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INTRODUCCION

Las ciudades estan formadas por una compleja trama de arterias viales que hacen
posible la vida dentro de ellas, sirviendo asi para dar acceso a los diferentes
edificios que en ella residen, y como lugar para trasladarse de un punto a otro; es
también donde se desarrolla la mayoria de la vida social en comunidad.

Estas arterias viales forman parte de lo que se conoce como espacio publico, que
es todo aquel que le pertenece a una comunidad, integrado también por parques,

plazas, playas, etc.

Es el proposito de esta tesis hacer un estudio exhaustivo, en particular de las
vialidades, analizando la problematica que se vive en el dia a dia, profundizando
en los diferentes actores que forman parte de las mismas desde distintos puntos
de vista, enfocados a obtener un analisis integrador y completo de la situacion

real.



Asi pues, el resultado obtenido de esta investigacion se complementa con un
analisis tedrico acerca de las diferentes corrientes urbanisticas y se materializa en
una propuesta para solucionar los conflictos del objeto de estudio a través de un

nuevo modelo espacial sobre la avenida Espafa.



CAPITULO | METODOLOGIA DE LA INVESTIGACION

1.1 CONTEXTUALIZACION DEL FENOMENO

La regeneracion urbana, es como su nombre lo indica volver a generar algo ya
existente, dando una solucién integral y no aislada de la problematica que se
presenta en un contexto urbano. Los beneficios obtenidos son ambientales,
sociales y econdémicos. Para lograr esto existen varias tendencias y corrientes
urbanisticas, entre ellas el Nuevo Urbanismo, que plantea diez principios, todos
ellos encaminados a mejorar la vida de la ciudad y cambiar aquellos aspectos del

modelo de ciudad convencional que ya no funciona en el siglo XXI.

Directamente el lugar a regenerar forma el espacio publico, que es el area urbana
que no tiene particulares, sino que le pertenece a todos; de este depende la
calidad de vida de las personas que habitan cerca de él, siendo fruto de la
colectividad. Es por ello la importancia de este en las personas, pues afecta
positivamente o negativamente al usuario, y es entonces que se debe de proveer
de lugares disefiados y pensados en él para lograr el bienestar de toda una

comunidad.



1.2 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

El disefio del espacio publico en Veracruz se encuentra rebasado en la actualidad
por el cambio en la dinamica del uso, por lo que ya no corresponde a las
necesidades actuales. En que gran parte de la ciudad ha crecido sin un plan
maestro o control referente a este lugar que organice la expansiéon del mismo.
Esto se puede observar en avenidas carentes de un disefio universal, donde el
principal usuario de ellas (el peaton) es el ultimo en quién se pensé al construirlas,
dejando asi calles que ahuyentan a sus posibles usuarios al no tomar en cuenta

los criterios estéticos, funcionales y antropométricos necesarios.

Con la explosion demografica, se comenzaron a urbanizar nuevas zonas, sin
embargo, al carecer estas de una estructura que fomentara un sentido de
comunidad en los respectivos nuevos barrios, se siguieron utilizando los viejos

paseos para recreacion de la poblacion.

El abandono de estos paseos ocurre cuando las distancias entre la vieja ciudad y
los nuevos desarrollos se incrementan aunado al arribo del centro comercial
climatizado, por lo que la poblacién decide cambiar los paseos y compras en la
calle, por uno mas agradable con sombra y aire acondicionado. Ahora, las calles
ya no son vistas como lugares para su disfrute, sino solamente un medio sobre el
cual se desplazan para llegar de un lugar a otro. Asi las vialidades lucen con

banquetas muchas veces intransitables y minusculas, o que representan una



carrera de obstaculos donde los arboles que generan sombra son una suerte de
oasis.

Estas vialidades mal planeadas no proporcionan el confort necesario al usuario,
carentes de atractivos visuales que generen recorridos, con espacio insuficiente
para caminar, desprovistos de un disefio que integre la estética y antropometria,
donde los automaviles no tienen el espacio correcto para transitar o la sehalética
adecuada para hacer respetar el derecho de paso a otros, es por eso que, el

espacio publico se convierte en un lugar que no invita a pasar mas tiempo en él.

1.2.1 DELIMITACION DEL PROBLEMA

Las vialidades como espacio publico en Veracruz no cumplen con los parametros
arquitectonicos, estéticos, funcionales y antropométricos necesarios para el uso
adecuado de parte del usuario, por lo que generan de una desvalorizacion como

lugar de uso colectivo.

1.2.2 PREGUNTA DE INVESTIGACION
¢En qué se necesita intervenir, para mejorar el uso publico de las vialidades en

Veracruz?

1.3 OBJETIVOS DE INVESTIGACION
1.3.1 OBJETIVO PRINCIPAL
Proyectar un modelo de vialidad secundaria en la ciudad de Veracruz aplicando

los principios del nuevo urbanismo.



1.3.2 OBJETIVO SECUNDARIO

—

Investigar casos analogos exitosos de regeneracién urbana.

2. ldentificar la opinion de vecinos sobre el estado actual de diversas
vialidades secundarias y sus propuestas.

3. Estudiar los reglamentos, normatividades y usos de suelo vigentes en la
ciudad.

4. Indagar el espacio sobre el cual se desplazan los diferentes medios de
transporte y analizar el espacio adecuado para cada uno.

5. Reconocer los lineamientos de disefio para una accesibilidad total en el

espacio.

1.4 JUSTIFICACION

Las ciudades son reflejo de sus habitantes, una ciudad mal planeada y mal
conservada solo refleja una sociedad precaria y mediocre, mientras una ciudad
funcional y bella es reflejo de una sociedad que piensa y tiene conciencia de su
propio entorno.

En la ciudad de Veracruz las vialidades no fueron disefiadas pensando en los
beneficios que este podria aportar a los vecinos de la misma, si no en las
necesidades de transportarse usando el automovil, por lo que actualmente la traza
de calles y plazas publicas carece de un disefio integrador que dote de identidad a
las zonas. Son espacios olvidados que solo sirven como senda para desplazarse

de un punto a otro sin ser este el destino de alguien para su uso y disfrute. El



resultado son calles incaminables, carentes de arboles y sombra que alejan a
cualquier usuario potencial de ella.

Es por esta razén que las calles como espacio publico en Veracruz deben de ser
transformadas en lugares mas amables con sus usuarios, que consideren a cada
uno de estos y los diferentes medios que utilizan para desplazarse sobre ella, a fin
de lograr la mejor experiencia vial, y asi contribuir con el desarrollo econémico,

social y ambiental de esta.

1.5 HIPOTESIS
Al proyectar un nuevo modelo de vialidad secundaria para Veracruz, basado en
los principios del nuevo urbanismo, se promovera un desarrollo positivo en materia

economica, social y ambiental.

1.6 ALCANCES

Se investigaran las diferentes teorias y corrientes urbanisticas a fin de tener una
perspectiva mas amplia sobre los ultimos proyectos en esta materia, las
tendencias que existen y examinar cuales se adaptan mejor a Veracruz. Se
estudiara el contexto urbanistico de Veracruz asi como sus fortalezas y
debilidades.

Asi mismo se analizaran los casos analogos de éxito en México y el mundo en
relacion a proyectos urbanisticos. Con base en esto se realizara un Plan Parcial
de Desarrollo para las vialidades de nivel secundario que sirva de base para crear

un proyecto arquitecténico de regeneracion urbana en una vialidad secundaria. En



él se contemplara una nueva distribucion espacial de la calle, el disefio de un
mobiliario urbano integrador, la accesibilidad universal y una seleccion de

vegetacion local.

1.7 CARACTER INNOVADOR

En Veracruz cuando se habla de urbanizacion, no se ahonda en el tema del
urbanismo inclusivo, la movilidad amable y el respeto o creacion de areas verdes.
Es el fin de esta investigacion indagar sobre estos temas a fin de aplicarlos a la
realidad veracruzana, aportando con esto una nueva vision de lo que el espacio

publico tiene que ser en la localidad.

1.8 DEFINICION DEL CONTEXTO — USUARIO — OBJETO

El contexto de aplicacion es una vialidad secundaria en la ciudad de Veracruz que
cuente con un arroyo de 15 metros en el cual existan dos carriles de circulacién
vehicular, dos cordones de estacionamiento y banqueta peatonal; esta es una
calle que comunica un distrito o una zona.

El usuario lo podemos dividir en la poblacion flotante y la fija, siendo los primeros
quienes realizan su trabajo o desplazamientos continuos a la zona sin tener
residencia en la misma, o que son dueios de predios en el lugar sin habitar en
ellos. La poblacién fija la podemos definir, como aquella que tenga por lugar de

residencia la zona a estudiar.



El objeto es la regeneracion urbana de la vialidad secundaria, a fin de proyectar un
nuevo modelo de calle sobre el espacio ya existente en donde se tomen en cuenta

aspectos como la accesibilidad universal y la reforestacion urbana.
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CAPITULO Il MARCO TEORICO

2.1 MARCO DE REFERENCIA HISTORICO

A través del tiempo, han sido diferentes las problematicas que han ocupado a la
ciudad, cada una resultado de los cambios sociales, econdmicos y tecnoldgicos
que se vivieron. Al llegar un momento de insatisfaccidén colectiva, donde la ciudad
se ve rebasada por sus problemas, historiadores, escritores, filésofos,
gobernantes, industriales y arquitectos empiezan a proponer diferentes cambios,
diferentes teorias o nuevos modelos de ciudad, en el cual se da una solucién a la
problematica de su ciudad, en donde se busca un camino diferente al que la
ciudad misma estd tomando y que no funciona mas. Cada modelo es
subsecuente a uno anterior que vio su tiempo de expiracién. Asi, no nos
sorprendera que en cincuenta afos nuevos modelos se antepongan a los

actuales.
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2.1.1 LA CIUDAD INDUSTRIAL, SUS PROPUESTAS E INTERVENCIONES

Con la llegada de la era industrial y la oportunidad de trabajo dentro de fabricas,
comenzo6 una migracion masiva del campo a la ciudad, donde la gente de escasos
recursos buscaba mejores oportunidades en ella, principalmente en Inglaterra,
pais donde tuvo su nacimiento y mayor auge esta revolucién y en donde el mismo
sistema de gobierno brindaba ciertas libertades a los constructores vy

desarrolladores de la época.

Al sufrir un aumento en su poblacién, las ciudades se vieron rebasadas en la
demanda de servicios y espacio, por lo que sus nuevos huéspedes habitaron
pequefos cuartos carentes de servicios basicos que derivaron en falta de higiene
y por ende aumento de enfermedades, propiciado también por la especulacion

inmobiliaria de la época.

Al suscitarse esta situacidn, empresarios industriales y arquitectos empezaron a
explorar soluciones a esta problematica con modelos de casas para obreros o
areas habitacionales alrededor de los centros de trabajo. Es el industrial Saltaire
de Sir Titus que en 1856 crea la primera ciudad para obreros, alrededor de la
fabrica (Riera). A esta le siguen la ciudad obrera de Mulhouse en 1865 y otras
mas. Estas ciudades daban una vivienda cerca de la fabrica a los cientos de
obreros recién llegados del campo, sin embargo dejaba de lado otros aspectos

importantes como el social o recreacional dejando barrios marginales.
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A la par en la ciudad de Paris, que también se encontraba en la revolucion
industrial, y sobrepasada en sus servicios y en la demanda de habitacion, se tomo

un camino diferente y gesto con la direccion del barén Haussman.

El reto en Paris era lograr la modernizacion y sanidad de la ciudad, pues en esa
época habia muchos problemas de higiene que daban lugar a enfermedades.
Ademas se buscod mejorar las condiciones de vida, transporte, infraestructura y
equipamiento. Se proyecto distribuir de manera adecuada y equitativa los bienes y
recursos asi como a la gente. Que todos tuvieran acceso a comida, gas y otros
servicios como la recoleccibn de basura, ademas de la localizacion del
equipamiento, que antes no lo habia, y que no se quedara este en el centro de la
ciudad. La estrategia tomada fue la de control y separacién, se dividié el viejo
centro medieval y se crearon bulevares, siendo estos la unidad basica por
excelencia del urbanismo de Haussman, rectos y amplios con zonas ajardinadas y

banquetas, para esto se derribaron muchos edificios y la muralla de la ciudad.

e N
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FIGURA 1. EDIFICIOS EN PARIS.
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Entre 1835 y 1848 Paris se convirtio en la ciudad industrial mas grande del mundo
con 400,000 obreros de un total de un millén de habitantes en 1846. Paso de tener
en ese mismo afo 1,200,000 habitantes a 1,970,000 en 1870 casi doblando su
poblacion en 25 afios y en los mismos limites previamente trazados (Panerai,

Castex, & Depaule, 2004).

El modelo de Haussman afecté a todos los niveles sociales y politicos pero no
intervino en toda la ciudad. Sus intervenciones fueron en puntos localizados que
se vieron favorecidos, conectando plazas y monumentos con estaciones y edificios
publicos a través de los bulevares, realzd los edificios monumentales como la
opera de Paris al aislarlos y hacer conexiones visuales entre ellos. Utilizd el punto
de fuga que creaban las nuevas vialidades al rematarlos con un punto focal como

podia ser un monumento.

Su intervencién funcioné de forma global, casi mondétona, de manera que hubiera
una sensacion de homogeneidad entre los diferentes distritos, fueran de obreros o

residenciales.

Hablando de la manzana urbana, esta que tradicionalmente era rectangular,
termino por ser en muchos casos triangular, pues al ser cortada por los nuevos
bulevares dej6 la traza de manera irregular rompiendo con el tejido prexistente, y

las manzanas a veces pequenas.
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FIGURA 2 MANZANAS CORTADAS POR BULEVARES

Para los nuevos edificios se dieron ciertos lineamientos a seguir en cuanto a
proporcion, estética, numero de piso y usos de suelo, a manera de tener cierta
uniformidad visual, asi que a pesar de haber varios edificios sobre una manzana
visualmente parecia un unico bloque, pues todos tenian las mismas alturas y
numeros de pisos. Es asi que a diferencia de la libertad britanica, en Paris hubo un

cierto autoritarismo urbanistico (Panerai, Castex, & Depaule, 2004).

2.1.2 EL REGRESO A LA NATURALEZA; LA CIUDAD JARDIN Y UTOPIAS
URBANAS

Con el exceso de industrializacion, la falta de areas verdes y recreacionales
empiezan a crearse en el tintero nuevos modelos de ciudad que retoman la
antigua vida de campo y buscan ciudades mas envueltas en la naturaleza, es con

esta insatisfaccion colectiva que nacen las utopias. Estas tienen su lugar de
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expresion en la periferia, teniendo diferentes propuestas urbanisticas en ese

espacio.

Robert Owen, un industrial inglés presenté en 1817 (Reps, John W., 1985) su
iniciativa de ciudad colectiva donde 1200 personas convivirian en 500 hectareas,
conformado por casas donde 3 lados estan destinados a vivienda unifamiliar con
nifos menores de 3 afos y el cuarto lado para dormitorios de nifios, enfermeria y
hotel. Se propuso compartir en el espacio central cocina y comedor publicos,
escuela y biblioteca, asi como lugares de reunion, recreo y las areas propias del

trabajo, pero esta idea no gozé del éxito esperado.

Mientras tanto en Francia Charles Fournier, escritor, propone un nuevo sistema
politico y filoséfico. Este lo aplica en un desarrollo autosuficiente para 1620
personas en 250 hectareas, en las cuales el area de habitar estad centrada en un
gran edificio. Es Juan Bautista Godin un industrial quien lleva esta idea a cabo
para sus obreros, en edificios anexos coloca los servicios como escuela
lavanderia, bafios etc. Con este modelo se desplaza la libertad individual por la

organizacion colectiva.

Para finales del siglo XIX en el ocaso de este movimiento de utopias Ebenezer
Howard crea en 1902 la primera ciudad jardin, en una busqueda distinta a la
ciudad industrial. En 1903 inicia la construccion de Letchworth a 50km de Londres;

ahi es reglamentado el uso de suelos, y se establecen reglamentos. Después de
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la primera guerra mundial con un grupo de accionistas crea The Welwyn Garden
City también cerca de Londres, esta ultima se convertiria en una ciudad dormitorio

(Riera).

Estas ideas fueron formuladas por pensadores, industriales escritores y filésofos,
pero Tony Garnier, arquitecto formado en la escuela de Bellas artes propone por
primera vez la ciudad industrial aislada de la zona habitacional por un cinturén
verde. Elabora una propuesta de 35 mil habitantes utilizando tecnologias de punta
para la época como el hormigéon armado ademas de incorporar elementos de la
urbanistica decimondnica. Propone también una movilidad a través del ferrocarril

en tuneles, y reglamenta mediante ordenamientos la construccion de viviendas.
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FIGURA 3 DIAGRAMA DE LA CIUDAD JARDIN DE HOWARD
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2.1.3 LACIUDAD Y LA INFLUENCIA DE LA CARTA DE ATENAS

La carta de Atenas realizada por el congreso internacional de Arquitectura o CIAM
en 1933, propone un manifiesto para modernizar las ciudades y disefar para el
progreso. Propone una zonificacion de la tierra, dejando los lugares privilegiados
para las zonas residenciales, incluyendo areas verdes, higiene, una densificacion
adecuada para evitar el hacinamiento, una prohibicion del alineamiento de
viviendas, y que se promueva el desarrollo vertical de manera que el espacio libre

que de otra manera se ocuparia para viviendas horizontales quede libre y verde.

Dicta una separacion segun la funcion, asi que la zona habitacional, recreacional y
laboral quedan separadas una de la otra. En este apartado se propuso la
circulacion a través del automovil. Como ejemplo de esta se construyd Brasilia.
Uno de los principales voceros de la CIAM fue Le Corbusier, quien plante6 en

1923 la Ville Contemporaine y en 1929 la Ville Radieuse.
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2.1.4 EL NUEVO URBANISMO Y LA CIUDAD COMPACTA

En 1979 como respuesta a la problematica que se vivia en grandes ciudades,
donde el centro quedaba deshabitado por las noches, los problemas de transporte
que se vivian y se siguen viviendo en los grandes nucleos urbanos, asi como un
desapego de lo natural surge el concepto de Nuevo Urbanismo por parte de

Robert S. Davis y Rob Krier, cada quien por su lado.

El nuevo urbanismo promueve la creacion de un ambiente compacto diverso, con
uso de suelos mixtos y con el equipamiento localizado de forma integral, de
manera que este se encuentre a distancias faciles de caminar (Carta del Nuevo
Urbanismo, 2007). No rechaza el uso del automoévil como forma ineludible de
transporte pero promueve el uso de trenes y transporte publico. Es una forma de

rescatar los antiguos valores de los pequefios poblados.

Como puntos podriamos decir que busca vecindarios centrados en el peatdén con
equipamiento accesible a una caminata, sistemas de transporte publico, y usos de

suelo mixtos.
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2.1.5 LINEA DEL TIEMPO
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2.1.6 REFLEXION HISTORICA

Durante el transcurso del tiempo, diferentes movimientos urbanisticos han surgido
para dar solucién a la problematica propia de sus tiempos, reflejando en ellos la
ideologia y el pensamiento de la época sobre las formas de vivir y sobre el ser

humano en si mismo como individuo.

Con mayor o menor éxito, y cada uno influenciado positiva o negativamente por la
tendencia anterior, surgieron como una respuesta a estas a viejos modelos de
urbanizacién. Es asi que las tendencias urbanisticas de hoy estan relacionadas a
una compleja linea de sucesiones ideoldgicas en el urbanismo y el disefio de

ciudades.

De propuestas de ciudades como las de la era industrial podemos retomar la
busqueda de la satisfaccién de las necesidades de los trabajadores (que en
nuestra época incluyen las recreativas y de desarrollo personal), y la accesibilidad
a los centros de trabajo donde se busco que los obreros habitaran cerca de las
fabricas, algo no muy lejano a la busqueda de una reduccién en los tiempos de

traslado que hoy buscamos.

Del Paris de Haussman es rescatable el orden que se proponia con los bulevares
donde imperaba un sentimiento de equilibrio entre todas las edificaciones y se
proyectaba una vialidad clara con amplias aceras, grandes jardineras y espacios

mas que suficientes para circular vehiculos.
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De la ciudad jardin, el dia de hoy nos identificamos con el sentimiento de
desapego a la naturaleza y la necesidad de vivir rodeados de areas verdes, por lo
que se tiene en comun la busqueda de una convivencia mas envuelta con la
naturaleza. De la carta de Atenas, que influencio las ciudades donde actualmente

vivimos, es notable la promocion del desarrollo vertical en el area habitacional.

Por ultimo el nuevo urbanismo que va ser la corriente que tenga mayor influencia
en esta tesis, y que se vera reflejada en estudio de teorias conceptuales por sus
principios que brindan una solucién a los problemas que se viven hoy en dia en las

ciudades.



22

2.2 MARCO DE REFERENCIA TEORICO CONCEPTUAL

En la actualidad existen diferentes teorias en lo que a urbanismo se refiere, no
necesariamente compatibles al cien por ciento entre si, pero complementarias una
de la otra, en este capitulo se hace un analisis del nuevo urbanismo, la imagen de
la ciudad, la seguridad en la ciudad, la acupuntura urbana y el disefio universal.
Mientras que el Congreso del Nuevo Urbanismo postula como principios la
caminabilidad, la ciudad compacta y la accesibilidad universal entre sus
prioridades, Jane Jacobs pone como prioridad la seguridad de la ciudad, y que la

misma esté disefiada para fomentarla.

Jaime Lerner es quien lleva a la practica su experiencia tedrica y obtiene
resultados importantes en la ciudad que goberné poniéndola en el mapa mundial
como un ejemplo de cambios propositivos. Por ultimo es Lynch quien se preocupa

por estudiar la percepcion de la ciudad y como la viven sus habitantes.

2.2.1 NUEVO URBANISMO

Después del movimiento moderno en urbanismo donde el CIAM (congreso
Internacional de Arquitectura Moderna) postulo las autopistas urbanas como el
futuro, tras su ejecuciéon y posterior fracaso un grupo de arquitectos se dedico a
estudiar las fallas en el sistema y las ventajas de viejos modelos de ciudad para
poder dar una contra respuesta a lo que se supone era la solucion a los problemas
de la ciudad, donde la caminabilidad, la ciudad compacta y la generacion de

comunidades fueran las prioridades.
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2.2.1.1 CONGRESO DEL NUEVO URBANISMO

En 1993 un grupo de arquitectos se reunio con el fin de intercambiar opiniones
acerca de estudios previos realizados en torno a la mejora de vecindarios
(Congress For The New Urbanism, 2012). El grupo trabajé para crear entornos en
donde se proveyera una mejora calidad de vida a los usuarios mientras se

respetaba el medio ambiente.

Peter Calthorpe, Andrés Duany, Elizabeth Moule, Elizabeth Plater-Zyberk,
Stefanos Polyzoides y Dan Solomon pusieron las bases (como se menciona en la
pagina del Congress for the New Urbanism) para crear una organizacion y ese
mismo afo realizar el primer congreso para el nuevo urbanismo. Desde entonces
se ha llevado a cabo cada afio reuniendo una importante gama de expertos en
diferentes disciplinas como urbanistas, paisajistas, arquitectos, economistas,
agentes de bienes raices, abogados, activistas, representantes de gobierno vy

estudiantes, siendo un congreso interdisciplinario

El congreso para el nuevo urbanismo (CNU por sus siglas en inglés) levanta la voz
en favor de la creacién de vecindarios sustentables, caminables y con usos de
suelo mixtos. También apoya la restructuracién de la politica publica en desarrollo
urbano, y la restauracion de centros urbanos existentes, la reconstruccion de
vecindarios e incluso ciudades y la reconfiguracion de suburbios en comunidades

reales ademas de la conservacion de los entornos naturales.
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2.2.1.2 CARTA DEL NUEVO URBANISMO

En el ano 2007 el Congreso Para el Nuevo Urbanismo publica la Carta del Nuevo
Urbanismo, un documento actualizado donde define sus ideas en cuanto a
urbanismo, define elementos que forman parte del desarrollo urbano, sus ideales y

convicciones (Carta del Nuevo Urbanismo, 2007).

En la carta denuncian la carencia en inversién que se realiza en las ciudades, la
separacion de las clases sociales, la expansion de la mancha urbana, el deterioro
del ambiente y la pérdida de zonas agricolas en favor de la construccion de

nuevos desarrollos.

Se identifican con la restructuracion de suburbios y centros urbanos en
decadencia mediante la arquitectura, por lo que proponen una restructuracion de
la politica publica en desarrollos urbanos basadas en el uso de suelos mixtos, la
equidad en los diferentes medios de transporte, la accesibilidad de equipamiento y

la integracién de la sustentabilidad en las practicas de construccion y desarrollo.

2.2.1.3 PRINCIPIOS DEL NUEVO URBANISMO

Dentro de la carta del nuevo urbanismo (Carta del Nuevo Urbanismo, 2007) se
plantean diferentes puntos como guia del disefio y politica urbana separados en
tres temas; la region: metropolis, ciudad y pueblo; el vecindario, el distrito y el

corredor; y la manzana la calle y el edificio.
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En el primer apartado La regidén: metropolis, ciudad y pueblo se refiere a la
metropolis como un lugar pudiendo ser este una ciudad pueblo o aldea con sus

limites bien definidos e identificables mediante elementos geogréaficos.

A la region metropolitana como una unidad econdémica en el mundo actual. Dice
que estas tienen una estrecha relacion ambiental cultural y econdmica con las

tierras agricolas y naturales que la rodean.
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FIGURA 5. PRINCIPIOS DEL NUEVO URBANISMO ILUSTRADOS

El desarrollo urbano no debera jamas erradicar o modificar los bordes de la
metropolis, y debera conservar los recursos existentes, ademas de promover una
recuperacion y repoblamiento de las zonas marginales en lugar de la expansion

urbana.
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De ser apropiado un nuevo desarrollo, debera ser este integrado a los patrones
urbanos existentes y desarrollados en equilibrio de usos de suelo para evitar las
ciudades dormitorio. Estos desarrollos, asi como las recuperaciones de los

espacios existentes deberan respetar los precedentes histoéricos.

La distribucion del equipamiento publico y privado debera ser descentralizada para
beneficiar a gente de diferentes espectros econdmicos, asi como la construccion
de vivienda social no concentrada para evitar zonas de alta marginacion. Se
debera promover una reduccion en la dependencia del automdvil mediante la
infraestructura en transporte publico, peatonal y transportes no motorizados. Por
ultimo menciona que los ingresos de la region deberan ser distribuidos con mayor

equidad para evitar competencias destructivas.

En el segundo apartado que lleva por titulo el vecindario, el distrito y el corredor
refiriéndose a estos tres como los elementos esenciales de la metropolis. En
relacidon a los vecindarios menciona que estos deben de ser compactos de usos
de suelo mixtos y caminables, y en cuanto a los corredores estos podran ser

desde bulevares y lineas de trenes hasta rios y parques.

Los diferentes lugares en donde se lleven a cabo los quehaceres diarios deberan
estar a distancias cortas de los hogares como para poder realizar el recorrido a

pie. Se deberan integrar en las comunidades a personas de diferentes espectros
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socioeconomicos y de edades para generar una comunidad. Los corredores
urbanos deberan fomentar el desarrollo, por lo que las autopistas no deberan

remplazar a los corredores.

Las estaciones de transporte publico deberan estar a una distancia razonable de
las viviendas para evitar el uso del automdvil. Los centros de actividad civica
institucional y comercial deberan estar en vecindarios y no en complejos de uso

unico, las escuelas tienen que ser accesibles en viajes cortos a pie o bicicleta.

Los cddigos de disefio urbano grafico serviran como guias para mejorar la salud
econdmica y la evolucion armdnica de vecindarios. Los vecindarios deberan contar

con parques de diferentes tipos para todos los usuarios.

Por ultimo en el apartado de la manzana, la calle y el edificio la carta del nuevo
urbanismo menciona nueve puntos o lineamientos a seguir. Comienza esta
seccion definiendo los espacios publicos como lugares de uso compartido,
después hace la invitacion a que todos los proyectos arquitecténicos estén

integrados y vinculados a su entorno.

En el aspecto de la revitalizacion urbana menciona que esta dependera del nivel
de seguridad del lugar, haciendo hincapié que en el disefio se debera reforzar el

entorno seguro siempre y cuando no se sacrifique la accesibilidad.
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Con los vehiculos especifica que deberan estar acomodados adecuadamente vy
deberan contar con un espacio para esto pero siempre respetando al peatén y al

espacio en si.

Las calles, plazas y parques ademas de ofrecer seguridad al usuario deberan ser
interesantes y atraer al peatdén, generando asi lazos entre las comunidades. El
disefio arquitectonico y paisajistico de las mismas debera tener relacion con el

contexto historico y geografico del lugar.

Los edificios civicos y donde se concentre mayor numero de personas deberan
tener algun elemento distintivo que genere un sentimiento de comunidad y con el

cual las personas se puedan identificar.

Los edificios deberan buscar el ahorro de energéticos asi como el uso de
tecnologias limpias y la aplicacion del bioclimatismo. La evolucién urbana se

lograra a partir de la preservacion y renovaciéon de inmuebles histoéricos.

2.2.2 AUTORGANIZACION ESPONTANEA DEL URBANISMO: JANE JACOBS

La autora Jacobs habla sobre la acera como una abstraccion que sélo tiene
sentido cuando esta relacionada con los edificios, los equipamientos y los
servicios que tiene a su alrededor. Ademas, las calles y las aceras son los
principales lugares publicos de una ciudad y las define como sus érganos mas

importantes, porque las calles poseen muchas mas funciones que la de soportar el
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trafico rodado. En base a esto, menciona que la seguridad de una ciudad se
fundamenta en las herramientas utilizadas para garantizar el sentido de seguridad
dentro de las calles y las aceras, asegurando que un area urbana exitosa es
aquella capaz de equilibrar el sentido de seguridad y la cantidad de personas

extrafias que comparten la misma calle.

FIGURA 6. JANE JACOBS

Jacobs dice, “una calle muy frecuentada es una calle segura, una calle poco
concurrida es probablemente una calle insegura” (Jacobs, 1961), ella plantea tres
condiciones para mantener la seguridad en las calles. Como primera medida,
habla sobre la necesidad de diferenciar los espacios publicos de los privados, en

segundo lugar, menciona la necesidad de tener siempre 0jos que miren hacia la
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calle, refiriéendose a los vecinos del barrio a los cuales cataloga como propietarios
naturales de las calles.

Para esta autora, el hecho de que estas personas estén constantemente
observando las calles procura un sentimiento de seguridad, tanto para los vecinos
como para los extrafios y como tercera condicion habla sobre la necesidad de
anadir mas ojos de los que normalmente miran las calles, induciendo a los

habitantes a observar constantemente y suficientemente las calles de su barrio.

La autora habla sobre el uso de las aceras como generadores de comunicacion y
contacto. En esta parte, Jacobs explica el significado de la vida social de las
aceras como un acto publico que logra reunir una serie de personas
desconocidas, que quizas nunca lleguen a conocerse, hecho con el que manifiesta
que la mayoria de los urbanistas y planificadores urbanos realizan una mala

interpretacion del uso y la apropiacion de los espacios publicos.

Ademas dice también, que para hablar de seguridad dentro de las calles es
necesario que cada observador esté dispuesto a ayudar a un semejante en caso
de que se presentara un acto de barbarie, para ella, este tipo de confianza nace a
partir de las multiples interrelaciones que se generan a través de los ligeros
contactos que se producen en las calles, dando como resultado la creacién de un
sentido de identidad, una red, un respeto mutuo y sobre todo una confianza que
garantiza la asistencia necesaria en el caso de que la vecindad o un vecino lo

necesite.
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2.2.3 ACUPUNTURA URBANA
Una ciudad puede cambiar en dos afios, no importa la escala ni los recursos
financieros. Sin interferir en la planificacion general se pueden
realizar actuaciones rapidas de mejora en puntos concretos, es lo que yo

denomino acupuntura urbana (Lerner, 2003).

El arquitecto brasilefio y ex alcalde de Curitiba Jaime Lerner, menciona con
seguridad, “La ciudad no es el problema, la ciudad es la soluciéon” (Lerner, 2003).
Este es el gran lema de este arquitecto que asegura que “nunca fui mas arquitecto
que cuando fui alcalde”. En uno de sus libros, “Acupuntura urbana” en el que
incide principalmente en los temas de la conferencia admite que “surgié de una
angustia sobre el retraso en las soluciones respecto a las ciudades. En su libro
afirma que es posible cambiar una zona en poco tiempo, poner un museo en una
zona degradada, ajardinar una plaza, peatonalizar un eje viario o construir un

teatro en una vieja cantera son algunos de los ejemplos que utiliza.

En el libro se apoya el uso de suelos mixto pues asi se cortan las distancias de
traslado y también los tiempos en que se realiza. Su ciudad, Curitiba, salt6é a la
fama gracias al revolucionario sistema de transporte que implantd consistente
en “metronizar el autobus”. Utilizando las calles existentes, se diseid un circuito
de carriles exclusivos para autobuses (cuyo disefo biarticulado también ha sido
muy imitado) y un sistema de estaciones tubo en las que el usuario paga cuando

entra. La estacion y el autobus estan al mismo nivel, no hay escalodn, lo que facilita
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el acceso y hace el servicio mas rapido. El sistema empezo6 con 25.000 pasajeros
al dia y hoy es utilizado por dos millones”, comenta orgulloso. La capacidad es de
300 pasajeros por bus que circulan con una frecuencia de uno a tres minutos v,
segun que lineas o estaciones, incluso de 30 segundos. El sistema transporta
18.000 pasajeros a la hora. Es un sistema que permite transportar mas pasajeros

y que es cien veces mas barato que un metro.

Para Lerner el coche es necesario si se utiliza bien. “Es como una suegra
mecanica, tienes que tener buenas relaciones con ella pero no puede controlar tu
vida” El apoya los diferentes medios de transporte como el metro, autobus, taxi,
bicicletas y automoviles pero cada uno con su espacio designado y que no obligue

a una competencia.
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En 1971 en Curitiba habia medio metro de verde por habitante y ahora,
aunque la poblacion se ha triplicado, la proporcion es de 51,50 metros
cuadrados (Lerner, 2003).

Para Lerner hay que hacer las cosas rapido, realizo una calle peatonal en 72
horas y al final una vez superada la discusidn previa, la ejecucion tiene que ser
rapida para sortear la propia burocracia administrativa, la utilizacion politica y
también nuestra propia inseguridad. A veces surgen buenas ideas, pero con el
tiempo empiezan las dudas y se olvida que es un proceso que se puede corregir
siempre. Es como un compromiso con la imperfeccion, no se pueden tener todas

las respuestas antes porque entonces la creatividad es limitada.

Jaime Lerner reinventé el espacio urbano de su Curitiba natal. Al mismo tiempo
cambio la forma de los urbanistas del mundo de ver lo que era posible crear en el
paisaje metropolitano de forma practicamente instantanea. Durante las ultimas tres
décadas, y en parte gracias a la administracién de Lerner, ha habido en Curitiba
un impacto urbano de dimensiones tales que la ciudad se ha situado en el primer
plano de referencia en cuanto a planificacidn urbana, transportes, cuidado del

medio ambiente y programas sociales.

“Siempre tuve la ilusion y la esperanza de que con un pinchazo de
aguja seria posible curar las enfermedades. El principio de recuperar la
energia de un punto enfermo o cansado por medio de un simple pinchazo
tiene que ver con la revitalizacidon de ese punto y del area que hay a su

alrededor”
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2.2.4 LA PERCEPCION DE LA CIUDAD

El arquitecto y urbanista Kevin Lynch a través de sus estudios teodricos intento
describir y entender a la ciudad. En su libro “La imagen de la ciudad” (Lynch,
1960) habla de la relacién de la ciudad como un ente entrelazado y vinculado en si
mismo, de sus habitantes como actores de la misma, y la percepcion que
formamos de ella como un grupo de diferentes imagenes combinadas que
establecen una conexién con partes de la ciudad. La legibilidad de la misma es
que tan facil es a sus habitantes reconocerla gracias a sus sobresalientes que la

hacen identificable.

El sentido de la vista nos permite tener una identificacion y estructuraciéon
sensorial del medio ambiente, en el cual la orientacién constituye un vinculo
estratégico con la imagen ambiental. Para realizar la elaboracion de la imagen
existe una especie de dialogo en el cual el medio ambiente sugiere distinciones y
relaciones, mientras que el observador escoge, organiza y le da un significado a lo
que ve. Asi delimita y organiza lo que percibe de manera personal por lo que cada
individuo tiene una imagen particular. Sin embargo también existe lo que son las
imagenes colectivas que son las representaciones mentales comunes que hay en

el conjunto de una ciudad, zona o localidad.

Asi pues, la imagen ambiental posee ciertos elementos como lo son la identidad;
que es la identificacion de un objeto y su distincion como entidad unica. Estructura,

que es la relacion espacial que mantiene con el observador y por ultimo debe de
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tener un significado practico o emotivo para el observador. La imaginabilidad es la
capacidad que tiene un objeto fisico de crear una imagen mental en el observador,

asi establece identidad y estructura en el mundo perceptivo.

Lynch nos afirma que la imagen publica de la ciudad estda formado por una
superposicion de muchas imagenes que dice, son necesarias para que el individuo

pueda actuar acertadamente en su ambiente (Lynch, 1960).
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El destaca cinco elementos que forman parte de lo que es la imagen del medio
ambiente. El primero de ellos son las sendas que se refieren a las calles, o

vialidades, desde donde el espectador observa la ciudad mientras transita por ella.
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Son elementos urbanos predominantes por lo que alguien que conoce bien una
ciudad tiene que dominar la estructura de sendas. También se relaciona con una
jerarquia dada la anchura que tenga esta, donde las calles mas amplias seran las
principales. En las sendas las caracteristicas de las fachadas de los edificios que

ahi se encuentran son mas notorias que el pavimento o el arbolado mismo.

Continua Kevin Lynch con los Bordes que son estas barreras o limites que
separan comunidades constituyendo vayas penetrables. Después estan los
barrios o distritos que son las secciones de la ciudad con un caracter comun que
los distingue. La caracteristica que los identifica son las continuidades tematicas,
sin embargo es mas que visual, el ruido o el olor también son importantes. Los
nodos es el cuarto elemento siendo puntos estratégicos a los que se ingresa, son
confluencias o sitios de ruptura con el transporte, pueden ser el cruce de sendas e
incluso plazas o donde exista una concentracion de determinado uso.

El quinto elemento son los mojones, que son también como los nodos puntos de
referencia en una ciudad, pero en este no se acceso, pueden ser edificios,
sefiales, o algo fisico como una montafa. Son referencias y es caracteristico que
se les pueda ver de distintos angulos. Para concluir esta parte cito a Kevin Lynch
“los barrios estan estructurados por nodos, definidos por bordes, atravesados por

sendas y regados de mojones” (Lynch, 1960).
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2.2.5 DISENO UNIVERSAL

La accesibilidad pensada en un disefio universal e incluyente es una de las
prioridades en el nuevo urbanismo y en la arquitectural actual, en las que ademas
de dotar de todas las facilidades a personas con capacidades diferentes, se
incluya en el disefio integral para evitar una discriminacion en el disefio y asi lograr

un proyecto incluyente y equitativo.

Es asi que la division de disefio de la Universidad de Carolina del Norte
(University, 2012) llevo a cabo la tarea de definir los principios que llevan a un
disefio universal. Como primer punto estd el uso equitativo, evitando la
segregacion o estigmatizacion, el segundo se refiere a la flexibilidad en el uso,

para que el disefio tenga un amplio espectro de uso.

Uso intuitivo es el tercer principio, donde se pide eliminar la complejidad excesiva
y ser consciente de las expectativas del usuario; el cuarto punto es informacion
perceptible, donde se pide hacer uso de diferentes herramientas para facilitar la
lectura y comprension de la informacién proporcionada. EI punto niumero cinco es
el de tolerancia para el error, donde se pide arreglar elementos para evitar errores
o aislados; el seis se refiere a hacer un minimo esfuerzo fisico, para que este no
cause fatiga y pueda ser usado de manera confortable y eficiente. En el séptimo
se habla del tamafio y espacio adecuados segun el cuerpo, postura o movilidad.
Estos son los principios propuestos para lograr un disefio universal, equitativo e

incluyente.
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LAMINA 2

2.2.6 MAPA TEORICO CONCEPTUAL

Las ciudades son sistemas complejos
emergentes resultado de las acciones no
planificadas de individuos y pequefos
grupos. Critica al nuevo urbanismo por
pretender desarrollar centros urbanos
vitales pero mediante una planificacion
estricta

Jane Jacobs

Kevin Lynch
IMAGEN DEL MEDIO AMBIENTE Nuestra
percepcion del medio ambiente no es continua,
sino parcial y fragmentaria. LEGIBILIDAD DE LA
CIUDAD hace que sus distintos sitios
sobresalientes o sendas sean facilmente
identificables y se agrupan también facilmente
en una pauta global. IMAGENES
PUBLICAS son representaciones
mentales comunes que hay en el
conjunto de una ciudad, zona o |
ocalidad. IMAGINABILIDAD
Cualidad de un objeto fisico que
puede suscitar una imagen
vigorosa en cualquier observador.
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2.2.6 DECALOGO

1 Equilibrio entre los diferentes medios de transporte.

2 Mixticidad de uso de suelos.

3 Desarrollo vertical, donde los primeros niveles se utilicen para area comercial o
de servicios y los superiores para areas habitacionales.

4 Ciudad compacta, donde las distancias sean cortas y puedan caminarse,
promoviendo la salud y un uso mas eficiente del tiempo.

5 Ciudad incluyente: que este pensada en todos sus habitantes y que estos
puedan hacer uso de esta sin importar las limitaciones fisicas de estos.

6 Ciudad Comunitaria. Los habitantes se relacionaran con los procesos y cambios
que viva la ciudad tomando asi un sentido de pertenencia y fomentando la
comunidad.

7 Caligrafias urbanas. Los artistas locales y foraneos podran exhibir su obra en
plazas y calles publicas a manera de galerias al aire libre, y podran realizar
intervenciones artistico-urbanas apoyadas de la mano del gobierno.

8 Ciudad Sostenible, que se preocupe de hacer un uso responsable de sus
desperdicios en un sistema ciclico, y un adecuado manejo de sus recursos.

9 Ciudad vinculada a su entorno, tanto en reservas naturales como en zonas
agropecuarias.

10 Ciudad extrovertida, donde exista una relacion de sus habitantes a pie de calle,

ya sea transitando por ella o realizando actividades al aire libre.
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2.2.7 REFLEXION TEORICA

Las diferentes teorias estudiadas poseen elementos en comun y otros no tan
afines pero todos ellos encaminados a mejorar la estructura urbana y la vida en la
ciudad. El nuevo urbanismo con su propuesta de una ciudad mas accesible y
compacta, busca solucionar los problemas de la ciudad dispersa y saturada de
trafico vial, Jacobs con su analisis en la seguridad de la ciudad hace un estudio de
las causas que generan inseguridad en la ciudad y propone soluciones en ese
tema, la acupuntura urbana y su idea de actuar rapidamente sobre el espacio
urbano que responde a los problemas de movilidad, carencia de areas verdes y
zonas marginales; Lynch con el entendimiento de la ciudad y el estudio de como
los habitantes perciben su ciudad, y el disefio universal que busca una ciudad mas
accesible y equitativa para todos poniendo énfasis en las personas con

discapacidad.

Todas estas teorias deberan influenciar reglamentos, leyes y normas para poder
verse materializadas en la estructura de las ciudades, pues sin estar escritas solo
podran ser usadas en iniciativas particulares y no generales. Asi podran dar
resultados tangibles como diferentes proyectos donde estas ideas han sido
aplicadas o formaron parte del contexto en el que se realizdé proveyendo a las
ciudades de planes de desarrollo conectados entre si y conscientes de su entorno

y sus partes integrantes.
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2.3 MARCO DE REFERENCIA SITUACIONAL

2.3.1 ESTADO DEL ARTE

Actualmente en el mundo, son muchas las iniciativas para hacer cambios
urbanisticos en las ciudades con el objetivo de mejorarlas notablemente,

fomentado por una competitividad entre las grandes urbes mundiales.

Son ejemplos de ello las ciudades holandesas que desde los 70’s se han
preocupado por ser mas amigables con el entorno, y reducir las emisiones de
CO2, es en este pais donde existen calles llamadas Woonerf en neerlandés, que
traducido al espafol seria calles completas o de espacio compartido, donde
conviven los automovilistas, ciclistas y peatones todos en un mismo espacio, sin

tener areas delimitadas para cada tipo de transporte.

Otro caso notable es Curitiba donde se trabajé con éxito en la movilidad de la
ciudad y el mejoramiento y creacién de espacios publicos. En Estados Unidos,
pais que es famoso por la dependencia del coche, cada vez son mas las
iniciativas que promueven una menor necesidad del auto, y ciudades como Nueva
York, que es la ciudad americana donde mas se camina, se estan gestando esta
clase de iniciativas donde cambia el paradigma de las calles como areas
exclusivas para los automéviles. Es en esta ciudad donde se convirti6 una vieja

via elevada del tren en un parque lineal elevado.
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En México los cambios urbanisticos se estan dando en las grandes ciudades
como Guadalajara, donde todos los domingos se acostumbra a usar la bicicleta, y
se cred la red de transporte no motorizada. La segunda ciudad que sigue esta
corriente es el Distrito Federal, lugar donde se trabajé por mejorar los transportes
publicos con la creacion de 4 lineas de BRT, y ampliacion del metro y la
inauguracion de un sistema de red de ciclovias y renta de bicicletas que ya se
extiende en 3 delegaciones. Para ello, se modifico el patrén regular de las calles,
sonde se incluyeron ciclovias y ampliaron las banquetas, ademas de la inclusion

de parquimetros que regulan uso del espacio publico como estacionamiento.

En Veracruz esta clase de iniciativas no se ve pues, siguen utilizandose los viejos
modelos de los afios sesenta donde se da una preferencia al automovil, dejando

de lado a los peatones, usuarios del transporte publico y ciclistas.

Al proyectar, siempre se analizan o estudian diferentes proyectos con una
tematica relacionada para ver como otras personas han dado solucion a
problemas similares. Aqui se presentan tres casos analogos de éxito, que incluyen

un plan de movilidad, una rehabilitacion urbana y la creacién de un parque lineal.
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2.3.2 CASOS ANALOGOS - PRAXIS ARQUITECTONICA

Para el disefio de un plan maestro o proyecto, realizar un analisis de casos con
problematicas similares es de utilidad para estudiar el efecto y resultados de
intervenciones arquitectonicas y urbanisticas, que nos permiten retomar o
modificar aquellos que no funcionaron como se proyectaba o que rebasaron las

expectativas.

2.3.2.1 REHABILITACION URBANA DE LA AVENIDA PINO SUAREZ

TIPOLOGIA: rehabilitacién urbana
UBICACION: México D.F.

REGION CLIMATICA: templado sub himedo
ANO: 2012

SUPERFICIE DE CONSTRUCCION: 800 metros lineales

La avenida Pino Suarez en el centro histérico de la Ciudad de México es un
ejemplo de la reorganizacion del espacio publico y de una intervencion orientada a

brindar un lugar equitativo para desplazarse.

La obra que forma parte del programa de mejora del espacio publico que realiza la
Autoridad del Espacio Publico de la Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda

del DF que tuvo lugar de marzo a septiembre del ano 2012, consto en una
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ampliacion de la zona peatonal, asi como la eliminacion de puestos ambulantes
que se encontraban sobre la acera existente, la confinacion de un carril para el
metrobus (desde Republica de El Salvador hasta San Jerdnimo), la construccion
de una ciclovia, y la instalacién de nuevo mobiliario urbano y arbolado a lo largo
de 800 metros, tramo delimitado por las calles José Maria lzazaga a Venustiano

Carranza. En la obra también se incorporaron cruces seguros.

FIGURA 9. PLAN GENERAL DE RENOVACION AV. PINO SUAREZ

El proyecto esta dividido en tres tramos o secciones; el norte donde se ampliaron
banquetas y la confinacion de un carril para uso autobuses, teniendo una
composicidon de dos carriles vehiculares de 2.80 m cada uno, un carril de 3.65m
para autobuses y una ciclovia de 2.12m, ademas de arbolado viario en la
banqueta, en el tramo central que conecta la plaza Primo de Verdad con el Museo
de la Ciudad de México; y el tramo sur donde se anade un carril extra para el
metrobus, manteniendo los tres carriles vehiculares y la ciclopista.

En todo el proyecto se incluyo la accesibilidad universal y se puso como prioridad

numero uno al peatén. (Belmont, 2012)
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RENOVARAN CONEXION DEL ZOCALO A IZAZAGA

» Prowecto denon

Objetivos )

Los trabajos finalizardn a \

principios de diciembre

Nuevos sujetos forestales ||
~ o 9

Ampliacion de

MDOSN;- vl J ; - ymeiO'mieﬂlodePaVi;nﬂ'!o
FIGURA 10. PLAN GENERAL DE AVENIDA PINO SUAREZ

Este proyecto es un referente para la regeneracion de una vialidad secundaria en
Veracruz pues, ademas de ubicarse en el pais, incluye una redistribucion del

espacio publico para dar cabida a los diferentes medios de transporte.
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2.3.2.2 HIGH LINE PARK, NUEVA YORK

TIPOLOGIA: parque lineal

PROYECTO ARQUITECTONICO: James Corner, Diller Scofidio+Renfro
ESPECIALISTAS: paisajista Piet Oudolf, el proyecto de iluminacion de
L’Observatoire International y la ingenieria por Buro Happold.

UBICACION: Manhattan, Nueva York, Estados Unidos

REGION CLIMATICA: himedo continental

ANO: 2009

SUPERFICE: 1.6km lineales

FIGURA 11. EL PARQUE A LA ALTURA DE LA CALE 20


http://en.wikipedia.org/wiki/File:High_Line_20_St_twilite_jeh.jpg
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El High Line es un parque lineal elevado de 1.6km en Manhattan Nueva York
construido sobre la antigua via férrea elevada del oeste. Tras el abandono sufrido
por el desuso de la via, un grupo de activistas en 1999 propusieron reutilizar el
espacio como un parque en lugar de demolerlo. El parque fue disefiado por la
firma de arquitectura paisajista de James Corner, la firma de arquitectos Diller
Scofidio+Renfro, el paisajista Piet Oudolf, el proyecto de iluminacion de

L’Observatoire International y la ingenieria por Buro Happold.

La seccion sur fue la primera en abrir el 8 de junio de 2009, y la segunda seccidn
abrio el 7 de junio de 2011. La tercera seccion y mas al norte fue donada en 2011

por las compafias que tenian los derechos de desarrollo de la via.

El parque tiene un horario de 7am a 10pm teniendo nueve accesos, cuatro de los
cuales son accesibles para personas con discapacidades. En el parque se llevan a
cabo diferentes actividades recreativas, deportivas y culturales. El impacto del
parque ha sido positivo, el unico punto negativo es que causo incremento en las

rentas y del lugar.

Este es un buen ejemplo del mejoramiento y aprovechamiento del espacio publico,

creando lugares de calidad que benefician a los ciudadanos.
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FIGURA 12. MAPA DEL HIGH LINE



http://en.wikipedia.org/wiki/File:West_side_line.png
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2.3.2.3 PLAN MAESTRO DE MOVILIDAD NO MOTORIZADA GUADALAJARA

TIPOLOGIA: plan de desarrollo

PROYECTO ARQUITECTONICO: gobierno del Estado de Jalisco
UBICACION: zona metropolitana de Guadalajara, México
REGION CLIMATICA: templado sub himedo

ANO: 2009

Es un instrumento que indica como organizar y priorizar acciones para armar una
red peatonal y ciclista a lo largo de la zona metropolitana de Guadalajara. El plan
busca desarrollar una movilidad urbana mas saludable y mas equitativa que
revierta las tendencias que favorecen una movilidad urbana altamente motorizada

y fragmentadora del tejido social.

El plan se concluyé en 2009 y entro sus objetivos estan impulsar una politica de
movilidad urbana sustentable, desarrollar una red de vias ciclistas y peatonales,
generar los estdndares de disefio de las redes, atender la necesidad de

accesibilidad, promover la movilidad no motorizada.
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FIGURA 13. EJEMPLO DE IMPLEMENTACION DE CICLOVIA EN CALLES EXISTENTES DE
GDL.

Las tareas del plan de movilidad no motorizada son la imparticiéon de talleres para
la consulta ciudadana, la recoleccion y analisis de informacién referente a las
instalaciones y condiciones existentes en vias ciclistas y peatonales, desarrollar un
taller de consulta para proveer insumos para definir politicas publicas, analizar la
demanda ciclista, definir una red preliminar de movilidad urbana no motorizada,
definir un manual de lineamientos y estandares para vias ciclistas y peatonales, el
diseno de la primera fase del plan con diez proyectos prioritarios, y la entrega del

plan maestro. (Jalisco, 2009)
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En este plan se incluye una integracion de ciclovias en calles preexistentes, lo cual
tiene relacion con el proyecto de regeneracion urbana que se pretende llevar a

cabo con esta tesis en la ciudad de Veracruz.
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LAMINA 3
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2.3.4 REFLEXION DE LA PRAXIS

En los diferentes proyectos mostrados como casos analogos, es notoria la
intervencion del gobierno en su desarrollo, pues este, de mano de las leyes y en
base a la ciudadania, es el que debe de poner orden en los planes urbanisticos y
de desarrollo. Asi en Guadalajara el gobierno dispuso que se creara este plan de
movilidad no motorizada, en el Distrito Federal a través de la Autoridad del
Espacio Publico y en base a la normatividad vigente se desarrollé la remodelacion
de la calle de Pino Suarez, y en la ciudad de Nueva York, el distrito de Manhattan
los ciudadanos promovieron junto con el gobierno la reutilizacion de una via

abandonada como parque publico.

Los casos analogos estudiados como objetos de éxito deben, en parte la
aceptacién lograda a la consulta ciudadana, y el cumplimiento de diversos
reglamentos locales e internacionales, en donde se amparan para poder dar a la
luz un proyecto integrador que cumple con los puntos necesarios e incluye otros

para enriquecer el resultado.



54

2.4 MARCO DE REFERENCIA NORMATIVO

Son diversas leyes, reglamentos, programas o0 manuales los que orientan en el
quehacer arquitectonico, fruto de anos de experiencia y de proyectos, estas leyes
quizas no estan hechas por arquitectos, pero sin duda estan influenciadas por los
proyectos de estos. Sirven para orientar y regular las nuevas obras a
desarrollarse y se utilizaran de guia para la realizacion del proyecto de

regeneracion urbana en vialidades secundarias de la ciudad de Veracruz.

2.4.1 SISTEMA DE ORDENAMIENTO JURIDICO NACIONAL

En la normatividad a nivel federal se cita la Ley General Para la Inclusién de las
personas con discapacidad, pues rige y establece la accesibilidad universal
ademas de buscar la convivencia equitativa, la ley fue publicada el 30 de mayo del
ano 2011.

TABLA NUMERO 1

NIVEL FEDERAL

Ordenamiento Juridico | Tematica por titulo o | Apartados, Articulos,
capitulo Fracciones
LEY GENERAL PARA LA | CAPITULO IV accesibilidady | Art. 16 las personas con
INCLUSION DE LAS | vivienda discapacidad tienen derecho
PERSONAS CON a la accesibilidad universal y
DISCAPACIDAD vivienda.
PROGRAMA GENERAL | VI Estrategia General | vida publica
DE DESARROLLO Il Movilidad Accesible
URBANO DISTRITO [ll Reactivacion Urbana
FEDERAL V Medio Ambiente Urbano
VIl Construccién Colectiva
VIl Ciudad Segura
VIII Acciones Estratégicas | Ejes de Accidn
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De la normatividad estatal se toman el Programa de Desarrollo Urbano del Distrito
Federal publicado en el afio 2012, como un ejemplo de lo que se busca a nivel
urbanistico en una ciudad y la Ley de Desarrollo Urbano, Ordenamiento Territorial
y Vivienda para el Estado de Veracruz, donde se mencionan las bases para

fraccionadores este ultimo publicado el 7 de mayo de 2012 a través de la gaceta

oficial.

TABLA NUMERO 2

NIVEL ESTATAL

Ordenamiento Juridico | Tematica por titulo o | Apartados, Articulos,
capitulo Fracciones

LEY NUMERO 241 DE | CAPITULO IV | Art. 45 queda

DESARROLLO infraestructura y | comprendido en

URBANO, equipamiento urbano infraestructura urbana...

ORDENAMIENTO

TERRITORIAL Y | CAPITULO V SECCION | Art. 189

VIVIENDA PARA EL | PRIMERA de las normas | VI Vialidades

ESTADO DE técnicas para

VERACRUZ. fraccionamientos

A nivel municipal se citan el Reglamento Municipal del Equilibrio Ecolégico y la
Proteccion al Ambiente por la importancia que tienen los ecosistemas y el
Reglamento Organico del Instituto Metropolitano de Planeacion para el Desarrollo

Sustentable IMPLADE que se encarga de la planeacion de la ciudad de Veracruz.
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NIVEL MUNICIPAL

Ordenamiento Juridico | Tematica por titulo o | Apartados, Articulos,
capitulo Fracciones
REGLAMENTO CAPITULO II Evaluacion | Art. 7 corresponde a la
MUNICIPAL DEL | de Impacto Ambiental autoridad municipal
EQUILIBRIO evaluar el impacto
ECOLOGICO Y LA ambiental por obras
PROTECCION AL publicas o privadas
AMBIENTE Art. 11 Evaluada Ia
manifestacion de impacto
ambiental el
ayuntamiento dictara la
resolucion
correspondiente.
CAPITULO XI De la|Art. 59 De la sustitucion
sustitucién, desrame y | de arboles.
corte de arboles Art. 61 Del corte total de
arboles.
REGLAMENTO CAPITULO 8 DE | Art. 53 planes vy
ORGANICO DEL | SISTEMA  MUNICIPAL | programas que
INSTITUTO DE PLANEACION componen el sistema
METROPOLITANO DE municipal de planeacion.
PLANEACION PARA EL
DESARROLLO
SUSTENTABLE
IMPLADE

2.4.2 CODIGOS, GUIAS, MANUALES, TRATADOS Y CARTAS

En este apartado se citan al manual de DOTS Desarrollo orientado al Transporte
Sustentable y el manual del Espacio Publico y Vida Publica por su caracter

orientador en cuanto a desarrollo del espacio publico se refiere.
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TABLA NUMERO 4

NIVEL NACIONAL

Componente Tematica por titulo o | Apartados, Principios
capitulo Articulos, Fracciones

MANUAL DOTS | 2 ;Que es DOTS? Elementos de DOTS

Desarrollo orientado al
Transporte Sustentable

1 Movilidad
motorizada

2 Transporte publico de
alta calidad

3  Espacios
seguros y activos
4 Usos de suelos Mixtos
5 Plantas Bajas activas

no

publicos

MANUAL EPVP Espacio
Publico y Vida Publica

2 ¢ Por qué es importante
DOTS y EPVP?

2c Espacio publico vy
DOTS

3 ¢, Qué es EPVP?

3a ;,Como se define el
espacio publico activo y
exitoso?

3b ;Cudles son los
objetivos y los beneficios
del espacio publico activo
y exitoso?

3c ¢, Cual es la estrategia
para evaluar el espacio
publico?
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2.4.3 MAPA SINTESIS. MARCO DE REFERENCIA NORMATIVO

PROGRAMA REGLAMENTO
GENERAL DE D ORGANICO DEL
ESARROLLO INSTITUTO
URBANODF  LEY DE DESARROLLO METROPOLITANO DE
LEY GENERAL PARA URBANO, PLANEACION PARA
LA INCLUSION DE ORDENAMIENTO EL DESARROLLO
PERSONAS CON TERITORIAL Y VIVIENDA SUSTENTABLE
DISCAPACIDAD PARA EL ESTADO DE IMPLADE
VERACRUZ REGLAMENTO
MUNICIPAL DEL
EQUILIBRIO
ECOLOGICOY LA P
ROTECCION AL
AMBIENTE

MANUALES

2.4.4 REFLEXION SOBRE NORMATIVIDAD APLICADA

La normatividad que rige los proyectos de desarrollo urbano esta basada en los
principios basicos de urbanismo y construccion que regulan las medidas
establecidas para poder realizar una vida optima en la ciudad, influenciado por las
caracteristicas y costumbres del lugar de estudio y sus habitantes. Es por ello que
es importante su correcta y completa aplicacion en proyectos arquitecténicos y

urbanisticos.
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CAPITULO Il METODOLOGIA DEL DISENO ARQUITECTONICO

3.1 EL CONTEXTO

3.1.1 MEDIO AMBIENTE NATURAL. CONTEXTO FiSICO

En la lamina 4 se muestra la estructura climatica de la ciudad de Veracruz, en
donde se incluyen factores climaticos como humedad relativa, vientos,
temperaturas maximas y minimas, indice de precipitacion y de asoleamiento,
también se exhibe la localizacion de la ciudad de Veracruz, asi como sus aspectos
topograficos y ecoldgicos, mencionando las principales especies animales vy
vegetales que habitan la region.

La ciudad de Veracruz es de clima calido sub humedo por lo que se tienen
temperaturas calidas que rondan los 24 grados la gran parte del afio, variando con
la hora del dia y la estacidén. Agosto y Septiembre son los meses mas calidos asi
como los mas lluviosos, por el contrario los meses mas frios son enero y febrero,
dejando a marzo como el mes mas seco. Del asoleamiento, el sol sale por el este
y se oculta por el oeste teniendo durante el invierno mayor incidencia sobre el sur,

y durante el verano incrementando su incidencia en el lado norte.
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En su fauna posee arboles y plantas correspondientes a la selva baja caducifolia,
en la flora posee pequefos roedores y aves. Al ubicarse junto a las aguas del
golfo de México la ciudad posee un tipo de suelo arenoso correspondiente a zonas
de playa, ademas el terreno es relativamente plano con algunas dunas que no

tienen mas que un par de metros de elevacion.

3.1.2 MEDIO AMBIENTE ARTIFICIAL. CONTEXTO URBANO

En la lamina 5 se menciona la infraestructura y el equipamiento con el que cuenta
la avenida Espana de la ciudad de Veracruz, por ser esta donde se aplicara como
ejemplo el plan de reorganizacién del espacio en vialidades secundarias, ademas
se analiza el uso de suelo del lugar y se muestra un plano general de la calle. La
morfologia urbana se muestra en la lamina 6 a través de una panoramica del
lugar.

La avenida Espafia es una vialidad de sur a norte que inicia en el fraccionamiento
Virginia de Boca del Rio, y continua a lo largo del fraccionamiento Reforma en
Veracruz, pasando por la mitad de estas dos zonas, finalmente termina en la
colonia Zaragoza donde continua con el nombre de Héroes de Puebla.

El area objeto de estudio cuenta con todos los servicios municipales como lo son
agua potable, alcantarillado, drenaje, iluminacién y pavimentacién, asi como los de
telecomunicaciones como radio teléfono e internet. Por estar dentro de una
ubicacién céntrica entre la ciudad de Veracruz y Boca del Rio el area se encuentra

bien dotada de servicios y transportes.
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3.1.3 MEDIO HUMANO CONTEXTO SOCIAL

En la lamina 7 se muestra con base en datos del INEGI la estructura
socioeconomica y social del area de estudio dentro de las inmediaciones de la
avenida Espafa, donde se incluyen aspectos demograficos, de densidad, de la
estructura sociocultural.

En torno al area que comprende la calle Espafa habitan 4559 personas. Con una
densidad de 7282 personas por km2. De la poblacién econémicamente activa el
95.8% posee un empleo. En el indice de hacinamiento 2.9 personas habitan por

vivienda. El nimero total de viviendas es de 1840.
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3.1.1.1 ESTRUCTURA CLIMATICA
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LAMINA 6

TRAMOS DE PASEO JACARANDAS A AVENIDA LAS AMERICAS

TRAMO DE ISABEL LA CATOLICA A PASEO JOSE MARTI

TRAMO DE GEORGE WASHINGTON A CRISTOBAL COLON

TRAMO DE CRISTOBAL COLON A SIMON BOLIVAR
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3.2 EL SUJETO

3.2.1 DESCRIPCION DE USUARIOS Y SU RELACION CON EL OBJETO
URBANO- ARQUITECTONICO

Los diferentes usuarios de la avenida Espafa se engloban en tres grupos: los
vecinos, trabajadores y transeuntes; a continuacion se explica cada uno de ellos.
Vecinos del sitio; son las personas que tienen residencia en la zona o0 en sus
inmediaciones, siendo estos los que transitan diariamente por esta arteria, y que
viven su dia a dia en torno a esta zona; realizan actividades cotidianas en torno a
esta calle (como pasear mascotas, comprar comestibles o perecederos, o ir a
algun restaurante o café), y también es ocupada para trasladarse a otros puntos

donde tienen lugar los lugares donde laboran o estudian.

Trabajadores; estos no tienen su residencia en las inmediaciones de la avenida
pero pasan gran parte de su dia en esta vialidad o en las calles locales que se
encuentran cerca de esta, por lo que el recorrido sobre este lugar es diario,
muchos de estos usan el transporte publico para llegar a su lugar de trabajo y

caminan de la estacion del autobus hasta el lugar donde laboran.

Transeuntes; personas que utilizan la avenida ya sea a pie, automdvil, bicicleta,
transporte publico, motocicleta, etc. Para desplazarse de un punto de la ciudad a

otro, sin que el lugar de destino sea el sitio de estudio.
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3.2.2 ENCUESTAS A USUARIOS

El objetivo de la encuesta a los usuarios es recabar datos acerca de los habitos de
transporte y la manera en que los usuarios viven la avenida Espafia como espacio
publico, esto para poder entender la dinamica urbana que posee la avenida y
poder incluir las necesidades de estos usuarios dentro del plan de reorganizacién

de vialidades secundarias. La encuesta se encuentra en el anexo 1.

La informacidén que se busca obtener con la encuesta es conocer la forma en que
se transporta la poblacion, el medio de transporte que es mas utilizado, las
preferencias de habitabilidad de la gente y lo que consideran calidad de vida, y su

apertura a usar un sistema de transporte diferente al que ya utilizan.

Para determinar la poblacién muestra se determiné que seria aplicada a personas
entre 18 y 24 afos que se encontraban estudiando y que vivieran en las
inmediaciones de la avenida, con datos del censo 2010 del INEGI se obtuvo que
viven 298 personas que habitan en la zona y cumplen con las caracteristicas

requeridas.

Para obtener un muestreo de la opinidbn general de la poblacién se aplicod la

siguiente formula:

n= [(Z@)(P)N)] / [(N)(e)*+(Z)*(a)(P)]
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Donde:

n= muestra

N= poblacién-publico objetivo

Z=nivel de confianza 96% (1.96)

e=grado de error 5% (0.05)

p=probabilidad de concurrencia 50% (0.5)

g=probabilidad de no concurrencia 50% (0.5)
n=[(1.96%)*(0.5)(0.5)(298)] / [(298)(0.05)*+(1.96)(0.5)(0.5)]

n= 169.9

El resultado arroja que se deben encuestar a 170 personas para poder obtener

datos veridicos y confiables. A continuacién se muestran los resultados obtenidos.

La encuesta arrojo que casi un 44.9% de los encuestados tenian 22 afios al
momento de realizarse la encuesta, siendo este el grupo de edad mas numeroso;
las personas entre 18 y 20 afos representaban un 10.2 % del total de las
encuestas, un 14.3% era formado por el grupo de 21 afios, el 23.4% tenian 23
anos, y un 8.2% contaban con 24 afios en el momento de llenar la encuesta. En
relacion al género, se realizd6 de manera casi equitativa entre hombres y mujeres,

siendo el sexo masculino el 52% de encuestados y el femenino el 48% restante.
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De los encuestados el 62% realizaba sus traslados en automovil particular,
seguido de un 18% que se traslada en transporte colectivo. El restante de los

encuestados realiza sus viajes en taxi (12%) y a pie (8%).

Automovil particular 62.0%
Taxi 12.0%
Transporte colectivo 18.0%
Bicicleta 0.0%
A pie 8.0%

FIGURA 14. PORCENTAJE DE MEDIOS DE TRANSPORTE

Dentro de los conocimientos para desplazarse el 86% de los encuestados sabe

manejar un automovil, el 14% restante no tiene la experiencia para manejar uno.

si 86.0%

no 14.0%
FIGURA 15. PERSONAS QUE SABEN MANEJAR UN AUTO

De la misma manera un 86% de los encuestados sabe utilizar el transporte

colectivo dejando un 14% que no sabe utilizarlo.
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Si 86.0%

no 14.0%

FIGURA 16. PORCENTAJE QUE SABE UTILIZAR EL TRANSPORTE COLECTIVO

Asi mismo el 86 % sabe utilizar una bicicleta, el 14% restante no sabe utilizarla. En
relacion a los conocimientos de movilidad se encuentran igualmente
proporcionales las personas que saben utilizar automdévil, bicicleta o transporte

colectivo.

si 86.0%

no 14.0%
FIGURA 17. PORCENTAJE QUE SABE UTILIZAR LA BICICLETA

En el apartado de habitabilidad de igual manera un 86% de la poblacion
encuestada prefiere habitar un departamento cerca de su lugar de trabajo o
escuela y lugar de compras en vez de habitar una casa lejos de su trabajo,

escuela o centro de compras.
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Vivir en un departamento cerca de
su trabajo y/o escuela y lugar de
compras

Vivir en una casa lejos de su trabajo y/o
escuela y lugar de compras

FIGURA 18. PORCENTAJE DE ELECCION DE TIPO DE VIVIENDA

86.0%

14.0%

En el tiempo de traslado, el 32% de las personas que habitan esta zona realizan

un recorrido de 5 a 10 minutos a su trabajo, el 30% de 10 a 15 minutos, un 22% de

15 a 20 minutos y el 16% restante hace mas de 20 minutos.

5-10min
10-15 min
15-20 min

Mas de 20
FIGURA 19. PORCENTAJE EN TIEMPOS DE TRASLADO

32.0%

30.0%

16.0%

22.0%

En estilo de vida la mayoria de los encuestados prefiere realizar sus compras en

centros comerciales (76%), mientras que el restante 24% lo prefiere realizar en

comercios a pie de calle.
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comercios establecidos en avenidas 24.0% 12

en comercios establecidos en
centros comerciales

FIGURA 20. PORCENTAJE DE HABITOS DE COMPRAS.

76.0% 38

Siguiendo con el estilo de vida el 59.1% de las personas realiza alguna actividad

fisica regular, dejando un 40.9% de gente que no realiza actividad fisica.

si 59.1%

no 40.9%
FIGURA 21. PORCENTAJE DE HABITOS DE EJERCICIO

La principal causa de no realizar actividad fisica regular es la falta de tiempo

(85.7), siendo el restante (14.3%) falta de interés.

falta de tiempo 85.7%

falta de interés 14.3%
FIGURA 22. PRINCIPAL MOTIVO DE NO REALIZAR ACTIVIDAD FiSICA
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Se le pregunto a las personas que no utilizan el transporte publico las razones por
las cuales no lo ocupan, el principal motivo fue que contaban con un automovil
propio (un 74.3%), el 17.1% acusaba que el servicio es malo, el 2.9% que se
encontraban sobre su capacidad de usuarios y el 5.7% que las unidades se

encuentran en mal estado.

Tengo automovil propio 74.3%
El servicio es malo 17.1%
Estan sobre su capacidad de usuarios 2 9%
Las unidades estan en mal estado 5.7%

FIGURA 23. CAUSAS DE NO UTILIZAR EL TRANSPORTE PUBLICO

En el apartado econdmico las personas que se desplazan en transporte publico
gastan un promedio de $310.00 pesos mensuales, de los encuestados que utilizan
el automoévil como medio de transporte la media en el gasto mensual es de
$1251.00 pesos. Dentro de los encuestados que utilizan el taxi, el promedio

mensual de gasto es de $645.00 pesos.

En relacion a la aceptacion que una red de ciclovias tendria en la ciudad, el 43.2%
de las personas dijo que definitivamente seria usuario de ellas, un 40.9% restante,
el 11.4% no estaba seguro de usar las ciclovias al momento de la entrevista, un

2.3% probablemente no las usaria y un 2.3% definitivamente no las iba a usar.
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Definitivamente si 43.2%
Probablemente si 40.9%
No estoy seguro 11.4%
Probablemente no 2.3%
Definitivamente no 2.3%

FIGURA 24. ACEPTACION DE LAS CICLOVIAS

De los encuestados que no utilizan bicicleta el 60% declaro que no las usa por la
inseguridad vial, un 36.7% por la falta de una red de ciclovias y un 3.3% por la

inseguridad delictiva.

Inseguridad vial 60.0%
Inseguridad (asaltos) 3.3%
Falta de una red de ciclo vias 36.7%

FIGURA 25. CAUSAS DE NO UTILIZAR BICICLETA

Sin embargo el 97.7% vio como positiva la implementacion de un sistema de

bicicletas publicas, al 2.3% restante le es indiferente.
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Positivo 97.7T%
Me es indiferente 2.3%
negativo 0.0%

FIGURA 26. ACEPTACION DE UN SISTEMA PUBLICO DE BICICLETAS

Se le pregunto a los entrevistados acerca de si serian usuarios del sistema de
bicicletas publicas, el 47.7% respondié que definitivamente si, el 36.4% afirmo

que probablemente, el 13.6% que no estaba seguro y un 2.3% probablemente no.

Definitivamente si 47.7%
Probablemente si 36.4%
No estoy seguro 13.6%
Probablemente no 2.3%
Definitivamente no 0.0%

FIGURA 27. USUARIOS POTENCIALES

Sobre el costo de un sistema de bicicletas publicas, se les pregunto si estarian

dispuestos a pagar por el sistema, el 81.4% dijo que si, el 18.6% dijo que no.
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definitivamente si 81.4%

definitivamente no 18 6%

FIGURA 28. DISPONIBILIDAD A PAGAR POR EL SERVICIO DE BICICLETAS

En el area del estado de aceras y banquetas, se cuestiono acerca de si eran
accesibles para todos sus usuarios, el 71.7% respondié que no, el 26.1% no

estaba seguro y un 2.2% respondié que si eran adecuadas.

Definitivamente si 22%
No estoy seguro 26.1%
Definitivamente no T1.7%

FIGURA 29. ACCESIBILIDAD DE LAS BANQUETAS

En el mismo tema se les pregunto sobre el principal problema que tienen las
banquetas, la mayoria estuvo de acuerdo en que el pavimento en mal estado era
el principal problema con un 57.5% de participacién, de ahi, un 20% de los
encuestados afirmo que el principal problema era que son muy estrechas, un 15%

concordod que la falta de sobra era el principal problema con un 15.0%, y por ultimo
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la mala iluminacion nocturna fue el principal problema elegido por el 7.5% de los

encuestados.
Muy estrechas 20.0%
Poca sombra 15.0%
Mala iluminacion nocturna 7.5%
Pavimento en mal estado 57.5%
Falta de atractivos visuales 0.0%

FIGURA 30. PROBLEMATICA DE LAS BANQUETAS

Sobre su uso, el 91.3% de los encuestados afirmo que eligen caminar cuando su

trayecto es corto, dejando un 8.7% que no lo hace.

si 91.3%

no 8.7%

FIGURA 31. HABITOS DE CAMINABILIDAD

De este 91.3% un 42.2% disfruta su recorrido al caminar, al 37.8% le es

indiferente y para el 20% restante se le hace molesto caminar en la calle.
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Disfruta de su recorrido 42.2%
Le es indiferente 37.8%
Le es molesto 20.0%

FIGURA 32. PERCEPCION DEL ESPACIO

Por ultimo se le pregunté a las personas si creian que el mobiliario urbano era

adecuado, un 89.1% dijo que definitivamente no era adecuado, mientras que el

10.9% de los encuestados menciono que si lo era.

Definitivamente si

Definitivamente no
FIGURA 33. PORCENTAJE DE APROBACION DEL MOBILIARIO URBANO

Como conclusion de las encuestas se llego a que a pesar de que la mayoria de los

encuestados se desplazan en automovil particular, una red de ciclovias bien

planeada seria aceptada y usada por la poblacién pues son muchos los beneficios

que traeria como ahorro econdmico, incremento de la actividad fisica, y la

reduccidon de emisiones co?2.
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En relacién a la densificacion urbana, también la mayoria de los encuestado eligié
vivir en departamentos, por lo que densificar es una opcioén con la que la mayoria
estda de acuerdo, esto pues vivirian mas cerca de sus destinos de trabajo o
escuelas y asi reducirian sus tiempos de traslado.

Del estado de las banquetas, se concluye que los principales problemas
observados por las personas son el pavimento en mal estado, el disefio no

accesible, y el mobiliario urbano inadecuado.

3.2.3 ENTREVISTAS
El objetivo de la realizacion de entrevistas es conocer la opinion de expertos en el
area de planeaciéon urbana y movilidad que ayuden en la investigacion de la Tesis

con sus comentarios, opiniones y experiencias.

El primer entrevistado es Bernardo Baranda. El estudié la licenciatura en
Ingenieria Civil en la Universidad Nacional Autébnoma de México (UNAM), realizdé
su maestria en ingenieria del transporte en el IHE-TU en Delft, Holanda, y una
segunda maestria en administraciéon e implementacién de proyectos de desarrollo
en la Universidad de Manchester, Reino Unido. Actualmente labora como
Coordinador General del ITDP (Instituto de Politicas para el Transporte y el
Desarrollo por sus siglas en Inglés) en sus oficinas de México, Brasil y Argentina,
ademas es el coordinador del Médulo de Transporte de la Maestria “Gestion
Creativa y Transformacion de la Ciudad” impartida por la Universidad

Iberoamericana en conjunto con la Universidad Politécnica de Cataluia.
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A continuacion se presenta la entrevista realizada a Bernardo Baranda.

1.

¢Cuadl es su opinion acerca del urbanismo que se estd haciendo en
México?

En general creo que se debe actualizar hacia las nuevas tendencias mas
sustentables como disefiar en ciudades mas densas, compactas, con
buena conectividad al transporte publico, con mezcla de usos de suelos,
espacio publico de gran calidad, etc... También me parece que sin dejar de
pensar en escalas grandes debemos desarrollar planes muy concretos a
una escala quizas hasta barrial. Finalmente la academia y los centros de
investigacion deben producir informacién mas util y aplicable y quizas
buscar alianzas con los desarrolladores y gobiernos para hacer realmente
planeacion urbana.

¢, Cree que la inclusién de sistemas de transporte intermodal es la solucion
para todas las ciudades? ;Por qué?

Si porque ya no podemos disefar las ciudades priorizando el uso del auto.
Se requiere una buena oferta de sistemas diferentes de TP, bicis, autos
compartidos, etc... y para ellos es fundamental la intermodalidad y la
integracion. Hacérselo mas facil y placentera la experiencia de viaje al
usuario puerta a puerta.

¢ Cual cree que es el principal problema de la inclusién de una red de
ciclovias para una ciudad donde la gente no esta acostumbrada?

En primer lugar hacerla bien, lo de que la gente no esté acostumbrada me
parece que es un mito que se ha demostrado en muchas ciudades del
mundo (incluyendo el DF). Cuando hay buenas opciones vamos a poder
atraer a muchos usuarios y desde luego también pensar en la promocion, la
integracion con otros modos y desalentar el uso del automovil.

En el tema de politica urbana, ;Cuales son las tendencias actuales en
cuanto a movilidad en México? y ¢hacia donde cree que deberian
orientarse las politicas de movilidad?

Priorizar los traslados a pie, en bicicleta, en transporte publico y restringir el
uso del auto reduciendo lugares para estacionar tanto en via publica como
en inmuebles
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5. ¢Cree que se debe incluir a la iniciativa privada en las iniciativas de
mejoramiento del espacio publico? ;De qué manera?
Si en asociaciones publico privadas como por ejemplo en las terminales de
TP o que lo que se recaude de los parquimetros (que opera un privado)
cierta % vaya a mejoramiento del espacio publico de la zona en la cual se
implementan.

6. ¢Cuales son los retos al estudiar y proyectar estrategias de movilidad?

Tener buena in formacion y capacidades técnicas, no tenerlo miedo a
priorizar los sistemas de movilidad sustentable sobre el disefio que favorece
el uso del automovil.

7. ¢Qué proyectos (urbanisticos/movilidad) en los que se ha visto involucrado

han alcanzado mayor éxito y cuales no alcanzaron las expectativas y por
que?
Ecobici, MetroBus, la ciclovias de Reforma, los parquimetros de Reforma
han sido exitosos. Otros que no fueron unos racks que les pusimos a los
camiones de RTP para llevar bicis. En general si se disefia bien y hay
apoyo politico y recursos estos temas son exitosos.

8. En su experiencia, ¢cuales han sido los proyectos de rescate que mas éxito
han tenido? Y ¢ Cuales no han alcanzado las expectativas y por qué?

El Centro Histérico del DF ha sido un muy proyecto de rescate por las
razones mencionadas en la pregunta anterior y porque tiene un legado
historico, cultural, patrimonial muy importante para todo el pais. Hemos
tratado de trabajar en Tacubaya sin mucho éxito hasta ahora creo que en
parte porque el disefio vial deterioré mucho el area.

9. Que sugerencias podrias compartir para la realizacion de una redistribucion
del espacio en vialidades, y la aplicacién de normatividades que fomenten
la densificacion urbana.

Reforma Centro es un buen ejemplo se ampliaron las banquetas, se metid

ciclovia y pronto habra un mejor sistema de TP. Normas como el Bando 2
ayudaron en su momento a densificar las delegaciones centrales del DF.
Conclusiones de la entrevista:
Las decisiones que son tomadas pensando en una movilidad amable y accesiva

donde se piensa bien el usuario terminan por aceptarse e integrarse en un nuevo

estilo de vida mas positivo, es decir, asi como el usuario estda acostumbrado a
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malos espacios publicos, se puede acostumbrar a mejores lugares, el principal
reto es el cambio de ellos. Es también importante no tener miedo a proponer
cosas diferentes a las que vemos todos los dias pues tienen un sustento tedrico y
practico por lo que de estar bien proyectadas contaran con éxito. Estas propuestas
en general terminan mejorando la calidad de vida de las personas donde son

aplicadas y siendo parte fundamental de los estilos de vida de estas comunidades.

La segunda entrevista se realiz6 a Rodrigo Diaz; Arquitecto por la Universidad
Pontificia de Chile, maestro en planeacion urbana por el Massachusetts Institute of
Technology (MIT), actualmente es analista en diferentes medios electrénicos. Es
también coordinador del Programa de Politica Publica del Centro de Transporte
Sustentable CTS EMBARQ Meéxico. A continuacion se transcribe la entrevista

realizada en videoconferencia.

1. ¢Qué es lo que usted opina del urbanismo en México?

Es poco sustentable; es distante, disperso y desconectado. Es distante
porque se ha privilegiado un crecimiento horizontal en expansion con muy
baja densidad lo que se ha traducido en un aumento de la superficie
urbana.

Es disperso porque la superficie urbana no ha crecido de manera continua,
mas bien por pequeios pedazos absolutamente separados, absolutamente
disgregados con grandes vacios entre ellos, y estan desconectados
precisamente porque no hay continuidad vial; estos fragmentos no dialogan,
las estructuras viales de las ciudades son poco eficientes; hay un
predominio de las urbanizaciones cerradas, ciudades tremendamente
ineficientes, muy caras de abastecer; tienes que hacer larguisimas redes de
infraestructuras, caras de mantener, dificiles de cuidar, dificiles de vigilar,
basicamente ineficientes, que ademas generan una calidad de vida que es
muy pobre. Estos modelos hacen que tu pases gran parte de tu vida
movilizandote y a su vez te incentiva a movilizarte en automovil particular lo
gue genera mas congestion y por ende es aun mas lento, genera mayores
emisiones de gases contaminantes, de gases de efecto invernadero que
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afectan la calidad del aire por lo que tienes un deterioro tanto del medio
ambiente, y del medio fisico como del aire, ese es en resumidas cuentas el
estado de la urbanizacion en México

Hacia donde cree que se deberia orientar este urbanismo. ¢ Deberia seguir
expandiéndose o desarrollarse en zonas preexistentes?

Yo creo que primero que nada tiene que haber un cambio de paradigma,
entender un modelo de lo que se denomina ciudad conectada, pasar de una
ciudad distante a una ciudad cercana, de la ciudad dispersa pasas a la
ciudad continua, de la ciudad desconectada pasas a la ciudad concentrada.
Esto implica a su vez 7 grandes cambios en la manera como se entiende el
desarrollo urbano; en primer lugar se tiene que pasar de ciudades aisladas
a regiones de ciudades, es decir las ciudades se desarrollan en conjunto
con otras, de manera aislada ¢;cuanto tienes que pensar sus redes de
infraestructura, de comunicacion y actividades que sean complementarias?
Segundo hay que hacer un cambio de paradigma de expansion a
contraccién, de estas ciudades tremendamente expandidas muy poco
densas a una ciudad mas compacta.

Hay un tercer paradigma, pasar a un trazado continuo, es decir llenar
primero los vacios intraurbanos que la SEDESOL calcula y son alrededor
mil hectareas en México y evitar el crecimiento periférico.

El cuarto paradigma esta relacionado con la vivienda; antes de construir
vivienda nueva, primero se debe de ver que se hace con los 5 millones de
viviendas deshabitadas que hay en México, es un tremendo problema, para
entender la magnitud en estas viviendas, caben los 20 millones de
habitantes del area metropolitana de la ciudad de México.

Hay un quinto cambio que es en lugar de las ciudades dormitorio ciudades
completas, es decir ya no tener estos grandes desarrollos de 20mil 30 mil
viviendas sin mezcla de usos, ;qué se debe tener? Un sistema de sub
centros urbanos donde cada barrio sea una pequefia ciudad en donde
puedas realizar la mayor cantidad de los viajes al interior de ella, que eso
es tener mayor cantidad de viajes de menor distancia y que se puedan
hacer en bicicleta, caminando o en transporte publico

Hay un sexto cambio de paradigma que es el del transporte, que pase de
mover vehiculos a mover personas; terminar esta cultura de las grandes
obras viales que lo unico que hacen es crear mas congestion y pensar mas
bien como se mueven las personas conectar los distintos puntos de manera
mas eficiente y amable con los otros transportes, es decir el transporte
publico con las bicicleta y caminata.

El punto séptimo esta desarrollado directamente con la calidad de vida de
las personas, es decir de vialidades para coches a calles para personas;
preocuparnos por entender que la calle no es solo para el transito vehicular
0 para moverse, también es un punto de ocio de actividades al aire libre y
actividad comercial, si sumamos todo esto y lo ponemos a un zoom mas
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pequefio creo que podemos tener unas ciudades mas amigables mas
eficientes, mas amables con el medio ambiente

¢, Como puedes hacer que la gente regrese a los centros de las ciudades?
Lo mas probable es que no tengas que hacer nada, las condiciones de vida
que se dan en las periferias son tan malas que la misma gente empieza a
empujar por regresar a los centros histéricos o zonas mejor conectadas y
estan dispuestos a sacrificar superficie de vivienda por mayor conectividad
etc. Ahora esto tiene que ir acompafnado de estrategias de reciclaje, es
decir convertir areas de deterioro en nuevos centros, reforzar el transporte
publico, reforzar circuitos para circulacibn no motorizada, proveer
equipamiento y una serie de herramientas que hagan que los lugares
céntricos se vuelvan mas atractivos; hacer un plan para evitar procesos de
gentrificacion, es decir que las personas de menos recursos que vivan en
estas areas tengan que abandonarlas por el aumento de su valor

¢, Como evitas la gentrificacién?

Tienes que tener programas de proteccidon de suelo, hacer modelos de
gestion donde se permita densificar un gran desarrollo bajo la condicidén que
se respetaran los habitantes originales, probablemente una estructura de
subsidio, si no el mercado inmediatamente los va a sacar

¢ Cree usted que el transporte intermodal es la solucién para todos los
problemas de movilidad?

No ha todos los problemas pero es una buena base, cuando hablamos de
intermodalidad estamos hablando de todos los medios de transporte que no
descartan el automovil particular siempre y cuando se relacione con otros
modos y que actue de manera complementaria, tu puedes tener transporte
particular y un acercamiento a una red de transporte publico y no tener un
congestionamiento en areas de gran demanda, pero el gran sistema
consiste en integrar redes de accesibilidad para transporte no motorizado,
buenas redes para bicicletas y para peatones que es la mas fundamental
de todas.

¢ Para implementar una red de ciclovias cual es el principal problema?

El separar un medio de transporte implica que los automoéviles anden a
mayor velocidad, pierden contacto con el entorno, por eso aumenta la
inseguridad vial. Yo personalmente creo que hay uno solo tipo de ciclovia
que es la confinada. No tenemos una cultura que respete las ciclovias
pintadas, yo creo en la creacion de ciclovias en vias principales, es decir
tienen que ser redes no separadas, pero lo importante es que en las calles
locales todo en si sea una ciclovia, es decir de uso compartido; que la calle
de cabida con situaciones de confort y seguridad tanto al automévil como al
ciclista o al transporte publico; hay que tener en cuenta que el 70% de la
vialidad son calles locales calles, donde un automévil no deberia andar a
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mas de 30km/h, en ese contexto debe de haber un uso compartido en el
cual debes de ponerle atencion en los puntos de conflicto e instalar algun
dispositivo que ayude a disminuir la velocidad y a tener conciencia de la
presencia de algun otro movilizado en un modo mas débil, ya sea
caminando o en bicicleta

¢ Cual crees que debe ser el papel de la iniciativa privada en el
mejoramiento del espacio publico y desarrollo urbano?

No importa quién opere los diferentes sistemas, si el gobierno o iniciativa
privada, lo importante es que funcione. Bajo las actuales condiciones que
tiene el sistema de desarrollo urbano no hay problema que este la iniciativa
privada, siempre y cuando este super regulado a nivel publico, si tu dejas el
desarrollo urbano en manos del mercado, este fracasa sistematicamente,
no hay ni un desarrollo que haya dejado en manos del mercado que haya
funcionado bien. Todas las ciudades exitosas han tenido una participacion
activa del estado planeando y regulando el crecimiento. Si tu dejas a la
iniciativa privada hacer lo que le da la gana como ya se esta haciendo se
van hacer lugares no conectados que van a dificultar enormemente la
movilidad y van a construir espacios poco agradables. Alguna vez
conversando con un desarrollador tratando de convencerlo para cambiar los
perfiles de las calles me dice “mira el departamento de marketing es el que
nos dice que tenemos que hacer calles con urbanizaciones cerradas’, si la
ciudad esta controlada por un departamento de marketing no hay nada que
hacer, y ese es el problema, eso pasa porque hay una autoridad que lo
permite, deja que haya 100 hectareas cercadas con barda y un solo acceso
que da a una via regional, lo que claramente dificulta la movilidad, hace
poco atractiva la bicicleta, la caminata; entonces el desarrollo privado debe
someterse a los dictamenes del gobierno publico.

En todos los estados con excepcion del DF se exige un cajon de
estacionamiento por vivienda, lo que dificulta enormemente la densificacion
en lugares céntricos, donde tienes terrenos pequefnos donde es dificil hacer
estacionamiento, para hacer un estacionamiento se tiene que hacer
subterraneo o perder el primer piso, lo que mata la vida de calle pero
ademas encarece la vivienda, el estacionamiento es en gran parte
responsable de la expansion de la ciudades.

Para finalizar que sugerencias me podrias brindar.

No redistribuir sino mas bien juntar, ahi hay experiencia valiosisima, el 70%
de las calles son locales, tener el esquema de arroyo vehicular mas
banqueta mas ciclovia lo que haces es desperdiciar el espacio, segregar
usos Yy disminuir la calidad de la movilidad y de ese espacios, se puede
promover, y que los cédigos no impiden, calles de un solo sentido en donde
toda la calle es de uso vehicular, toda la calle es banqueta y toda la calle es
ciclovia, eso tiene bastantes beneficios a nivel paisajistico, con esto a nivel
de seguridad aunque estan todos mezclados aumentan porque el automdvil
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tiende a andar mas despacio porque hay mayor contacto con peatones y
ciclistas, hay un mejor aprovechamiento del espacio, porque las calles de
uso compartido generalmente necesitan perfiles menores por lo que se
pueden alcanzar mayores densidades sin irse a la vertical, mas que
redistribuir, que efectivamente si se puede plantear como desarrollamos
una ciclovia en grandes ejes viales, como desarrollamos una buena
banqueta en un eje vial, ahi si; de las calles de uso compartido les llaman
“‘complete street” en Estados Unidos, estas calles resuelven el tema de la
seguridad de manera distinta, la mejor manera de resolver una calle es
metiéndole muchas funciones, que pasaran muchas cosas en la calle
porque de esa manera el automovilista esta siempre pendiente de lo que
pasa, la calle segura es aquella donde el automovilista no tiene referencias
externas donde lo unico que ve es un gran carril muy ancho, si tu reduces
ese carril de circulacion cambias los pavimentos pones obstaculos que no
sean los topes, sino arboles bancas, puedes cambiar los niveles de
seguridad de la calle, puedes hacerla mas atractiva para los peatones,
después aumenta el comercio local y aumentan los peatones y ciclistas y se
crean circulos virtuosos. La calle local no es o mismo que el eje vial y yo
creo que la tendencia en la calle local debe ser a que se mezclen los usos y
entiendan la calle como el primer gran espacio publico.

Conclusiones de la entrevista: existen caminos que se deben de tomar para poder
hacer un cambio real y a largo plazo en el urbanismo en México, el ver a las
ciudades como entes que viven conectados y comunicados con otros, no aislados,
asi mismo con los diferentes barrios y sectores de la ciudad, deben de estar
interconectados y ser continuos. Promover el aumento en la densidad para poder
tener ciudades mas compactas donde se las distancias sean mas cortas, también
es importante mezclar los usos de suelos para no centralizar los diferentes
servicios; esto también ayuda a generar vida a pie de calle. Con los transportes la
intermodalidad es primordial, pues asi puedes elegir el medio de transporte que
mas se adecue a tus necesidades pero que nunca te veas limitado a usar un solo
sistema para desplazarte. Estas iniciativas se tienen que ver plasmadas en los

reglamentos de manera expresa y explicita, de manera que los desarrolladores
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respeten a la ciudad y se desarrolle con y para ella, en lugar de crear proyectos
aislados que solo generaran mas problemas. Por ultimo la soluciéon no es una, sino
varias que deben de trabajar juntas para poder lograr el objetivo en comun de
mejorar la ciudad.

3.3 EL OBJETO ARQUITECTONICO

En esta seccion se muestra la investigacion realizada en cuanto a sensaciones,
colores, materiales constructivos y medidas para poder empezar a realizar el

proyecto.

3.3.1 ASPECTOS FUNCIONALES, FORMALES, DIMENSIONALES Y

ERGONOMICOS

En el desarrollo de un proyecto arquitectonico es necesario conocer las medidas y
los requerimientos espaciales que tienen tanto los usuarios como los objetos para
asi poder proyectar un area adecuada a las actividades que se planean realizar en
ella.

En este proyecto que se ubica en espacios exteriores es necesario conocer el
area que ocupan los transeuntes ya sea a pie en las aceras, caminando o bajo
circunstancias diferentes como lluvia, del transporte publico y las medidas que
poseen los autobuses, los automdviles, y los ciclistas; también incluida la relacion
que tienen estos en la calle al compartirla y hacer uso de ella al mismo tiempo. En
este apartado se muestra en la lamina no. 5 imagenes tomadas de libros como

(Bazant, 2011), medidas en cuestiones de accesibilidad de la SEDUVI (Rodriguez,
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Quijano, Gallego, & Midence, 2007), y antropometria de grupo de personas del

libro Arte de Proyectar en Arquitectura (Neufert, 2007).

3.3.2 ASPECTOS TECNOLOGICOS

En el aspecto tecnoldgico se explora con las nuevas tecnologias aplicandolas en
exteriores. Una de ellas es la luz LED que dura muchos afos mas, evitando su
reemplazo, emite mayor luz consumiendo menor energia, y las presentaciones en
que viene son mas flexibles a la hora de disefar. En la lamina no. 6 se muestra
una guia de luces LED vy aplicacion de luces en bolardos en espacios abiertos.
También se muestra un esquema de pavimentacion con concreto permeable que
evita inundaciones y reduce el calor reflejado a diferencia de otros concretos.
También se incluye una paleta vegetal con arboles de la regién que proporcionan
gran sombra como el palo mulato o el sauce, y sirven como puntos visuales por su
color como el palo de rosa y framboyan; otros como el coyol, la palma y la palma

real pues son caracteristicos de Veracruz.

3.3.3 ASPECTOS PERCEPTUALES
En el aspecto perceptual, a través de diferentes elementos, colores y texturas se
plantea crear un espacio abierto en donde el transeunte se sienta cdmodo, disfrute

de su trayecto y forme parte de la colectividad.
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Diferentes colores se utilizan para crear esta sensacion, el pavimento de color gris
claro refleja neutralidad y sofisticacion, ademas de reflejar la luz recibida sin la
sensacion de calor que dan otros pavimentos de colores obscuros.

Con el arbolado color verde se refleja salud y seguridad, es un color fresco que
acerca a las personas a su lado natural, invitandolas a pasar mas tiempo en la
calle haciendo diferentes actividades, desde caminatas hasta compras. El
anaranjado de las flores en los arboles sirve para darle personalidad a la calle,
unificandola.

El negro del mobiliario urbano, este color representa autoridad, y al ser ocupado
en objetos que no tengan tanto peso visual los hara sobresalir sin ser molestos o

contaminantes visualmente.
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LAMINA 8

para personas en movimiento, aumentar la anchura = 10 %
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Especificaciones:

1. Area libre de obstacubos para utilizar la rampa.
2. Area de descanso donde sea posible, con espacio para silla de reedas
ubicacion de mobiliario urbano. Ver EA 02
3. Pawimentos continuos con cambio de textura en rampas.
4_En enfradas de autos hacer rampas laterales con 8% de pendiente sobre
la bangueta.
5. Espacio para mobiliario urbano o jardin.
f. Las juntas en el pavimento y rejillas seran de un mazime de 1.2 cm.
7. Sefializacion de rampa, poste u otro elemento urbano.
Py e e . 8. Nivel de banqueta no medificado en un anche de 120 cm. a partir del
o - so———  —180— alineamiento hacia el amoyo wehicular.

m Turismo estandar

Minimo paso libre )
A x H = 2,30 x 2,00; pendiente max. 20 %
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LAMINA 9

BASE CON BALASTRO DE 1" A 6"
CORTE (JUNTA) PARA ESPESOR DE 10 A 30 CMS

INDUCCION A QUIEBRE
TABLEROS D€ x5 ML PAVIMENTO HIDROCRETO &

S

\\\ e TR A R

LINER MIRAF1 (GEO MAYA)
COMO ESTABILIZADOR DE
Y CONTENEDOR DE BASE

MULATO

PALO DE ROSA

SEMAFOROS INTELIGENTES
Y UNIVERSALES

LUCES LED EN MOBILIARIO URBANO
BOLARDOS Y LUMINARIAS

COYOL PALMA REAL
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PALETA VEGETAL

IMAGEN SIMBOLOGIA NOMBRE
COMUN

NOMBRE
CIENTIFICO

CARACTERISTICAS

PRIMAVERA

FRAMBOYAN

PALO
MULATO

PALO DE
ROSA
ROBLE
COLORADO

PALMA REAL

Tabebuia donnell-
smithii. Rose

Delonix regia (Bojer)
Raf.

Bursera simaruba (L.)
Sarg.

Tabebuia rosea

Roystonea regia

Arbol que puede llegar hasta los 30m de alto, pierde sus hojas durante
parte del afio; es de hojas opuestas, decusadas, compuestas por siete
foliolos que surgen de un mismo punto, dispuestos en forma radial; flores
amarillas, agrupadas en las puntas de las ramas formando racimos,
florece de febrero a abril. Se encuentra desde la vertiente del Pacifico y
en la del Golfo de México hasta Honduras. Es parte de los bosques
tropicales perennifolios y subcaducifolios localizados desde 0 msnm
hasta 2,400 msnm. Se adapta a diferentes tipos de suelos como
arenosos o arcillosos, es resistente a la sequia, y crece de 3 a 5 metros
el primer afio.

Es un arbol de tronco torcido originario de Madagascar que mide entre 6
y 8 m. de altura. Sus hojas bipinnadas poseen de 10 a 15 pares de
pinnas, las cuales tienen de 12 a 20 pares de foliolos oblongos, de apice
y base redondeada, sésiles; durante la primavera y verano posee flores
rojo-anaranjadas, aparecen cuando el arbol carece de hojas, dispuestas
en racimos laterales; caliz con cinco sépalos hirsutos, corola con cinco
pétalos desiguales; androceo con 10 estambres largos, delgados, rojos.

Arbol nativo de América, habita desde Florida hasta Colombia y
Venezuela pasando por México y Las Antillas desde los 0 msnm, hasta
2000 msnm. Mide de 5 a 20 m de altura, de copa irregular y dispersa, su
tronco se bifurca a partir de los dos metros del suelo; corteza rojiza y
exfoliante; hojas compuestas de 3 a 13 foliolos lanceolados u oblongo a
abovados o elipticos; flores en paniculas tirsiformes terminales o
pseudoracimos.

Arbol de 25 m de altura, con un tronco superficialmente parecido al del
roble; ramas secundarias subtertragonales, lepidotas, con médula
gruesa y nudos sin glandulas interpeciolares o pseudoestipulas; hojas
palmadas con cinco foliolos, con frecuencia ansidfilas; flores con un caliz
cupular bilabiado; corola blanca hasta rosado-lila palido o purpureo-
rojiza. Se le encuentra desde México hasta Venezuela, desde el nivel del
mar, hasta los 800msnm. Su floracién se lleva a cabo en la estacion
seca de enero a mayo.

Arbol con tronco en estipe cuya altura ronda los 25m; su tronco es liso
color grisaceo, de unos 50 o 60 cm de diametro, tiene un penacho
terminal de hojas que alcanzan los 6 metros de largo. Las hojas poseen
en su base un peciolo envainador muy grande que envuelve el tronco,
son pinnadas y los foliolos o pinnas numerosos, bifidos en el apice y
verde oscuro brillante. El fruto es una baya ligeramente alargada, unos
10mm y ancha unos 9mm color violaceo. Es nativa de la region del
Caribe y del Golfo de México.
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3.4 MODELO CREATIVO-CONCEPTUAL

Con el estudio de la ciudad y su imagen, los principios del nuevo urbanismo sus
propuestas, y las aportaciones teodricas de Jane Jacobs y Jaime Lerner se busca
hacer un analisis de la situacion de la avenida Espana de la ciudad de Veracruz,
para realizar una propuesta de un esquema diferente de vialidad, que integre las
teorias y postulados que el Congreso para el Nuevo Urbanismo y se vean
materializadas en proyecto arquitectonico. Una propuesta que sera pensada en los

peatones y en la vida de barrio para su estudio.

En este apartado se muestran también las primeras ideas y bocetos realizados
para la regeneracion influenciada por el nuevo urbanismo y de los cuales surgira la

solucién arquitecténica.

3.4.1 MAPA CONCEPTUAL.

En el mapa conceptual de teorias asociadas, se presentan los diferentes tedricos y
urbanistas que a través de su estudio de la ciudad, han hecho grandes aportes
que se toman como influencia para poder dar una solucion arquitectonica a la

problematica que hoy dia se vive en la vialidad Espana.
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FIGURA 34 MAPA CONCEPTUAL DE IDEAS ASOCIADAS.

3.4.2 ANALISIS TERRITORIAL URBANO

En la siguiente figura se ilustra el analisis territorial que se hizo de la avenida
Espana. Como parte de este anadlisis de determino que el uso de suelo es
mayormente comercial y de servicios (40.87), con una tendencia a incrementar el
uso de usos mixtos (31.88%) dejando un habitacional de 27.73%de los predios.
Los espacios abiertos que se ubican en las inmediaciones son los andadores de
las calles de José Marti e Isabel la Catdlica y los camellones de las calles de
Simén Bolivar, Cristobal Colon, George Washington y Las Américas.

En movilidad el cruce mas agil es el de Colon, y el mas conflictivo es el de Bolivar,

Peatonalmente estos dos son los mas concurridos siendo notable la interseccion



95

con Marti; el cruce de Catdlica es dificil de atravesar peatonalmente debido a que
no cuenta con semaforo, el cruce de Colon también es inadecuado, pues en el
camellén no hay un espacio adecuado para que crucen los peatones. En el ambito
vehicular, la direccion de los automovilistas en su mayoria para ingresar o

continuar dentro de la avenida Espania.

FIGURA 36 ANALISIS DE IMAGEN URBANA
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En la imagen anterior se presenta un analisis de los diferentes microbarrios que se
encuentran en la avenida, asi como las caracteristicas generales de cada uno, las
principales sendas y los nodos que se forman, estas sendas estan conformadas
por una red de calles secundarias que se conectan entre ellas a partir de la
avenida Espafa y que a nivel de ciudad sirven para conectar vialidades primarias

como lo son el Bulevar Avila Camacho y Diaz Mirdn.

3.4.3 BOCETOS DE DISENO

B 11T
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FIGURA 37 PRIMER IDEA DE DISTRIBUCION
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El primer ejercicio que se realizo fue crear una distribucién ideal de una vialidad
secundaria con las medidas ideales de confort, donde se incluyé una ciclopista
confinada, un carril para estacionamiento de cordon, uno exclusivo para
automoviles y otro para uso compartido con autobuses urbanos, también se
contempla una zona ajardinada y el cruce seguro que evita que los autos se
estacionen bloqueando las rampas.

3.4.4 CONSTRUCTO

En la figura 38 se muestra la primer imagen en 3D de lo que pretendié la primer
idea del disefio, donde se incluyen principios del nuevo urbanismo como
caminabilidad (se busca un grado de confort con sombra generada por arboles y
aceras amplias, ademas de cruces mas cortos), accesibilidad total con rampas de
8% de pendiente, promocion de otros medios de transporte como bicicleta y

autobuses urbanos. Esta idea se pensaba aplicar a lo largo de toda la avenida.

FIGURA 38. MODELO 3D DE PROPUESTA
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3.5 ANTEPROYECTO ARQUITECTONICO

En este apartado se encuentra documentado el proceso de disefio que se llevd a

cabo para dar solucion a la problematica de la avenida Espaia.

3.5.1 PROGRAMA URBANO DE NECESIDADES ARQUITECTONICO

El programa arquitectonico que contempla la regeneracion de la avenida Espafa
es: aceras, estacionamiento de cordon, ciclovia, carril exclusivo automoviles, carril

de uso compartido (autobus-automovil) estaciones de autobus urbano, jardineras.

3.5.4 ZONIFICACION

Zona 1 esta comprendida en la seccion de la av. Espafia que comprende de av.
Simén Bolivar a la calle Freyre. Por su intensa afluencia vehicular en hora pico, la
seccion de la vialidad se comprende por tres carriles vehiculares, de los cuales
uno es para uso de autobuses urbanos y automoviles, un carril central exclusivo
para automoviles y el carril izquierdo que se utilizara para los vehiculos que den
vuelta a la izquierda. El espacio restante de la seccion se ocupara para banquetas

y arbolado viario.
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Zona 2 es la seccion de la av. Espafa que se encuentra entre calle de Freyre y el
paseo José Marti. En esta area se encuentran diversos comercios de diferentes
giros desde restaurantes hasta oficinas y tiendas, al no presentar
congestionamientos vehiculares como los de la zona 1 la seccidon se comprende
por dos carriles vehiculares, de los cuales uno es tanto para automéviles como
para autobuses urbanos, un carril para estacionamiento de cordén, y banquetas

con arbolado viario por ambos lados.

La zona 3 comprende desde el paseo José Marti hasta el Paseo Jacarandas. En
esta area ademas de comercios destaca su actividad deportiva, pues en sus
inmediaciones se encuentra el estadio de futbol, el estadio de béisbol, el centro
deportivo leyes de reforma y el centro deportivo veracruzano, por lo que se incluye
en la seccidon de la vialidad una ciclopista que comunique el area de la ciudad
deportiva que se construira para los juegos centroamericanos de 2014 con el
bulevar Avila Camacho, dos carriles vehiculares de los cuales uno también es para
uso de transporte publico, aceras con arbolado viario y una jardinera que confina

la ciclovia.



FIGURA 39 ZONIFICACION

3.5.5 PRINCIPIOS ORDENADORES

El analisis territorial urbano es el principio ordenador de donde parte el disefio de

la vialidad, el sentido de las vialidades y el flujo de personas que en ella transitan

por diferentes medios, ademas de las diferentes actividades que se realizan a lo

largo de la calle.

3.6 PROYECTO EJECUTIVO

1)
2)
3)
4)
5)

6)

A-01 PLANTA DE CONJUNTO

A-02 PLANO ESTADO ACTUAL SECTOR 1Y 2

A-03 PLANO ESTADO ACTUAL SECTOR 3Y 5

A-04 PLANO ESTADO ACTUAL SECTOR 4

A-05 PLANO ESTADO ACTUAL SECTORG6Y 7

A-06PLANO ESTADO ACTUAL SECTOR8Y 9
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7) A-07 PLANO ARQUITECTONICO SECTOR 1

8) A-08 PLANO ARQUITECTONICO SECTOR 2

9) A-09 PLANO ARQUITECTONICO SECTOR 3

10) A-10 PLANO ARQUITECTONICO SECTOR 4 SECCION TIPO A
11) A-11 PLANO ARQUITECTONICO SECTOR 5 SECCION TIPO B
12) A-12 PLANO ARQUITECTONICO SECTOR 6

13) A-13 PLANO ARQUITECTONICO SECTOR 7

14) A-14 PLANO ARQUITECTONICO SECTOR 8 SECCION TIPO C
15) A-15 PLANO ARQUITECTONICO SECTOR 9

16) VEG-01 PLANO DE VEGETACION SECCION TIPO A

17) VEG-02 PLANO DE VEGETACION SECCION TIPO B

18) VEG-03 PLANO DE VEGETACION SECCION TIPO C

19) ACA-01 PLANO DE ACABADOS SECCION TIPO A

20) ACA-02 PLANO DE ACABADOS SECCION TIPO B

21) ACA-03 PLANO DE ACABADOS SECCION TIPO C

22) MOB-01 PLANO DE MOBILIARIO SECCION TIPO A

23) MOB-02 PLANO DE MOBILIARIO SECCION TIPO B

24) MOB-03 PLANO DE MOBILIARIO SECCION TIPO C

25) ILU-01 PLANO DE ILUMINACION SECCION TIPO A

26) 1LU-02 PLANO DE ILUMINACION SECCION TIPO B

27) 1LU-03 PLANO DE ILUMINACION SECCION TIPO C



102

\
1 \/ =8 ‘
\ @\ VENIDA =il W
B WM _},,. | \ \\ A 1\
e HA\/ AK /em TOBAL COLM i
Y J!)/ 4 P
ﬂ\’x \\ | W e="cALLE " \ -
£ A - —\

)

— /§R|5TOBAL w

ALZADA# x\L 1

SIMON BOLIVAR
!

[

\. | _ |
PASEO | ‘ ‘ || lCALLE\ - AVENIDA
~ JOSE MARTI ISABEL LA CATOLICA AS AMER

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ ELARO:
PLANTA DE NJUNT
VILLA RICA FNBR SRS

"EL NUEVO URBANISMO COMO PRINCIPIO DE DISENG DEL ESALA: ACOTACIONES: FECHA:
ESPACIC PUBLICO" 1:1400 EN METROS Agosto 2015
FACULTAD DE ARQUITECTURA SIMBOLOGIA:
10 SEMESIRE SECTOR DEL PROYECTO @
ASESOR:

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADO POR:

OMAR FERNANDO LARA RIVERA




103

RAFAEL FREYRE

C. HERIBERTO
JARA

AV. SIMON BOLIVAR

Wﬂa
s TS nﬁ
e ey
ELLON T

AV_ESPANA

SESZTOR 2

[t )

ACERA

S o

AV. ESPANA w
ACERA

T

SECTOR 1

Burnimm

AV. ESPANA
Q‘Lﬂ%uﬁ_‘ﬁ " i )
RAFAEL FI%IE\'*?\ELj PLANTA ARQUITECTONICA

SECTOR 2-ESTADO ACTUAL ESC. 1:400

PLANTA ARQUITECTONICA

AV, SIMON BOLIVAR SECTOR 1-ESTADO ACTUAL ESC. 1:400

- [ o { ]
i | —
—— =

| i .
_— : — = S
Jf—d—-ng-L—a.s—l—a.a—Lzs l—4—4 z%#s.sz#s,s
1

19.77

SECCION Y1-YT1' SECCION Y2-Y2'

ESC. 1:400 ESC. 1:400

PLANG:

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ PLANTA ARQUITECTONICA ESTADO ACTUAL
VILLA RICA SECTOR 1Y2

'EL NUEVO URBANISMO COMO PRINCIPIO DE DISENO DEL

ESCALA ACOTACIONES: FECHA:

ESPACID PUBLICO"
FACULTAD DE ARQUITECTURA 1:40 EN METROS Agosto 2015

10° SEMESTRE

ASESOR: 2 10

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ —
FROYECTADO POR 0 5

OMAR FERNANDO LARA RIVERA

ESCALA GRAFICA




104

204

24\ C, CRISTOBAL
DE OLID :
AMELLO

Snrivas

ai AV. ESPANA

AV.ESPARA | T° : T

SECTOR 3

#11RT 2000

SECTOR 4
Kl

NPT 1005

AV. ESPANA

ACERA

HUPT 015

ACERA

Phriatiy

PLANTA ARQUITECTONICA k.
kol G- AL'ONSO
DE AVILA

SECTOR 3-ESTADO ACTUAL ESC. 1:400 L
: - v zi
- - z/o

: 2e—=2
oy
5

g PLANTA ARQUITECTONICA
SECTOR 4-ESTADO ACTUAL ESC. 1:400

448 2J—3_52E3L3,5444L4,46*:4 ] 4.28—126-1——352;17—35—1-27-1—4,45—1{
SECCION Y3-Y3' SECCION Y4-Y4'

ESC. 1:400 ESC. 1:400

PLANG:

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ PLANTA ARQUITECTONICA ESTADO ACTUAL
VILLA RICA SECTCR3Y 4

'EL NUEVO URBANISMO COMO PRINGIPIO DE DISERO DEL
ESPACIC PUBLICO" ESCALA ACOTACIONES: FECHA:
FACULTAD DE ARQUITECTURA 1:40 EN METROS Agosto 2015
10° SEMESTRE

ASESOR: 2
ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ —
FROYECTADO POR ¢ 2
OMAR FERNANDO LARA RIVERA

ESCALA GRAFICA
2 10




105

AV. GEORGE WASHINGTONM

AMELLON

A NET 01

e LS
o | AV. ESPANA

" ACERA™

NPT ADI5 oy
b \

SECTOR 5 ? J!~4.52—'LZJ— 3.525‘{— 3.5—1-5 4.52—

T g SECCION Y5-Y5

| ANELAGIS
ESC. 1:300

ACERA

ArPT4015

PLANTA ARQUITECTONICA

AR CRORIE WASHINGTCN SECTOR 5-CSTADO ACTUAL ESC. 1:300

PLANG:
PLANTA ARQUITECTONICA ESTADO ACTUAL
SECTOR 5

ESCALA ACOTACIONES: FECHA:

UBICACION:

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ
VILLA RICA

'EL NUEVO URBANISMO COMO PRINGIPIO DE DISERO DEL
ESPACID PUBLICO"
FACULTAD DE ARQUITECTURA 1:300 EN METROS Agosto 2015
10° SEMESTRE ESCALA GRAFICA
ASESOR:

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ

PROYECTADO POR
OMAR FERNANDO LARA RIVERA




106

AV. ISABEL LA CATOLICA

g i

|

ACERA

0

AV. ESPANA
AV. ESPANA

87

SECTOR 7
Arhp) 2000

q ' AGERA ACERA
AV. ESPANA H1pT 4015 e "

SECTOR 6

Pttt

ACERA

Phratid

P g o % “ ; ,
CAMELLON ‘ ISABEL LA CATOLICA

PLANTA ARQUITECTONICA

SECTOR 7-ESTADO ACTUAL ESC. 1:400

-

1= PLANTA ARQUITECTONICA
s

. . SECTOR 6-ESTADO ACTUAL ESC. 1:400
PASEO JOSE MARTI

SECCION Y6-Y¢' SECCION Y7-Y7'

ESC. 1:400 ESC. 1:400

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ e ,
VILLA RICA PLANTA ARQUITECTONICA ESTADO ACTUAL

. SECTOR6Y7
EL NUEVO URBANISMO COMO PRINGIPIO DE DISERIO DEL

ESPACIC PUBLICO" ESCALA ACOTACIONES: FECHA:

FACULTAD DE ARQUITECTURA 1:40 EN METROS Agosto 2015 j y : Py 1 = - A'OS
10° SEMESTRE ESCALA GRAFICA ey e e i 11 R 2 =i L [

ASESOR:

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADO POR

OMAR FERNANDO LARA RIVERA




AV. DE LAS AMERICAS

}»zoi«r——al—r—e GG—T—Z A2 ;—T—ﬁ.ss—-’—a.m—-r—z.b—f—z.mj(

AV.ESPANA

20,

irTals

SECTOR 8
$hrLiom

a1

2
ACERA

nrrons

ACERA

&nrn s

| | o Lo

3.7

. DE LAS AMERICAS

|
1

PLANTA ARQUITECTONICA

SECTOR 8-ESTADO ACTUAL ESC. 1:400

107

AV, ESPANA

AV. ESPANA

PASEQ JACARANDAS

1—_:}_13—&2.1 %ﬁiﬁ—ﬁ.ﬂHﬂ.ﬂh‘ wl

-

O nrnnas

7 U ACERA

v

=

SECTOR ¢
$ror s

E A

i—s 19—#21%‘—309—3—3 .uu#zm—hm-t

PASEO JACARANDAS

a
=
25 L 3.5

204

SECCION Y8-Y8'

ESC. 1:400

ESTADIO
BETO AVILA

" AV. ESPANA

ESTADIO
LUIS "PIRATA" FUENTES

PLANTA ARQUITECTONICA

SECTOR 9-ESTADO ACTUAL ESC. 1:400

i L

35 u 4‘44—<|
SECCION Y9-Y9'

ESC. 1:400

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ
VILLA RICA

EL NUEVO URBANISMO COMO PRINGIPIO DE DISERIO DEL
ESPACIO PUBLICO"
FACULTAD DE ARQUITECTURA
10° SEMESTRE
ASESOR:

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADO POR

OMAR FERNANDO LARA RIVERA

PLANG:
PLANTA ARQUITECTONICA ESTADO ACTUAL
SECTOR8Y?

ESCALA ACOTACIONES: FECHA:

1:400 EN METROS Agosto 2015

ESCALA GRAFICA

A-06




AV. SIMON BOLIVAR

4

i

AV. SIMON BOLIVAR

108

PLANTA ARQUITECTONICA

SECTOR 1 ESC. 1:300

/
#

[ &R u%

¥ ]b a3

2l LR

{74,49—L1J—2,s—l—3,6J——L1i—4.49—

L 19,87

CORTE X1-XT'

ESC. 1:300

CRIVERSIDAD VIT LR ey

— \-!5.‘5 o

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ
VILLA RICA

'EL NUEVO LIRBANISMO COMQ PRINCIFIO DE DISERNG DEL
ESPACIC PUBLICO"
FACULTAD DE ARQUITECTURA
10° SEMESTRE
ASESOR:

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADO POR

OMAR FERNANDOQ LARA RIVERA

PLANG

SECTOR 1

ESCALA GRAFICA

2

0 3

PLANC ARQUITECTONICO

ESCALA: ACOTACIONES:

1:300 EN METROS

-_F

UBICACION

FECHA:
Agosto 2015




109

RAFAEL FREYRE

HERIBERTO JARA

AV, ESPANA

=4 T

@ |
251
21,11

CORTE X2-X2'

ESC. 1:300

= pLANTA ARQUITECTONICA

RAFAEL FREYRE
SECTOR 2 ESC. 1:300

PLANG:
UBICACION:

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ B AT A
VILLA RICA _ SECTOR 2
'EL NUEVO URBANISMO COMOD PRINCIFIO DE DISENG DEL ESCALA T R o
ESPACIC PUBLICO! 1'606 ‘ S alnsioi s .
FACULTAD DE ARQUITECTURA ® EN METROS Agosto 2015

10” SEMESTRE
ASESOR: ESCALA GRAFICA
P

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADO POR:
OMAR FERNANDO LARA RIVERA




AV. ESPANA

110

CRISTOBAL DE OLID

<
z
<
o
wr
L
>
<

PLANTA ARQUITECTONICA

SECTOR 3

ESC. 1:300

+

CORTE X3-X3

ESC. 1:300

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ
VILLA RICA

'EL NUEVO URBANISMO COMO PRINCIPIO DE DISENG DEL
ESPACIC PUBLICO"

ASESO
ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADO POR:
OMAR FERNANDO LARA RIVERA

PLANO:

PLANO ARQUITECTONICO
SECTOR 3

ESCALA: ACGTACIONES:
1:300 EN METROS

ESCALA GRAFICA

2

FECHA:
Agosto 2015

UBICACION:




111

PLANTA ARQUITECTONICA

SECTOR 4-SECCION TIPO A ESC. 1:350

. ESPANA

AV. ESPANA

—

J‘[:;T;;ﬂ :I—’Z.S &,130—[—@4 I 1 -l— 4,69 ‘{

¥ *" | . ALONSO CORTE X4-X4'

DE AVILA ESC. 1:350

3004108

AV. CRISTOBAL COLON

e . UBICACION:
PLANC ARGQUITECTONICO
SECTOR 4 SECCIONTIPO A

ESPACIC PUBLICO" TS i‘g\‘ iC;Gi"\CI,OPiES FECHA R
FACULTAD DE ARQUITECTURA = ERMEIRCS oLl =i et W =

10° SEMESTRE
ASESOR: ESCALA GRAFICA 2 = S \ e T

: i, =N =T ‘ \ VI

- | [ L 1

e

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ 2 . et W i A 7
PROYECTADO POR ‘ s S SR S\ b e T
OMAR FERNANDO LARA RIVERA T MU i —— W\

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ
VILLA RICA

'EL NUEVO URBANISMO COMO PRINCIPIO DE DISENC DEL




112

PLANTA ARQUITECTONICA

SECTOR 5-SECCIONTIPO B ESC. 1:300

AV. GEORGE WASHINGTON .
36_,%/3/*’

/AL

592
/‘\/3'6/{/
200t 2

AV. ESPARA L = | $f &

- —

:‘::_-_"?7\, —— o
! > z.a—u—a.az?glgz—l .5J«—e.13
e CORTE X5-X5'
! I /l‘—-/fzzs.o
W ESC. 1:300
AV. GEORGE WASHINGTON

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ e . UBICACION:
VILLA RICA PLANO ARQUITECTONICO

'EL NUEVO URBANISMO COMO PRINCIFIO DE DISERIO DEL S\I’ECT?R . SEC_C!?N e »B :
ESPACIC PUBLICO" 1320\6 ‘ ACOAIONS s .
FACULTAD DE ARQUITECTURA ® EN METROS Agosto 2015

10° SEMESTRE
ASESOR: ESCALA GRAFICA

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADO POR
OMAR FERNANDO LARA RIVERA




PASEO JOSE MARTI

113

PLANTA ARQUITECTONICA

SECTOR 6

ESC. 1:300

AV. ESPANA

C-ORTE X7-X7'

ESC. 1:300

CORTE X6-X6'

ESC. 1:300

) A e = — (-

:—-L_—G.G—J'—Z, 5—1—4.67‘1—4 .BT—_-L—4.67‘_LT£ ? BS—_J;J.S—-LG.QZ .42#3—»!011'—3,16—1—6.23

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ
VILLA RICA

EL NUEVO URBANISMO COMO PRINGIPIO DE DISERIO DEL
ESPACIO PUBLICO"
FACULTAD DE ARQUITECTURA
10° SEMESTRE
ASESOR:

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADO POR

OMAR FERNANDO LARA RIVERA

PLANO:

PLANO ARQUITECTONICO
SECTOR 4

ESCALA: ACGTACIONES:
1:300 EN METROS

ESCALA GRAFICA
H

2

FECHA:
Agosto 2015

UBICACION:




114

AV. ISABEL LA CATOLICA

hi
g |

3.

N . .

CORTE X9-X9'

ESC. 1:300

AV. ESPANA

AV. ESPANA

 —i
E——
I
I
I
—
20. —
]
I
I
=
I
[———]
1}

E

SECTOR 7 ESC. 1:300 Lz,za—l;,aal'—ua—h,r 2—:‘:1%5’7L2.21—L|

CORTE X8-X8'

ESC. 1:300

a PLANTA ARQUITECTONICA Ll @ Lt

ISABEL LA CATOLICA

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ ;}‘\EO .
VILLA RICA SHETOR

ESCALA:

ESPACIC PUBLICO" ACGTACIONES: FECHA:

FACULTAD DE ARQUITECTURA Lo ERMEIRGS Agosto 2015 == S T s = | A - 1 3
VES 3 - i

'EL NUEVO URBANISMO COMO PRINCIPIO DE DISENO DEL

ASESOR: ESC. "\E;x GRAFICA

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ “
PROYECTADO POR
OMAR FERNANDO LARA RIVERA




115

AV. DE LAS AMERICAS e e -
G—LZ.a—LTLlZQ—I

3
0.47

T ] CORTE X10-X10' CORTE X11-X1T°

‘ ESC. 1:300 ESC. 1:300

,\ | i 4
AT

=

T

[N
ES

AV.ESPANA =z

:

AV. ESPANA

——

]

[

N
e PLANTA ARQUITECTONICA

AV. DE LAS AMERICAS SECTOR 8- ESC. 1:300

S Lo UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ Cyions R - So it
5 . VILLA RICA P‘t/\NOﬁAwQAU[TECVTOI\J'K.O
'EL NUEVO URBAMISMO COMO PRINCIPIO DE DISERNO DEL S\FCT?k 8 S!:CC‘VIOT\I([::"C)\C

R ACCTACIONES CHA
g 1:300 EN METROS ::fj-kc:"-io 2015
FACULTAD DE ARQUITECTURA : - gosio £U1a
10° SEMESTRE
\SESOR
ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADQO POR
OMAR FERNANDO LARA RIVERA




116

PASEO JACARANDAS

T—wﬂ.‘l 9—T1 .451‘*3.78#3.78-—11 .18"»1.5“1’

AV.ESPANA

N
o

CORTE X12-X12'

ESC. 1:300

SRR PLANTA ARQUITECTONICA

PASEO JACARANDAS

SECTOR 7 ESC. 1:300

CRINERSIDAD VITIR Riey UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ PLAND: T '
VILLA RICA PLANO ARQUITECTONICO

SECTOR 9
ESCALA: ACCTACIONES: FECHA:

UBICACION:

'EL NUEVO URBANISMO COMO PRINCIPIO DE DISENO DEL
ESPACIS PUBLICO" 1:300 EN METROS b 1o 2015
FACULTAD DE ARQUITECTURA : gosto 2015
10° SEMESTRE o i = 5 = ‘ .
ASESOR: ESCALA GRAFICA E : : : 5 e — Lot L
ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ “ . s e B, " =i ‘ H,‘—%%-ﬁ HEHH
FROYECTADO POR: g e RUSTRRH el R RS LLJ,F O
OMAR FERNANDO LARA RIVERA S Sl T i\ T




117

PLANO DE VEGETACION

SECTOR 4-SECCION TIPO A ESC. 1:350

JARDINERATIPO 2

PRIMAVERA

AV. ESPANA

ARDINERATIPO1 ,
FRAMBOYAN

PALAFOXIA LINDENNI

PALO MULATO

ROBLE COLORADO

PALMERA REAL

LIRIO AFRICANO
LIRIO PERSA
PALAFOXIA LINDENII

FORNIO
CANCION DE LA INDIA

IRISENE
BLETIA PURPUREA

5090 dee

BLETIA PURPUREA
C. ALONSO

Y 20 DE AVILA 4 LIRIO AFRICANO
6 LIRIO PERSA

o~ BIRISENE 6 CANCION DE LA INDIA

*

AV. CRISTOBAL COLON ARBOL

\—6 LIRIO PERSA

JARDINERA TIPO 1 \6 CANCION DE LA INDIA JARDINERA TIPO 2

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ e v UBICACION:
VILLA RICA PLANO DE VEGETACION

. ECCIONTIPO A
'EL NUEVO URBANISMO COMO PRINCIPIO DE DISENO DEL S"‘C ‘*\ o o
SCALA: ACOTA CHA
ESPACIC PUBLICO" A COTACIONES: FECHA:

FACULTAD DE ARQUITECTURA T ENMETROS Agosto 2015

10° SEMESTRE

ASESOR ESCALA GRAFICA

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADO POR

OMAR FERNANDO LARA RIVERA




PLANO DE VEGETACION

SECTOR 5 SECCION TIPO B ESC. 1:300
AV. GEORGE WASHINGTON

PALAFOXIA LINDENNI

AV. ESPANA

BLETIA PURPUREA

AV. GEORGE WASHINGTON

118

JARDINERA TIPO1—=

~——— 8 IRISENE

ARBOL - , !
JARDINERA TIPO 1 \ \—6 LIRIO PERSA

6 CANCION DE LA INDIA

PRIMAVERA

FRAMBOYAN

PALO MULATO

ROBLE COLORADO

PALMERA REAL

LIRIO AFRICANO

LIRIO PERSA

PALAFOXIA LINDENII

FORNIO

CANCION DE LA INDIA

IRISENE

5000 dee

BLETIA PURPUREA

6 LIRIO AFRICANO
6 LIRIO PERSA

& CANCION DE LA INDIA

w

JARDINERA TIPO 2

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ
VILLA RICA

EL NUEVO URBANISMO COMO PRINGIPIO DE DISERIO DEL
ESPAGIO PUBLICO"
FACULTAD DE ARQUITECTURA
10° SEMESTRE
ASESOR:

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADO POR

OMAR FERNANDO LARA RIVERA

PLANO:
PLANO DE VEGETACION
SECCION TIPO B

ESCALA ACGTACIONES:

1:300 EN METROS

ESCALA GRAFICA

FECHA:
Agosto 2015

UBICACION:




119

/7 6 LIRIO AFRICANO
6 LIRIO PERSA

~— 8IRISENE 6 CANCION DE LA INDIA

PRIMAVERA

ARBOL
JARDINERATIPO 1

AV. DE LAS AMERICAS FRAMBOYAN

JARDINERA TIPO 2

\ \6 LIRIO PERSA
4 CANCION DE LA INDIA

24.7T-

S i e B

PALC MULATO

ROBLE COLORADO

PALMERA REAL

T*T_"'T“T_‘J

AV. ESPANA 2
LIRIO AFRICANO
LIRIO PERSA
PALAFOXIA LINDENII

FORNIO
CANCION DE LA INDIA

IRISENE
BLETIA PURPUREA

. ESPANA

e
I

-

' —
218_ ?
[ ]
@
2}

P2

1
i

I
|

PLANO DE VEGETACION

SECTOR 8- SECCION TIPO C ESC. 1:300

AV. DE LAS AMERICAS

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ e

UBICACION:

VILLA RICA
'EL NUEVO URBAMISMO COMO PRINCIPIO DE DISERNO DEL
ESPAGIC PUBLICO"
FACULTAD DE ARQUITECTURA
10° SEMESTRE
\SESOR

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
FROYECTADO POR

OMAR FERNANDO LARA RIVERA

PLANO DE VEGETACION
SECCIONTIPO C

ESCALA: ACCTACIONES:

1:300 EN METROS

ESCALA GRAFICA

FECHA:
Agosto 2015




PLANO DE ACABADOS

SECTOR 4-SECCION TIPO A IS ESC. 1:350

AV, ESPANA

SFTCERSIDAD VIT TR e

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ
VILLA RICA

'EL NUEVO LIRBANISMO COMQ PRINCIPIO DE DISERO DEL
ESPACIC PUBLICO"
FACULTAD DE ARQUITECTURA
10° SEMESTRE
\SESOR

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADO POR

OMAR FERNANDO LARA RIVERA

PLANO DE ACABADOS
SECCION TIPO A
ESCALA: ACGTACIONES: FECHAL

1:350 EN METROS Agosto 2015

ESCALA GRAFICA

120

C. ALONSO
DE AVILA

AV. ESPANA

). TIRECINTO GRIS 15X40X2
5. [lPORFIDO NEGRO 6X6X4

A . ECOCRETO GRIS CLARO 450KG/CM?2




121

PLANO DE ACABADOS

SECTOR 5-SECCION TIPO B I "5C. 1:350

AV. GEORGE WASHINGTON

AV. ESPANA

). TIRECINTO GRIS 15X40X2
5. [BlPORFIDO NEGRO 6X6X4

A . ECOCRETO GRIS CLARO 450KG/CM?2

AV. GEORGE WASHINGTON

‘\\\!'K;‘n'\“i"”i! A RICT - . PLANO:
1 UNIVERSIDAD AVL:ES\NS(;AAA DE VERACRUZ BLANG DE ACABADOS
; SECCIONTIPO B
'EL NUEVQ URBANISMO COMO PRINCIPFIQ DE DISENO DEL

ESCALA:

1:300

ACCTACIONES:

EN METROS

FECHA:
Agosto 2015
\SESOR
ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADO POR
OMAR FERNANDO LARA RIVERA

ESCALA GRAFICA




SFTCERSIDAD VITIA R

122

AV. DE LAS AMERICAS

RECINTO GRIS 15X40X2
5. [ PORFIDO NEGRO 6X6X4

& . ECOCRETO GRIS CLARO 450KG/CM2

%2 ,OSTZAT&GS‘T—Z.M—]'—Z;ZBT‘T—ZSQ—T—:S B&TZLITZ 1 6—-‘:
| | =

AV. ESPANA

S

| | PLANO DE ACABADOS

AV. DE LAS AMERICAS SECTOR 8- SECCION TIPO C IS FSC. 1:250

— - PLAND:
UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ BLANG) OF ACABADDS
VILLA RICA

) SECCIONTIPO C
'EL NUEVQ URBANISMO COMO PRINCIPFIQ DE DISENO DEL e
SCALA A FECHA
ESPAGIC PUBLICO" Ak ’ INES: FECHA

1:250 EN METROS R
FACULTAD DE ARQUITECTURA 420 ERMEIRGS TR
Rk

GRAFICA

\SESOR ESCALA

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ -
PROYECTADQ POR

OMAR FERNANDO LARA RIVERA




123

PLANO DE MOBILIARIO

SECTOR 4-SECCION TIPO A IS £5C. 1:350 \ 7
— ® SEMAFORO

O BOTE DE BASURA

AV. ESPARIA Il >~ RADA DE AUTOBUS
&) ALCORQUE

& LUMINARIA URBANA 12M
O LUMINARIA DE PISO LED

AV, ESPANA

DE AVILA

.n—’/‘/
AV. CRISTOBAL COLON

PLANO DE MOBILIARIO

SECCION TIPO A

ESCALA: ACCTACIONES: FECHA:

1:350 EN METROS Agosto 2015

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ s UBICACION:

VILLA RICA
'EL NUEVO URBANISMO COMO PRINCIPIO DE DISERIC DEL
ESPAGIC PUBLICO"
FACULTAD DE ARQUITECTURA
ME

\SESOR: ESCALA GRAFICA

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADO POR

OMAR FERNANDO LARA RIVERA




PLANO DE MOBILIARIO

SECTOR 5-SECCION TIPO B mESSSS——FsC. 1:300

A2
a2

o

AV. GEORGE WASHINGTON — e
3'6/‘(’/3 )

38
309/*”3/{/

AV. ESPANA

VAV. GEORGE WASHINGTON

e _&5.0

AV. ESPANA

® SEMAFORO
O BOTE DE BASURA

Il -~ RADA DE AUTOBUS

&) ALCORQUE

& LUMINARIA URBANA 12M
O LUMINARIA DE PISO LED

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ
VILLA RICA

EL NUEVO URBANISMO COMO PRINGIPIO DE DISERIO DEL
ESPACIO PUBLICO"
FACULTAD DE ARQUITECTURA
10° SEMESTRE
ASESOR:

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
PROYECTADO POR

OMAR FERNANDO LARA RIVERA

PLANO:

PLANQO DE MOBILARIO

SECCIONTIPO B

ESCALA: ACCTACIONES: FECHA:

1:300 EN METROS Agosto 2015

ESCALA GRAFICA

UBICACION:

CEFEEFEED EFEFEEEEE




AV. ESPANA

20,

AV. DE LAS AMERICAS

Iy

24.77-

125

® SEMAFORO
O BOTE DE BASURA

Il > ~RADA DE AUTOBUS

@ ALCORQUE

& LUMINARIA URBANA 12M
O LUMINARIA DE PISO LED

AV. ESPANA

b ‘ i
y | ‘ >

PLANO DE MOBILIARIO

SECTOR 8- SECCION TIPO C S FSC. 1:250

AV. DE LAS AMERICAS

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ
VILLA RICA
'EL NUEVO LIRBANISMC >OMO PRINCIPIO DE DISENO DEL
SPACIC PUBLICO"
FACULTAD DE ARQUITECTURA
10 SEMESTRE
\SESCR:

ARQ. LUIS ROMAN CAMPA PEREZ
FROYECTADQO POR

OMAR FERNANDO LARA RIVERA

PLAND:

PLANO DE MOBILIARIO
SECCIONTIPOC

ESCALA: ACCTACIONES: FECHA:

1:250 EN METROS Agosto 2015

ESCALA GRAFICA
-

2

UBICACION:




126

3.7 VALORES ARQUITECTONICOS

El valor arquitectonico es integrado por una serie de valores autbnomos pero
relacionados entre si (utiles, l6gicos, estéticos y sociales), pues cada uno de ellos
puede estar o no presente en alguna obra, pero no se le puede llamar a est3,

arquitectura, si no cumple con la presencia de los cuatro.

3.7.1 VALORES UTILES

En la esfera de valores utiles, hay dos aspectos; lo util conveniente y lo util
mecanico constructivo. El primero, lo encontramos en el proyecto de regeneracion
urbana de la Avenida Espana con el aprovechamiento del espacio en relacion al
programa arquitectonico; los espacios estan distribuidos en base a estudios
antropomeétricos y ergonomicos, en donde se analizaron las superficies requeridas
para las actividades que se realizan dia a dia sobre la calle, tanto de circulacién
pedestre, en automdvil, transporte publico o ciclista, como las funciones de
esparcimiento que la misma calle cumple, aprovechando al maximo el espacio
existente para cumplir con el partido arquitectonico.

El aspecto, util mecanico o constructivo, se encuentra en la seleccion de los
sistemas de pavimentos, donde se propone un pavimento en el area peatonal
diferente a la vehicular, en base a la resistencia de los mismos y la carga que

soportan, asi como la intensidad del transito.
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3.7.2 VALORES LOGICOS

Dentro de los valeros logicos existen ciertas formas de verdad arquitectonica,
expuestas en esta obra de la siguiente manera: concordancia entre los materiales
constructivos, como piedras o concretos y su apariencia, sin pretender disfrazarlo
de una que no es propia de su naturaleza; la concordancia que existe entre la
disposicion espacial del proyecto y sus funciones utiles; concordancia entre el
disefio proyectado y el tiempo histérico actual. Para ser mas precisos, la l6gica en
la obra de la Avenida Espafa guarda una relacion entre las ideas expuestas y el
programa con el objeto construido, las propuestas se traducen en una obra

arquitecténica formal.

3.7.3 VALORES ESTETICOS

La composicién realizada en la obra de regeneracion urbana alcanza una armonia
entre lo util, y lo 16gico, por lo que hay una expresion estética. El proyecto logra a
través de ciertas formas una integracion de las partes con el todo, estas formas en
la unidad se presentan como la repeticion de ciertos elementos como luminarias y
arboles, las primeras, tienen como propésito brindar luz nocturna, y los segundos
sombra, durante el dia, y el ritmo que guardan estos elementos marcado por la
intensidad luminosa de las lamparas, y el tamafo natural de la copa de los

arboles.
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La proporcion se obtiene al haber una correspondencia entre las dimensiones del
proyecto y antropometria, relacionandose no solo a través de proporciones

geomeétricas, si no en su relacion con el hombre.

3.7.4 VALORES SOCIALES

El proyecto es social, desde el momento en que se ubica en un entorno construido
y se crea a partir del contexto existente, teniendo un dialogo con el paisaje urbano.
En el estudio zonal se incluye la opinion de residentes del area de intervencion,
con lo cual se integraron ideas y pensamientos de los mismos habitantes del
objeto arquitectonico, surgiendo entonces de las ideas de la colectividad, que

deriva en un sentido de pertenencia.

3.8 REFLEXION SOBRE LA METODOLOGIA

Todo proyecto arquitectdénico debe considerar el contexto desde su gestidén para
ser un proyecto integral y que funcione no solo a sus usuarios, sino a la ciudad
misma.

Durante el capitulo tres se realizé un analisis del sitio donde se proyectd una
regeneracion vial, siendo la Avenida Espana el objeto de estudio. El analisis fue de
lo general, englobando a la ciudad de Veracruz dentro de su ecosistema a lo
particular, contextualizado puntualmente sobre la Avenida Espafia, ahi se indago
en los usos y costumbres de los usuarios de esta vialidad y como la viven dia a

dia, su experiencia sobre este espacio y los cambios que les gustaria ver en ella.
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Se encuesto a los mismos habitantes y se entrevistd a dos arquitectos referentes
en urbanismo y a pie de calle. El conocimiento adquirido del objeto de estudio se
complementd con una investigacidon técnica acerca de medidas espaciales,
materiales y acabados para exteriores, vegetacion utilizada y tecnologias

aplicadas en urbanismo.

Una vez recabada la informacion técnica y de contexto, se enlazo con las teorias
de los diferentes urbanistas que influyeron en la realizacion del proyecto, para
poder empezar la proyeccion de la nueva vialidad, donde el peaton seria el

principio de disefio. Esto junto con analisis de uso de suelo y afluencia de transito.
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CONCLUSION

Al comienzo de esta tesis se estudia todo lo referente al urbanismo, su historia,
desde su nacimiento hasta nuestros dias; en donde se vio, cuales fueron los
factores sociales, econdmicos, politicos, tecnoldgicos, filosoficos e historicos que
influyeron en los diferentes arquitectos para proponer sus ideas y teorias acerca
de lo que segun su vision, las ciudades debian de ser.

Posteriormente se estudiaron a los diferentes autores que actualmente influyen en
la construccién de ciudades en el presente; estos desde una corriente que pone
en lo mas alto de la jerarquia vial al peatdn como usuario, y en la que por ende se

promueve la convivencia y la colectividad.

Ajustar estas ideas a la ciudad de Veracruz necesito de un amplio y profundo
analisis urbano, el cual se conjugd con aspectos técnicos, ecoldgicos vy
tecnologicos para poder llevar a cabo un proyecto integral. Lo anterior se refleja
en el proyecto arquitectonico, en donde se privilegia al peatén como usuario del
espacio con espacios amplios y sombreados para caminar a cualquier hora del
dia, con un facil y adecuado acceso al transporte publico, y donde el transito

vehicular una vez ordenado respete el derecho de via del peaton.

Entre los resultados obtenidos en esta tesis estan el conocer que las personas
estan cambiando sus costumbres por otras menos contaminantes al medio

ambiente, y que es la falta de infraestructura lo que las evita llevar a cabo estos
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cambios, y que al proyectar una vialidad basada en los principios del nuevo
urbanismo, este nuevo estilo de vida del siglo XXI es posible llevarlo a cabo de
manera natural; se concluydé que los espacios peatonales se pueden ampliar con
el sobrado espacio reservado a los vehiculos particulares, y que al reducir el
espacio para estos, se promueve la convivencia a pie de calle. Todo ello dando

como resultado un desarrollo positivo en materia econdmica, social y ambiental.
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ANEXO 1

UNIVERSIDAD AUTONOMA DE VERACRUZ VILLA RICA

El propoésito de esta encuesta es recabar datos acerca de los habitos de transporte
y la manera en que los usuarios viven el espacio publico, mismos que seran
usados para la elaboracion de la Tesis titulada “EL NUEVO URBANISMO COMO
PRINCIPIO DE DISENO DEL ESPACIO PUBLICO” realizada por el alumno Omar
Fernando Lara Rivera.

INSTRUCCIONES: responder atentamente a cada pregunta de acuerdo a sus
habitos personales.

La informaciéon proporcionada por usted durante esta encuesta sera totalmente
confidencial a fin de proteger la identidad de los encuestados, y no sera usada
para otro fin que no sea académico.

Mencione su edad género y escolaridad
1) Mencione su edad

2) Seleccione su genero
a) Femenino
b) Masculino

3) Mencione su ocupacion

4) ¢ Cudl es su principal medio de transporte?
a) Automovil particular
b) Taxi
c) Transporte colectivo
d) Bicicleta
e) Apie
5) ¢Sabe usted manejar un auto?
a) Si
b) no
6) ¢Sabe usted andar en transporte colectivo?
a) Si
b) No

7) ¢sabe usted andar en bicicleta?
A) Si
B) no
8) Prefiere usted...
a) Vivir en un departamento cerca de su trabajo y/o escuela y lugar de compras
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b) Vivir en una casa lejos de su trabajo y/o escuela y lugar de compras
9) ¢ Cual es el tiempo promedio que hace de su hogar al trabajo y/o escuela?
a) 5-10min
b) 10-15 min
c) 15-20 min
d) Mas de 20
10) Prefiere realizar sus compras en...
a) comercios establecidos en avenidas
b) en comercios establecidos en centros comerciales
11) ¢ Practica usted alguna actividad fisica regularmente?
a) Si
b) no
12) De no practicarla, el motivo seria...
a) Falta de tiempo
b) Falta de interés
13) De usar transporte colectivo ;,Cuanto gasta mensualmente?

14) De no utilizar el transporte publico seleccione usted el principal motivo
a) Tengo automovil propio
b) El servicio es malo
c) Estan sobre su capacidad de usuarios
d) Las unidades estan en mal estado
15) De usar vehiculo particular  Cuanto gasta mensualmente?

16) De usar taxi ¢ Cuanto gasta mensualmente?

17) De existir ciclo vias adecuadas ¢ Usted las usaria?
a) Definitivamente si
b) Probablemente si
c) No estoy seguro
d) Probablemente no
e) Definitivamente no

18) De no usar bicicleta responda ¢4 Cual es el motivo por el que usted no la usa como medio
de transporte?
a) Inseguridad vial
b) Inseguridad (asaltos)
c) Falta de una red de ciclo vias
d) Otro
19) ¢ En qué sentido seria su opinién acerca de la implementacion de un sistema de bicicletas
publicas?
a) Positivo
b) Me es indiferente
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c) negativo
20) ¢ Seria usted usuario de este sistema?
f) Definitivamente si
g) Probablemente si
h) No estoy seguro
i) Probablemente no
j) Definitivamente no
21) ¢ Estaria dispuesto a pagar una pequefia cantidad de dinero por este sistema?
a) definitivamente si
b) definitivamente no
22) ¢ Cree usted que las calles de la ciudad son accesibles para todos sus usuarios (incluidos
con discapacidad fisica, tercera edad y gente con nifios pequefios)?
a) Definitivamente si
b) No estoy seguro
c) Definitivamente no
23) De los siguientes problemas ¢, Cual es el mas importante que usted observa en las
banquetas de la ciudad?
a) Muy estrechas
b) Poca sombra
c) Mala iluminacion nocturna
d) Pavimento en mal estado
e) Falta de atractivos visuales
24) ; Elige caminar cuando su trayecto es corto?
a) Si
b) no
25) Al caminar en la calle usted...
a) Disfruta de su recorrido
b) Le es indiferente
c) Le es molesto
26) Opina usted que el mobiliario urbano (luminarias, senales viales, botes de basura, bancas
etc.) es adecuado
a) Definitivamente si
b) Definitivamente no

Gracias por tu colaboracion.
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PASEQ DE_EAS “ACARANDAS

PEATONES POR HORA 2:00PM A 3:00PM
JACARANDAS 90

AMERICAS 270

CATOLICA 240

MARTI 210

WASHINGTON 360

COLON 420

FREYRE 360

BOLIVAR 420

i
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CRUCES PEATONALES SEGUROS ~ ARBOLADO VIARIO  CICLOVIA EN LA SECCION 3

P g . [ -
| ol . T | - . - f

Before - |

PARADAS DE AUTOBUS ADECUA

\i

ZONA 1 ESTA COMPRENDIDA EN LA SECCION DE LA AV.
ESPANA QUE COMPRENDE DE AV. SIMON BOLIVAR A LA
CALLE FREYRE.

POR SU INTENSA AFLUENCIA VEHICULAR EN HORA PICO,
LA SECCION DE LA VIALIDAD SE COMPRENDE POR TRES
CARRILES VEHICULARES, DE LOS CUALES UNO ES PARA
USO DE AUTOBUSES URBANOS Y AUTOMOVILES, UN
CARRIL CENTRAL EXCLUSIVO PARA AUTOMOVILES Y EL
CARRIL IZQUIERDO QUE SE UTILIZARA PARA LOS VEHICU-
LOS QUE DEN VUELTA A LA IZQUIERDA. EL ESPACIO
RESTANTE DE LA SECCION SE OCUPARA PARA BANQUE-
TAS Y ARBOLADO VIARIO,

ZONA 2 ES LA SECCION DE LA AV. ESPANA QUE SE EN-
CUENTRA ENTRE CALLE DE FREYRE Y EL PASEO JOSE
MARTI. EN ESTA AREA SE ENCUENTRAN DIVERSOS CO-
MERCIOS DE DIFERENTES GIROS DESDE RESTAURANTES
HASTA OFICINAS Y TIENDAS, AL NO PRESENTAR CONGES-
TIONAMIENTOS VEHICULARES COMO LOS DE LA ZONA 1
LA SECCION SE COMPRENDE POR DOS CARILES
VEHICULARES, DE LOS CUALES UNO ES TANTO PARA
AUTOMOVILES COMO PARA AUTOBUSES URBANOS, UN
CARRIL PARA ESTACIONAMIENTO DE CORDON, Y BAN-
QUETAS CON ARBOLADO VIARIO POR AMBOS LADOS,

LA ZONA 3 COMPRENDE DESDE EL PASEO JOSE MARTI
HASTA EL PASEO JACARANDAS. EN ESTA AREA ADEMAS
DE COMERCIOS DESTACA SU ACTIVIDAD DEPORTIVA,
PUES EN SUS INMEDIACIONES SE ENCUENTRA EL ESTA-
DIO DE FUTBOL, EL ESTADIO DE BEISBOL, EL CENTRO DE-
PORTIVO LEYES DE REFORMA Y EL CENTRO DEPORTIVO
VERACRUZANO, POR LO QUE SE INCLUYE EN LA SECION
DE LA VIALIDAD UNA CICLOPISTA QUE COMUNIQUE EL
AREA DE LA CIUDAD DEPORTIVA CON EL BOULEVARD
AVILA CAMACHO, DOS CARRILES VEHICULARES EN LOS
CUALES UNO TAMBIEN ES PARA USO DE TRANSPORTE
PUBLICO, ACERAS CON ARBOLADO VIARIO Y UNA JARDIN-
ERA QUE CONFINA LA CICLOVIA
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