto al impulso
a la convivencia y a la vida local (E1y E2) vy la

reorganizacion vial y del transporte (E3 y E4).

E1. Mejoramiento del espacio publico.

A continuacion se describen las estrategias de disefio
urbano para el mejoramiento en la calidad de los

espacios publicos:

E1.1 Creacion de lugares y recorridos

Organizacion delos diversos espaciosy sus conexiones
mediante andadores, vias arboladas, paseos,
ciclovias, etc. Aumentar la oferta de posibilidades de
aprovechamiento del espacio publico para diferentes
actividades de recreacién, ocio, estancia, descanso,
transito y paseo, asi como su readecuacion fisica para

crear espacios significativos y vitales para la sociedad.
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Figura 102. Propuesta conceptual de espacios.
Fuente: Elaboracion propia.

E1.2 Aumentar el area destinada a los peatones y

ciclistas.

Readecuacion fisica de las aceras y plazas para
aumentar el ancho efectivo de las vias peatonales y
permitir la libre circulacion de los viandantes en todo

su recorrido dentro del poligono de intervencion.

E1.3 Redisefio de plazas, andadores y jardines.

Mejoramiento de los pavimentos, organizacién
de espacios destinados a diversas actividades y
delimitacion de microzonas para fines concretos
dentro de los mismos espacios y aumentar la
oferta de lugares y actividades en la zona. Mejorar
la iluminacién de los espacios para fomentar la

seguridad y su uso a lo largo del dia.

E1.4 Arborizacion de camellones y plazas

Plantacién de especies arbdreas y arbustivas en
camellones, bandas de servicio de las banquetas,
jardines y explanadas con especies aptas para el
espacio urbano como el Guayacan, Almendro, Ficus,
Flamboyan, Lapacho y Pistache entre otros para
aumentar la diversidad bioldgica, mejorar la imagen

urbanay las cualidades ambientales de la zona.

E2. Aprovechamiento de lotes

Asignacion de nuevos usos de suelo a lotes que
se encuentran en estado de abandono, sin uso o
baldios para su incorporacién a la estructura urbana.
Utilizar los lotes para crear nuevos generadores de
viajes como comercios, oficinas y servicios que se

encuentren dentro del sistema de lugares y recorridos

104

Ordenamiento Integral del CETRAM Tacubaya




planteado como nodos estratégicos.

Como nodos estratégicos se encuentran el CETRAM,
que estara divido en tres cuerpos dentro del poligono
de intervencion; los mercados Cartagena, al centro
del poligono, y Rio Becerra, al sur; la Alameda
Tacubaya y la Parroquia de la Candelaria; el Parque
Lira; la sede delegacional de Miguel Hidalgo; los
grandes equipamientos de salud y educacion; y los
nuevos desarrollos con usos comerciales y de oficinas

al centro del poligono.

Para el CETRAM, que estard distribuido en tres
secciones, se consideran el aprovechamiento de
dos predios actualmente en desuso a un costado
del Mercado Cartagena para la creacion de la nueva
terminal de transporte publico; el reordenamiento de
la Avenida Jalisco para poder reubicar los parabuses
a lo largo de ella y el reordenamiento de la calle Rio

Becerra.

Como medio de conexidon de las tres secciones se
utilizara el espacio publico para poder aprovechar la
actividad y los flujos que se generan por los usuarios
del transporte en la via publica en beneficio de los
establecimientos comerciales y el uso de las plazas,
andadores, parques y jardines. De esta forma se crean
recorridos entre los puntos generadores de viajes a
través del espacio publico que articulan lugares para

la convivencia.

E3. Ordenamiento del CETRAM.

Debido a la cantidad de rutas que brindan servicio
en este punto de la ciudad y a la poca disponibilidad
de espacio, se organizara el CETRAM en tres cuerpos
principales ubicados estratégicamente dentro del

poligono para aumentar la eficiencia del transporte

publico, disminuir el congestionamiento vial
ocasionado por las maniobras y circulacién de las
unidades de transporte y atender adecuadamente a

los usuarios.

Se ubicaran paraderos con sendas bahias vy
plataformas de ascenso y descenso correspondientes,
zonas de lanzaderas y espacio para el mantenimientos
y reparacion de unidades. El ordenamiento también
sera de la informacion que se proporciona al usuario,
delimitando el CETRAM propiamente, reubicando los
puntos de acceso a los distintos medios de transporte
y la identificacion de los servicios, zonas de comercio
y referentes de la zona, es decir, que el CETRAM sea
legible, es decir, que el usuario se oriente y entienda

el funcionamiento del sistema.

E4. Ordenamiento vial.

La configuracion vial actual de Tacubaya es el
resultado de decisiones acumuladas en el tiempo,
que transformaron la antigua Villa en una especie
de distribuidor vial de caracter regional, gobernado
por las necesidades funcionales del automovil
y del CETRAM; se caracteriza hoy en dia por las
insuficiencias de capacidad para vehiculos y personas
y congestionamientos frecuentes que dificultan los
flujos peatonalesy fragmentan el espacio. Como
consecuencia limitan la consolidacion de espacios de

convivencia para los residentes locales y los usuarios.

Es pertinente entonces, replantear el esquema
vial para favorecer a los medios no motorizados
y crear intersecciones seguras y eliminar el efecto
de borde de las grandes avenidas pra rescatar los
espacios publicos para la convivencia. Ademas de las
medidas fisicas de pacificacion del transito en todas

las vias, el ordenamiento de los estacionamientos,
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zonas de carga y descarga, la circulacion controlada
del transporte de carga y el confinamiento de las
unidades de tipo BRT.

E41 Ordenamiento de las intersecciones, los

estacionamientos y areas de servicios especiales.

Se plantea el redisefio geométrico de las
intersecciones para aumentar la superficie peatonal,
crear cruces seguros, reducir las distancias de los
cruces, ordenar todos los movimientos vehiculares
en ellas y desfavorecer el transito del transporte

particular motorizado.

Control sobre el estacionamiento sobre la via publica
mediante la delimitacion de los cajones, prohibicion
en ciertas calles y en los accesos a los predios y el
sefialamiento de las areas de servicios especiales
como las de carga y descarga de mercancias, sitios
de taxis y para las unidades recolectoras de residuos

sélidos.

Figura 104. Red ciclista existente mas la propuesta de

conexion.
Fuente: Elaboracion propia.

E4.2 Pacificaciéon del transito

Reduccién del ancho de carril de las principales
avenidas y calles, balizamiento de las intersecciones
y sefalizacién horizontal adecuada. Insercion de
“revos” (reductores de velocidad) en los cruces

peatonales mas transitados.

Los lineamientos de disefio urbano que se proponen
para la pacificacién del trénsito, es decir, reducir la

velocidad y el volumen de los vehiculos motorizados,

son:

. Reduccién de la seccion vial en las avenidas.
. Semaforizacién y balizamiento de los cruces
peatonales.

. Habilitacion de las banquetas, rampas vy

camellones para que los cruces sean seguros y sin

obstaculos.

. Dispositivos de control y seguridad para los

cruces y paradas del transporte publico y de alquiler.

. Sefializacion horizontal y vertical adecuada.

Propuestas Especificas

Se propone el desmantelamiento del puente
vehicular de la Avenida Parque Lira y del deprimido
de la Av. Jalisco en la intersecciéon con la vialidad
anteriormente mencionada. La finalidad de demoler
el puente vehicular es eliminar el bordo (visual y
fisico) que representa, unificar fisica y visualmente los
dos lados divididos por la avenida en beneficio de
los viandantes y los residentes de la zona. El cruce
a nivel beneficiara a los peatones y ciclistas y creara
un nuevo espacio mas accesible, con nuevos frentes

activos y mas atractivo para los usuarios.
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Con esta nueva interseccion a nivel se propone la
extension de la ciclovia de la Avenida Revolucion
hacia el interior del conjunto y hasta la Plaza
Charles de Gaulle en donde se contara con un
biciestacionamiento y dos nuevas estaciones de
Ecobici, una frente al mercado Cartagena y otra a un
costado del acceso de la linea 7 del metro, en dénde
se emplazard un nuevo desarrollo comercial y de
oficinas. La prolongacién de esta ciclovia llegara hasta
el puente ciclista correspondiente al corredor de
Ferrocarril de Cuernavacay de esta forma conectar de
una mejor forma la infraestructura ciclista existente y
se mejora la red de ciclovias que conectan el centro

de la ciudad con las zonas periféricas (figua 104).

Sistema de Espacios Publicos

Como se muestra en la figura 101 en el area central
del poligono de estudio se encuentra la plaza Charles
de Gaulle que sera el espacio articulador del nuevo
sistema de espacios publicos, los lotes marcados
con area lila muestran los que seran aprovechados
con un nuevo uso, al oeste frente al mercado se
encuentra la Terminal Carlos Lazo que forma parte
del CETRAM; como limite de la plaza al este se
encuentra un nuevo edificio de uso comercial en la
planta baja y de oficinas en tres pisos mas, producto
del fraccionamiento de la explanada del acceso de
la linea siete del metro, para crear un nuevo frente
activo hacia la plaza y delimitarla visualmente. En la
parte central del poligono, entre las avenidas Parque
Lira y Jalisco, que en la propuesta se encuentran en
un mismo nivel, se ubica un lote estratégico para uso
comercial y de oficinas como esquina delimitadora de
la plaza y la Avenida Jalisco. Al norte de la Alameda
Tacubaya se encuentran dos lotes anteriormente
en desuso que seran aprovechados para un nuevo

desarrollo comercial y de oficinas de hasta cinco

Figura 103. Plan Maestro de las intervenciones.
Fuente: Elaboracion propia.

Edificio de
Oficinas

Edificio de
Usos mixtos

Edificio de
Usos mixtos

Equipamiento de
Cultura
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Figura 105. Esquema de flujos y puntos generadores de Figura 106. Esquema multimodal.
viajes. Fuente: Elaboracién propia.
Fuente: Elaboracidn propia.
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plantas y al sur, el lote destinado a equipamiento de
cultura como un teatro o foro para representaciones
artisticas en un inmueble que “recicle” la antigua Casa

Justo Sierra..

El nuevo esquema de lugares y recorridos (figura
103) consiste en la conexion de elementos como
generadores de viajes, dentro de los que destacan
los paraderos, la terminal y el mercado Cartagena, la
sede delegacional y el Parque Lira, la Alameda y los
nuevos complejos comerciales y de oficinas que estan
conectados entre si pero también con los corredores
existente como los son la Avenida Revolucién, la
Avenida Jalisco al sur y al norte del poligono vy la

Avenida Observatorio (véase plano TBY-PM-03).

El centro del sistema se encuentra en torno a la Plaza
Charles de Gaulle que funciona como el espacio
articulador de la estructura en general. Alrededor de
ella se encuentra puntos importantes que la definen
como el espacio organizativo y directivo de los flujos

peatonales y de ciclistas.

Sistema de Transporte Multimodal

En el nuevo esquema multimodal (figura 104) se
muestra la distribucion espacial de las estaciones
de los diversos sistemas modales de transporte, la
reubicacion de los paraderos de algunas rutas y la
estacion del Metrobus a la terminal producen una
nueva direccién de los flujos que anteriormente se
concentraban en un espacio reducido y que ahora
facilitan el transbordo entre estas unidades y con el
resto del sistema. Las entradas vehiculares principales
a este sistema son la Avenida Observatorio por el
oeste, la Avenida Jalisco por el suroeste, la Avenida
Revolucion por el este y las avenidas Jalisco y Parque

Lira por el norte, se propone la continuacion de los

corredores comerciales y de servicios identificados
a lo largo de estas avenidas hacia el interior del
sistema para la conexién e integracién del centro del

emplazamiento con el entorno inmediato.

Se propone también la incorporacion de un
"Estacionamiento disuasorio” o “Park and ride” para
aumentar la oferta intermodal, es decir, que exista
la posibilidad de que los usuarios de transporte
particular puedan acceder al sistema de transporte
publico de una forma directa y rapida, como
alternativa al uso de vehiculos en el centro de la
ciudad que se encuentra conectado por diversos

medios de transporte sustentables.

Los paraderos fueron reubicados y reorganizados a
lo largo del poligono de intervencién. Algunos fueron
reubicados al interior de la nueva terminal, mientras

que otros se distribuyeron a lo largo de la Av. Jalisco

Esta reorganizacion aumenta la capacidad del
CETRAM, facilita los transbordos y se cre nuevas
condiciones que benefician no sélo a los usuarios del
transporte, sino también a los residentes y visitantes

de la zona (véase plano TBY-PM-04).

Mediante el disefio se permite la coexistencia de
funciones y se da atencién a todos los usuarios de los

diversos modos.
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Figura 107. Poligonos de intervencion.
Fuente: Elaboracion propia.
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Poligonos estratégicos de intervencion

La propuesta se desarrolla en seis poligonos de
intervencién (véase plano TBY-PM-05) definidos por
las actividades que se proponen para cada uno, asi
como un ordenamiento especifico en ellos (figura
107).

El primero estd compuesto por la nueva Terminal
Tacubaya, el mercado Cartagenay la calle Arquitecto
Luis Ruiz; el segundo poligono esta conformado por la
Plaza Charles de Gaulle, que es el espacio articulador
de todo el sistema, y el predio correspondiente al
acceso a la estacion de Metro de la Linea 7; asi como

los pasos vehiculares superiores e inferiores de la

El tercer poligono esta conformado por la Av. Jalisco
que se convierte en un paseo que conecta con la
Plaza Charles de Gaulle conservando los paraderos, el
siguiente poligono consiste en la Alameda Tacubaya,
la Parroquia de la Candelaria y dos nuevos lotes

rehabilitados para uso comercial y de oficinas.

Los ultimos dos poligonos son el paradero sur vy el
mercado del Rio Becerra hacia el sur, y la Avenida

Observatorio hacia el poniente.

Las principales propuestas dentro de cada poligono
por cada eje de accién se definen en la tabla 11y se

describen a detalle a continuacion:

Avenida Parque Lira.

Mejoramiento del
Espacio Publico

Ordenamiento del
Comercio

Recuperacion del
Valor Historico

Poligono Movilidad
(Intermodalidad y Ordenamiento Vial)
eubicacién de los paraderos y la estacion de MB a
Reubicacién de los paraderos y | i6n de MB al
(Terminal interior de la terminal.
spacio para lanzaderas, aparcamientc y zonas de
b Espaci lanzad i d
Tacubaya)- ascenso y descenso.
Mercado Sistena Park & Ride. Estacionamiento subterraneo para
artagena transporte de carga y vehiculos particulares.
g d hicul I

B Plaza Charles
de Gaulle

C A Jalisco

Transporte de Carga: Incorporacion de predio como
espacio comin de descarga y estacionamiento de
camiones.

Extension de la red de Ecobici y aparcabicis.
Redistribucién de los paraderos al norte y este de la
plaza.

Mejoramiento geométrico de intersecciones y cruces
peatonales seguros.

Paraderos en los cuerpos laterales.
Semaforizacién y cruces peatonales sequros.

D  Alameda
Tacubaya
Paradero sobre el corredor de la Av. Revolucién.
Itinerarios peatonales entre el corredor de Revolucion y
los demas poligonos.

E CETRAM Adecuacién de los paraderos
(Paradero Ordenamiento del estacionamiento en la via plblica.
Sur)-Mercado Espacio para descarga y almacenamiento del mercado.
Rio Becerra

F Av. Carril confinado para Metrobus. Redireccion de flujos
Observatorio hacia la Av. Jalisco norte.

Regulacién del trénsito de mercancias.
Cruce peatonal seguro entre la Terminal y el Parque
Lira.
Ciclovia delimitada fisicamente.

Ampliacién de aceras en la calle Arg. Luis Ruiz.
Cruces peatonales seguros.

Desmantelamiento del paso elevado de la Av.
Parque Lira.

Aumentar el espacio destinado al peatdn.
Cruces peatonales a nivel.
Diversificacion de espacios de ocio, estancia,
transito y esparcimiento.

Laterales separadas con camellones arbolados de
los carriles centrales.
Banquetas amplias y éreas arboladas a lo largo
de |a avenida.

Andadores peatonales entre la Parroquia, la
Alameda y el resto del CETRAM.

Mejorarmiento de la Alameda e incorporacion del
area verde dividida por la Av. Parque Lira
Lugares de esparcimiento, entretenimiento y
estancia

Andador peatonal que conecte con el resto del
CETRAM.

Aumentar el espacio destinado al peatén.
Interseccion semaforizada y reduccion de la
velocidad.

Mejoramiento de las areas verdes del museo de
cartografia y conexién con el Parque Lira.

Reubicacién del comercio
informal al interior de la
terminal y segunda
planta del mercada.

Crear espacios de ocio y
consuma que beneficien
a los comerciantes.
Incorporacion de predios
para uso comercial y de
oficinas.

Crear espacios de ocio y
consumna que beneficien
a los comerciantes.

Rehabilitacion de lotes
abandonados como
establecimientos
comerciales y de usos
mixtos con frente a la
alameda.

Reubicacién del comercio
informal a espacios
adecuados.

Remodelacion de la fachada
del Mercado con alusion a los
antiguos portales de
Cartagena.

Espacios de contemplacion
para los nuevos portales del
mercado.
Mobiliario urbano con alusién
histérica

Remodelacion y ampliacién de
la Alameda Tacubaya.

Incorporacion de la Parroquia
de la Candelaria y su atrio.

Reutilizacion de la Casa Justo

Sierra como equipamiento de
cultura.

Arborizacion de la avenida.

Tabla 11. Poligonos de intervencion.
Fuente: Elaboracion propia.
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Poligono 1. Terminal Tacubaya 1

Como parte de la infraestructura destinada al
CETRAM vy de los tres cuerpos en los que se dividira
el mismo, se propone la construccién de una nueva
terminal de autobuses locales, que cuente con la
capacidad suficiente para albergar un cierto nimero
de rutas y con espacios para comercio y servicios en
beneficio de los usuarios del transporte publico, asi

como estacionamiento para vehiculos y bicicletas.

Se propone el aprovechamiento de dos predios en
desuso para la creacion de la Terminal “Tacubaya 1"
como se observa en la figura 108. El predio resultante
de 13 780.32 m2 contendra el cuerpo principal del
CETRAM.

En esta nueva terminal se reubicard la estacion
terminal “Tacubaya” de la Linea 2 del Metrobus, asi
como 10 rutas de transporte concesionado, 3 de ellas
de la RTP, para facilitar el transbordo entre estos dos
medios y con los que se encuentran en el resto del
sistema. Cada ruta cuenta con su bahia de ascenso
y descenso, plataforma de abordaje y espacio de
lanzaderas para no obstruir la circulaciéon de las

demas unidades en las horas de maxima demanda.

Figura 108. Lotes de aprovechamiento para la

terminal.
Fuente: Elaboracion propia.

En la parte oeste se cuenta con un espacio de
estacionamiento para 10 unidades en caso de averia
y para dar mantenimiento o para encierro (véase el
plano TBY-PD-P1-TTB y figura 109).

Para el acceso de las rutas se ubico una interseccion
semaforizada entre la Avenida Observatorio y la
entrada y salida de la terminal, para que las rutas
accedan a la zona sin tener que ingresar al centro de
Tacubaya como anteriormente lo hacian y asi liberar

el trénsito y reducir el congestionamiento vial.

Ademas, se favorece el vinculo entre el Parque Lira, la
terminal y el resto del sistema con un cruce peatonal
seguroy a nivel de banqueta, para reducir la velocidad

de los vehiculos motorizados.

Se propone también un estacionamiento subterraneo
dehastadosnivelesconacceso por la Av.Observatorio.
Lo anterior para poder cubrir la demanda total de
lugares de estacionamiento de la zona dada por la
actividad comercial y los equipamientos, y para poder
fomentar el uso del transporte publico a partir de un
modelo de "Aparcamiento disuasorio” o ‘Park & Ride”
en el que se alienta a los conductores a estacionar su
vehiculo y acceder al centro de la ciudad mediante el
transporte publico, y asi fomentar la intermodalidad

entre el transporte privado y el colectivo.

Sobre los paraderos dentro de la terminal se ubicara
un centro comercial hasta un tercer nivel, con locales
de diversa indole aprovechando el flujo de usuarios
y como una forma fomento a la actividad econémica

en la zona (figura 115).

La terminal estard conectada directamente con el
mercado y el resto del sistema mediante un pasaje
comercial en un primer piso, donde se reubicaran
los  establecimientos de comercio informal,
aprovechando los nuevos flujos de los usuarios de las

rutas que fueron reubicadas y el Metrobus.
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Figura 109. Terminal Tacubaya 1.

Fuente: Elaboracion propia.
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Se propone también la remodelacién de la fachada
este del Mercado, aprovechando la construccion de
la planta alta de acceso a la terminal, con elementos
arquitectdnicos pertenecientes a los antiguos portales
que aqui se encontraban para darle un nuevo valor
estético a este inmueble haciendo alusion al pasado
“pueblerino” que era caracteristico de Tacubaya como
se muestra en la figura 111. Esta nueva fachada sera
una interpretacion de la arquitectura colonial que
se encontraba en los portales de la antigua Villa de
Tacubaya, integrando elementos de la arquitectura
moderna para hacer una transicion del aspecto

antiguo con la nueva terminal de transporte.

Sobre la calle Arg. Carlos Lazo en el lindero sur de la
terminal se encuentra una estacion de taxis para dar
servicio a los usuarios de esta terminal. Dentro de este
poligono también se encuentra el aprovechamiento
de las calles Ricardo Toscano y Castellanos Quinto al

norte del mercado como lugares de estacionamiento

Figura 110. Seccion de la calle Arg. Luis Ruiz.
Fuente: Elaboracion propia.

Figura 111. Portales del Mercado de Cartagena a ini-
cios del siglo XIX.

Fuente: Elaboracion propia.

especiales para carga y descarga de mercancias para
los comerciantes del propio mercado y de los locales

de la zona en general.

Eltransito de unidades de carga sera regulado a partir
de este punto y su acceso a la zona para que en las
horas de maxima demanda el transporte de carga no
entorpezca la circulacion tanto de vehiculos privados

y de transporte de pasajeros en las principales

Figura 112. Vista de la calle Arg. Luis Ruiz.

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 113. Vista del acceso al Mercado Cartagena y a la Terminal Tacubaya desde la Plaza.

Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 114. Seccion del pasaje comercial sobre la calle Arg. Luis Ruiz.

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 115. Esquema de niveles entre ela Terminal y el

Mercado.
Fuente: Elaboracion propia.

avenidas como de peatones en los cruces.

En la calle Arg. Luis Ruiz se ampliaran las banquetas
de 340 a 9.60 m en la acera poniente (junto a
la Terminal) y de 2.90 a 7.00 m en la acera oriente
(junto al Mercado) y se reducira el arroyo vehicular
de 19.50 a 13.20 m. Las aceras contaran con una franja
de equipamiento para la colocacién de luminarias,

mobiliario y plantacion de arboles (figura 112).

Del lado de la terminal se encuentran locales
comerciales con frente a la calle para poder generar
mayor actividad sobre la misma. Del lado del mercado

las banquetas también fueron ampliadas (figura 113).

A la mitad de la manzana, entre el mercado y la
terminal se encuentra un cruce peatonal semaforizado
para permitir una segunda conexion directa y segura
entre estos dos lugares y que no se saturen las vias

peatonales durante las horas pico.
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Poligono2. Plaza Charles de Gaulle

Para la propuesta de la Plaza Charles de Gaulle se
incluye su remodelacion tanto de pavimentos como
de espacios arbolados y mobiliario urbano. Sera un
lugar para diversas actividades y la conexion del

nuevo Tacubaya propuesto.

Esta plaza seré el espacio mas importante de todo el
conjunto, debido a que se encuentra en el centro del
sistema y servira como un espacio articulador (figura
117). En ella se encontraran espacios diferenciados
por elementos de mobiliario, jardineras, arbolados
y patrones en los pavimentos (véase el plano TBY-
PD-P2-PCG). Como accidn critica para el proyecto,
los pasos vehiculares superiores e inferiores de la
interseccion de la Av. Parque Lira y la Av. Jalisco seran
demolidos y transformados en un nuevo cruce a

nivel para unificar fisica y visualmente este espacio

Figura 116.Vista aérea de la plaza.
Fuente: Elaboracion propia.

en beneficio de las actividades publicas, el uso de
los espacios comunitarios, la permeabilidad peatonal
y la recuperaciéon de Tacubaya como una unidad y

eliminar los efectos de bordo de las vias actuales.

La plaza estard bien delimitada fisica y visualmente
por los edificios de uso comercial y de oficinas, el
Mercado Cartagena, las estaciones de metro, Ecobici
y los paraderos (figuras 116 y 118). Funciona como
una continuacion de los andadores y corredores
provenientes de las principales avenidas para
conjuntarlos en un gran espacio peatonalmente
accesible y permeable. En el lindero oeste se
encuentra el Mercado Cartagena y el acceso a la
Terminal, siendo este el punto generador de viajes

mas importante de la zona.

En la plaza habrd espacio para la actual feria de

juegos mecanicos y puestos de comercio méas una
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Figura 117. Plaza Charles de Gaulle.

Fuente: Elaboracion propia.
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rueda de la fortuna para hacerla mas atractiva, juegos
infantiles en la parte norte, senderos que la atraviesen
de acuerdo con los flujos existentes y los nuevos,
jardines, lugares de estancia y una ciclovia. Los
senderos se disefiaron de acuerdo con las lineas de
deseo entre los puntos generadores de viajes como
los paraderos, la terminal, las principales avenidas y

las estaciones de transporte masivo.

Su uso principal ademas del transito sera el
esparcimiento y la estancia, al ser una plaza de
forma elemental sera “un lugar para estar, un espacio
para reunirse” (Schietnan et. al; 1984:29) y como un
lugar de recreacion. La plaza serd “atravesada” por
una ciclovia que conecte la actual red de ciclovias,
por un lado, la que se encuentra a lo largo de la
Avenida Revolucion y por el otro la de Ferrocarril
de Cuernavaca -conectada por un paso a desnivel
superior-. Para guiar la ciclovia, y que el transito de
ciclistas no interfiera con las demas actividades de

menor intensidad, la mayor parte de su recorrido

Figura 119. Cicloestacion “Tacubaya” del sistema Ecobici.
Fuente: Elaboracion propia.

estard delimitada por jardineras de mediana altura
con plantas arbustivas y arboles pequefios. Frente
al Mercado Cartagena se instalara una estacién de
Ecobici (figura 119) para extender la red del servicio
hasta el CETRAM y aumentar la oferta modal de

transporte en beneficio de los usuarios.

En la parte norte se encontrarad un area con juegos
infantiles delimitada por las jardineras de la ciclovia
y las edificaciones al norte del poligono. Se va a
complementar con mas juegos de los que ya existen
para mantener y/o aumentar la actividad actual de
los usuarios. A un costado se encontrara una zona
de espera y como punto de reunién y convivencia
de las personas o simplemente como un espacio de
estancia. El mobiliario utilizado sera flexible como
jardineras circulares que sirvan como proteccion para
los arboles y como asientos para que desde este
punto haya un amplio rango de vista hacia el resto

de la plaza.

Enelcentrode la plazay entre los espacios de estancia,

Figura 118.Vista aérea de la plaza.
Fuente: Elaboracion propia.

Figura 120. Esquema de plazas y plazoletas.
Fuente: Elaboracion propia.

Figura 121. Esquema de la plaza y los frentes activos.
Fuente: Elaboracion propia.
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la feria, el espacio de exposiciones se encuentra
una plancha con pocos arboles -a diferencia de los
otros espacios- 0 elementos que cubran la vista
como centro de libre transito, campo visual amplio
y para la “"deambulacién” de los usuarios entre las
demas zonas. En este punto se encontrara un letrero
"CDMX" como atractivo turistico y simbolo de facil
identificacion entre todos los tipos de usuarios
(péndulo, intermitentes y turistas). Este espacio sera
versatil para que los usuarios lo puedan usar de

distintas formas (figura 122).

En la colindancia con la Av. Parque Lira y entre los dos
accesos este de la Linea 1 del Metro se encontrara
el espacio para un foro al aire libre y que en él se
puedan realizar conciertos, presentaciones de baile y

actividades comunitarias de todo tipo.

Alrededor del espacio se encuentran cuatro plazoletas
en los frentes de las edificaciones que distribuyen los

flujos a las vias aledafias como espacio de transicion

Figura 122. Explanada principal.

Fuente: Elaboracion propia.

entre la gran plaza y las vialidades -angostas o
amplias- (figura 120). En ellas existe un patrén de
pavimentos que unifica visualmente los espacios
y sendas que se intersecan en una especie de
“rotondas” con elementos vegetales para delimitarlas
y no restringir el flujo de los peatones y que el transito

sea libre entre las distintas zonas de la plaza.

La primera se encuentra en el frente suroeste, con
una superficie de 2 037.14 m2, al sur de la plaza en
la contraesquina de Arquitecto Carlos Lazo, en este
punto se aumentd la superficie peatonal para dar
lugar a sendas generosas y una zona de espera y
estancia en la acera, se corrigid geométricamente la
bocacalle de la calle Rufina para reducir la distancia de
los cruces peatonales y ordenar los flujos vehiculares.
En esta plazoleta se encuentra un acceso de la Linea
1 -el méas utilizado- por lo que con el aumento del
ancho efectivo de la superficie peatonal se mejoran

las condiciones de circulacién y comodidad de
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los viandantes. La plazoleta se extiende hasta el
paramento oeste de la interseccion de la Avenida
Jalisco y Arquitecto Carlos Lazo, donde se encuentra
el acceso noroeste de la Linea 9. Esta parte servira
Unicamente para el trénsito de los usuarios, dividida
por un carril de acceso exclusivo a unidades de
transporte publico a la bahia 1 de la Avenida Jalisco,
estara conectada con la plaza principal mediante un
revo para generar un cruce seguro para los peatones
y garantizar su preferencia de paso incluso en las

horas de congestionamiento vehicular.

En el frente sur del conjunto se encontrara una
plazoleta de 4 753.96 m2 entre las vias Arquitecto
Carlos Lazo, Parque Lira y Av. Jalisco, en la cual se
encuentra el parabus de la bahia 3. Cuenta con zonas
de estancia frente a los lotes comerciales, sendas
amplias entre el acceso noreste de la Linea 9 y los
cruces a la plaza principal y la plazoleta del frente
este. Las zonas de estancia seran arborizadas para
proporcionar un microclima agradable para que los
usuarios gocen de pasar el tiempo en estos espacios,
ademas de beneficiar a los comerciantes de los
lotes colindantes. La ciclovia cruza este espacio en
un pequefio tramo y sirve también para diferenciar

espacios en el entorno visual y perceptivo.

Otra plazoleta de menor tamafo (4 012.81 m2) se
localiza en el frente este delimitada por los lotes de
aprovechamiento B, C y una manzana con lotes de
usos mixtos, en el paramente este de las Avenidas
Jalisco y Parque Lira. El Lote C, con uso de suelo mixto
(HM 6/30/A) para comercio y servicios, y superficie
de 2 881.87 m2, contiene una edificacion sobre el
acceso de estacion de la Linea 7 -la menos utilizada
de todo el STC Metro- para crear un punto generador
de viajes y un frente delimitador activo hacia la Plaza
Charles de Gaulle. En esta plazoleta estara el parabus

de la bahia de la Avenida Parque Lira y senderos para

Figura 123. Vista aérea del frente suroeste y la Plaza

Charles de Gaulle hacie el noroeste.
Fuente: Elaboracién propia.

el transito de los viandantes, ademas de zonas de

espera y estancia.

La Ultima, en el frente norte sera la mas pequefia con
una pequefia plancha para el transito libre y para
dirigir los flujos entre las Avenidas Jalisco y Parque
Lira. Esta delimitada al norte por el Lote D con uso
de suelo mixto (HM 6/30/A) y una superficie de 3

681.98 m2, el frente de este predio es importante
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para la legibilidad del espacio, debido a que divide
visualmente a la plazay su continuidad por la Avenida
Jalisco y Parque Lira. Por lo anterior es un puto con
potencial para establecer un edificio “Iconico” o
distinguible para el reconocimiento e identificacién

de la plaza.

El espacio peatonal de las plazas y plazoletas estar
delimitado -en su colindancia con los arroyos
vehiculares- por una franja de servicios arbolada que

sirva como barra vegetal y filtro contra el ruido y el

humo producidos por los vehiculos motorizados.

La plaza en si misma al ser el punto de interseccion de
los flujos (de todos los medios de transporte) servira
como nodo e hito simultaneamente, por ser un gran
espacio con una gran diversidad de usos, flexible,
visualmente rico, contrastado y apropiado para el
desarrollo de un sinfin de actividades por parte no
s6lo de los usuarios del transporte publico, sino de
todas las personas que pasen y hagan uso de ella
(figura 123).
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Figura 124. Avenida Jalisco.

Fuente: Elaboracion propia.
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Poligono 3. Avenida Jalisco

A lo largo de la Avenida Jalisco se encontraran vias
laterales separadas de los carriles centrales por
camellones arbolados (figura 124). En estas laterales
se encontraran las zonas de ascenso y descenso con
sus respectivos parabuses sobre las banquetas que
fueron ampliadas (de 8 a 10 m en el paramento este
y de 4 a 6 m en el oeste) gracias a la reduccion del
ancho de los carriles y un mejor aprovechamiento
de dos de los poligonos del CETRAM oficial de la
SEMOVI (véase el plano TBY-PD-P3-JAL).

Los paraderos daran servicio a seis rutas que acceden
a la zona por la propia Avenida Jalisco desde el sury
por la Av. Parque Lira desde el norte, especificamente
las rutas que provienen de los municipios de Atizapan

de Zaragoza y Tlalnepantla (figura 126).

Las banquetas cuentan con un ancho que varia de
los ocho a los diez metros en donde se encuentran
los accesos a las estaciones del metro. Se mejorara
la imagen urbana de la avenida y se crearan nuevos
espacios de ocio y consumo en las banquetas para el

beneficio de los locales comerciales (figura 125).

Con la nueva distribucion de los paraderos se
aumentd la capacidad de los mismos para las rutas

en circulacion, no obstante, el estacionamiento de

Figura 125. Vista de la Av. Jalisco hacia el suroeste.
Fuente: Elaboracion propia.

las unidades que estén fuera de servicio se hara en
la calle de Rufina para no interferir con la circulacion
sobre esta avenida. La bocacalle del lado de la calle
Arg. Carlos Lazo estara en un angulo perpendicular
y con una interseccion semaforizada con paso

preferente para los peatones y ciclistas.

Con los nuevos camellones arborizados como
conexiones verdes entre la plazay el sur del sistema se
aumenta la diversidad biolégica de la zona y se mejora
laimagen urbana y funcionara como paseo de acceso
a la nueva centralidad de los flujos provenientes del
Camino Real a Toluca y su continuacién, la Avenida

Jalisco.

Figura 126. Derrotero de las rutas de transporte y

paradas en la Av. Jalisco.
Fuente: Elaboracion propia.
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Poligono 4. Alameda Tacubaya

Este sitio esta compuesto por una serie de diversos
espacios, en donde predominan los elementos
naturales, oferentes de varias actividades tanto de
esparcimiento, ocio y estancia como recreativas y
deportivas. Anteriormente era una de las plazas de
Tacubaya y el centro del poblado; con las siguientes
intervenciones se pretende revalorizar el lugar vy
atraer nuevas dindmicas de actividades comerciales,
culturales y de recreacién (véase el plano TBY-PD-P4-
ALT y la figura 128).

Como colindancia al norte de la Alameda se
encuentran dos predios en desuso que seran
aprovechados para nuevas edificaciones de uso
comercial y de servicios como restaurantes, tiendas,
etcétera en la planta baja y con oficinas en los pisos
superiores de hasta cinco niveles como lo permite la
actual normativa urbana, con esto se crea un frente
activo hacia el andador peatonal de la calle José
Maria Vigil (igura 127) y se favorece el desarrollo de
mayor actividad en el espacio con la presencia de
comercios, servicios, restaurantes, etcétera (figura
129). Los lotes resultantes son el Lote A con 5 936.72
m2 y el Lote B con 1788.99 m2, ambos con uso del
suelo mixto y densidad alta (HM 6/30/A). En el limite
este del Lote A se encuentra un area abierta para el
ocio y estancia adecuada con mobiliario multiuso y
arboles que proporcionen un microclima agradable y

protegido de la concurrida Avenida Revolucion.

Alsurdel poligono se encuentra el predio de la antigua
Casa Justo Sierra que anteriormente pertenecia
a la Escuela Primaria homdnima pero que cerrd
actividades y se propone su relotificacion resultante
en un lote mas grande para un equipamiento de
cultura: el Teatro “Justo Sierra” para complementar el
equipamiento cultural existente como los museos y

centros de cultura. Con este nuevo uso se propone

la adaptacion del inmueble histérico, conservar la
fachada, pero su “reciclaje” para aprovecharlo de
mejor forma y que sea un elemento significativo en la
zona (figura 130). Este inmueble sera el remate visual
de la senda que empieza en uno de los puntos de
intersecciéon mas concurridos -entre la Avenida Parque
Lira y Arquitecto Carlos Lazo- que parte de la Plaza
Charles de Gaulle y se dirige al sur para conformar
un recorrido entre estos dos espacios visualmente
agradable y bien delimitado entre estos grandes

lugares funcional y morfolégicamente diferenciados.

Se propone también una conexion directa a través
de un cruce peatonal semaforizado con el atrio de la
Parroquia de la Candelaria para que los viandantes
puedan cruzar la Avenida Revoluciéon de una forma
segura y directa. Debido a las caracteristicas de la
avenida como la dimensién (cuerpo vial de seis
carriles) y la velocidad de circulaciéon no se consideré
un revo, pero si un cruce peatonal con la sefializacion
horizontal y vertical adecuada para la seguridad de

los peatones.

Otro cruce semaforizado se propone en el lindero
poniente con la Avenida Parque Lira, este cruce
conectard de forma directa y segura con la
sefializacion adecuada y reduciendo el ancho de

los carriles para pacificar el transito que circula por

Figura 127. Esquema de la Alameda y sus frentes

activos.
Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 128. Alameda Tacubaya.

Fuente: Elaboracion propia.
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la misma avenida. A diferencia del puente peatonal
existente que es estrecho y siguiendo los principios
de la movilidad sustentable para priorizar los flujos
peatonales se sustituye por un cruce a nivel de
banqueta para conectar la Alameda con la Avenida
Jalisco y los paraderos y comercios que sobre ella se

encuentran.

Otra adecuacion geométrica de vialidad es la
desviacion de la incorporacion del Viaducto a la Av.
Parque Lira para eliminar el efecto de barrera sobre
el area arbolada anteriormente aislada e incorporarla
a la Alameda como una extensidon para poder
desarrollar actividades deportivas y de esparcimiento.
Este nuevo espacio cuenta con senderos, mobiliario
y una trotapista de 500 m para realizar actividades
deportivas o simplemente para el paseo al interior
del &rea considerada como de valor escénico y
ambiental. Este espacio también representa un lugar
de usos multiples para los usuarios de los espacios
aledafios. Otra funcidon de esta area arbolada de
poco mas de 6 000 m2 es, ademas de los beneficios
ambientales como la generacién de microclimas y
permitir la filtracién de aguas, absorber los ruidos
ocasionados por el transito intenso de vehiculos por

las vias primarias Viaducto y Av. Parque Lira.

Entre el &rea de valor ambiental y la Alameda se
encuentra un pequefio espacio para uso deportivo
y recreativo con una cancha de usos multiples, un
gimnasio al aire libre y juegos infantiles para ampliar
la oferta de opciones de actividades y experiencias de

los usuarios en el mismo espacio.

Se propone un mejoramiento en general de la
Alameda, en cuanto a pavimentos, mobiliario y
luminarias. Ya que la Alameda en si es considerada
como bien patrimonial, es importante considerar
que las mejoras realizadas recientemente no fueron

suficientes para hacerla un lugar mas atractivo por lo

Figura 129. Vista del Andador José Maria Vigil.

Fuente: Elaboracion propia.

Figura 130.Vista al Teatro Justo Sierra.
Fuente: Elaboracion propia.

que se propone una mejor iluminacion para favorecer
el paseo de los usuarios a diferentes horarios y
complementar las actividades propuestas en los

inmuebles circundantes.

Esta seccion del sitio de estudio es la mas importante
en cuanto al valor histérico por las construcciones
como la Parroquia de la Candelaria y los edificios
aledanos, asi como el obelisco al centro de la Alameda
que son simbolos de Tacubaya como poblado con
historia. Es por eso que también es parte de la
propuesta la recuperacién del patrimonio historico
para poder darle un mayor significado a Tacubaya,
identidad y atractivos turisticos que permitan que se
desarrollen nuevas actividades en el transcurso del
dia.

Este espacio queda visualmente delimitado al
norte por las nuevas edificaciones de uso mixto, al
este por la Parroquia y los inmuebles patrimoniales
aledafios, al sur por el nuevo Teatro “Justo Sierra” y
al oeste por la zona de valor escénico y ambiental y
estad conectado al resto del proyecto por corredores
comerciales como el de Parque Lira y el andador José
Maria Vigil y con el resto de la ciudad por el corredor
de la Avenida Revolucidon como se observa en la
figura 131.

Figura 131. Esquema de espacios en torno a la

Alameda.
Fuente: Elaboracion propia.
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Poligono 5. Avenida Observatorio

Las intervenciones en este poligono consisten en
el ensanche de las banquetas para que la franja de
servicios de las mismas sea arborizada y sea mas
confortable para los peatones circular por la avenida
(figura 132). En la acera sur se incluye la prolongacion
de la ciclovia proveniente de la Plaza Charles de Gaulle
hasta la actual ciclovia de Ferrocarril de Cuernavaca
que tiene un alcance regional hasta el surponiente de
la ciudad (véase el plano TBY-PD-P5-OBS).

Las areas verdes y el Museo de Cartografia estaran
conectados visualmente por un patrén en el pavimento
que guia hacia la parte central del sistema. También
el acceso sur del Parque Lira estara conectado por el
cruce peatonal semaforizado hacia la Terminal y el

Mercado Cartagena.

En la parte este se abriran dos carriles en sentido
oeste-este que pase por el deprimido para poder
desahogar las vias contiguas al distribuidor vial y
redirigir los flujos provenientes del poniente y que
van hacia la Avenida Jalisco en direccion norte. Con
esto se reduce la cantidad de vehiculos que ingresan
a la zona y se redirigen por la misma Avenida

Observatorio.

Por esta avenida se atraeran los flujos provenientes
del poniente al otro lado del Periférico, aprovechando
la cercania con la Escuela Nacional Preparatoria no. 4
y el Servicio Meteoroldgico Nacional. Tanto los flujos
peatonales de estudiantes de la preparatoria como
de todas las personas que realizan sus actividades

entre estos dos puntos.

Figura 132.Avenida Observatorio.
Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 133. Paradero Sur - Mercado Rio Becerra.
Fuente: Elaboracion propia.
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Poligono 6. Paradero Sur — Mercado Rio Becerra

En este poligono las intervenciones consisten en
la adecuacion fisica del paradero para poder dejar
libre el frente principal del mercado y aumentar la
capacidad del mismo paradero, el ensanche de la
acera de ambos paramentos de la calle Rio Becerra,
la adecuacion del paso inferior peatonal del Viaducto
y el ordenamiento de las bahias de la calle Héroes
de Churubusco (véase el plano TBY-PD-P6-SUR vy la
figura 133).

Dentro del poligono se consideraron un paradero
con dos bahias y sus respectivos andenes para
complementar el espacio disponible para el ascenso y
descenso de pasajeros del cuerpo del CETRAM sobre
la Av. Jalisco; el paso a desnivel peatonal inferior del

Viaducto, el Paradero Sur y el Mercado Rio Becerra.

En el paso inferior peatonal del Viaducto se propone
una repavimentacion para homologar el patron del

pavimento con los propuestos en la Av. Jalisco y el

resto del poligono, y vincular visualmente estas areas
peatonales y darle continuidad al recorrido hacia
el Paradero Sur. También se propone la ubicacion
de luminarias debajo del puente para aumentar la
seguridad del paso y mejorar la percepcion de los

usuarios.

En la calle Rio Becerra se propone el ensanche de las
aceras para mejorar la circulacién de los peatones y
que los usuarios del CETRAM no entren en conflicto
con los comerciantes y usuarios del Mercado.
Mediante el mejoramiento fisico de la calle se
contribuye al crear mejores espacios para el transito
y se mejora la conexiéon con el sur de la colonia para
contrarrestar el efecto de barrera que ocasiona una

vialidad tan grande como el Viaducto.

La seccidn resultante se muestra en la figura 134 con
los andenes del paradero sobre la calle Rio Becerra

frente al Mercado homdénimo.

Figura 134. Corte del paradero sur ubicado en la calle Rio Becerra.

Fuente: Elaboracion propia.
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Propuestas fuera de los poligonos estratégicos:

También se proponen intervenciones fuera de
los poligonos anteriormente mencionados para
complementar las acciones y lograr un mayor
impacto en el entorno. Las intevenciones generales

y especificas son:

« Cruces seguros en las intersecciones de vias
locales, a través del ensanchamiento de las
banquetas, balizamiento de las intersecciones y
colocacion de sefialamientos adecuados. Ademas
de las mejoras geométricas en favor del espacio

peatonal.

« Colocacion de Iluminarias en las aceras
para mejorar la percepcién de seguridad,
especialmente en la parte oeste del poligono
en torno a la terminal y en corredores hacia los
grandes equipamientos como los hospitales, los

parques y las escuelas.

« Plazoleta frente a los locales comerciales en
el paramento suroeste de la interseccién de
las Avenidas Parque Lira y Observatorio para
hacer este espacio mas atractivo y beneficiar a
los comerciantes de la zona, asi como crear un
punto intermedio entre el centro del poligono y
los itinerarios hacia el norte, al Parque Lira y al

noroeste por la Av. Observatorio (figura 135).

« Plazoleta frente al Museo de Cartografia, con
mobiliario para la estancia y el descanso vy
con conexiones visuales y fisicas con la Av.
Observatorio y la propuesta en este poligono
(figura 136).

«  Repavimentacién del carril de la extrema derecha
en la Av. Parque Lira en la Seccién Norte por
donde circularan las unidades de Metrobus hacia

la Terminal Tacubaya para que el cruce de éstas

no interfiera con la circulaciéon de los vehiculos y

peatones por la avenida.

Por Ultimo, el control de cajones de
estacionamiento en la via publica en la zona oeste
y este del poligono, mediante la sefializacion
horizontal y limitando el espacio disponible
frente a los lugares atractores de viajes como
los equipamientos, comercios y respetando los

accesos a las viviendas.

Control del transito de vehiculos pesados,
restringiendo su acceso a la zona por las
principales avenidas en las horas pico: de 7:00 a
10:00 de la mafiana y de 5:00 a 9:00 de la noche.

Figura 135. Plazoleta norte.
Fuente: Elaboracion propia.

Figura 136. Plazoleta del Museo de Cartografia.
Fuente: Elaboracion propia.
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Capitulo IV. Evaluacion Preliminar






n este apartado se realiza un andlisis de los
beneficios y costos implicados en el proyecto,
en cuanto al impacto del nuevo esquema de
infraestructura peatonal y vial, asi como el sistema de

transporte.

La evaluacién de costo se realiza a partir de un
calculo paramétrico de los costos, lo que sugiere un
acercamiento al monto requerido para la ejecucion

de la propuesta.

Beneficios

Los beneficios derivados de la realizacion del proyecto
se identificaron a partir de las mejoras geométricas y
de disefio de las vialidades, intersecciones y espacios
publicos y el ordenamiento del transporte publico. Se
realizd una evaluacion de los cambios implicados por
la implementacién del proyecto y se consideraron los

siguientes beneficios:

+  Mejoramiento en la calidad y comodidad de la
circulacion de peatones en el espacio publico
a partir de la mejoria significativa en el nivel de

servicio de la infraestructura peatonal.

« Aumento en la seguridad de las intersecciones
con las correciones geométricas y sin interferir

con la circulacion vehicular.

*  Reduccion del tiempo de demora en tres de
las cinco intersecciones intervenidas evaluadas,
con un ahorro de tiempo significativo para los

vehiculos motorizados.

« Aumento en la superficie de los espacios publicos
y su diversificacion en cuanto a actividades y
oferta de sitios para su aprovechamiento de

distitnas formas.

Mejoras en las vias peatonales

En este apartado se hace referecia a las vias peatonales
como el espacio utilizado para la circulacién de los
viandantes y se incluyen las banquetas, andadores,
camellones, plazas y el espacio publico dedicado a

este fin.

Con la implementacion del proyecto el area peatonal
aumenta considerablemente, dentro del poligono
de intervencion dicha area aumenta de 45 544 m?,
con los que se cuenta actualmente sin considerar
las restricciones de los puestos de comercio
informal, autos estacionados en la banqueta y otras
obstrucciones, a 80 047 m? es decir, el espacio
dedicado a los peatones aumenta en 175%. La
comparacién de ambas superficies se puede apreciar

en la figura 138.

En cuanto a la evaluacion de la propuesta de
infraestructura peatonal se realizd un analisis del
nivel de servicio de estas vias. En comparacion de
los resultados obtenidos con la situacién actual, las
nuevas secciones de banquetas y espacios peatonales
mejoran considerablemente las condiciones en las
que transitan los viandantes (tabla 12), se observa que
hay un mejoramiento notable con los nuevos niveles
de servicio deseables (A y B). En estas condiciones
la circulacién es a flujo libre, los usuarios tienen una
alta libertad de movimiento, velocidad y maniobra
deseadas, ademas de que la comodidad vy la

convivencia resultantes de la circulacién es excelente.

Con el nuevo espacio dedicado para la circulacion
de los viandantes se aumentan la permeabilidad y la
accesibilidad peatonal de una forma significativa entre

los diversos puntos de la zona y las estaciones de
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Figura 138. Areas peatonales sin y con proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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transporte. El desplazamiento peatonal es importante
no solo en el aspecto funcional de la movilidad sino
también en la forma en la que las personas viven la
ciudad. Como menciona Gehl (1985) caminar equivale
a "estar presente en el entorno publico’, i.e. que la
mejor forma de percibir el espacio urbano es con los
recorridos a pie por las calles y lugares de la ciudad.
Con el mejoramiento del atractivo de un lugar, en este
caso las sendas peatonales, impacta positivamente en

la percepcion de los usuarios sobre su entorno.

Esteaumento enlasuperficie peatonal esta proyectado
no sélo como un aumento en el &rea para peatones
sino en la adaptacién de la red para los itinerarios
peatonales entre los actuales puntos generadores de
viajes y los propuestos. Estos itinerarios seran dentro
de la nueva red peatonal mas atractivos y formaran
parte de los recorridos urbanos entre hitos y sitios de

interés.

Tabla 12. Niveles de servicio de las vias peatonales sin

y con el proyecto.
Fuente: Elaboracion propia con base en mediciones de campo.

En este sentido el proyecto se inserta en el paradigma
de la recuperacion de la ciudad para el peatén, que
es un requisito para “la equidad y la autonomia de
las personas” (Herce, 2006: 248). Como consecuencia
de la intervencion de estos espacios se aumenta la
complejidad del sistema de espacios publicos y se
conforman ejes peatonales o sendas por las cuales
se favorecen las actividades no sélo de transito sino

también de esparcimiento, ocio y consurmo.

Mejoras en las vias vehiculares

Para la evaluacién del nuevo sistema vial, se hizo
un andlisis de las intersecciones modificadas y las

semaforizadas propuestas:

* Interseccion 1. Av. Observatorio - Acceso a
Terminal (figuras 139 y 140)

* Interseccion 2: Av. Jalisco - Arqg. Carlos Lazo
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(iguras 141y 142)

* Interseccion 3: Av. Jalisco - Av. Parque Lira (figuras
143 y 144)

e Interseccion 4: Av. Jalisco - Av. Observatorio
(figuras 145 y 146)

* Interseccion 5: Arg. Carlos Lazo - Rufina (figuras
147 y 148)

En este analisis se evaltan los niveles de servicio de
cada uno de los movimientos direccionales realizados
en la interseccién, asi como el nivel general de la

misma.

El mejoramiento en las intersecciones y su adecuacién
geométrica tienen como finalidad el aumento de

la seguridad de los peatones, la reduccion de la

Figura 139. Movimientos y niveles de servicio de la

interseccion 1sin proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.

velocidad de los vehiculos y el mejor aprovechamiento
del espacio publico en pos de una movilidad mas

sostenible.

Si bien dentro de los objetivos del proyecto no se
encuentra el mejoramiento del flujo vehicular, las
intersecciones presentan un buen nivel de servicio

con las mejoras propuestas.

En el primer caso se observa que se pasa de un nivel
de servicio “C" en la situacion actual a un nivel “A”,
es decir, que la mejora es significativa: se reduce el
tiempo de demora, las lineas de espera y se aumenta
la capacidad de la interseccién. Lo anterior es reultado
de la regulacién del transito de vehiculos pesados
en la hora de maxima demanda, la redistirbucion

de flujos, la semaforizacion y los cambios en los
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derroteros de las rutas de trasnporte publico.

En las demas intersecciones se observa el cambio de
niveles de servicio C, D y F al nivel C, de deseabilidad
intermedia, pero que, al no ser una prioridad el
flujo vehicular en este caso, las mejoras se observan

fundamentalmente en los flujos peatonales.

En algunos casos como en el de la interseccion 1
(igura 140) se observa que el nivel de servicio mejord
notablemente debido a que se liberd un carril de
circulacion, se regula el paso de vehiculos pesados
en la hora de maxima demanda y se controla la
circulacion de las unidades de transporte hacia la
nueva terminal y sin obstruir carriles de circulacién
para el ascenso y descenso de pasajeros y como

estacionamientos.

Este fendmeno de mejoramiento del nivel de servicio

reduce el tiempo de las demoras en cada una de las

Figura 140. Movimientos y niveles de servicio de la

interseccion 1 con proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.

intersecciénes, es decir, que el recorrido realizado para
internarse, pasar y salir del poligono de intervencién
se reduce tanto para vehiculos privados como para

las unidades de transporte publico.

Con el nuevo sistema vial se elimina el efecto
fragmentador del distribuidor vehicular para integrar
las calles de una forma mas amigable y favorable

para los peatones y ciclistas.

Las mejoras geométricas en las intersecciones
promueven el cruce seguro de peatones y ciclistas
como parte del nuevo modelo de movilidad y se da

prioridad a estos medios de transporte.

En las siguientes figuras (141-148) se observan las
intersecciones intervenidas evaluadas, asi como la
situacion actual y con proyecto y los cambios en

cuanto a su nivel de servicio.
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Figura 141. Movimientos y niveles de servicio de la

interseccion 2 sin proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.

Figura 142. Movimientos y niveles de servicio de la

interseccion 2 con proyecto.
Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 143. Movimientos y niveles de servicio de la

interseccién 3 sin proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.

Figura 144. Movimientos y niveles de servicio de la

interseccion 3 con proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.

Evaluacién Preliminar 139



Figura 145. Movimientos y niveles de servicio de la

interseccion 4 sin proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.

Figura 146. Movimientos y niveles de servicio de la

interseccion 4 con proyecto.
Fuente: Elaboracién propia.
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Figura 147. Movimientos y niveles de servicio de la

interseccion 5 sin proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.

Figura 148. Movimientos y niveles de servicio de la

interseccion 5 con proyecto.
Fuente: Elaboracion propia.
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Escenarios posbiles

Para la evaluacion a futuro de la propuesta se
construyeron dos posibles escenarios en los que la
demanda aumenta de forma diferenciada siguiendo
tendencias divergentes. Estsos dos escenarios se

explican a continuacion:
Escenario 1. Cambio modal

En este escenario se hace un cambio modal, es decir,
que las personas realizan un cambio de habitos en
cuanto a la movilidad y optan por otos medios. En
este escenario los esfuerzos por promover el uso
del transporte publico y los medios no motorizados
dan buenos resultados y se disminuye el uso del
automdévil particular. Por lo tanto el nimero de
vehiculos disminuye en las vialidades pero el nimero
de usuarios de las vias peatonales, el transporte

publico y las ciclovias aumenta.

Al existir una buena oferta multimodal entre el
transporte publico, los sistemas de alquiler de
bicicletas y la buena oferta de espacio para el
transito peatonal, asi como la conectividad peatonal
se incentiva el uso del espacio publico para las
personas y no para los vehiculos, de esta forma se

logra un ambiente mas amigable y confortable para

Tabla 13. Niveles de servicio de las vias peatonales en

el escenario 1.
Fuente: Elaboracion propia.

los peatones y ciclistas y se resuelven los problemas
de congestionamiento ocasionados por los medios

motorizados de uso individual.

Al realizar una evaluacién, en este escenario se
considera un aumento constante en la intensidad de
uso de las vias peatonales(6% anual), como resultado
se obtiene que el sistema comienza a mostrar niveles
de servicio no adecuados (C) después de 20 afios y
un nivel malo (D) después de 35 afios (véase la tabla
13) por lo que a partir de este punto se comienza a
deteriorar la infraestructura por la intensidad de uso.
En este escenario la vida Util del nuevo esquema de

espacios peatonales es de 35 afios.

G =
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Figura 149. Escenario 1,
Fuente: Elaboracion propia.
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Escenario 2. Crecimiento continuo

En este escenario, a diferencia del primero, el cambio
modal no tiene un impacto significativo y se mantiene
el crecimiento tanto de los viajes realizados en
automaévil como en transporte publico y medios no

motorizados.

En la evaluacion de la infraestructura peatonal de
este escenario se considera un crecimiento similar al
anterior escenario en los primeros dos afios, debido
a la atraccién de nuevos viajes que tiene el proyecto
una vez implementado pero posteriormente este
incremento disminuye y el nimero de peatones

aumenta de una forma lenta y continua (3.00%).

Para depués de 20 afios de implementado el proyecto
se observa un mejor nivel de servicio que en el anterior
y la mayoria de los puntos de andlisis presentan un
nive de servicio deseable (A),mientras que la vida
util se prolonga hasta 50 afios, momento en el que
algunos puntos presentan un nivel de servicio no
deseado (D), por lo tanto, la sobreutilizacion de la
infraetsructura peatonal comienza después de este
periodo de tiempo y el nivel de servicio se mantiene
en condiciones deseables por mas de 20 afios (tabla
14).

Tabla 14. Niveles de servicio de las vias peatonales en

el escenario 2.
Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 150. Escenario 2.
Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 151. Obras propuestas.

Fuente: Elaboracion propia.
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Costos del proyecto

Como parte de la propuesta para el mejoramiento del
espacio publico y la movilidad se incluyen obras de
construccion, demolicion, remodelacion y rediesefio
de la infraestructura vial, la via publia e inmuebles. Las
obras maés significativas de demolicién y construccion

son:

1. el desmantelamiento del puente vehicular de la

Avenida Parque Lira;

2. el recubrimiento del paso vehicular deprimido de

la Avenida Jalisco;

3. la remodelacion de la misma avenida, la

consturccion del puente ciclista del periférico;

4. la consturccion de la ciclovia, la construccion y
desviacién de la desincorporacién del Viaducto a

Av. Parque Lirg;

5. la ampliacion de la Plaza Charles de Gaulle y las

plazoletas circundantes;
6. la consturccién de la Terminal;
7. laremodelacion del Mercado de Cartagena; y

8. el reencarpetamiento del carril confinado del
Metrobus, el cual tendra un nuevo trazo dentro

del emplazamiento.

Las obras mas significativas se muestran en la figura
157.

En la tabla 15 se muestran los costos paramétricos por
tipo de obra de acuerdo con la propuesta descrita

anteriormente. Debido a los alcances de este estudio,

se realiza una estimacion del costo final del proyecto
cosiderando cada una de las intervenciones por

sendas obras, mismas que se describen acontinuacion:

Para las explanadas y plazoletas se considera
la repavimentacion, instalacion de mobiliario
(luminarias, bancas, cestos de basura, jardineras, etc.)
asi como la consturccion de cruces seguros y pasos a

nivel o “revos”.

Para la ciclovia se consideraron distintos tipos de
obra: La delimitacién sélo con pintura y pictogramas,
los cebras en los cruces a nivel, la delimitacion con
separadores de carril y en otros tramos con jardineras.
El costo paramétrico utilizado engloba los conceptos
anteriormente mencionados. En el puente ciclista se
considera la construccion del paso elevado a partir
del existente sobre el Anillo Periférico y una rampa de

acceso desde la Av. Observatorio.

En la terminal se considerd la consturccion del
inmueble donde se encuntraran las bahias, andenes
y plataformas de ascenso y descenso de las unidades
del transporte publico, asi como el centro comercial
en niveles superiores con locales y pasajes para

COMercio y servicios.

En las calles Arqg. Luis Ruiz, Ricardo Toscano y
Castellanos Quinto se considera la amplaicion de las
banquetas con la repavimentacién de las mismas y la

colocacién de luminarias y jardineras.

Como parte de los esfuerzos del nuevo esquema
de movilidad en el que se favorece el uso de
medios sostenibles y no motorizados, se propone
el desmantelamiento del puente vehicular y el
deprimido de la interseccién de las Avenidas Jalisco y

Parque Lira que formaban parte del distribuidor vial.

Evaluacion Preliminar

145



Tabla 15. Costos paramétricos.
Fuente: Elaboracion propia.
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Esto incluye la demoliciéon de una seccién de 250 m
del puente vehicular de la Av. Parque Lira sobre las
Avenidas Observatorio y Jalisco. Ademas, incluye la
demolicion de elementos estructurales de concreto
hidraulico reforzado, un aproximado de 18 006 m3
del cuerpo principal del puente y 3 354 m? de las
rampas de incorporacién y salida, en total son 21 360
m? para demolicion del puente. El costo total de esta
obra se calcula en $19 102 888.80 de acuerdo con
el calculo del volumen de la consturccion a demoler
y de relleno considerando un costo paramétrico de

$894.33 por metro cubico.

El costo preeliminar asciende a los $379.42 millones.
En este costo no se incluyen las propuestas de
mejoras en el entorno como los cruces seguros,
ampliacion de banquetas e instalacion de mobiliario

complementario.

Figura 152. Esquema de financiamiento.
Fuente: Elaboracion propia.

Los costos de obra se encuentran desglosados por
concepto y por tipo de obra en la tabla 15, en la cual
se puede observar el costo paramétrico utilizado por

cada uno de los conceptos asi como el costo total.

De manera conceptual se propone el siguiente
esquema de financiamiento (figura 152), en el cual
participe la Administracién Publica de la Ciudad de
México a través de las Secretarias y CETRAM con
fundamento en el Programa Parcial y el SAC Tacubaya
en colaboracién con empresas transportistas,
recaudadoras y otros actores involucrados en
el desarrollo de proyectos urbanos asi como un
fideicomiso para la canalizacién de los recursos entre

las partes interesados.
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Conclusiones

A pesar de la importancia historica, comercial
y funcional de Tacubaya en la Metrépolis se ha
observado un decremento de la poblacién en los
ultimos aflos. El despoblamiento es causado por una
parte: por los cambios de uso del suelo, el deterioro
fisico de los inmuebles o la degradacion social,
ocasionados por una gran cantidad de factores que
merman el desarrollo local y provocan el declive de
la calidad del entorno, i.e. hacia la pérdida progresiva
de sus cualidades urbanas como habitabilidad,

legibilidad, seguridad, movilidad, funcionalidad, etc.

Sin embargo, Tacubaya cuenta con un gran potencial
para su reestructuracion y regeneracibn como un
lugar atractivo para visitar, por el cuadl transitar y en
el cudl vivir; en una primera instancia debido a: su
localizacion entre la ciudad central y el poniente de
la ZMCM, los sistemas de transporte que la conectan
con el resto de la ciudad; la gran actividad comercial
que ahi se desarrolla; la cantidad y la escala del
equipamiento de salud, educacién, abasto y de
cultura con el que cuenta; y el tamafio y cantidad
de espacio publico que no es utilizado con plenitud.
Los atributos anteriormente mencionados hacen de
Tacubaya una zona que cuenta con un valor funcional

potencialmente significativo en la ciudad.

En contraste, Tacubaya se encuentra en un estado
de deterioro fisico y social producto de las grandes
intervenciones y el disefio inadecuado de |la
infraestructura que se han hecho, a la falta de
inversion en la conservaciéon del patrimonio y en el
poco o nulo ordenamiento del uso del suelo, del
comercio informal y del transporte que han devenido
en una situacion progresivamente conflictiva que se

presenta actualmente en la zona.

Sus condiciones se han reducido a lo puramente
funcional en condiciones de deterioro progresivo,
por lo que cada vez es menos valorado como lugar

para vivir y estar en él.

Dentro de las principales afectaciones derivadas
de la problemética anteriormente mencionada se
encuentran aquéllas relacionadas con la movilidad

urbana y el uso del espacio publico en la zona.

El uso actual del espacio publico, para las diversas
actividades, entre ellas el transito (de los diversos
medios), se encuentra condicionada por la
infraestructura vehicular obsoleta, la informalidad
de los comercios y la operacion del transporte, asi
como la inadecuada infraestructura para medios no

motorizados y el transporte publico.

Puntualmente, la movilidad se encuentra afectada

por:

* la sobreutilizacion de la infraestructura tanto

vehicular como peatonal y del transporte publico;

* la fragmentacion del entorno que afecta la
permeabilidad y accesibilidad de los sitios, asi

como la desarticulacion con el contexto;
« |afalta de infraestructura ciclista;

* los espacios inadecuados para los cambios

modales y;
* labaja legibilidad del emplazamiento en general.

El Ordenamiento Integral del CETRAM Tacubaya se
presenta como una serie de acciones e intervenciones
dirigidas a mejorar las condiciones actuales de
movilidad y transporte en este nodo metropolitano,
y del espacio publico de la zona para el beneficio de
los habitantes de la ciudad y del mejoramiento de la

calidad de vida de los usuarios, visitantes y resdientes.
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Las propuestas expuestas en este trabajo estan
encaminadas al mejor uso del espacio urbano, el
mayor aprovechamiento del espacio publico y la
mejora y promocion de la intermodalidad de modos
considerados como sustentables, dentro de un
centro econdémica y socialmente dinamico y una zona
historicamente rica como lo es Tacubaya. No obstante,
las intervenciones no se limitan al impacto fisico y de
disefio del espacio, sino también al mejoramiento de
las actividades que en él se realizan y la experiencia

que viven los ciudadanos en su entorno.

El proyecto propuesto plantea una reconfiguracion
del espacio fisico para la generacién de nuevas zonas
atractoras de viajes en todo el poligono (figura 153).
En este sentido Tacubaya cambiara para el beneficio
de sus habitantes, transelntes, visitantes y de todas
las personas que realicen sus actividades en sus
inmediaciones. Este punto tendra un nuevo caracter
mas atractivo para el disfrute del espacio publico en
armonia con la gran cantidad de viajes que se realizan
desde, haciay por este nodo metropolitano. Tacubaya
sera, entonces, un nuevo referente de la regenracion
urbana como un caso en el que se recuper6 el valor
historico y el espacio urbano le fue devuelto a las
personas.

Cadaunadelasacciones propuestasentranensinergia
en un nuevo sistema funcional, es decir, que dentro
de cada una de las propuestas es complementaria a
las demas para el mejoramiento del entorno urbano
y el cumplimiento de los objetivos del proyecto en
general. Funcionalmente, el conjunto sera un espacio
articulador de las actividades econdmicas, en especial
de los comercios y los servicios que actualmente se
encuentran en auge en la zona con las actividades de
esparcimiento, ocio y recreativas, ademas de la nueva

oferta cultural y el mejoramiento de la existente.

Este CETRAM, a diferencia del modelo actual, contara
con el aprovechamiento y mejora del canal primado
de comunicacién de la ciudad: la calle; como elemento

articulador de los espacios propuestos y definidos
con usos diversos, mixtos y complementarios en
cada una de las zonas del nuevo emplazamiento. De
esta forma se aprovechan las dindmicas existentes
en el espacio publico para solucionar los problemas
tanto de espacio publico como los relacionados a la
movilidad con el mismo entorno. Con este proyecto
se plantea un lugar adecuado para la convergencia
y convivencia de los diversos medios de transporte;
incluyente con una serie de espacios que satisfacen las
necesidades e inquietudes de los diversos usuarios;
habitable y cbmodo para realizar cualquier actividad.

En sentido general, la propuesta se encuentra
inscrita en un nuevo modelo de movilidad en el que
se favorece a los medios no motorizados, dando
prioridad al peatdn, desincentiva el uso del automovil
y apuesta por la intermodalidad. Para que este
nuevo paradigma funcione se necesita de una vision
global en el que se considere no sélo la resolucion
de los problemas de congestionamiento, sino que
se aproveche el espacio publico para un mejor y una
mejor convivencia de los diferentes medios, ademas
del mejormaiento de las condiciones en las que se

realizan los viajes de los diversos usuarios.

Por ultimo, la propuesta realizada se incrusta en las
acciones encaminadas a la recupreacion del espacio
publico, la revalorizacién de la vida en el centro de
las ciudades y el mejoramiento y promocion de la
movilidad no motorizada como parte de una vision
sostenible del futuro de la ciudad. En este sentido, se
busca transformar el modelo de transformacion de
las ciudades prevaleciente en décadas anteriores a
través de la inversion en la construccion del espacio
publico y de infraestructura en las zonas centrales de
la ciudad.
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Figura 153. Proyecto integrado.
Fuente: Elaboracion propia.
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Nombre del Proyecto

Reordenamiento Integral del
CETRAM Tacubaya

Estudio de Volimenes Peatonales

Formato de Campo

Universidad Nacional Autébnoma de
México
Facultad de Arquitectura

Licenciatura en Urbanismo

Fecha:

Hora de micio:
Hora final:
Punto de aforo:
Aforador:

Via o Interseccion:
Ramal:

Anchura total:
Obsticulos:

Hoja:  de

Croquis:

Movimiento Aforado

Tiempo

Vienen Diagonal

Total

5

(18:15-18:20)

10
(18:20-18:25)

15
(18:25-18:30)

20 (18:30-
18:35)

25
(18:35-18:40)

30
(18:40-18:45)

35
(18:45-18:50)

40
(18:50-18:55)

45
(18:55-19:00)

50
(19:00-19:05)

55
(19:05-19:10)

60
(19:10-19:15)

Total

Observaciones:




Nombre del Proyecto

Reordenamiento Integral del

Estudio de Volumenes
Vehiculares

Formato de Campo

Universidad Nacional
Autonoma de México

Facultad de Arquitectura

CETRAM Tacubaya Licenciatura en Urbanismo
Fecha: Via o Interseccion: Croquis:
Hora de inicio: Ramal:
Hora final: Anchura total:
Punto de aforo: Obstaculos:
Aforador: Hoja:  de
Hora Composicion Vehicular Total
A B (Autobuses) B (Vagonetas) C
18:00 - 18:15
18:15-18:30
18:30 - 18:45

18:45 - 19:00

Total

Observaciones



Entre las calies:

Hoja: de: Claves
Colonia: e Pammento: NS E O Uso del suslo
Predio
Nivelos 10 11 16 COMERCIO
No. do Niveles Comaercio vecinal Cv
Semisdlano Tienda de autoservicio
Tienda depariamental
Centro comarcial Ce
Agencias automolrices An
EQUIPAMIENTO
Equipamiento Escolar Ee
Equipamienio Abasio Ea
Equipamiento Salud
Equipamiento Cultural
Equipamienio Asistenclal  Eas
Equipamienio Adminisiralivc Ea
INDUSTRIA
Carpinlerla: Car
Hemeria He
Imprenta
Taller da coslura
OFICINA
SERVICIOS
Servicios Bislcos
Servicio Escolar
Sarvicio Salud
Servicio Asistenclal
Consullorios Médicos Cm
Reparacién de enseres Re
Tallerss avtomolrices
Calés Ca
Fondas
Restauranies
mds de 4 niveles Bares
Discolecas
Halel
VIVIENDA
Vivienda Unitamiliar Vu
oferta Vivienda Plurifamillar Vp
ESTACIONAMIENTO Es
Eslacionamiento Piblico Ep
[obsolecencla funcional | 7 Estacionamionto Privado  Epr
obsolecenciafisica | s | © TEMPLO
..._ ) GASOLINERIA
obsolecencia fisica obsolecencia funcional PLAZA
descarapelamiento uso odginal Baidio Ba JARDI
caida de matariales adecuacién parcial m.ﬁlm_ﬁxu& o BODEGAS Bo
dafio fisico importan nuevo uso parcial P i Pr Bodega A, Perecederos ~ Bp
dafio estructural madiflcacién estructural Oferta Bodega Arl. No Perecederot Bnp
Ruina abandono Renta R




Lugar: Sexo: Local:

Hora: Edad:

Actividades:

¢Qué actividad realiza en este espacio?

éCuantos dias a la semana visita este lugar?

(1 2 3 |4 |5 Je [7 |
¢En qué horario frecuenta este espacio?

| Mafiana ‘ Medio dia | Tarde | Noche |

éLe gusta realizar esta actividad en este espacio? é¢Por qué?

En una escala del 1 al 10, siendo 10 el valor maximo, responda:
Seguridad:

éQué tan seguro se siente cuando estd/pasa/realiza una actividad en el espacio?

|1 | 2 |3 | 4 | 5 | 6 | 7 IE IE | 10

Limpieza:

¢Qué tan limpio/ en buen estado encuentra el lugar?

E E |3 | 4 IE | 6 | 7 IE IE | 10

Funcionalidad:

¢Qué tanto se adapta el lugar a las actividades que realiza?

|1 | 2 | 3 | 4 | 5 | 6 | 7 | 8 | 9 | 10

éLe hace falta algo? ¢Qué? Ej. Mobiliario, vigilancia, vegetacion, mantenimiento, etc.

éConsidera que tiene algun problema? ¢Cual es?
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