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Imagen 1. Ciudad de México. Fotograf de Francisco Enrique Camacho Mezqu
Noviembre 2013.
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INTRODUCCION

El trabajo de esta tesis propondra una solucion (en el
entendido de que hay mas de una) a las diversas proble-
maticas encontradas en uno de los centros de transfe-
rencia modal mas importantes de la ciudad de México,
CETRAM Tasquenfa.

Entendiendo al CETRAM como un nodo de conexién
dentro de la ciudad, es necesario dar un preambulo de
gue entendemos de ella, es decir, en escala macro, en-
tendiendo que existen muchos conceptos, para poder
asi trabajar en un proyecto urbano que atienda sus ne-
cesidades y de quienes en ella habitan.

¢Qué entendemos por ciudad?

La ciudad es el lugar geografico donde suceden todo
tipo de intercambios, no es solo la delimitacion de un es-
pacio geografico con sus edificios y vialidades. La ciudad
va mas alla del territorio per se; en las ciudades, los per-
sonajes mas importantes son, tanto el habitante como
el espacio que lo rodea.

Bien podemos considerar la idea de ciudad como un
lugar con determinada posicion geografica, en donde
el contexto fisico que se desarrolla es opuesto al rural,
impulsando sistemas de comunicacion diversos, gran
infraestructura, modelos arquitectdnicos de gran esca-
la y una buena capacidad de abastecimiento de servi-
cios para cumplir las demandas de los habitantes (salud,
educacion, entretenimiento, trabajo, etc); un sistema
urbanizado del cual los habitantes se valen para desa-
rrollar sus actividades.

Esla ciudad un evento donde convergen diversas entida-
desy en donde se vuelven participes de un intercambio
cultural, social y econémico a través de diversos medios

gue evolucionan con el tiempo y que han resultado
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como ejes rectores para sus diversas con-
figuraciones, otorgando asi variedades en
la identidad y percepcion del entendido
como ciudad. Existen muchos ejemplos de
Ciudades, no hay ninguna ciudad igual.

Para Ascher, “la ciudad esta estructurada y
funciona como una red, o bien como una
serie de redes interconectadas que asegu-
ran una movilidad creciente de personas,
bienes e informaciones” (pag. 54) por lo
gue se han conformado centros dentro de
las ciudades con sus periferias.

Pero la ciudad no es solo administracion
y politicas, la ciudad abarca las relaciones
sociales entre sus habitantes y la manera
en que ellos se vinculan con ella. Si bien es
cierto que cada ciudad tiene su historia, es
a través de ella que la ciudad contiene su
propia cultura, desde la memoria individual
hasta la memoria colectiva. La ciudad se
compone de lugares, y éstos o son porgue
en ellos suceden diferentes actividades de
diferentes habitantes. Son lugares porque
no solo hay paso de personas y automo-
viles, sino por que hay relaciones sociales,
contacto entre personas lo que permite a
los ciudadanos identificarse con su pasado
Yy CON suU presente.

MARCO TEORICO

Hacia la busqueda de un espacio publico de calidad
para la revalorizacion de la ciudad.

Las ciudades deben ser pensadas para una diversi-
dad de habitantes y funciones, con espacios con tiem-
pos y usos diversos. Su desarrollo no puede someterse
a un modelo preestablecido, ya que cada una tiene un
sistema complejo de funcionamiento.

Si la ciudad es percibida como un conjunto de conglo-
meraciones, las redes de comunicacion juegan un pa-
pel importante en la configuracion de las mismas. Estas
redes comunican los centros de las ciudades con su pe-
riferia (no equitativa e insuficiente).

La ciudad de México crece rapidamente, por lo que los
medios de transporte deben evolucionar y responder a
las necesidades de sus habitantes y agilizar la movilidad
de la ciudad para una mejor calidad de vida.

Las redes de comunicacion de estos centros con las peri-
ferias deben ser eficientes y otorgar igualdad de oportu-
nidades para los mas alejados del corazén de la ciudad.
El desarrollo de las ciudades propicia un cambio en los
modos de movilidad, es decir, el transporte evoluciona
al paso que las ciudades crecen demograficamente,
para asi, agilizar los traslados de sus habitantes. Es por
eso que trabajar en un nodo donde se conectan diver-
sos tipos de transporte y usuarios de diversas partes de
la ciudad, parece un trabajo pertinente para entender la
problematica y asi, dar una de las tantas soluciones que

incorporen ésta mezcla de actividades y flujos.

Es importante percibir estas redes como oportunidad
de cambio para la configuracion de la ciudad. Deben ser
manejadas de manera equitativa para todos los ciuda-
danos y deben estar dotadas de espacios para todo tipo

1o Historico COMX. de funciones. En ellas es indispensable la participacion
sto 8. o o o o o . . . ~

de distintas disciplinas sociales, incluida nuestra area de
trabajo, la arquitectura.

1 Ascher, Francois (2004). Los nuevos principios del urbanismo. Madrid: Alianza.
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Los Centros de Transferencia Modal son nodos de coinci-
dencia de dos o0 mas tipos de transporte puUblico y que re-
presentan parte importante de la movilidad de la ciudad, ol
va gque son utilizados diariamente por sus habitantes. Es &
por ello, que deben ser espacios de diversas practicas so-
ciales, no solo de traslado, y que conecten eficientemente
un sitio de otro, representando puntos centrales dentro
de la ciudad.

Si bien los CETRAM cumplen con la funcion de trasladar
a las personas de un punto a otro, existen en ellos proble-
mas relacionados con la inseguridad, comercio informal,
debilitamiento de areas verdes, contaminacion y desgas-
te de la imagen urbana.

Debido a la gran confluencia de personas, comercio, con-
tacto social y flujos, los consideramos puntos estratégicos
a estudiar para transformarlos de espacios de transicion,
a espacios que involucren una estadia y sean puntos de
encuentro entre los usuarios y los habitantes del entorno.

Citando a Borja “La ciudad es espacio publico, tiene un
valor funcional, cultural y civil politico, es la separacion for-
mal de la propiedad publica de la privada, por lo que es
un lugar de identificacion, es la imagen que permite a
los ciudadanos identificarse con su pasado y presente” 2,
siendo los CETRAM lugares de usos y funciones distintas,
el espacio publico juega un papel importante en la con-
formacion de sus espacios, ya que es en ellos donde se
dan, entre otras actividades, las relaciones sociales entre
personas, ya sea las que van, vienen o las que usan estos
centros como punto de encuentro.

2 Borja, Jordi. (2003). La ciudad conquistada. Madrid: alianza. Imagen 3. Mapa de los 49 CETRAM vy sus radios de influencia en la Ciudad de México y area metropolitana.
Megacentralidades Camacho Sol.



PROBLEMATICA

Movilidad, transporte y espacio publico

Una de las principales problematicas que enfrenta la
Ciudad de México es la movilidad. Desde principios de la
urbanizacion se ha buscado que los traslados sean cada
vez mas eficientes. Un ejemplo de esta busqueda se dio
en los Centros de Transferencia Modal CETRAM, donde
convergen distintos tipos de transporte.

La complejidad de un CETRAM reside en que estos espa-
cios se mezclan diferentes factores como el transporte, la
movilidad y el espacio publico.

Al analizar el espacio que compone el CETRAM, se encon-
traron principalmente 4 problematicas: desorden espa-
cial, nula prioridad al peatén, poca accesibilidad y aisla-
miento a la traza de la ciudad.

Debido a esto, la tematica a abordar de este trabajo sera la
eficiencia del transporte publico dentro del CETRAM, asi
como la revalorizacion del espacio publico que se encuen-
tra rezagado dentro del mismo, sin olvidar que la movili-
dad no soélo involucra al vehiculo sino al peaton.

miento para vehiculos y personas. T
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JUSTIFICACION

¢Por qué un CETRAM?

El mal funcionamiento de el CETRAM Tasqguefa no
ha influido en la importancia que tieneg, es decir, cuenta
con un punto clave dentro de la ciudad que hace que
sea el numero 3 en afluencia diariamente a pesar de las
deficiencias con las que cuenta.

Desde el punto de vista urbano-arquitecténico sobre la
ciudad y sus funciones, existen varias areas que atacar
para mejorar aspectos de la ciudad, y uno de ellos es el
medio de transporte.

Lasvialidades han sido planificadasy disefadas para mo-
ver la ciudad, pero siempre han sido modificadas debido
al crecimiento de la mancha urbana, modificando a su
vez el modo y tiempo de traslado de sus habitantes, de-
teriorando asi, su calidad de vida. Canal de Miramontes
es una via construida para conectar el sur de la ciudad,
pero ha sido tanta la afluencia que mantiene casi todo el
tiempo, que se lee como una barrera fisica que disgrega
y desconecta desde el inicio de la avenida, hasta su final.

Analizar, estudiar y examinar este nodo de conexidn
arrojara un diagnostico de las problematicas existentes,
gue nos daran una base para dar respuesta con un pro-
yecto urbano arquitectéonico que cumpla con los reque-
rimientosy al mismo tiempo, funcione para cada uno de
los usuarios que lo componen. Con la informacion reca-
bada, ya analizada, se propone un plan maestro con so-
luciones reales y acertadas que mejoren las condiciones
urbanasy arquitectonicas de los habitantes.



CAPITULO | | PAG.18

OBJETIVOS

Generales y particulares.

El objetivo general de esta tesis es el desarrollo de una
propuesta urbano arquitecténica que cumpla con los re-
guerimientos sociales y espaciales para el buen funciona-
miento de una zona de la ciudad con mucha afluencia de
habitantes, locales y metropolitanos, dentro de un nodo
de conexion CETRAM, mediante la premisa de que el es-
pacio publico debe ser adecuado y accesible para todos.

Los objetivos particulares de esta tesis van encamina-
dos hacia el mejoramiento del CETRAM Tasquena:

« Propuestas arquitecténicas que respondan a las
problematicas encontradas con la intenciéon de co-
adyuvar a las posibles soluciones tomando como
base las distintas actividades que ahi se realizan,
tanto de los usuarios que van de paso, como los
gue ahi tienen actividades laborales.

+ Mejora del espacio publico que es un eje funda-
mental de este trabajo y que partira del analisis del
sitio, de las actividades que ahi se realizan y sobre
todo de sus habitantes.

- Reordenamiento del comercio el cual abarca el
80% de las actividades del CETRAM, el cual se en-
cuentra en deterioro y sin regularidad.

Se dara una solucion con distintos escenarios que
mejoren la situacion actual del CETRAM para po-
der asi, tener una mejor movilidad tanto peatonal
como de transporte publicoy privado.
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METODOLOGIA

El primer acercamiento al sitio

La siguiente guia muestra como se llevara a cabo el

desarrollo de esta tesis , desde sus inicios , hasta culmi-
nar con un proyecto en respuesta a toda la investigacion.

Recorrido. Se realizard desde las avenidas principa-
les que rodean el CETRAM (Tlalpan y Canal de Mira-
montes) hasta llegar a la entrada del metro Tasquenya,
comprendiendo ambos paraderos (norte y sur). Tam-
bién se recorrera las colonias aledanas (Campestre
Churubusco y Conjunto Urbano Tlalpan), el cual se
compondra de:

Fotografias del sitio

Observar, analizar y recopilar toda la in-
formacion necesaria del sitio

Realizar encuestas para saber como ha
cambiado el CETRAM a lo largo del tiem-

PO

Analisis Urbano. El cual se desarrollard mediante el
analisis recabado de los recorridos realizados aten-
diendo:

Estado actual
Diagndstico
Pronostico
Conclusiones

Plan maestro. Incluira los posibles escenarios que
dan respuesta a las problematicas encontradas, dan-
do propuestas arquitectonicas de acuerdo a cada
uno de los espacios y actividades dentro y fuera del
CETRAM.
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CONTENIDO

Para el desarrollo de esta tesis se ha elegido como caso
de estudio el CETRAM Tasquefa, en la alcaldia Coyoacan
de la Ciudad de México, en donde se planteara una pro-
puesta de plan maestro enfocada en mejorar la calidad
espacial y funcional de dicho CETRAM, y que estara desa-
rrollada en seis capitulos.

CAPITULO I.

En el primer capitulo de este documento veremos el plan-
teamiento del tema mediante una introduccion, asi como
la problematica encontrada, justificacion del ejercicio, ob-
jetivos del mismo, marco tedrico y la metodologia aplica-
da para el desarrollo de la tesis.

CAPITULO 1.

Hablaremos de algunos antecedentes en el transporte
publico y la ciudad, asi como los cambios en ella que fue-
ron impulsando y detonando el crecimiento de diversas
vias terrestres de transporte. Esto con el fin de contextua-
lizar el ejercicio y entender el entorno en donde vamos a
trabajar.

CAPITULO 1.

En este capitulo, con el propdsito de entender el sitio,
veremos un analisis del contexto inmediato consideran-
do un radio de 500 metros que nos posibilite observar el
comportamiento de diversos factores como el comercio,
afluencia peatonal, dreas verdes, usos de suelo, rutas de
transporte, entre otros, para la deteccion de problemas y
facultar las posibles soluciones.
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CAPITULO V.

Partiendo del previo analisis en donde encontramos pro-
blematicas relacionadas al transporte y espacio publico,
se proponen en este capitulo los posibles escenarios que
pueden dar solucion a dichas problematicas.

CAPITULO V.

En este capitulo nos encontraremos con el proceso de
diseho, conceptos e ideas clave que nos sirven para ha-
cer nuestra propuesta de diseno para el plan maestro
del mejoramiento del CETRAM, mediante un discurso a
base de graficos. Ademas de expresar la reflexion y con-
clusiones como parte del resultado del ejercicio.

CAPITULO VI.

En esta seccion se localizan los medios que explican de
manera grafica las intenciones en el ejercicio proyectual
de esta tesis, mediante el uso de planos y representacio-
nes visuales de la propuesta arquitectonica

CAPITULO VII.
Resumen graficoy bibliografico para el desarrollo tedrico
y conceptual del proyecto.



“Las ciudades tienen la capacidad de proveer algo para cada
uno de sus habitantes, sélo porque, y sélo cuando, son creadas
para todos”".

Jane Jacobs
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Sistema hidraulico SIGLO
alallegada de los XVI
espafioles

ANTECEDENTES

SIGLO SIGLO
XVII-XVII XX

Crecimiento urbano en la ciudad

La cuenca de México, hasta
el siglo XVI, estaba conformada
por 1100km cuadrados de agua,
provenientes de los rios que ba-
jaban por las montahas aledafas
y componian el valle a través de
cinco lagos: Zumpango y Xalto-
can al norte, Texcoco en todo el
centro, Xochimilco y Chalco al
sur.

Los lagos de la cuenca, alimen-
tados por 51 rios, formaban gran
parte del area lacustre que en
tiempos de lluvia formaba el
gran lago que daba vida a la po-
blacion mexica, antes de la fun-
dacion de México Tenochtitlan.

El asentamiento Mexica se dio
gracias a la forma de la cuenca,
gue se ubicaron encima de islo-
te natural rodeado por el lago de
Texcoco y los valles,

El agua, ademas de ser el sus-
tento de la ciudad, fue utiliza-
do como el mejor medio de
comunicacion para dar lugar
a intercambios comerciales
por todo el lago por medio de
canoasy a través de la antigua
Calzada de Tlalpan.

Las chinampas fueron el siste-
ma constructivo de expansion
y desarrollo del comercio, gra-
cias a la abundancia de recur-
sos naturales y a la morfologia
de lago.

En la época posterior a la con-
quista, la ciudad y el entorno
lacustre de la cuenca sufrieron
los primeros cambios que traia
el crecimiento de la mancha
urbana.

HISTORICOS

1910 1940

La traza reticular desarrollada
sobre la ciudad y el continuo
crecimiento de la poblacion,
ocasionod la elaboracion de di-
gues como bordes limitrofes y
drenajes para desviar el caucey
asi desecar una gran parte del
lago para extender el asenta-
miento colonial.

La ciudad sufrié de varias inun-
daciones a lo largo de su his-
toria, las cuales provocaron la
decision de drenar otra parte
del lago a través del tunel de
Nochistongo.

A partir de este momento, en el
siglo XVII se rellenaron cauda-
les naturales y comenzaron a
elaborar obras de gran magni-
tud para dar fin al flujo de agua
vy asi, permitir la expansion de
la mancha urbana al rededor
del centro de la ciudad.
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L

1960 2000

Gracias a las grandes obras de
aguella época para el control
de los cauces, que consistian
principalmente en la acequia
del agua y de la transforma-
cion de los caudales, los rios se
convirtieron en avenidas, y el
transporte en canoa se cambid
por carretas. Los rios que sobre-
vivieron a estos cambios, fueron
utilizados como canales de co-
mercioy paseo que conectaban
el centro de la ciudad con el sur.

Como se observa en los mapas
del crecimiento urbano, los la-
gos y rios de la ciudad fueron
entubados poco a poco, y la
mancha urbana no dejo de cre-
cer, haciendo que vialidades y
calles se conformaran , lo que
ocasiond cambios en los me-
dios de transporte.
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Primeras redes de transporte

Desde sus origenes, la ciudad de México surgid a par-
tir de redes de conexién que fungian como sistemas de
comunicacion entre sus habitantes. Estas redes, estaban
conformadas por grandes canales de agua, mediante los
gue se realizaban diversos tipos de intercambios, vincu-
lando las diferentes culturas que existian en esa época,
ademas de impulsar el crecimiento de la misma ciudad.

La ciudad crece y avanza, multiplicandose el numero de
habitantes, al mismo tiempo que las demandas de servi-
cios y requerimientos de los mismos, siendo el transporte
un elemento que sin duda ha tenido notable importancia
en las diferentes etapas de crecimiento de la ciudad, en-
tendido asi, como un conjunto de estrategias de desplaza-
miento y redes viales de comunicacion. Es posible obser-
var que ha tenido que adaptarse a éstas necesidades, asi
como al desarrollo de la ciudad y a sus diferentes formas
de habitarla.

Coyoacan

Antes de la conquista, la mitad oriental del territorio co-
yoacanense estaba ocupado por el lago de Xochimilco. En
una época entre lossiglos la. C.y Il d. C, las erupciones del
Xitle cubrieron de ceniza y basalto la vertiente sur de la
cuenca del Anahuac, incluyendo a Copilco y posiblemen-
te otras aldeas de las cuales no se tiene noticia.

Durante la primera mitad del siglo XX, el crecimiento de-
mografico exigia medios de transporte mas eficientes
para desplazarse por la ciudad, pues resultaba dificil de-
bido a que los caminos y rutas eran precarios y se mostra-
ban complicados para una buena circulacion. Es oportu-
Nno mencionar que los primeros vehiculos de transporte
como las carretas y carruajes tirados por caballos, se vie-
ron emplazados por vehiculos de motor particulares, que
exigian redes viales confinadas y de facil desplazamiento;

el ferrocarril, por ejemplo, a la par
de los vehiculos, funciond como
medio de transporte colectivo no
solo de pasajeros, sino de mer-
cancfay conectaba la ciudad con
distintos puntos comerciales.

Debido a los avances tecnologi-
cos de tal época, fue posible im-
plementar un modelo de trans-
porte colectivo impulsado por
energia eléctrica mediante un
sistema férreo, el tranvia, A inicios
de la segunda mitad del siglo XX,
se inaugurd el primer tramo de
una nueva via que comunicaba
Mixcoac, Tlalpan y Coyoacan. A
finales del mismo siglo se fijan
reglas para el otorgamiento de
concesiones de las lineas férreas
en calles, plazasy calzadas, en las
que se instalaria un sistema de
hilo aéreo.

Coyoacan resultdé como un pun-
to importante de la ciudad en
donde éste sistema férreo ten-
dria un gran desarrollo, debido al
rapido crecimiento de vialidades
y algunas colonias que fueron de
las primeras en consolidarse para
la década de los anos 40, y que
por su cercania el centro histori-
co de Coyoacan se consideraban
las colonias mas importantes, ya
que ademads, representaban la
zona moderna de la delegacion.

Imagen 5.
del siglc

por tendi-
térico de la
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En 1945 fue inaugurada la Avenida de la Taxquena, (tramo
que empieza desde el cruce con la Calzada de Tlalpan vy
finalizando hasta el entronque de la Avenida de los Insur-
gentes. AMos mMas tarde seria renombrado a Miguel Angel
de Quevedo, en honor al apostol del arbol de la Ciudad de
Mexico

Es oportuno hablar entonces, de Coyoacan a partir de dos
eventos: transporte y traza urbana. El transporte, ubicado
en el periodo comprendido entre las décadas de los anos
60's y 70's, ya que en esta etapa la traza urbana se dio a s
partir de dos ejes viales, calzada de Tlalpan y Division del ' =2
Norte, que conectaban la zona con el centro de Coyoacan ] - lincintioy S22
v la traza urbana, debido a la forma en como se fue desa- 2

rrollando vy para quien estaba dirigida.

efia

%), Antiguo camifes
O
_—
TS

Imagen 9. Vialidades principales (camino a Culhuacan, hoy Calzada Tasquefia, y Avenida Canal de Miramon-
. . L . tes). Traza urbana donde se observan las principales vialidades que influyeron en la formacion de la traza ur-
Eltra ﬂSpOfte en la alcaldia COyOaCa n prese Nnta deficiencias bana de colonias como la Campestre Churubusco y posteriormente seria la terminal Taxquefa. Fundacion

como el resto de la Ciudad, pero es en este lugar donde A2
surge el interés de rehabilitacion debido a la importancia
que ha tenido siempre, conectando el sur de la Ciudad.
Resulta entonces que el CETRAM Tasguefa muestra todo
este desarrollo a lo largo de los ahos, y como ha venido cre-
ciendo debido a la demanda que tuvo desde sus inicios.

El CETRAM Tasquena inicid operaciones en la década de
los setentas y hoy es el punto de intermodalidad mas im-
portante del transporte publico de la zona sur de la Ciudad
de México, haciendo conexion mediante diversos tipos de
transporte como el tren ligero, rutas de autobuses, micro-
buses, taxis, trolebuUs y con la Central Terminal del Sur.

Country Club

Nota: El nombre de la estacion se toma de la avenida
Taxguefa, que se encuentra cerca, se le denomina de esta
forma en homenaje a la belleza femenina oriunda de Tax-
co, pues se dice que aquellas tierras eran propiedad de una
mujer proveniente de Taxco vy asi se le conocia.

Imagen 10. Vialidades (Avenida Tasquefa, Canal de Miramontes), traza urbana y colonias consolidadas (Cam-
pestre Churubusco y U.H Tlalpan). Terminal Taxquefa, hoy uno de los Centros de Transferencia Modal mas

La palabra Tasquena utiliza la “x", cuando se refiere a la ave- importantes de la ciudad, Google earth 2018
nida y se usa con “s", cuando se refiere a la estacion del
Metro.

w_n
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Este medio de transporte y
comercio predominé en la zona
lacustre, por los lagos de
Texcoco, Chalco, Xochimilco,Xal-
tocan, Zumpango y Tenochtit-
lan

Todo inici6 en octubre de 1852,
José Goémez de la Cortina, Conde
de la Cortina y de Castro, obtuvo la
concesién  para  construir - un
sistema de tranvias a vapor para
viajar de la zona centro a Tlalpan
Cuatro afnos mas tarde, en 1856, el
sistema de transporte de tranvias
comenzé a expandir sus rutasy fue
hasta 1900 que el parque vehicular
se convirti6 de vapor a traccién
eléctrica, lo que fue su principal
atractivo.

La electricidad cambid las cosas. Suimplementa-
cion en la industria de los tranvias prometia
multiples beneficios —asi lo sefalaron los
ingenieros de caminos que se dieron cita en los
Congresos Internacionales de Ferrocarriles,
Tranvias y Electricidad de 1900, celebrados en
Paris—, entre los cuales se contaban el aumento
de la velocidad, la posibilidad de atravesar
terrenos mas bien abruptosy la natural conserva-
cion de las vias férreas en un estado éptimo.Las
autoridades de la Ciudad de México atendieron
con sensatez estos argumentos y por eso inaugu-
raron la primera linea de tranvia por tendido
eléctrico el dia 15 de enero de 1900.

1920
2
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LINEA DEL TIEMPO

Transporte de la Ciudad de México

EISTE basé la renovacion del sistema con
la compra de trolebuses, los cuales serian
su base principal. Tras un periodo de
prueba con una ruta que corria por las
calles de Villalongin y Sullivan, la primera
ruta comercial se inauguré el 9 de marzo
de 1951 y corria de Tacuba a calzada de
Tlalpan; posteriormente se amplié hasta
la glorieta de Balbuena. En 1957 el Depar-
tamento del Distrito Federal hace
entrega el STE de los nuevos Depdsitos
de Tetepilco y Azcapotzalco, a cambio del
antiguo Depdsito de Indianilla, que se
ubicaba en lo que actualmente es la
colonia Doctores.

1969
-

El 24 de septiembre de 2004 la
Secretaria de Transportes y Vialidad
publicé en la Gaceta Oficial del
Distrito Federal el aviso de creacion
del sistema de transporte publico
denominado Corredores de
Transporte Publico de Pasajeros del
Distrito FederalLa primera linea fue
inaugurada el 19 de junio de 2005
por el entonces jefe de gobierno,
Andrés Manuel Lopez Obrador.

Epoca
Prehispanica

El uso de carruajes y mulas por
parte de los espafoles, vino a
método de
transporte en la Nueva Espana,
pero al mismo tiempo, se
requirid adaptar
mejorar los existente.

revolucionar

1510-191
L4

el

caminos y

-
a.--—----l
N

pasando por

1865
&

La primera solicitud para instalar
un ferrocarril hacia el Estado de
Mexico fue en 1861; el 26 de abril
de ese ano, se concedio el permi-
so para construir un ferrocarril de
la Ciudad de Mexico a Chalco,
los pueblos de

Mixcoac, Coyoacan y Tlalpan. El
primer tramo México-Tacubaya
fue inaugurado el 8 de Octubre

de 1865

<
1951

-
La historia del autotransporte en la capital inicié
cuando, un grupo de ingeniosos y antiguos
conductores de tranvias de los afos veinte del siglo
pasado, se vieron en la necesidad de tener empleo.
Al estimar el numero de usuarios y las direcciones
con mayor flujo, los choferes modificaron el
automévil Ford “T" para que al interior pudieran
caber mas de tres personas y empezar a brindar un
servicio alterno al transporte, ya fuera por las
mismas rutas del tranvia o en nuevas que recorrian
zonas que carecian del servicio.

Desde aquella época hasta 1980, ese tipo de vehicu-
los fueron manejados por sus propietarios, quienes
ademas de adquirirlos tenian que darles manteni-
miento; aunado a eso era bastante comun que
algun miembro de su familia los acompaiara en su
jornada diaria para cobrar el pasaje.

2005

EI 29 de abril de 1967, se publicé, en el Diario
Oficial de la Federacion, el decreto presiden-
cial que crea el Sistema de Transporte
Colectivo, organismo publico descentraliza-
do, para construir, operar y explotar un tren

rapido subterraneo como

parte del

transporte publico del Distrito Federal. El 4
de septiembre de 1969, Gustavo Diaz Ordaz
y Alfonso Corona del Rosal, Regente del
Distrito Federal de 1966 a 1970, inauguraron
formalmente el servicio entre las estaciones

Chapultepec y Zaragoza




\
‘ -
‘ Analisis
“La arquitectura sélo se considera completa con la intervencion
del ser humano que la experimenta”

Tadao/Ando
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ZONADEESTUDIO
CETRAM TASQUERA

Ubicacion:

Av. Taxquefa esqg. Calzada Miramontes,
Colonia Campestre Churubusco.

Imagen 11. Mapa de ubicacion del poligono de estudio dentro de la Alcaldia Coyoacén, y su relacion con la A!Caldla Coyola(?an
Ciudad de México. Ciudad de México
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UBICACION Y DATOS GENERALES

El estudio se realizara dentro de un radio
de afluencia inmediata de 500m aproxi-
madamente, ya que es la distancia maxima
gue un peatdon esta dispuesto a caminar
diariamente para acceder a un sistema de
transporte urbano. Es importante mencio- 1970
nar que existen radios de afluencia mayores  |nicio de
a 500m de distancia donde hay usuarios  gperaciones
gue arriban a las estaciones del metro en
otras modalidades de transporte urbano
publico y particular, sin embargo, el moti-
vo de éste trabajo es estudiar todos los fe- 3806
nédmenos que suceden en el CETRAM vy su M2 de
contexto inmediato.

Superficie

El CETRAM Tasquefa se localiza entre el

cruce de Calzada Taxquena y el Eje 1 Orien-

te. (Av. Canal de Miramontes), delimitado al

Norte por la calle Cerro de JesuUs, al Ponien- 750 OOO
te por Av. Division del Norte, al Oriente por  Pasajeros

la calle Cerro de la Estrella y, finalmente, al diarios

Sur por la calle Cerro San Antonio. El area

de estudio esta conformada por la colo-

nia Campestre Churubusco, también por 1047

las vialidades que conforman el CETRAM,

como calzada Taxquefa, Canal de Mira- Unidades de
montes, Calle Cerro de JesUs y Avenida de Tr,ans.porte
las Torres, en el poligono de 500m mencio-  Publico

nado anteriormente.

La afluencia de usuarios no es exclusiva de
la zona sur de la Ciudad, dado que la linea 2
del STC METRO se conecta con 7 estaciones
de otras lineas 3, haciendo un sistema que
funge como columna o eje vertebral de la
ciudad de México.

3 Linea 12, estacion Ermita. Linea 8 y 9 estacion Chabacano. Linea 1 estacién Pino Suarez. Linea 8 estacion
Bellas Artes. Linea 3 estacion Hidalgo. Linea 7 estacion Tacuba. (Mapa del STC METRO)
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Imagen 12. Mapa donde se representan las direcciones del transporte colectivo, desde el CETRAM Tasquena,
en la Alcaldia Coyoacan, hacia distintos puntos de la Ciudad de México.
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ASOLEAMIENTO

El asoleamiento del CETRAM se comporta de la si-
guiente manera:

Equinoccio de Marzo:

Hora de salida del sol:
Hora de puesta del sol: 18:48

21 Jun solstic
-dul

23 My

21 pr-fug
800

ki pec solstice

Imagen 13. Crafica solar.

Solsticio de Invierno:
06.42 Hora de salida del sol: 07:10
Hora de puesta del sol: 18:08

Angulo de incidencia solar:

Latitud |Angu\o de incidencia solar 21 de diciembre Angulo de incidencia solar 21 de junio
Coyoacan 19340 | 48° 86°
Y alcanza un angulo de incidencia solar de 90° del 14-05 al 17-05 y del 27-07 al 30-07

La precipitacion pluvial anual es de 139mm

MM E

M A M J J A S O

Promedio 8

10 | 13 [ 45139 IO [ 130|100 | 40 | 5 2
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CLIMA
Temperatura promedio mensual:
E F M A M J J A N D
Promedio 138 152 [179 [193 J19.4 J191 [180 180 [17.6 155 14
Mas baja 120 [132 145 [168 [185 |16.7 [156 (172 |166 136 125
Mas alta 159 [16.9 [19.8 |23.0 |23.7 |23.0 [20.7 [18.4 [19.] 181 |P
Temperatura promedio anual es de 16°
El clima en Coyoacén es:
Templado subhumedo con
lluvias en verano
VIENTO
Los vientos dominantes provienen del Nor-Oeste
La velocidad promedio del viento en el predio es de 8.4KM
N
NNW NNE
NW \ NE
WNW \ ENE B o-1m/s
Wii1-21m/s
’\ M22-32m/s
3.3-43 m/s
w «4._' e W 4.4-54m/s
B 55-65m/s
W 66-7.6m/s
W7.7-87mj/s

= o 2

N
=tV
=

SSwW SSE
S

Imagen 14. Crafica de vientos.
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CARACTERISTICAS

FISICAS

GEOMORFOLOGIA

Para el caso de la alcaldia Coyoacan la geofor-
ma en la que se halla primordialmente es la par-
te sur del Valle de México; es en su mayoria un
relieve acumulativo con suaves pendientes que
se acrecentan en forma de elevaciones bajas y
lomerios hacia el oeste de la misma. Los rasgos
del relieve presentan una orientacion preferen-
cial hacia el sureste sin alargamientos dentro de
la demarcacion. Las llanuras lacustres y edlicas
representan la mayor parte de la geomorfologia
de la alcaldia.

Hacia el suroeste le sigue el sistema de piede-
monte que es una rampa acumulativa-erosiva
con procesos de sedimentacion intermedios, a
zona de dicho relieve esta compuesta principal-
mente por material volcanico exdgeno prove-
niente de las emanaciones del volcan Xitle.

EDAFOLOGIA

Existen dos tipos de suelo en Coyoacan:

Feozem: Este tipo de suelo se caracteriza por
ser pardo, se presenta en cualquier tipo de re-
lieve y clima, excepto en zonas muy tropicales
y lluviosas o muy desérticas, tiene una capa su-
perficial oscura, suave y rica en materia organica,
es de profundidad muy variable ya que cuando
se encuentra en morfologias planas general-
mente son profundos. Este tipo de suelo ocupa
la mayor parte de la alcaldia excepto en muy pe-
quenas proporciones que se localizan en la lla-
mada zona de transicion al suroeste.

Litosol: Este tipo de suelo se localiza en la zona
de transicion donde la litologia va cambiando, ya
que estan asociados a la roca y literalmente este
suelo es considerado un suelo de roca.
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" Ubicacion del CETRAM

.Relieve volcanico

.Sistema de piedemonte

Llanuras lacustres y edlicas

"+ Ubicacién del CETRAM
. Litosol Haplico de textura media

®rcozem Gléyco/Modlico de textura Media, sodico

- Feozem Haplico de textura media
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-+ Ubicacion del CETRAM

PELIGRO SisSMICO

La actividad tectéonica que se genera en
México afecta a gran parte del territorio na-
cional, principalmente en la zona costera
del Pacifico y algunos estados del centro
del pais como: Morelos, Puebla y la Ciudad
de México.La afectacién sismica va de Ia
mano del tipo de material del suelo y sus
efectos sobre la infraestructura de la alcal-
dia de Coyoacan.

En el sector poniente de la alcaldia, en la
porcion del piedemonte, el nivel de peli-
grosidad sismica detectada es considerado
bajo y muy bajo, a diferencia de la parte
lacustre, en las cercanias con la Delegacion
Benito Juarez, en ese sector la peligrosidad
aumenta a un nivel alto.

CAPITULO 11l

HIDROGRAFIA

La alcaldia cuenta con tres corrientes de
agua principales, de las cuales, sélo dos son
cursos naturales y la tercera se trata de un
canal artificial. Las corrientes de agua son
los rios Magdalena y Churubusco, ambas
se encuentran entubadas en su paso por
la demarcacion, aunque el primero recorre
una distancia aproximada de 1.2 km a cielo
abierto, justo en el tramo que corre parale-
lo a avenida Universidad, al noroeste de la
alcaldia.

La tercera de las corrientes de agua presen-
tes en la demarcacion es el Canal Nacional
y se refiere a una corriente artificial que re-
corre la alcaldia por 8.7 km.

CF 7
f-g..'
L1

"% Ubicacion del CETRAM
—— Corrientes naturales (Rio Magdalena - Rio Churubusco

—— Corriente artificial (Canal Nacional)

) Cuerpos de agua
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CLIMAS FOTOS DEL SITIO

El clima es uno de los factores que caracterizan el medio
ambiente de una area o region en particulary determinan
el tipo de suelo y vegetacion. Entiéndase el clima como
el registro de las variaciones atmosféricas a través de un
numero de afos extenso. La alcaldia Coyoacan oscila en
una situacion intermedia con clima templado subhime-
do, temperaturas minimas desde 8°C y maximas medias
entre 16°C y 24°C. En cuanto a su régimen pluviométrico
el promedio anual varia alrededor de los 6 milimetros,
acumulando 804 milimetros en promedio al afio en los
meses de junio, julio, agosto y septiembre los de mayor
volumen de precipitacion.

El clima templado en la alcaldia se registra de Noreste a
Suroeste con dos variantes que a continuacion se descri-
ben:

Templado subhumedo. Este clima se presenta al Suro-
riente con aproximadamente 15% del territorio de la alcal-
drfa.

Templado subhumedo. Este clima abarca el 85% del terri-
torio de la alcaldia.

{% Ubicacion del CETRAM
‘ C(w1) Templado subhumedo. Este clima abarca el 85% del territorio

. C(w2) Templado subsuelo. Este clima se presenta al Suroriente con
aproximadamente 15% del territorio de la alcaldia.

Datos obtenidos de Atlas de Riesgos Naturales, Delegacion Coyoacan. Distrito Federal
10 de abril 2015. Version Final

No de Expediente PP14/09003/AE/1/0007 Imagen 15. Paradero norte, transporte. Imagen 17. Areas residuales.
No de obra 409003-PP-006241 Elaboracién propia, 2018. Elaboracion propia, 2018.
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Imagen 19 Paradero sur, con trafico interno de tras-

Imagen 18. Areas verdes sin mantenimiento.
Elaboracion propia, 2018. porte publico. Elaboracion propia, 2018.

0 . - ’ :
Imagen 20. Mercado paradero sur. Imagen 21. Comercio informal dentro del CETRAM.

Elaboracion propia, 2018. Elaboracion propia, 2018.

S TR 13
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Paradero sur compartiendo espacio con el comercio informal. Elaboraciéon propia, 2018.

Imagen 22.

CAPITULO 1l
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Imgen 24 Retorno hacia avenida tasquena. Elaboracién propia, 2018.

Imagen 25. Restaurante Toks, lado sur del paradero. Elaboracién propia, 2018.
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IMAGEN URBANA

La imagen de la ciudad surge de aquel en-
cuentro entre el medio fisico natural y el medio
fisico artificial, pues, es aqui donde el contraste
de texturas, escalas, servicios urbanos vy la cali-
dad que estos brindan, asi como la vivienda y el
medio fisico en general, generan el primer acer-
camiento del ciudadano a un conjunto visual
y sensorial que logra una identificacion con su
ciudad a partir de la forma en que se apropia
vy hace uso de tales espacios; la suma de estos
factores, asi como la influencia del nivel socioe-
condmico en tales medios, resultan en la inter-
pretacion que tenemos por imagen de la ciu-
dad.

Kevin Lynch se refiere a imagen de la ciudad,
desde un punto de vista tedrico, como aquellas
referencias fisicas de las cuales se nutren los
elementos que integran la estructura urbana
de la imagen de la ciudad, y que, en nuestro
caso de estudio, identificaremos para tener una
interpretacion de nuestro poligono y conocer el
contexto fisico en el que se encuentra.*

Desde un punto de vista tedrico Kevin Lynch,
sefala que los elementos a partir de los cuales
se estructura la imagen de la ciudad, son refe-
rencias fisicas, clasificandolos en cinco tipos de
elementos basicos:

3 4 Lynch Kevin, “La imagen de la Ciudad"”, GG. 2015
Imagen 26. Collage estado actual de CETRAM y su imagen. Elaboracién propia, 2018.
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« Sendas: son los conductos que sigue el obser-
vador normalmente, ocasionalmente o poten-
cialmente. Son calles, senderos, lineas de tran-
sito, canales, etc. Es a partir de estos elementos
que el ciudadano conforma su imagen y se co-
necta al resto del espacio urbano, (cualquier ca-
lle de la ciudad de México).

- Bordes: son elementos lineales que el ciuda-
dano no usa o considera sendas, es la ruptura
lineal de la continuidad, (barranca, vias rapidas
de comunicaciéon como el Periférico, Viaducto,
Autopista México Toluca).

- Barrios: son las secciones de la ciudad iden-
tificables facilmente, en los que el ciudadano
puede penetrar facilimente, (Tepito, La Merced,
Bo. de Santiago en Ixtacalco, Bo. de San Juan en
Xochimilco).

« Nodos: son los puntos estratégicos de una ciu-
dad a los que puede ingresar el ciudadano, y
constituyen los focos intensivos de los que parte
0 a los que se encamina. Pueden ser confluen-
cias sitios de una ruptura en el transporte, un
cruce o una convergencia de sendas. Este ele-
mento se encuentra vinculado con el concepto
de barrio, (terminales de transferencia, Chapul-
tepec, cruce Insurgentes y Periférico Sur).

- Hitos: son puntos de referencia exteriores, en
los cuales el ciudadano no ingresa, se refiere a
objetos fisicos definidos con claridad. ( El Angel,
Zocalo, El Palacio de Bellas Artes, La Deportiva,
El Aeropuerto, La Basilica de Guadalupe) °

5 PAOT. 2003, Apéndice Tematico

= ==Bordes
— Sendas
NA" " Barrios
@® Nodos
@® Hitos

Country Club.
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Vialidades principales
mmmm Medio fisico construido

FONDO FIGURA

CAPITULO 1l

El esquema lleno-vacio, como una forma
quiza abstracta de representar la ciudad, nos
ayuda a comprender la relacion del medio fi-
sico construido contra zonas libres de este,
va sean vialidades o espacio publico que con-
forman el entorno urbano. De esta manera es
posible comprender como funciona nuestra
zona de estudio desde el vacio, pues, ha sido
este el que configura la forma sodlida debi-
do a su importante estructura de movilidad.
Por otro lado, podemos apreciar las diversas
configuraciones que encontramos en las zonas
habitacionales y de residencia ya que también
forman parte de un entorno urbano, aungue a
otra escala.

Sin embargo, también conservan, en su Mmayo-
ria, areas libres de construccion como patios de
ventilacion. Una ventilacion que se aprecia per-
miten la transpiracion de los espacios de vivien-
da, justo como lo es también para el conjunto
en general de la zona de estudio, espacios libres
de construccion que permiten el respiro urbano
dentro de un tejido quiza saturado.

PAGC.53
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PERFILES URBANOS
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PR-01 Perfil urbano que permite distinguir las diferencias de alturas entre la vivienda en las colonias aledafas
al CETRAM Tasquena.

e Em Em TN -
[ !! | N =

PR-02 Perfil urbano que permite distinguir las diferencias de alturas entre la vivienda y las vialidades fuera del
CETRAM.

i (ULLEITT

PR-03 Perfil urbano que permite distinguir las diferencias de alturas entre el acceso al metro Tasquefa y el

paradero sur.
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PR-04 Perfil urbano que permite distinguir las diferencias de alturas entre la vivienda y los pasos peatonales
de la zona.
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DENSIDAD DE POBLACION VIVIENDA
Particulares 3974
La densidad de poblacion se midi¢ en todo el poli- .
gono de accion, siendo los datos solamente del entor- Habitadas 3523
no inmediato al CETRAM. . Particulares habitadas 3511

Poblacion total: 9704 Vivienda total: 3974

CARACTERISTICAS DE LAS
VIVIENDAS PARTICULARES

‘-R 0al4 afos 1233 . Con recubrimiento en piso 3090
‘t 15a 29 anos 2066 . Con energia eléctrica 3147
* 30 a 59 anos 4067 . Con agua entubada 3132
. Condrenaje 319
it . Con servicio sanitario 3132

.- Con 3 0 mas ocupantes por cuarto 14
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AREAS VERDES

Dentro del CETRAM, las condiciones de
escaso mantenimiento aunado al deterioro
de los espacios y el excesivo comercio infor-
mal, hace que las areas verdes solo sirvan
para acumular basura y generar mas conta-
minacion. Si bien existe una vasta variedad
de vegetacion en el paradero, no toda esta
en buenas condiciones para fungir como es-
pacios de estar, donde los usuarios puedan
tener momentos de demora.

Fuera del CETRAM, estos espacios tienen
una dimension mas amable, pues, en su ma-
yoria abarcan extensiones similares a las de
una Mmanzana, lo cual resulta generoso con-
siderando la relacion entre metros cuadra-
dos de areas verdes por habitante. Para esto
es importante mencionar una serie de datos
acerca de ésta situacion ya que La Organiza-
cion Mundial de la Salud (OMS) recomienda
para las ciudades una relacién de 9 a 16 m2
de areas verdes por habitante. Sin embargo,
en la Ciudad de México , en promedio, exis-
ten 5.3 M2 por habitante, lo que se traduce a
un déficit de estos espacios para el uso de la
ciudad.

A pesar de ello, en la zona de estudio se iden-
tifican 131 M2 a 18.80 m2 por habitante, to-
mando en consideracién que nuestra zona
de estudio se ubica en la alcaldia Coyoacan,
gue a su vez marca un promedio de 23.69
m?2 por habitante.

® Areas verdes
® Arbolado
@ Pastos y arbustos

CAPITULO 1l
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USODESUELO EN RADIODE ESTUDIO

Dentro del analisis de usos de suelo en el
contexto inmediato, pudimos observar que
ﬁg la zona habitacional mas cercana al CETRAM
tienen locales comerciales en planta baja, ya
gue es donde hay mayor afluencia de pea-
tones, por lo que no cumple con lo que se
representa en los documentos del PPDU de
seduvi.

En el plano superior se representa lo que de-
beria ser y en el inferior lo que esta en reali-
dad. Debido a la gran afluencia peatonal, los
comercios tienen diferentes tipos de venta,
desde comida hasta tiendas de convenien-
cia.

Lo que se pudo observar, es que el comercio
predomina por toda el area dentroy fuera del
CETRAM, por lo que es un factor importan-
te a considerar , sobre todo por el obstaculo
gue es para el paso peatonal en banguetas.

&

Equipamiento

Habitacional mixto

Espacios abiertos
Industria

e

Imagen 28. Plano de usos de suelo del estado actual. Elaboracion propia.2018
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SEDUVI

La siguiente imagen muestra informacion
del predio por seduvi, y que indica que el uso
de suelo del CETRAM es equipamiento.

r~Informacién General del Predio

ESUs——
Cuenta Catastral 060_128_03

{

Direccién \T
Calle y Namero: e — L |
Colonia: CAMPESTRE CHURUBUSCO
Cédigo Postal: 04200
Superficie del Predio: 77255 m2 i
N ]

CALZ DE TLALPAN
2008  ciudadmy, seduvi
. Predio Seleccionado

"VERSION DE DIVULGACION E INFORMACION, NO
PRODUCE EFECTOS JURIDICOS". La consulta y
difusion de esta informacién no  constituye
autorizacién, permiso o licencia sobre el uso de suelo.
Para contar con un documento de cardcter oficial es
necesario solicitar a la autoridad competente, la
expedicion del Certificado correspondiente.

i E 2 -*e 70 [ 46353 0

Este croquis puede no contener las ultimas modificaciones al
predio, producto de fusiones y/o subdivisiones llevadas a
cabo por el propietario.

Equipamiento

Normas por Ordenacién

MYAFENENEENE 1. Coeficiente de ocupacion del suelo (COS) y coeficiente de utilizacion del suelo (CUS).
INACEEEYIINE 4. Area libre de construccion y recarga de aguas pluviales al subsuelo
7. Alturas de edificacion y restricciones en la colindancia posterior del predio
nf. a No

i a

7 —

9. Subdivisién de predios

17. Via publica y estacionamientos subterraneos
18. Ampliacion de construcciones existentes

19. Estudio de impacto urbano

IAFTIENTERE 8. Instalaciones permitidas por encima del nimero de niveles
MNAEEEENEIENE 27. De los requerimientos para la captacién de aguas pluviales y descarga de aguas residuales

<
g

Norma de Ordenacién Particular para Proyectos Urbanos Estratégicos, en sus 4 tipos: Proyectos Ordenadores,

[IALHEMSIgE] Corredores Urbanos Estratégicos, Zonas de Regenearcién Urbana y/o Zonas de Equipamiento Social y Centros
de Barrio

EAFTYENTNERE Norma de Ordenacion Particular para el incremento de Alturas y Porcentaje de Area Libre

inf. de la Norma b de Ordenacion Particular para Equipamiento Social y/o de Infraestructura de Utilidad Publica y de

RS Interés General
TIAERIENEIERE Norma de Ordenacion Particular para incentivar los Estacionamientos Publicos y/o Privados
Mejoramiento de los Espacios Abiertos

[IALHEMVeIgNE) Fusion de Predios

201.144.81.106:80! iffi i ion.jsp?nombreC { 0_128_03&idD: ltar=... 1/2

P

Imagen 29. Fotografia dentro-del CETRAM Tasquena. Elaboracion propia, 2018.
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CONTEXTOINMEDIATO

La gran espiga

Esta escultura se ubica en el cruce de Calzada
de Tlalpan y Miguel Angel de Quevedo vy fue
realizada por Fernando Gonzalez Gortazar, en el
ano de 1973. Artista que se caracteriza por inte-
grar la arquitectura al paisaje urbano, diversifi-
cando las formas expresivas.

Esta vision general y enriquecedora le ha per-
mitido emplear formas geométricas que retra-
tan imagenes de la naturaleza, siendo la gran
mMaestra de toda estética.

Esta serie de espigas son una constante en su
obra, con una estética de formas interpuestas y
geométricas triangulares®

Debido a la importancia de la obra de Gortazar
gue ha tenido en el pensamiento critico sobre la
problematica social del pais, es necesario mos-
trar en este trabajo que la escultura forma parte
fundamental del proyecto, haciendo énfasis en
la intencion del artista de llenar los barrios de
la ciudad con esculturas que puedan ser vividas
por la gente. Es asi como mostramos “hitos” que
forman parte de la configuracion del entorno,
haciendo del proyecto algo incluyente, es decir,
para los habitantes no solo del CETRAM, sino de
las colonias aledanas.

6 FES Zaragoza, UNAM, 30 de mayo de 2014

Imagen 30. Foto de “La gran Espiga’, Tlalpan. CDMX. Elaboraciéon propia, 2018.
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Gran Forum

Hacia lo que pareciera ser el borde del CETRAM
con calzada de Tlalpan, se encuentra el Gran
Forum, un espacio dedicado a la musica, con
aproximadamente 20 afos de existencia sigue
siendo el salén de baile mas grande de la ciu-
dad y en el cual se relnen todo tipo de perso-
nas para eventos de salsa y danzon.

En este espacio se realizan eventos de baile los
domingos, pero también se presta para realizar
diferentes eventos entre semana desde exposi-
ciones hasta eventos sociales como bodas.

La capacidad del Forum es de tres mil personas
y cuenta con un escenario de 20m x 7.5 m, una
pista de baile de 315.2m? y todos los espacios de
servicio como sanitarios, guardarropa, estacio-
namiento etc.

Al ser un espacio publico importante dentro del
CETRAM, se tomard en cuenta para el desarrollo
del proyecto, integrandolo y siendo participe de
las diferentes actividades que se realizaran en
todo el paradero, principalmente en la plaza pu-
blica, que albergara todos estos espacios para
gue todos los usuarios puedan realizar activida-
des recreativas y de entretenimiento.

Imagen 31. Foto de Gran Forum, CDMX. Google majps 2018
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Mapa Psicogeografico del CETRAM Tasguefia, mejor conocido
como paradero. Se compone de los elementos mas representati-
vos del sitio.
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INFRAESTRUCTURA

lluminacion

En el plano se muestran en color rojo , los lugares
donde la iluminacion es ineficiente, lo que crea un
ambiente inseguro para las personas que por ahi tran-
sitan en horarios nocturnos.

Por otro lado, en color azul, se muestran las areas don-
de la iluminacion es apenas suficiente. Esto se refleja
en la colonia U.H Tlalpan, en el area verde , donde se
puede ver la falta de luminarias publicas.

En color amarillo, denotamos las areas con mayor ilu-
minacién, que es lo que comprende las avenidas prin-
cipales (Miramontes y Taxquefa), y la colonia Campes-
tre Churubusco.

En el plano se representa en circulos los puntos que
consideramos mas criticos debido a que la ilumina-
cion se observa ineficiente para el flujo de peatones.

Imagen 32. Colonia U.H Tlalpan. Se observa la ineficiencia de la iluminacion yla mala pla-
neacion que genera cables colgando y mala presentacion. Elaboracion propia, 2018.
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CETRAM

Analizandoya, el interior del CETRAM,
podemos observar, que la iluminacion
es escasa, lo que orilla al comercio
que ahi esta establecido, dotar de ilu-
minacion todo el recorrido, al menos,
del metro hacia ambos paraderos. Imagen 33. llumninacion de co-

mercio informal dentro del CE-
TRAM. Elaboracién propia 2018.

TIPOS

FOCO Especialmente en los pues-
tos de comercio informal

l POSTE Se encuentran en las aveni-
das principales y en las calles de las

l colonias Campestre Churubusco y Imagen 34. lluminacion apenas

U.H Tlalpan suficiente en areas verdes. Elabo-

racion propia 2018.
EMPOTRAR Se localizan en los
shmds comercios informales.

/ \

Imagen 35. [luminacion de pos-
tes en puente peatonal sobre Av
Taxquefa. Elaboracion propia
2018.

Imagen 36. lluminacion de so-
breponer en puestos comercia-
les. Elaboracion propia 2018.

T . l‘-~‘
Buena Suficiente Insuficiente :._,;Ptjr_wtos
criticos



CAPITULO lll| PAG.72

e

POSTE

I SUPERPOSTE
ﬁ;‘; TORRE

Energia

Son pocas las luminarias que funcionan, sin
tener el dato exacto de cuantas son las que se en-
cuentran dafadas.

De cada sUper poste solo 2 o 3 [dmparas funcio-
nan, debido a que los transformadores no gene-
ran la energia eléctrica suficiente para que en-
ciendan, esto a consecuencia de todos los locales
gue se cuelgan de los postes de alumbrado.

En las noches los focos de los locales y de algu-
nos andenes, junto con las pocas lamparas y su-
per postes son los que proveen de iluminacion al
CETRAM.

CAPITULO 1l

Drenaje

El drenaje se convierte en un problema dentro
del CETRAM, debido al mal funcionamiento y al
deterioro que éste presenta.

Cracias a la contaminacion que el comercio infor-
mal mantiene dentro del CETRAM, el drenaje se
congestiona de basura, lo que provoca encharca-
mientos. Sumado al mal estado del 80% de las
coladeras que se tienen, el mal olor y la basura
colapsan la circulacion de los peatones.

iz " A4 A

Imagen 37. Coladeras en mal estado, lo que impide su buen funcionamiento.
Elaboracion propia, 2018.
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ESPACIO PUBLICO

Segun Jordi Borja el espacio publico
se puede valorar por la intensidad y la ca-
lidad de las relaciones sociales que faci-
lita, por su capacidad de mezclar grupos
y comportamientos, de estimular la iden-
tificacion simbdlica, la expresion y la inte-
gracion cultural 7, es por eso que identificar
los espacios que brinda el CETRAM a los
usuarios, es el primer paso para mejorar la
calidad de ellos que a su vez, benefician la
capacidad de relaciones sociales dentro
del mismo. Si bien el paradero esta dotado
de areas verdes, éstas estan en deterioroy
no propician un ambiente agradable para
gue los usuarios tengan una interaccion
en ellos.

Las siguientes fotos muestran la falta de
mantenimiento de estos espacios y una
oportunidad de dotar a la comunidad de
espacios dignos para un ambiente agra-
dable.

Imagen 3. Espacio desaprovechao por falta demamtenimito
tro del CETRAM. Elaboracion propia, 2018.

7 Borja, J(1998): «Ciudadania y espacio publico», en “Urbanitats” num. 7: Ciutat real, ciutat ideal.

Otro problema al que se enfrenta el CE-
TRAM, es la inseguridad de sus alrededo-
res, que estan dotados de grandes parques
y andadores verdes, pero que al estar ocu-
pados por personas sin hogar, nadie los uti-
liza y por lo tanto se vuelve cada vez mas
inseguro.

Existen al menos 6 parques en la zona ale-
dana, pero dos de gran importancia, ya que
se comunican directamente con el CE-
TRAM. Junto con el transporte, hacen un
espacio de transicién que es utilizado por
los usuarios a diario. Otro aspecto impor-
tante a considerar , es que todos estos |u-
gares estan acompanados por el comercio
informal que predomina dentroy en zonas
cercanas al paradero. Mismo que ocasiona
que las zonas mas solitarias, se llenen de
peatones al consumir en ellos diferentes
productos.

Imagen . Parque aledafo o pado en parte por comercio informal. -
Elaboracién propia, 2018.
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PAVIMENTOS

Los pavimentos dentro del para-
dero estan en mal estado debido a
los encharcamientos que se gene-
ran por el escaso mantenimiento del
drenaje.

Ademas, los paraderos (norte y sur)
no han tenido el mantenimiento
adecuado, por lo que se pueden ob-
servar baches y banquetas en mal
estado.

Imagen 40. Baches en andenes del transporte publico.
Elaboracion propia, 2018.

Imagen 41. Encharcamientos y baches dentro del CETRAM.
Elaboracion propia, 2018.
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MOBILIARIOURBANO

Al ser el CETRAM un lugar de encuen-
tros y transitos, se esperaria que el espacio
asignado para actividades de espera dentro
de el estuviera dotado del mobiliario urba-
no para los usuarios, pero solo existe una pe-
quenfa area verde donde se ubican algunas
bancasy al igual que la demas areas verdes,
estan en muy mal estado, provocando que
nadie las use, y sean los mismos comercian-
tes quiénes las utilicen.

S = <!

Imagen 42. Mobiliario urbano existente dentro del CETRAM.
Elaboracion propia, 2018.
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Imagen 43. Mobiliario urbano existente dentro del CETRAM.
Elaboracion propia, 2018.
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SENALIZACION SENALIZACION DEL CETRAM

L 5l . ¢ Dentro del CETRAM, existe se-
g a_senalizacion pqr, uera falizacion variada, desde preventi-
_eI C_ETRAM se identificd de la va, hasta restrictivas.
siguiente manera:
Si bien, dentro del paradero los flu-
jos de automoaviles contra los flujos
peatonales son un caos, las sefa-
lizaciones tratan de llevar tanto al
peatdén como al conductor por su
direccion correspondiente. Pero
@ Restrictivas 19.10% <020 dgbido a la mala planeacion de
® Preventivas 37.08% 0 vias de acceso para peatones, los
@ Informativas 30.20% cruces entre estos Ultimosy el tras-
porte colectivo, hacen indtiles es-
tos seRalamientos.

® Obras

Ubicacién fuera del CETRAM

Se ubica principalmente
en los cruces de las avenidas
principales. Entre estos sefia-
lamientos encontramos:

I
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Imagen 45. Sefalizacion al interior del CETRAM. Se observa sefalizacion informa-
tiva. Elaboracion propia, 2018.

Imagen 44. Mapeo de sefalizacion al exterior del CE-
TRAM.
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PROTECCIONCIVIL

La sefalizacion por fuera del CETRAM se iden-

tificd de la siguiente manera:

« Punto de reunién, en el cuerpo Norte,
(Se planea implementar dos nuevos puntos
de reunion, uno en el extremo del andén G
en la zona sur y otro fuera de la estacion Elite
de ADO en la zona norte).

- Dos puntos de reunién adicional se lo-
caliza dentro del perimetro de seguridad en
la zona de estacionamiento del antes, Soria-
na.

- Tres alarmas sismicas y una mas en los
sanitarios. (Solo una funciona)

- No se cuenta con camaras de seguri-
dad. La mas cercana se ubica en la esquina
de la Av. Miramontesy la calle Cerro de Jesus,
en la zona Norte del CETRAM.

Puntosde Cémaras
seguridad

Dentro de Cetram 1 0
Alertas Sismicas 3 1
Perimetro de 2 1

seguridad

Imagen 46. Altares religiosos.
Elaboracion propia, 2018

Focar

Imagen 47. Comercio informal obstruedo el
transito de personas. Elaboracion propia, 2018

P s
Imagen 48. Comercio informal sobre todo el
anden peatonal hacia STCM. Elaboracién propia,
2018
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OBSTACULOS A LA
CIRCULACION

El CETRAM no presenta obs-
taculo alguno para la circulacion
de vehiculos, sin embargo, se
puede observar que en muchas
de las banguetas existen diver-
Sos elementos que no permiten
el facil desplazamiento de los
usuarios.

Si bien , es el comercio el princi-
pal interruptor de circulaciones,
existen otros elementos como al-
tares religiosos, basura, el mismo
mobiliario urbano, que disminu-
yen el ancho del anden, ocasio-
nando que los usuarios transiten
por el arrollo vehicular, haciendo
el recorrido inseguro.

Ya que estos obstaculos se locali-
zan en las bahias asignadas para
los peatones, el anden de autos
es utilizado para caminar por los
usuarios, quienes a pesar del pe-
ligro, prefieren caminar por ese
anden, ya que evadir todos es-
tos objetos a veces es imposible,
ocasionando el trafico dentro del
paraderoy aumentando el tiem-
po de trayectoria de todas las ru-
tas de transporte.
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SERVICIOS CONTAMINACION
El CETRAM esta dotado de servicios Debido a la gran afluencia de usuarios,
por todo el recorrido desde sus accesos tanto usuarios como trabajadores (comer-
hasta la entrada al metro. cio formal e informal), el CETRAM no cuenta
con el mantenimiento adecuado, por lo que
Los servicios como sanitarios se en- las instalaciones se encuentran en deterioro
cuentran en general, en buen estado. con una gran cantidad de basura por todo

el recorrido, hasta llegar al STCM, que por
dentro ya estd mejor en comparacion con
el exterior.

Cran cantidad de basura organica e inor-
ganica, propiciada principalmente por los
comerciantes que venden comida, se aloja
en zonas verdes y zonas residuales donde
los usuarios transitan a diario. Es claro que
el comercio presenta un problema para el
mantenimiento de todo el paradero (norte
Yy sur), ya que no existen contenedores por
todo el CETRAM que atenuen la gran can-
tidad de basura que se aloja por todo el es-
pacio.

it Q | & B L

Sanitarios Teléfono Elevador para Rampa para Casetas Oficina CETRAM
publico discapacitados discapacitados
3 33 2 4 2 1

Imagen 49. Espacios con basura.  Imagen 50. Areas con basura. Imagen 51. Area verde con basura.
Elaboracion propia, 2018 Elaboracion propia, 2018 Elaboracion propia, 2018
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Country Club

COMERCIOINFORMAL

Elsiguiente plano contiene el analisis de co-
mercio (dentroy a los alrededores del CETRAM)
y servicios de equipamiento como recreativo y
de salud. Lo que se observa es un alto indice
de comercio, tanto fijo como ambulante, en la
zona proxima al CETRAM. El comercio ambu-
lante predomina dentro del propio CETRAM,
y va desde comercio de comida hasta de pro-
ductos de uso diario como ropa y calzado.

En cuanto a los servicios que se tienen en la
zona, los de salud son los que predominan,
desde dentistas hasta clinicas mas especiali-
zadas. Este equipamiento se encuentra en las
vias principales de la CETRAM, como son cal-
zada Taxquena y canal de Miramontes, y solo
algunos dentro de las colonias Campestre
Churubusco y U.H Tlalpan, ya que como se ha
analizado, éstas colonias se cierran al exterior,
haciéndolas zonas residenciales de un nivel
econdmico medio alto.

Imagen 41. Plano de comercio y algunos servicios de la zona. INEGI

@ Comercio informal

@ Comercio formal

@ servicios de esparcimiento culturales y deportivos
{"#Servicios de salud y asistencia social

{"1Servicios de educacion

Imagen 52. Tipos de comercio informal dentro del CETRAM. Paradero
norte. Elaboracion propia, 2018
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Este CETRAM presenta una gran cantidad de comercio
informal dentro de sus instalaciones tanto en puestos se-
mifijos como en ambulantes. Incluso existen dos mercados
establecidos que de acuerdo a los responsables de la su-
pervision de este espacio, ambos son independientes de la
administracion oficial del CETRAM.

No solo en el CETRAM se encuentra el problema, en toda la
ciudad existe ya que la oferta laboral no es suficiente para
toda la poblacion, haciendo del comercio informal una
fuente de ingresos para varias familias mexicanas.

La tipologia de “puesto” es comun en todos los espacios
donde se establecen (sin permiso) elaborados con tubos de
acero y lonas rojas, el comercio mexicano ya es conocido y
aceptado en toda la ciudad, ya que los productos que ofre-
cen son Mas econdmicos que en los locales de comercio
formal.

Los puestos ofrecen gran variedad de productos desde co-
mida hasta productos electrénicos. Al no contar con un or-
denamiento sobre lo que ofrecen, es frecuente los tiraderos
de basura sobre la circulacién peatonal.

En la siguiente tabla, se encuentran identificados los tipos
de comercio que hay dentro del CETRAM, clasificados por
venta de productos, para asi, poder dar soluciones a la pro-
blematica de tener todo el comercio mezclado, mejorando
la higiene y limpieza de todos los espacios.

Imagen 53, Diferehtes?pés de comercio con diferente oferta de produicto ,obre el anden de cir-
culacion peatonal. Elaboracion propia, 2018
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TIPOS DE COMERCIO

COMERCIO DEL CETRAM

ES Norte Sur
Comercios 299 315
Flotantes 20
Boleros 15
TOTAL 649

Ubicacién | Alimentosy Celulares Ropa/ca\zad Internet | CD
abarrotes ofaccesorios | copias lep\eza
personal
Cetram
Norte
Mercado 21
Norte
Cetram 98 4 41 = 9 7
Sur
Mercado 26 8 79 2 21
Sur
TOTAL 236 6 155 2 42 14

Ubicacién | Electrénicos Periédicosy | Boleros Libros | Estética Loteria
Revistas
6 3 1 1

Cetram
Norte

Mercado - 1 - 1
Norte

Cetram 25 7 8 3 1 1
sur
Mercado = . 1 1 1
sur
TOTAL 48 3 15 8 3 2
Ubicacién Herramientas/refac Informal Cerrados Total
ciones
Cetram
Norte
Mercado = = 6 39
Norte
Cetram Sur 6 n 47 266
Mercado Sur = . ) 67
TOTAL 1l 9 134 611

Imagen 51. Tabla que muestra cantidad de comercios por tipologia dento del CETRAM.



CAPITULO lll| PAG. 89

CAPITULO lll| PAG.88

7

E

s m—

Imagen 54. Collage de diferentes tipos de comercio. Elaboracion propia, 2018
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TIANGUISDEL MUSICO

Dentro del CETRAM existen, como ya vimos,
diferentes tipos de comercio en ambos para-
deros (norte-sur). Al lado norponiente, en la ca-
lle Cerro de Jesus, se exitiende un “tianguis de
musica”, los dias martes.

Este tipo de comercio es muy comun en la Ciu-
dad de México, donde se ofrecen diferentes
productos a bajo costo, de diferente categoria.

Debido a los “puestos” que ahi se posicionan,
propicia que el transporte publico que por ahi
transita, sea mas lento y se haga un nudo con-
flictivo, donde se interceptan diferentes tipos
de flujos, es decir, autos y personas.

i

i

Ya que es un comercio ambulante que solo se

posiciona los martes, carecen de servicios basi-
i ; ’ . e cos como electricidad.

sl s

Imagen 55. Tianguis de musica sobre calle Cerro de Jesus, dentro del CETRAM Tasquera. Elaboracion propia,
2018.
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COMERCIO FORMAL Avenida Tasquena

La zona aledana al CETRAM, presen-
ta gran actividad comercial, destacan-
do gran cantidad de farmacias, escue-
las, bancos y tiendas de conveniencia.

Como ya se menciono anteriormente,
en el drea surponiente, se localiza una
supermercado “Soriana” que fue de-
rrumbado en el sismo del 2017, este
mismo contalba con los siguientes co-
mercios:

Zona sur-poniente del CETRAM

- Restaurante Toks

- Bancos; HSBC, Bancomer, Santander
- Casas de empeno; Prendamex, Prestamos
inmediatos

- Western Union

- Gas natural

- Farmacia homeopatica

- Laboratorios Kircher

- Optica Boston

- Radio Shack

- Peleteria La Michoacana

- Muebleria

- Estética

Sentido Poniente - Oriente
Miguel Angel de Quevedo-Divisién del Norte

- Plaza Manzana

- Agencias de Viajes,

- Subway

- Domino “s Pizza

- Farmacia la Paz

- Alquiler Smoking

- Clinica Dental

- Servicio Apple

- Todo de Cartdon y paqueteria
- Medicam

Sentido Poniente-Oriente
Division del Norte -Calzada de Tlalpan

- Banco Santander

Libreria Maranatha

Escuela de Bachillerato
Mundo del Arte

Escuela de Manegjo Imperial

- Agencia de Viajes

Distribuidora de llantas Pirelli, Fireston
,Goodyear

Estética de uhas

Fester

- Taller mecanico

Sentido Poniente:- Oriente
Canal de Miramontes -
Calle Erasmo Castellanos
Starbucks
Gimnasio
Farmacia San Pablo
Farmacia San Isidro

- Academia de Ballet

Laboratorio Sima
Escuela Tae Kwon do
Lavado de Autos

- Taqgueria Malora

Saléon Fiestas Alborada

Preparatoria y Universidad Instituto
Moderno México Coyol

Banco Banamex

Cocinas Integrales

Materiales para construccion El Tigre
Renta de Autobuses

Impresiones
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MOVILIDAD

El Sistema de Transporte Colectivo Metro
(STC-Metro) atraviesa la alcaldia con dos lineas:
la linea 2 que va desde el Metro Toreo hasta el
CETRAM Tasquena, con 2 estaciones, la cual re-
cibe 8% de los viajes en el Area Metropolitana de
la Ciudad de México vy la linea 3 cuyo origen es
el Metro Indios Verdes hasta Ciudad Universita-
riay cuenta con 4 estaciones.

El Sistema de Transportes Eléctricos (STE),
cuenta con cuatro lineas de trolebus, que re-
corren la alcaldia por su limite norte (Eje 8 Sur
Calzada Ermita Iztapalapa), por Av. Miguel An-
gel de Quevedo — Calzada Taxquena de oriente
a poniente, por Calzada Taxquena - Division del
Norte, y en el sentido norte-sur sobre el Eje 3
Oriente Cafetales, con ramales hacia la Unidad
Habitacional CTM hasta el Anillo Periférico.

También, se cuenta con el Tren Ligero desde el
CETRAM Tasquena hasta el centro de Xochimil-
co atravesando la alcaldia por Calzada de Tlal-
pan y continuando posteriormente por Calzada
Acueducto — México Xochimilco, con un total de
diez estaciones. La red de autobuses concesio-
nados cubre la alcaldia por sus vias principales
v la red de transporte particular concesionado
(microbuses y combis), sobre las vias primarias
vy secundarias de la alcaldia adentrandose en al-
gunos casos a las colonias aledanas.

CAPITULO 1l

Los principales problemas se derivan del desor-
den en lossitios de ascenso y descenso de pasa-
jeros, la gran cantidad de unidades de transpor-
te y el congestionamiento que causan en los
cruces de vias primarias, asi como en la irregula-
ridad del servicio, de manera que se obstaculiza
el cambio de medio de transporte.

Esta situacion provoca congestionamiento vial
por parte del transporte publico, asi como el in-
cremento de comercio en la via publica, con
el consecuente deterioro de la immagen urbanay
del medio ambiente.

8 Atlas de peligrosy riesgos , Coyoacan. CDMX.

Imagen 56. Imagen de calzada Taxquena.
Elaboracion propia, 2018.
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El comportamiento de las vialidades en el
poligono de accidn esta conformado por un te-
jido de movilidad que se estructura mediante
vialidades primarias, secundarias y terciarias,
para dar conectividad a una zona donde el tran-
sito vehicular tiene una lectura densa debido a
los diversos sistemas de transporte que tienen
acceso al paradero.

En el caso particular de la zona de estudio, las
vialidades primarias se conectan directamente
con vialidades secundarias y en algunos casos,
con vialidades terciarias. De esta manera se for-
ma un sistema de vialidades interno, es decir,
transito local y de acceso al CETRAM, asi como
de transicion en aquellas vialidades secundarias
gue bordean al mismo.

Sibien, el enramado de vias de transito esta bien
conformado, el mal ordenamiento del transpor-
te tanto privado como publico, hace que la cir-
culacion en horas de trabajo se cargue de auto-
moviles, haciendo paso muy lento y deficiente.

Las vialidades son muy concurridas, ya sea en
fin de semana o dias laborales. EI gran acierto
del CETRAM, es su ubicacion, ya que podemos
observar que las vialidades que de el convergen,
van al sur, norte, oriente y poniente, haciendo
gue sea un nodo de conexién importante para
la ciudad.
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VIALIDADES
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= Vialidad primaria
= = m m Vialidad secundaria
= Vialidad terciaria
m m m m Vialidades CETRAM
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OO A

CT-01 Corte arguitectonico que muestra el comportamiento de vialidades tanto en planta como en alzado en CT-03 Corte arquitectonico que muestra el comportamiento de vialidades tanto en planta como en alzado en
el cruce de Avenida Canal de Miramontes y Calzada Taxquena.

calzada Taxquena.
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CT-02 Corte arquitectonico que muestra el comportamiento de vialidades tanto en planta como en alzado en CT-04 Corte arquitectonico que muestra el comportamiento de vialidades tanto en planta como en alzado en
el cruce de Avenida Canal de Miramontes y Calzada Taxquena.

calzada Taxquena
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DIRECCIONY NUMERO
DE CARRILES

County cup
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== \/ialidad de cinco carriles
= Vialidad de cuatro carriles
= \/ialidad de tres carriles
= V/ialidad de dos carril
Vialidad de un carril

La estructura vial dentro del poligono
de acciéon se define a partir de arterias que
desplazan a los usuarios en sus distintos
medios de transporte a través de ejes via-
les que fungen como conectores y articu-
ladores dentro de un sistema de movilidad.

Como se indica en el mapa, encontramos
que dichas vialidades se componen de carri-
les de rodamiento vehicular y estos, a su vez,
se estructuran de cierto numero de carriles
qgue dan funcionamiento a tal sistema de
movilidad.

Este ndmero de carriles depende particular-
mente del tipo de vialidad en el que operan
(orimaria, secundaria y terciaria) debido a la
afluencia vehicular. De esta manera, iden-
tificamos que, en vialidades primarias y se-
cundarias, se encuentran los rodamientos
vehiculares con mayor ndmero de carriles,
mientras que en rodamientos con menor
afluencia vehicular, es decir, vialidades ter-
ciarias, encontramos los rodamientos con
menor numero de carriles. Sin embargo,
existen casos donde vialidades secundarias
cuentan con rodamientos vehiculares de
hasta 4-5 carriles.

CAPITULO 11l
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Ruta 1

ANDEN H
Ruta 12
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ANDEN |
Ruta 13/84

ANDEN 3J
Ruta 84

ANDEN K
Ruta 29

TIPOLOGIASDEUNIDADES DE

15 unidades
Destinos
Av. del Iman

37 unidades
Destinos

Lomas Estrella

Bachilleres

Apaches

La hacienda

13 unidades
Destinos

Av. del Iman
Huayamilpas

52 unidades
Destinos

Av. del Iman

Huayamilpas

15 unidades
Destinos

Ciudad Universitaria

Cotija
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ANDEN L/M

Ruta 13

ANDEN M
Ruta 81

ANDEN M/N

Ruta 59

ANDEN 3J
Ruta 84

ANDEN N
Ruta 94

ANDEN O
Ruta 87

ANDEN P
Ruta 1

13 unidades
Destinos
Valle San Lorenzo

9 unidades
Destinos

Milpa Alta

San Gregorio

15 unidades
Destinos

Eje 10

Metro CU

Santo Domingo

52 unidades
Destinos

Av. del Iman

Huayamilpas

45 unidades
Destinos
Zapotitlan

27 unidades
Destinos

Bosques

Santa Teresa

13 unidades
Destinqs
Miguel Angel
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Rutal

36.60 km longitud de operacion

Este corredor va desde la terminal central del sur hacia
la terminal central de autobuses del norte, sobre el Eje
Central Lazaro Cardenas, las avenidas Division del Nor-
te, Miguel Angel de Quevedo y calzada Taxquefa.

Los trolebuses transitan en contraflujo y en carril con-
finado, la linea recorre desde la avenida Ferrocarril In-
dustrial hasta el Circuito Interior Rio Churubusco.

Direccién Tasquena - Xochimilco

13.04 km longitud de operacion
20 trenes dobles

El Tren Ligero forma parte de la red del Servicio de
Transportes Eléctricos de la CDMX, y opera al Sur de
esta, ofreciendo un servicio de transporte no contami-
nante a la poblacion de las alcaldias Coyoacan, Tlalpan
y Xochimilco.
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El transporte en la zona de estudio es diver-
so en distintos rubros, ya que es muy variada la
tipologia de unidades, asi como la posibilidad
de destinos que cada tipo de transporte ofrece,
ya que podemos encontrar trayectos locales, es
decir, aquellas rutas que circulan al interior de
la Ciudad de México, y los destinos foraneos que
parten de la Terminal Central del Sur. Esta condi-
cion nos permite conocer el fendmeno que de-
tona una lectura heterogénea en la tipologia del
transporte, donde encontramos unidades a base
de sistemas eléctricos como el metro, tren ligero
y trolebus. Por otro lado, estan las unidades de
transporte publico concesionado, tales como
combis, microbuses y camiones.

Debido a esta gran diversidad, los flujos y la mo-
vilidad se ven conflictuados en diversos puntos
dentroyfuera del CETRAM, ya que estos sistemas
de transporte cuentan con una flota considera-
blemente amplia y los accesos, flujos internos y
salidas del CETRAM, se saturan de movimientos,
ademas de aglomerarse con los flujos de trans-
porte particular que circulan por las avenidas.

Los puntos de mayor trafico se pueden identifi-
car desde el interior del CETRAM. Uno de ellos
se sitUa a un costado del tren ligero en donde
existe una aglomeracion entre unidades que es-
peran la salida y aquellas que van ingresando y
ubicandose en el andén correspondiente segun
la ruta. Tal fendmeno reduce el rodamiento vehi-
cularyralentiza el flujo de transporte. El segundo
nodo de conflicto ocurre en la salida del parade-
ro, pues, es ahi donde converge gran cantidad
de unidades de transporte publico, ocasionando
interacciones conflictivas entre los flujos salien-
tes del CETRAM v los flujos de avenida Taxquena.
Misma situacion ocurre en el paradero norte, asi
como en la parada del trolebus.

Otro nodo de congestionamiento importante
sucede justo en el cruce de avenida Taxquena y
avenida Miramontes, ya que es el paso hacia di-
ferentes rutas de transporte que cruzan con ve-
hiculos particulares.
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TRANSPORTEY
NODOSDE CONFLICTO

M4 de Quoyeg,

Direccidén de transporte eléctrico (METRO, Tren ligero)
Direccion de transporte (Trolebus)
m m m Direccion de transporte publico (Microbus, combi, camién)
m m m Direccién de transporte foraneo (Autobdus)
mmmm Direccién de transporte privado (Taxi)

‘ Nodos de conflicto
—
—
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Imagen 57. Collage de los pasos peatonales a los alrededores del CETRAM. Elaboracion propia, 2018.
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AFLUENCIA PEATONAL

La afluencia peatonal en el poligono de ac- . oy
cion se da en su mayoria en zonas aledanas al /
CETRAM principalmente en calzada Taxquefa, a

un costado de la Terminal Central del sur. DI
: . @fﬁﬁ&? [
El recorrido de las personas desde el punto mas [ [ L
lejano hacia el lado este, de alguna parada de o H
- . . - [ nl
transporte publico, es inseguro, ya que el sema- AN i :

CETRAM

foro que existe para cruzar la avenida Canal de
Miramontes, no le da prioridad al peaton.

Por otro lado, el acceso al CETRAM por el lado
oeste, no es accesible para el peatén, por lo que
solo acceden mediante el transporte publico.

al de Miramontes

Avenida Cg

Hacia el lado sur, existe un puente peatonal que
facilita el acceso y lo hace seguro en cuanto a re-
corrido, pero la zona es foco rojo de inseguridad
por personas sin hogar que ahi se encuentran.

Imagen 58. Paso peato- Imagen 59. Paso pea- Imagen 60. Paso
nal Av. Miramontes tonal Av. Miramontes peatonal
inseguro por lado este

® Concentracién peatonal media
@® Concentracién peatonal alta

B ® Flyjo hacia el CETRAM

m m Flujo fuera del CETRAM

Imagen 62. Puente Image 63. Paso

Imagen 61. Paso pea-
tonal Av. Miramontes peatonal Calzada peatonal Av. Mira-
Taxquefa montes

Fotografias 58-63. Elaboracion propia, 2018.
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CRUCE PEATONALEN
PUENTE VEHICULAR

Debido a que no existe un puente peatonal que
cruce calzada de Tlalpan, el puente vehicular de Cal-
zada Taxquena es utlizado por peatones y ciclistas,
aungue no exista la infraestructura adecuada para
ello, ocasionando que caminen o circulen por guar-
niciones angostas e incluso por el arroyo vehicular, lo
cual resulta un riesgo debido a que el tipo de vialidad
es de gran afluencia vehicular.

En el siguiente mapa se muestra el esquema de
flujoy circulacion, indicando también, la ruta emplea-
da por los peatones para cruzar Calzada de Tlalpany
llegar al CETRAM o sus inmediaciones, asi como los
puntos que sugieren un riesgo considerable para el
peaton.

Los puntos indican los siguientes problemas:
1.- No existe senalizacion de cruce peatonal
2.- Debido a la junta constructiva del puente, una
seccion se queda sin guarnicion y obliga a circular
por el rodamiento vehicular

3.- No existe sefnalizacion de cruce peatonal, aunado

a la alta afluencia vehicular de transporte publico y T
Vehl,CU |OS pa rtiCU |a res. Imagen 58. Paso peatonal sobre puente vehicular para cruzar calzada de Tlalpan. Elaboracién propia, 2018.

g b W s
. Se muestran los puntos de riesgo y trayecto empleado por los peatones.

Mapa
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AFLUENCIACICLISTAS

Ademas de los peatones, existen otro tipo de
usuarios, que son los ciclistas. En la ciudad se
han implementado ciclovias para su seguridad,
pero ademas de ser insuficientes, los automovi-
listas no las respetan, siendo un peligro transi-
tarlas.

A pesar de que la afluencia peatonal es muy ex-
tensa en todo el CETRAM, los ciclistas no cuen-
tan con vias exclusivas, por lo que su recorrido
es inseguro. No hay un espacio para ellos, debido
a la gran importancia que ocupa el transporte
publico.

Dentro del CETRAM hay espacios para ciclistas,
aunque al exterior no existan vias seguras para
ellos.

® Ubicacién bici-estacionamiento
m m m m Accesos no indicados

Imagen 59. Biciestacionamiento dentro del CETRAM, a las afueras de
la estacion del tren ligero. Elaboracion propia, 2018.
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SISMO 2017

La Ciudad de México sufrié grandes da-
fAos el 19 de Septiembre del 2017, con un
sismo de magnitud 7.1 grados Richter, que
azotod la ciudad dejando danos considera-
bles, recordando que hace mas de 30 anos,
un sismo causd mayores afectaciones en
el afo de 1985.

La ciudad registro considerables danos
y varios edificios derrumbados (puentes
peatonales, escuelas y centros comercia-
les, entre otros). Los dafnos no solo fueron
inmuebles, varias personas resultaron heri-
das, y varias defunciones se registraron en
los edificios caidos.

El paradero sur del CETRAM Tasqueha no
sufrié los dafos del sismo, pero la tienda de
autoservicio (Soriana) que se encontraba
en un terreno continuo, se derrumbo. No
hubo personas heridas.

El terreno se encuentra en estado de aban-
dono y la tienda permanece cerrada, por
ello, este ejercicio pretende apropiarse de
tal espacio y en él proyectar un lugar que
promueva la estadia de los usuarios del CE-
TRAM mediante nuevos espacios con equi-
pamiento urbano, areas verdes, etc y que
sirva como iman para los usuarios locales.

CAPITULO lll| PAG. N7

Imagen 60. Derrumbe de tienda de autoservicio Soriana, a un costado del paradero sur del CETRAM Tasquena,
Septiembre 2017. Saul Lépez /Cuartoscuro 2017.
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CONCLUSIONES

Existen diferentes tipos de transporte y constituyen
parte importante de la configuraciéon de la ciudad.
La ciudad de México, mantiene un ritmo y creci-
miento rapido, por lo que resulta cada vez mas cad-
tico moverse de un sitio a otro en poco tiempo. Los
CETRAM tienen gran afluencia diaria de usuarios ya
gue conectan diferentes puntos de la ciudad por
medio de diferentes medios de transporte, aunque
estos paraderos no cuenten con la infraestructura
necesaria para un flujo rapido y eficaz, son éstos los
gue mantienen los traslados de las personas diaria-
mente.

Los CETRAM son utilizados de diferentes maneras
y en ellos suceden diferentes tipos de actividades e
intercambios. Es comun en ellos encontrar comer-
cio de diferentes rubros, dotando asi a los usuarios
de productos que necesitan sin salir de el. También
fungen como concentracion de diferentes fuentes
de empleo, desde formal como locales dentro, como
informales como puestos en sus alrededores.

Cracias al analisis de diferentes CETRAM dentro de
la ciudad, pudimos observar la importancia que tie-
nen, ya que son los ejes que mueven y dirigen a to-
dos los usuarios a diferentes destinos. Ademas, son
puntos de encuentro, aunque carezcan de espacios
publicos.

Los resultados del anterior analisis revela diferentes
problematicas dentro y fuera del CETRAM Tasque-
Aa.

Imagen urbana
Encontramos diversos elementos que nos ayudan a

definir nuestra imagen urbana, de los cuales es im-
portante resaltar:

CAPITULO 1l

- La imagen urbana de nuestra zona de estudio,
denota un aspecto que, sin duda, puede ser me-
jorable de tal manera que ofrezca un sistema
conformado por elementos urbano-arquitecto-
nicos como mobiliario urbano, dreas despejadas
de ruido visual y que se aprecien de una confi-
guracion mas amable para todo tipo de usuario.

- Los prototipos de vivienda de caracter particular
y colectivo, elementos plasticos como la escul-
tura de “La Espiga” que es un hito del lugar y se
encuentra ubicada en Tlalpan que, a su vez, se
lee como un borde en la zona de estudio.

- Es posible apreciar otras situaciones, como pue-
den ser vialidades, vivienda, comercio y areas co-
munes que nos hablan de algunas intenciones
que se tienen por conservar, o en algunos casos
mejorar, las condiciones de habitabilidad dado
el uso que tiene la zona debido a la importancia
del CETRAM, asi como su uso habitacional.

- Se encontré saturacion y ruido visual en ciertos
perfiles, particularmente, los mas cercanos al
CETRAM, resultado de una gran aglomeracion
de usuarios, por una parte, “flotante” como pue-
de ser el comercio ambulante, pues, al no tener
la condiciones espaciales adecuadas para llevar
a cabo sus actividades.

- Las areas verdes, en algunos casos, se encuen-
tran afectadas por los desechos generados del
comercio ambulante ya que no hay un sistema
sanitario que ayude con la coleccion de dese-
chosy mantenga en orden estas situaciones.

PAGC.119
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Movilidad

- La movilidad fuera del CETRAM se vuelve cadti-

ca debido a la mala planeacién del cruce de las
avenidas principales, aunado al lento manejo de
semaforos.

- No existe seguridad para que el peatdn cruce

por todas las avenidas hasta llegar al parade-
ro, ya que ningun semaforo es exclusivo para el
peaton.

- Los nodos conflictivos se incrementan en horas

pico, ya que no solo transita el transporte publi-
Co, sino privado.

- Dentro del CETRAM, no existe un ordenamien-

to del transporte ni del comercio, por lo que los
usuarios no tienen andenes para llegar seguros
al metro.

Infraestructura

En cuanto a los servicios con los que cuenta el CE-
TRAM, podemos observar lo siguiente:

- Los pavimentos se encuentran en mal estado

por la falta de mantenimiento.

- No existe un ordenamiento en cuanto a los servi-

cios de electricidad, ya que el comercio informal,
acude ilicitamente a ella.

- La iluminacion dentro de CETRAM es insuficien-

te, en cuanto a las zonas aledanas, es buena de-
bido al nivel socioecondmico de la zona.

- No existen senalamientos dentro del CETRAM

gue nos dirijan a zonas seguras.

CAPITULO 1l

- No cuenta con la accesibilidad adecuada para
personas discapacitadas.

Comercio

- El comercio informal se desborda por todo el
paradero interrumpiendo el libre transito del
transporte publico.

- Los mercados de ambos paraderos estan en
muy mal estado, sin ningun tipo de sanea-
miento, lo que propicia contaminacion y malos
olores.

-Ya que no se cuenta con un ordenamiento
dentro del CETRAM en cuanto a vialidades, an-
denes y “puestos comerciales”, es riesgoso el
transito de personas hacia y el STCM.

- El tianguis del musico interrumpe el paso de
los camiones que llegan al CETRAM.

PAG. 121
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El siguiente esquema muestra los diferentes problematicas
encontradas dentro del CETRAM clasificadas de la siguiente
manera:

PEATONES

Usuarios del CETRAM, trabajadores y residentes, transitan por
avenidas y vialidades sin andenes/banquetas/seméaforos,
haciendo el camino peligroso.

ESPACIO PUBLICO

No existe dentro del CETRAM espacios publicos donde el usuario
pueda tener descanso. Tampoco existe vegetacion que contribu-
va a la sombra del camino hacia el metro.

VIALIDADES

Debido a la gran demanda del paradero, las vialidades estan dise-
fAadas para que el auto esté en continuo Movimiento, generando
nodos de conflicto entre cruces de avenidas, arriesgando el paso

de peatones, y ralentizando el paso de todo tipo de transporte.

COMERCIO

Gran parte del espacio del CETRAM esta invadido por el comercio
informal que ofrece a los usuarios productos varios. Esto provoca,
ademas del obstaculizacion del paso de los peatones por los an-
denes, que estos mismos caminen por la vialidad del transporte
publico, lo que genera nodos de conflicto entre autos vy

peatones.

CAPITULO lIl| PAG.123
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;Qué es al analisis FODA?
El anadlisis FODA es una herramienta que
tiene multiples aplicaciones y como objeti-
vo el andlisis puntual de diversos elemen-
tos como sujetos de estudio con el fin de ob-
tener la informacion adecuada de la cual
se toma partido para plantear posibles al-

ternativas a la solucidn de problematicas.

Fortalezas: Son los aspectos de ca-
rdcter positivo con los que ya se cuen-
ta, pues, se analizan de manera inter-
na vya que son atributos propios del lugar.

Oportunidades: Factores externos de ca-
rdcter positivo que se pueden aprove-
char. Para ello, serd necesario descu-
brirlos y poder sacar ventaja de ellos.

Debilidades: Son factoresde los cuales se care-
ce. Sonaspectosnegativosconlos quesecuenta
y que se pueden controlar unavez identificados.

Amenazas: Factores externos de caracter ne-
gativo, pero se pueden convertir en opor-
tunidades. Debemos identificarlos para evi-
tar que se conviertan en obstaculos para
el cumplimiento de nuestros objetivos.

Analisis FODA en Arquitectura
En arquitectura, este analisis se puede realizar
para conocer la situacion actual de nuestro ob-
jeto de estudio y que ayudard a la toma de desi-
ciones durante el proceso de disefflo una vez
analizado cada uno de sus rubros.

FODA

Transporte

Vialidades

Peatones
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F (o] D A

« Vialidades que
generan
accesos al

transporte
dentro del
CETRAM y
distribucion a
los paraderos.

« Amplitud en
vialidades.

« Generar
alternativas de
disefio para
mejorar la
circulaciony
accesibilidad al
CETRAM.

Incluir
vialidades para
otro tipo de
usuarios como
ciclistas.

« Zonas de
conflictoy
desorden vial
que generan
trafico.

« No hay vialidad
confinada para
ciclistas.

« Faltade
conciencia vial.
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Areas verdes

o Existen diversas
4reas verdes en
lazona de
estudio y que
cuentan con
arbolados,
arbustos y
pastos.

Realizar
propuestas de
intervenciény
mejoramiento
de estos
espacios para su
pleno uso,
dotando de
calidad, buena
imageny que

o Areas verdes
descuidadas,
mal
aprovechadas,
sucias y en mal
estado.

o Falta de
conciencia
ecoldgica.

Basura
generada, en
gran parte, por
el comercio
local.

Espacio Publico

sean mejor
aprovechados.

o Existencia de o Generar e Zonas en e Zonas aisladas
espacios de uso alternativas de descuido y que pueden
comun. disefio para aparentemente generar focos

mejorar la sin uso alguno. de inseguridad.
calidad de estos
espacios y o Privatizacién del

hacerlos lugar,
proponiendo
zonas de
encuentro entre
usuarios como
lo pueden ser
plazas,
andadores, etc.

espacio publico.

Comercio

e Presencia de
diversos tipos
de comercio: fijo
y ambulante.

3

Generar
propuestas de
disefio para
mejorar las
condiciones
espaciales y
regular el
comercio.

e Obstruccion de
circulacion
peatonal.

e Malas
condiciones de
locales
comerciales.

o Crecimiento del
comercio
ambulante.

Banquetasy
Pavimentos

lluminacién

Sefalética
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Presencia de
infraestructura
de iluminacion
como
alumbrado
publicoy
luminarias.

« Generar
alternativas
con el objetivo
de mejorar la
iluminacion
publica que
participe del
disefioy
mobiliario
urbano para
espacios
iluminados
adecuadament
e.

« Diversos
elementos que
obstruyen la
iluminacion en
areas de
esperay flujos
peatonales.

« Luminarias
descompuesta
S.

« Zonas carentes
de iluminacion.

« Zonas aisladas

que generan
focos de
inseguridad.
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ESCALADEINTERVENCION

Urbano-Arquitectonica

Para fines de este trabajo, se tomaran dos tipos de
intervencion: escala urbana y escala arquitecténi-
ca.

Al decir escala urbana, nos estaremos refiriendo al
estudio de todo lo que sucede dentro y fuera del
espacio, en este caso, el CETRAM. Atendiendo las
problematicas que sucenden en un radio aproxi-
mado de 500m, lo que nos dara pauta para trabajar
el CETRAM gue funciona como una red de transfe-
rencia y como éste afecta al contexto en el que se
encuentra.

Entendiendo la escala arquitecténica como el con-
junto de acciones que se llevan a cabo en un de-
terminado espacio, y se analizan las problematicas
desde dentro.

Dicho esto, el trabajo se realizd con el analisis del
propio CETRAM y su contexto, recabando informa-
cion de su comportamiento/funcionamiento in-
terno y externo, por lo que las posibles soluciones
estdn encaminadas tanto a mejorar las actividades
que convergen entre sus usuarios, como su interac-
cion espacial sin dejar de lado su papel como red
de transferencia modal.

Imagen 61. Sistema de transporte colectivo Metro. Estacion tasquena. Linea 2. Elaboracion propia, 2018.
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POSIBLES
ESCENARIOS
INVERSION

El sector transporte es muy diverso y se compone
de infraestructura y servicios, si bien es cierto que la
provision futura de la infraestructura como la pres-
tacion del servicio de transporte no ha contado con
ayuda del capital privado, por estar reservada a la
inversion publica, existen actividades que son fac-
tibles para transferirlas al sector privado en cuan-
to a inversion, y hay otro conjunto de actividades
gue son imposibles de transferir al sector privado.
Como consecuencia, existe oto factor mixto, donde
la inversion publica y privada pueden invertir.

En los afos noventa del siglo XX se dieron muchas
concesiones de sistemas que ya se encontraban
funcionandoy de esta forma, al no tener que inver-
tir para poder iniciar el proyecto, se tuvieron mas
ganancias en la eficiencia del funcionamiento del
proyectoy la recuperacion del capital; estos proyec-
tos tienen tiempo de vida muy grandes, por lo cual
el impacto genera empleo los dos o tres primeros
afos en que se construye, pero lo que importa es
saber qué impacto tiene al pasar 30 o 40 afos de
vida util.

Esto supone proponer ideas que figuren en estos
tres tipos de inversion: privada, publica y mixta,
para poder dar una respuesta a las problematicas
encontradas en el CETRAM,

Se plantea analizar tres posibles escenarios y cada
uno estara definido por el tipo de entidad que reali-
ce los procesos de gestion e inversion del proyecto.
Para ello, se tomara el analisis FODA como herra-
mienta para observar pros y contras de cada tipo
de inversion.

CAPITULO IV

El tipo de inversion que se decida tomar dara las
pautas para las decisiones del proyecto, depen-
diendo de los beneficios que brinde al encargado
de lainversion. Es asi como cada propuesta explica-
ra los supuestos e imaginarios que darian como re-
sultado cada tipo de inversion, ejemplificando con
proyectos realizados en distintas ciudades, para te-
ner un analisis con bases mas soélidas y reales.

Por supuesto que la inversion publica figurara en
el centro de la mesa, a pesar de la intervencion del
sector privado. Cada uno de estos supuestos crea-
rd escenarios que abordaran de manera distinta
el proyecto de intervencion, tomando siempre en
cuenta un elemento clave para su desarrollo, el
usuario.

INVERSION

INVERSION

PRIVADA PUBLICA

INVERSION
MIXTA

PAG
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INVERSION
PRIVADA

Para este primer escenario, se plantea una inver-
sion meramente privada por lo que las decisiones
tomadas se inclinaran por los beneficios de la em-
presa, por ejemplo:

Arrendamiento de locales comerciales
Publicidad
Alta rentabilidad

Esto supone que el capital privado estarad siempre
buscando recuperar la inversion por lo que los flu-
jos peatonales y de transporte quedan en segundo
plano.

El siguiente analisis FODA, pretende mostrar los
pros y contras que supone el uso de la inversion
meramente privada. Dado que, como ya se dijo, las
decisiones tomadas estaran en funcion de la recu-
peracion del capital, el eje principal del proyecto se
llevara a cabo a partir del consumo, el proyecto y la
toma de decisiones dejara de lado la funcion princi-
pal del CETRAM: trasladar de manera eficiente a los
usuarios que lo utilizan diariamente.

INVERSION
PRIVADA
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FORTALEZAS

» Infraestructura dentro del CETRAM para atraer mas

posibles clientes externos al mismo.

+ Limpiezay saneamiento de espacios
+ Tiempoy recursos

OPORTUNIDADES

« Consumo de lo habitantes que utilizan el CETRAM para

trasladarse diariamente.

* Accesibilidad
* Mejora del CETRAM y sus alrededores

DEBILIDADES

» Largos recorridos de los usuarios
» Escasez de dreas abiertas
+ Desintegracién con el contexto

AMENAZAS

Comercio ambulante

* Inseguridad fuera del CETRAM
« Caos vehicular
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INVERSION
PUBLICA

En este escenario el gobierno es el que gestio-
na el proyecto y toma en consideracion al habitan-
te de manera distinta. Es decir, ya que la actividad
principal del CETRAM es el trasladar, su prioridad es
gue el habitante lo haga de manera mas rapida y
eficiente, por lo que el transporte , ademas del ha-
bitante, es el componente primordial del proyecto.
Los principales beneficios de ésta inversion:

Traslado rapido, eficaz y comodo de todos los
usuarios

Creacion de espacio publico

Integracion de todos los componentes del CE-
TRAM (transporte, habitantes, comercio)

Esto se resume a que la inversion publica considera
mas tipos de habitantes, lo que da lugar a muchas
mas actividades que soélo el paso de personas. Se
muestra en el siguiente analisis FODA, lo que su-
pondria una inversion publica.

INVERSION
PUBLICA
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FORTALEZAS

« Traslados rapidos y eficientes
* Integracién de todos los elementos que componen el

CETRAM como comercio ambulante, transporte, areas
abiertas y los habitantes

« Organizacién en la distribucién del transporte

OPORTUNIDADES

« Adecuacion de espacios para distintas actividades

como recreativas , de encuentro, consumo.

« Oportunidad para la creacion de distintos programas

del gobierno.

DEBILIDADES

+ Infraestructura urbana
+ Comercio ambulante
+ Contaminacion

AMENAZAS

« Inseguridad dentro y fuera del CETRAM
+ Caos vehicular



INVERSION
PUBLICA+PRIVADA

Esto supone que el proyecto se aborde me-
diante la inversion de las entidades antes men-
cionadas. Sugiere que la toma de decisiones se
equilibre y se llegue a un acuerdo donde ambas
partes satisfagan sus intereses. Podemos consi-
derar este escenario como el ideal, debido a las
distintas posibilidades de abordar le proyecto
teniendo en cuenta en primera instancia la fun-
cion principal del CETRAM, y para quienes esta
pensado, sin olvidar que la mezcla de actividades
desde el consumo hasta recreativas pueden in-
tegrarse en un MisMo espacio.

Se tienen asi, los siguientes puntos clave para
abordar el proyecto de manera conjunta de las
entidades publica y privada:

Traslado rapido, eficaz y cémodo de los usua-
rios

Integracion de los componentes que inte-
gran el CETRAM (transporte, usuarios, co-
mercio)

Vision de CETRAM mas que un centro de
transferencia modal, un lugar de multiplici-
dad de actividades y funciones

INVERSION
MIXTA
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FORTALEZAS

* Recursosy tiempo para la realizacion del proyecto
« Creacion de areas abiertas no concesionadas

+ Interés comercial

* Mejora del transporte

OPORTUNIDADES

« Apropiacién de predios inmediatos al CETRAM
+ Integracion de distintos tipos de comercio

+ Integracion de los distintos usuarios

« Integracién de actividadesy funciones

DEBILIDADES

« Inexistencia de accesos peatonales
« Desconexion del CETRAM al contexto por los bordes

que en el existen

+ Contaminacion

AMENAZAS

« Inseguridad dentroy fuera del CETRAM

« Caos vehicular

+ Cruce de flujos

+ Desacuerdo de ambas partes para la toma de

decisiones respecto al proyecto
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ANALOGOS

Estacion de Transferencia Multimodal Cuatro Caminos

CC Arquitectos + JSa

Arquitectos: CC Arquitectos, JSa

Ubicacion: Cuatro Caminos, Parque Industrial,
53489 Naucalpan, Mexico

Arquitectos a cargo: Manuel Cervantes Céspedes,
Javier Sanchez

ARo Proyecto: 2014

La estacion de transferencia multimodal
de Cuatro Caminos se ubica al norte de la ciu-
dad de México, sobre la ultima estacion sub-
terranea de la linea 2 del metro. El proyecto
se desplanta en un predio de mas de noventa
mil metros cuadrados el cual se compone por
un conjunto de edificios de usos diversos para
el mejoramiento de la estacion. Se pretende
eliminar la inseguridad y mejorar las condicio-
nes en las que se encontraba el paradero.

Este CETRAM se construyd gracias a la inver-
sion del capital privado, por lo que el comercio
es fundamental en el proyecto. Se mejoro el
estado anterior del espacio destinado al trans-
porte, pero los accesos peatonales se contie-
nen mediante locales comerciales, lo que ra-
lentiza el recorrido de las personas hacia el
metro o camiones del paradero.

El proyecto consiste en mantener el parade-
ro en planta baja, dejando su conexion con el
metro, compuesto por dos paraderos, norte y
sur. Se desplanta sobre el CETRAM 4 caminos
un edificio de 18 niveles, de los cuales, los dos
primeros son comercio y los siguientes son
oficinas.
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Imagen 62. Plano de conjunto donde se muestra el CETRAM en su contexto inmediato. Onnis Luque, Rafael
Gamo 2076.
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Imagen 63. Acceso a CETRAM 4 caminos. Onnis Luque, Rafael Gamo 2016.
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Puntos significativos del proyecto:

- Orden en los flujos existentes de usuarios y de medios de
transporte.

Mejorar el entorno urbano inmediato.
Inversion en equipamiento para el area circundante.

- Seguridad y espacios de calidad a los usuarios de la esta-
cion y vecinos.

- Separacion de los flujos para que el peatdn no quede ex-
puesto al paso del transporte publico.
El disefio del edificio permite ventilacion cruzada.

- Sistema constructivo y estructural queda expuesto; ace-
lerando los tiempos de construccion, bajando los costos
de mantenimiento y acabados finales.
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Intermodal La Cisterna
Montealgre Beach Arquitectos

Arquitectos: Montealegre Beach Arquitectos
Ubicaciéon: Esquina Sur Oriente de Américo Vespu-
cioy Gran Avenida José Miguel Carrera, comuna
de la Cisterna. Santiago, Chile

Ingenieria estructural: René Lagos Ingenieros

ARo Proyecto: 2007

Ubicado en la ciudad de Santiago, en Chi-
le, el Intermodal La Cisterna funge como un
elemento clave de la infraestructura del trans-
porte publico de Santiago, en donde conver-
gen distintos tipos de transporte como lo son
el metro, buses, urbanos e interurbanos.

Este proyecto fue pensado como un punto de
ordenamiento del sistema de transporte de
Santiago y de esta manera trabaja en conjun-
to con los operadores de recorridos para orde-
nar los flujos en las horas mas concurridas.

Resulta interesante la forma en que los flujos
verticales y horizontales se desarrollan, de tal
suerte que posibilita una adecuada configu-
racion entre comercio y transporte.

La Estacion consta de 28 andenes subterra-
neos para la operacion de buses urbanos, 16
andenes en superficie destinados a buses in-
terurbanos. Se estima que beneficiara a mas
de 30 millones de pasajeros que utilizan cada
ano esta infraestructura.
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Imagen 66. Plano de conjunto donde se muestra el ordenamiento del intermodal. Ministerio de Obras Pu-
blicas.Direccién Nacional de ArquitecturaConsorcio Intermodal La CisternaSantiago. ROYECTO ESTACION
DE INTERCAMBIOMODAL LA CISTERNA
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Puntos significativos del proyecto:

Ofrecer al usuario superficies resistentes al desgaste vy al
uso que, al mismo tiempo, le aseguren en el tiempo la
calidad estética con bajo mantenimiento.

Facilitar el intercambio de pasajeros entre diversos mo-

dOS de tra ﬁsporte Imagen 67. Acceso Intermodal la Cisterna . Ministerio de Obras Publicas.Direccion Nacional de Arquitectu-
raConsorcio Intermodal La CisternaSantiago. ROYECTO ESTACION DE INTERCAMBIOMODAL LA CISTERNA

Circulacion comoda, expedita y rapida en las operacio-
nes de transbordo de los usuarios de Metro con otros
sistemas de transporte como buses urbanos e interurba-
nos y vehiculos particulares, entre otros.

Posee un terminal de buses interurbanos de 16 andenes.

Posee un terminal intermodal de buses, con 10 andenes
para recorridos alimentadores en el primer subterraneo
v 9 andenes para troncales en el segundo subterraneo,
ademas de paraderos de taxis y taxis colectivos en el ter-
cer piso

Posee estacionamientos publicos sobre el centro comer-
cial

[N
Imagen 68. Acceso Intermodal la Cisterna . Ministerio de Obras PUblicas.Direccién Nacional de Arquitectu-

En Su Interior existe un centro ComerC|a| de 43 |Oca|es raConsorcio Intermodal La CisternaSantiago. ROYECTO ESTACION DE INTERCAMBIOMODAL LA CISTERNA

Imagen 69. Intermodal la Cisterna . Archdaily 2018
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Todo el material contenido en esta tesis esta protegido por la Ley Federal
del Derecho de Autor (LFDA) de los Estados Unidos Mexicanos (México).

El uso de imagenes, fragmentos de videos, y demas material que sea
objeto de proteccion de los derechos de autor, serd exclusivamente para
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mencionando el autor o autores. Cualquier uso distinto como el lucro,
reproduccion, edicion o modificacion, sera perseguido y sancionado por el
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PLAN MAESTRO

EJES RECTORES DEL PROYECTO

ESPACIO PUBLICO

- Creacion de espacios de recreacion y encuentro comun
(area de juegos infantiles, centro cultural, plaza publica,
mobiliario urbano, areas verdes).

- Integrar el Gran Forum a la propuesta de espacio publico
. Zonas de espera y/o estadia.

- Reubicacion de hitos urbanos (“La espiga”).

TRANSPORTE

- Reordenamiento de todo tipo de transporte dentro del
paradero sur.

- Cruces definidos para cada usuario y para cada tipo de
transporte.

- Estacionamiento designado al transporte de espera (de
base).

- Estacionamiento designado <ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>