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INTRODUCCION

La presente investigacion refiere desde el constructo histérico de la arquitectura del
transporte, el impacto que provocan las estaciones multimodales de transporte
publico en entornos periféricos, asi como el estudio de la problemética de estudio,
derivada del crecimiento acelerado y desordenado de la Ciudad de México (CDMX),
fenomeno que ha exigido mayor demanda de servicios por parte de la poblacion,
asi como de la constante busqueda de vivienda asequible, promoviendo la
diversificacion de los medios de transporte y los recursos energéticos
implementados en cada uno de ellos, para solventar la demanda de movilidad en

respuesta a las relaciones sociales de produccion.

La demanda social de estos servicios, exige que las politicas publicas respondan al
mejoramiento del sistema de movilidad urbana y desempefien una &ptima
planificacion a partir del estudio de las necesidades actuales y futuras de los
individuos, edificando o modificando el uso de objetos arquitecténicos dentro del
territorio para que estos oferten mdltiples actividades, cumpliendo con los diversos
niveles de bienestar entre individuos y grupos, en el sentido de integracién,
pertenencia y dindmicas sociales (CEPAL, 2007), lo cual lleva a analizar el concepto
de cohesién social’; segun Durkheim, refiere que “(...) cuanto menor es la divisién
del trabajo en las sociedades, mayor es la vinculacién de los individuos con el grupo
social mediante una solidaridad mecanica, es decir, asentada en la conformidad que
nace de similitudes segmentadas, relacionadas con el territorio, las tradiciones y los
usos grupales. La divisién social del trabajo que adviene con la modernizacion,
erosiona y debilita tales vinculos, al igual que la creciente autonomia que adquiere
el individuo en la sociedad moderna. En este marco, la cohesidon es parte de la
solidaridad social necesaria para que los miembros de la sociedad sigan vinculados
a ella con una fuerza andloga a la de la solidaridad mecanica premoderna.”
(DURKHEIM, E., 1893)

Asi mismo, la constante extensién de las ciudades, ha fomentado la modificacidon
del territorio con el cambio de uso de suelo, asi como la diversificacién de los

medios de movilidad urbana, de tal manera que la ampliacién de rutas o lineas del

"Desde el punto de vista sociolégico, actualmente puede definirse a la cohesiéon social como el

grado de consenso de los miembros de un grupo social sobre la percepcién de pertenencia a un



sistema de transporte publico, aproximen a la poblacién (fuerza de trabajo en
primera instancia) y a las mercancias a sus principales destinos. Dicha accién, no ha
logrado resolver a profundidad las problematicas que se han desarrollado durante
las ultimas décadas en el dmbito de la movilidad, acentuando en mayor escala las
desigualdades que enfrentan las personas y los grupos con mayor vulnerabilidad,
derivado del limitado enfoque de equidad de género y de poco dinamismo a nivel

socio-espacial, contribuyendo a la disparidad entre los centros y las periferias.

Recuperando la relevancia de las distintas estructuras de produccién en el centro y
en la periferia, la CEPAL a través de los estudios realizados, enuncia que el término
debe considerarse como: “El resultado histérico de la manera como se propagé el
progreso técnico en la economia mundial. (...), la funcién de la periferia es producir
y exportar materias primas y alimentos, mientras que la del centro es producir y
exportar bienes industriales para el sistema en su conjunto. A fin de que la periferia
pudiera cumplir su papel de proveedor de materias primas y alimentos de manera
eficiente, el progreso tecnolégico se orienté principalmente hacia su sector de

IGUEZ 1977 p.206 Y PREBISCH 1949-CEPAL 1951).

Siendo esto referencia de lo que sucede en las ciudades, donde se replica esta

exportacién primaria.” (RODR

teorfa a una escala menor, pero hacia el mismo fin econémico de favorecer al

capitalismo.

Por lo cual, esta tesis, recalca la importancia de analizar la produccién vy
reproduccién de disefios arquitectdnicos a partir del fenémeno del crecimiento
urbano y periurbano en entornos periféricos y densamente poblados, donde debe

priorizarse la intervencién de la sociedad en la toma de decisiones.
Dicho lo anterior, la Arquitectura del Transporte se estudia en tres escalas:

1) Desde lo urbano, a partir del anélisis de la incorporacién de “innovadores”
sistemas de movilidad con paradigmas sustentables en entornos con mayor
desigualdad social, que promueven el uso de “energias limpias”, generando
menor impacto ambiental y llevando a cabo proyectos sociales en beneficio de
la sociedad, tal el caso del Cablebdis en la Ciudad de México.

Se retoma la teoria de centro-periferia (CEPAL 1987) que conlleva aspectos

econdmicos a partir de las relaciones de paises dominantes y paises



2)

emergentes en la provisiéon de materias primas y tecnologias, la cual se enfoca

en comprender la réplica del sistema en las urbes.

Haciendo una réplica del fenémeno CENTRO-PERIFERIA en la inclusion de
ideologias que promueven la adquisicién de tecnologias importadas,
obligando a que la arquitectura responda a corto plazo con los resultados
obtenidos en paises desarrollados. Por ende, la imposiciéon de disefios
arquitecténicos industrializados, contrasta con entornos, donde los pobladores
deben adaptarse a las modificaciones en el territorio para mantener vigentes

los usos, tradiciones y costumbres que los caracterizan.

Desde lo social, a partir del concepto de —Segregacion Residencial—, el cual
se define por la imposicién territorial de grupos dominantes (RODRIGUEZ
MERKEL, 2014) que de acuerdo a su estatus econémico, tienen la capacidad
de encapsular objetos arquitecténicos destinados a la vivienda unifamiliar o
plurifamiliar, promoviendo el distanciamiento social y nuevamente, altos
contrastes que promueven mayor desigualdad en entornos urbanos. Esta
escala se estudia a partir del materialismo histérico, las relaciones sociales de
produccion y cémo la estrecha relacion entre la movilizacion del capital
humano a sus centro de trabajo, ha modificado el entorno con la
infraestructura del transporte pulblico para comunicar y transportar a los

obreros a sus destinos.

Finalmente, en lo local, donde la incorporacién de Estaciones de transporte
publico (multimodal), en entornos periféricos y densamente poblados,
promueven la alteracién del entorno, de la imagen urbana y modifican las
dindmicas socioespaciales. La tercera escala se enfoca a lo local, donde la
incidencia de nuevas modalidades de transporte publico modifican el
entorno y que bajo las condicionantes de desarrollo, se incorporan proyectos
sociales para las comunidades inmediatas, siendo la arquitectura el elemento
principal de estudio para comprender el impacto que se produce en estas
tres escalas derivado de las relaciones que responden a un sistema

capitalista.



f———,

-, - T~ ~
’ -, P - SO,
’ s’ PEie R
, , L ‘\ e
: - ,’ CENTRO- |\ '\ IMPACTO ¥ DISPARIDAD SOCIAL URBANO.
PERIFERA —T0F o — —
\‘ \
ARQUITECTURA REL. SOCIALES ESTACIONES DE TRANSPORTE- SOCIAL.
del TRANSPORTE PRODUCCION MODIFIICAN EL ENTORNO
Sistema de Transporte
Publico Aéreo PP P
USUARIO- 11 'LOCAL'
: TRANSPORTE 1 SISTEMAS DE MOVILIDAD+ENERGIA
: \ AV
\ . o S
: [N R /
\ . N PR
. ! AN ~ P ‘s,
N . ~. .. - P
Ay ~ -’ K4
i~ S~ _.e s
s T T N
~ -
””””””””” i .-
ESTACIONES e -
" 'MULTIMODALES ™~~~

GRAFICO 1. Esquema de variables de estudio. Elaboracién propia

Asi mismo, para esta investigaciéon se parte de la multi y transdisciplina, estudiando
la Arquitectura, la Economia y la Geografia, mismas que permitan explicar y
comprender la fenomenologia que es producida a partir de la extension de rutas de
transporte publico y la modificacion de entornos periféricos con estaciones
multimodales que permiten la intercomunicacion con multiples medios de
transporte. También se abordan las desigualdades que se presentan en regiones
con mayor desigualdad social y con elevados indices de marginalidad, mismos que
responden a la condicién de CENTRO-PERIFERIA, propiciando una dependencia

econdmica de las principales regiones econdmicas de la Republica Mexicana.
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CAPITULO 01_CONTEXTUALIZACION DE LA PROBLEMATICA

1.1 ANTECEDENTES DE LA MOVILIDAD URBANA EN LA CIUDAD DE
MEXICO Y DIVERSIFICACION DEL TRANSPORTE PUBICO

Las condiciones topograficas en la Ciudad de México, han sido parte fundamental
para la toma de decisiones en la eleccién e integraciéon de medios de transporte en
los entornos urbanos, de tal manera de dar respuesta a las necesidades de
movilidad urbana que se presenten.

Los antecedentes de la movilidad de usuarios, en el dmbito publico y colectivo
tienen como antecedente, la conquista espafola. Los burros, mulas y caballos se
convirtieron en el medio de transporte para tirar de carretasy carruajes.
Los primeros tranvias de la Ciudad de México fueron jalados también por mulas

(véase ilustracion 1).

[lustracién 1. Tranvia tirado por mulas en una calle, Cd de México. Casasola.
http://mediateca.inah.gob.mx/

Con la revolucién industrial y la creacion de las maquinas de vapor, México recibe
sus primeras embarcaciones con piezas para automoviles y trenes. Cabe destacar
que las primeras bicicletas llegaron a México desde Boston en 1869, pero la
inquietud politica, aunado al tipo de ruedas tan dificiles de manejar, aplaco el
entusiasmo por la novedosa invencién que desaparecié en pocos meses.

México abrié las puertas a uno de los avances tecnolégicos del transporte colectivo
durante 1873, cuando el primer tren corrié desde la ciudad de México hasta el
Puerto de Veracruz (véase ilustracion 2). Paralelo a este encuentro, en 1890 llegé el
nuevo modelo de un conocido transporte personal: la bicicleta, esta vez

con ambas ruedas de la misma dimensién y llenas de aire (véase ilustracion 3).

11
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llustracién 2 Inauguraciéon del Ferocarril Mexicano

que une la Ciudad de México con el puerto de llustracién 3. Hombre,‘ retrato (se muestra
Veracruz. Calendario civico 1873. hombre con bicicleta afio 1890). Coleccidn
https://plumaslibres.com.mx/ Felipe Teixidor - Fototeca Nacional.

http://mediateca.inah.gob.mx/

En 1916, producto de la huelga de tranvias, algunos choferes improvisaron como
transporte publico viejos autos Ford, conocidos popularmente como fotingos

(antecediendo a los taxis y a los camiones publicos).

En 1946, el ferrocarril mexicano fue adquirido por el estado y se convirtié en la
Division Mexicana de los Ferrocarriles Naciones de México. Desde ese entonces, y
principalmente entre las décadas de los 70’s y 90's, el sistema ferroviario
experimentd transformaciones radicales, que implicaron la construccion de tuneles,
puentes y viaductos. Tras un periodo de prueba, los trolebuses entran a la cancha.
La primera ruta comercial se inauguré en los 50's y corria de Tacuba a calzada de

Tlalpan, hasta llegar a la glorieta de Balbuena.

Al finalizar los afos 70’s un nuevo y curioso
personaje urbano se hace notable por las calles.
Los llamados peseros, camiones de alquiler que
cobraban $1 peso por pasajero, adquieren tanta
popularidad, que hasta la fecha les ha sido

posible  circular  (Véase ilustracion ~ 4).

Posteriormente, aparecieron las combis. Este llustracién 4. Pesera 1987. Crédito:

fue un episodio interesante de la Ciudad de Archivo El Universal.

o . . https://www.eluniversal.com.mx/
México, ya que se hizo bastante notoria la
expansion de rutas de transporte ilegales, que nacieron de la necesidad de las

personas por trasladarse a otros destinos.

12



El tranvia eléctrico, popularizado en 1900 y

desaparecido después del terremoto de

1985, fue considerado un medio de transporte decisivo en varias zonas de la capital.

Y asi surge el Sistema Metro (véase ilustracion 5).

La primera linea del metro se inaugurd
en 1969, y tras los afos, ha crecido con
12 lineas méas que conectan en su
totalidad a los habitantes de la CDMX. A
finales de los 80's circulaba el tren ligero
aunque nunca adquirié la relevancia que
el metro, probablemente el mas
importante de los transportes en la
CDMX.

En el 2005 surgié el conocido Metrobus
(véase ilustracion 6), debido a la gran
demanda de transporte que exigian los
habitantes en las principales avenidas de

la ciudad.

En el 2008, los tranvias regresaron a
formar parte de la red de transporte
con un bastante

publico, objetivo

singular:  reducir la  contaminacion
ambiental. El tren Suburbano es otro de
los personajes que dialogan entre
nuestras calles, inaugurado en ese mismo

ano (véase ilustracion 7).

A pesar de los avances tecnolégicos y la
gran cantidad de vehiculos que utilizan
combustibles, el gobierno de la CDMX,
de

vanguardistas en todo el mundo, se ha

como el muchas otras ciudades

retomado el uso de la bicicleta y su
de

bicicletas colectivas, como es el caso de la

fomento por medio de sistemas

Ecobici (véase ilustracion 8). Si bien se trata

[lustracién 5. Trabajos previos a
inauguraciéon de linea 1-metro. Autor
desconocido.

llustracién 6. Metrobds (Autobis de transito
rapido) de la Ciudad de México, en la
Avenida de los Insurgentes con rumbo al sur.
2010. Autorfa Protoplasma Kid.
https://es.wikipedia.org/

llustracién 7. Tren suburbano. 2019.

https://elceo.com/

13



de un medio de transporte mucho més antiguo que el automévil, hoy en dia es la
forma mas practica e inteligente de recorrer las calles de la capital, pero sobre todo
de disfrutar al méximo la ciudad y sus

amplios flujos de informacién visual.

[?] Por primera vez, habitantes de la Ciudad
de México podran trasladarse via aérea, a
través de un teleférico. Es el nuevo sistema

de transporte publico que tendrd la mayor

inversion econdmica para su construccion y
llustracién 8. Sistema de transporte

ecobici-CDMX. 2020.
https://www.eluniversal.com.mx/

equipamiento de 2018 a 2024, ya que el
gobierno capitalino destinard 18 mil millones
de pesos durante este sexenio para cuatro
lineas que beneficiardan a habitantes de
Gustavo A Madero, Iztapalapa,
Tlalpan y Alvaro Obregén. (Véase

ilustracién 9)

El titular del Cablebus, Pavel Sosa, detalld

que este sistema es parte del Plan de

[lustracién 9. Render Linea 1 del
CABLEBUS-CDMX (inauguracién prevista
2021). 2020. https://centrourbano.com/

Movilidad que busca conectar este

sistema con otros transportes.

[3]El Troleblds Elevado recorrerd del
Metro Constitucién de 1917 de la Linea 8,

—— ‘ Y AETNnTT Cr
al Metro Santa Marta de la Linea A. El h "MI: llil‘iil
b mAn T

Gobierno de la Ciudad de México presentd

el proyecto de Trolebus Elevado Eje 8 que
correrd a lo largo de la también llamada
avenida Ermita Iztapalapa y que ira de la : i
estacién del Metro Constitucion de 1917 Jlustracién 11. Render Trolebus elevado -
de la linea 8, a la de Santa Marta de la linea ~ CPMX. Gobierno de la Ciudad de México

2 https://www.transporte.mx/cablebus-el-proyecto-de-movilidad-de-la-cdmx/
3 https://www.efekto.tv/noticias/con-trolebus-elevado-buscan-mover-130-mil-pasajeros-al-dia-en-

cdmx/
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A, que de acuerdo a las autoridades comenzard a operar a mas tardar a principios
del 2021. (Véase ilustracion 11)

De acuerdo a las autoridades con este proyecto se plantea realizar un
reordenamiento de rutas sobre el Eje 8 y reducir hasta un 40 por ciento el tiempo
de viajes, debido a que, a diferencia de otros medios de transporte, el trolebus

avanza a una velocidad minima de 35 kilémetros por hora.

Es pertinente mostrar como a través del recorrido histérico de los diversos medios
de movilidad en la Ciudad de México, pueden observarse las transiciones
espaciales, sociales y tecnoldgicas que han intervenido en la implementacion de
sistemas de movilidad colectivos, asi como las transiciones, de lacustre a terrestre,
de terrestre a terrestre y de terrestre a aéreo. Y cémo la arquitectura ha sido
fundamental para el desarrollo de estos proyectos de infraestructura, que dotan a la
poblacién no solamente en proporcionar o gestionar espacios de reunién o
interconexion sino de aquellos que formen parte del diario vivir de los usuarios de
estos medios colectivos, asi como de la poblacién en general. Es destacable que la
planificacion de la ciudad debe visualizarse a través de la movilidad de sus

habitantes y de la calidad de servicios que suman a mejorar la calidad de vida.

Aunado a la demanda de transporte en horarios y zonas especificas, asi como la
saturacion de estos sistemas de movilidad terrestre, un “25% de la poblacién
no puede transportarse debido a una infraestructura deficiente”.* Asi mismo los
usuarios buscan satisfacer esta necesidad de desplazamiento y hacen uso del
transporte individualizado y privado, saturando las vias de comunicacion y
contribuyendo a la contaminaciéon atmosférica con la emisién de gases de efecto
invernadero (CO2), ademas de la contaminacion auditiva, conflictos sociales, entre

otros.

Metro y autobuses concentran el 53% del transporte total de la Ciudad de México,

mientras que los trolebuses y transportes solo el 4%.

4 MARIO VAZQUEZ BARRIOS MAYO 19, 2016 CARRUSEL, URBANISMO
HTTPS://CENTROURBANO.COM/2016/05/19/MEXICO-80-LA-POBLACION-USA-TRANSPORTE-
PUBLICO/
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> De 1946 a 1981 se distinguen por el dominio del autotransporte de pasajeros
por propietarios particulares, caracterizdindose porque a partir de 1946
recibian la concesién privada mas el subsidio estatal.

> La expansién territorial y poblacional requirié mayor numero de unidades, para 1940
los propietarios de autobuses contaban con 2,502 vehiculos mientras que los

tranvias no rebasaban las 500 unidades.

La situacion en que hoy se encuentra el transporte publico concesionado es
resultado de un proceso de varios lustros, sucedido en el marco de un proceso de
profunda reestructuracién econémica, asi como de una coyuntura politica y
social muy particular durante la cual se han redefinido, en particular en nuestra
ciudad, los papeles de los principales agentes sociales incluido el Estado. Esta
situacion ha provocado el abandono repentino del proyecto histérico desarrollado
para el transporte metropolitano a lo largo de medio siglo, para una metrépoli cuya
dimensién y complejidad han rebasado los limites de lo previsto. Podriamos decir
que la problematica del transporte colectivo en la Ciudad de México es
de caracter estructural.

Para tales fines, el Area Metropolitana de la Ciudad de México dispone de
importantes recursos generados y mantenidos a lo largo de generaciones. Entre
estos resaltan la existencia de méas de nueve mil kilémetros de vialidades
urbanas, que se dividen en 366 kilémetros de ejes viales, més de 552
kilbmetros de arterias principales y ocho mil kilémetros de vialidades
secundarias (DDF: 1996), al igual que de una amplia flota vehicular que se

distribuye de diversos modos.

La Ciudad de México ocupa una superficie de 1,495 km2, equivalente al 0.1% del
territorio nacional. Se estima que en esta drea geografica hay mas de 2.6 millones
de viviendas en las que residen casi 9 millones de personas, lo que significa que
aproximadamente 8 de cada 100 viviendas de las que hay en el pais se encuentran
en la capital de la Republica. (EIC, 2015). En la medida en que se incrementa la
distancia entre las zonas habitacionales se tienen que realizar mas viajes

multimodales, lo que repercute en mayores costos y tiempos de traslado.

La poblacién que habita fuera de la zona central depende del transporte colectivo

(formal e informal) de baja capacidad, principalmente de ingresos bajos o medios,
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situacion que se intersecta con otras variables como el género, edad o discapacidad
que intensifican la brecha social en la zona. Como una posible solucién a los
problemas de movilidad, la Secretaria de Movilidad de la Ciudad de México
(SEMQVI) promovié cambios institucionales en favor de una transiciéon hacia una
politica de movilidad urbana unificada para el largo plazo (Gobierno de la Ciudad
de México, 2020).

Las caracteristicas de la estructura que cubria los andenes de llegada y salida de
trenes del F.C. Mexicano (1885), que con puntualidad europea, daban servicio al

puerto de Veracruz, con un recorrido de 17 horas y 40 minutos.

1.2 ARQUITECTURA DEL TRANSPORTE

Es importante destacar que la extensién del transporte responde directamente a la
rapidez con la que se puede desplazar a la mayor cantidad de personas, asi como la
adquisicion de numerosas flotillas que permitan la continuidad del transporte
durante todo el dia. Tras analizar la transicion del transporte individual al colectivo,
se observa que con la llegada del ferrocarril comenzaron a desplazarse masivamente
trabajadores calificados y no calificados, productos y mercancias asi como en
algunos casos a viajeros con mejores condiciones de viaje. Es importante mencionar
la perspectiva desde la cual se aborda la arquitectura del transporte en esta
investigacion, la cual manifiesta la relacion de tres factores principales, el conductor,
la nave y el clima, basado en que si bien los conceptos anteriores pertenecen a las
estrategias de navegacién aérea de los vuelos aerostaticos, deben considerarse al
hablar de un transporte masivo via aérea, donde los sistemas incorporados
responden a la movilizacién de la poblacién a través de unidades mas pequefias, sin
conductores presentes en los viajes y donde la cuestion climatica determina el
comportamiento de los recorridos. Si bien el estudio de diversos sistemas de
movilidad ha llevado a incorporar mdltiples disciplinas que permitan profundizar en
la fenomenologia que provoca la incorporacién de nuevas modalidades de

transporte publico en entornos con altos indices de marginalidad.

Como breviario, la cultura ferroviaria tiene su apogeo a finales del S. XIX'y principios
del XX en México. El término arquitectura ferroviaria, acufiado por el Dr. Ramén
Vargas Salguero como uno de los “géneros sin historia”, indaga en como los
ferrocarriles tuvieron un gran peso en la blsqueda de una nueva y moderna
habitabilidad. (...) teniendo en la arquitectura un elemento fundamental para su
progreso. Los inmuebles ferrocarrileros son concebidos como parte del proceso

industrial, de una maquinaria funcional que trae consigo nuevos sistemas
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constructivos e ideas de funcionalidad propias de las actividades fabriles. Estos
nuevos conceptos y materiales poco a poco serdn integrados a la arquitectura de las
ciudades y asentamientos por donde las vias férreas fueron tendidas, reflejandose
en la integracién de formas y espacios generados con la asimilacion de nuevos
procedimientos constructivos. (...) Mientras en la academia se realizaban los
primeros acercamientos con la arquitectura ferroviaria, en la capital dicha industria
iniciaba la labor metamérfica de la ciudad. Pero no sélo comenzaban a cristalizar
ejemplos de los nuevos géneros arquitectdnicos. El ingreso de nuevos materiales y
técnicas constructivas provenientes de Europa, principalmente en la primera etapa
de introduccién de los ferrocarriles y posteriormente (periodo porfiriano) de los
Estados Unidos, también eran insertados en el terreno constructivo. Las
comunicaciones eran la excusa idénea para la experimentacion, incluso para una
répida expansion de las nuevas tecnologias. (MOLOTLA, 2017)

Posteriormente la extension de vias para los tranvias por catenarias, potencializé el
uso de energia eléctrica, modificando los usos y costumbres de los transelntes en
las calles, obligdndolos a través de reglamentos a caminar por las banquetas para
evitar accidentes y a imponer los ascensos y descensos de la poblacion para poder

desplazarse eficazmente.

La incorporacién del metro, como una obra de ingenieria de gran complejidad en
zonas lacustres, promovié que las personas pudieran viajar de la periferia al Centro
Histérico, entendiendo el sur de la ciudad como los suburbios y ain como zonas de
descanso, pero con grandes propdsitos tras la descentralizacién de Ciudad

Universitaria (UNAM) en las nuevas instalaciones en Coyoacan.

La llegada del metrobus a una de las avenidas de mayor importancia econémica en
la CDMX, --Av. Insurgentes--, asi como la reduccién de carriles para los automoviles
privados, para ceder un carril Unico a un transporte masivo y publico, cambié las
dindmicas de movilidad, promoviendo un transporte mas rapido y con mejores

condiciones para los usuarios, priorizando el traslado de mas usuarios de norte a sur.
Finalmente la propuesta del Transporte Publico Aéreo a base de cables de acero

pretensado en entornos periféricos y densamente poblados, planted una de las

transiciones espaciales de mayor complejidad, asi como la dotacion de un
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transporte con tecnologias provenientes de Austria (Linea 1 del Cablebuis-CDMX) y
con grandes compromisos de sustentabilidad por cumplir a nivel internacional.

El denominado Cablebus en la Ciudad de México se introduce directamente en
zonas con mayor complejidad topografica ya que el Sistema estd disefiado para
adaptarse en condiciones de gran altura (como el turismo en regiones nevadas), asi

como para responder a condiciones climéaticas complejas.

1.2.1 ESTUDIO DE DIVERSOS MEDIOS DE TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE
MEXICO

Puede apreciarse en la siguiente matriz, el andlisis de datos comparativos que a
partir de la arquitectura, comienzan a configurar la arquitectura del transporte en las
ciudades. Se destaca que al observar las ubicaciones y edificaciones de las
estaciones terminales con mayor presencia urbana, las estaciones del cablebus,
parecieran desvanecerse en zonas densamente pobladas, sin embargo producen
alto contraste ya que la arquitectura responde a la industrializacién y tecnificacion
del sistema en vez de adaptarse y corresponder al entorno.

La siguiente tabla, muestra el analisis de cinco medios de movilidad en la Capital,
mismos que aportaron caracteristicas especificas a la arquitectura, a los entornos
contiguos y por ende a la sociedad.

Tabla 1. Matriz de datos a partir de las caracteristicas de diversos medios de movilidad en la
Ciudad de México.

Caracteristic Ferrocarril Tranvia Metro Metrobis Cablebus
as
). -~ " * ' - >_<

o ._\\_ > \
: R e &
- e e T

“h
e | ) \4""_5" "
Enfasis Arg. Monumental/ | Modernidad Obra de | Proyecto urbano Proyecto social
— | arquitecté- industrial ingenieria
nico
Infraestruc- Carriles 'y vias | Cables Carriles Carril exclusivo Trayectoria por cable
N tura ferroviarias electrificados, | especificos

rieles
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A partir del anélisis fotografico, pueden analizarse diversos aspectos que han sido
considerados por la Arquitectura, para la extensién de las vias de comunicacion en
entornos urbanos, asi como la interaccién de estas edificaciones con la poblacién,
observando como las  dindmicas  socio-espaciales son  transformadas
constantemente. Cabe destacar que a manera de sintesis histérica, la presencia de
la arquitectura del transporte, ha sido representada por el uso de materiales
caracteristicos de la época, asi como del énfasis arquitectonico a nivel urbano,
destacando los sitios de llegada o partida a nivel local, nacional o internacional y
cdmo estos impactan directamente en los entornos donde inciden. Se destaca la
relevancia de tomar presencia en las principales vias de comunicacion, por su
importancia econdmica y como es que el transporte se ha situado en el corazén de
los entornos residenciales, de tal manera de reducir los tiempos de traslado, fijando
una ruta aérea por cable.

En el siguiente gréfico, se muestran las imagenes mas representativas de seis
medios de transporte en la Ciudad de México, el Ferrocarril (1873), el Tranvia
(1900), el Metro (1969), el Metrobus (2005) y el Cablebus (2021). (Véase Gréfico 2)

ARQUITECTURA DEL TRANSPORTE

TRANVIA (190@) =

T ra— == |

METRO (1969)

GRAFICO 2. Recopilacién fotografica de Medios de Transporte en la Ciudad de México

21



1.3 CRECIMIENTO URBANO PERIFERICO EN LA CIUDAD DE MEXICO

El crecimiento de las zonas urbanas ha sido efecto de diversos factores, entre ellos,
econdmicos, politicos, sociales, entre otros. Cabe destacar que también de los
procesos migratorios internos dentro de las capitales; tal como lo destaca Jaime
Sobrino: “La migracién internacional no es la tGnica movilidad de la poblacién que
ocurre y que incide en la redistribucién de ésta en el territorio. Se tiene también la
migracion interna, es decir las personas que cambian su lugar de residencia hacia
otra divisién administrativa, asi como la movilidad intrametropolitana, o el cambio
de residencia que tiene lugar al interior de una zona metropolitana.” (SOBRINO, J.
2011)

Las personas comenzaron a desplazarse de los centros hacia las periferias o bien de
los Estados o Municipios aledafios a la Ciudad de México hacia los limites de la
ciudad con el fin de encontrar vivienda asequible y que sus localidades fueran
viables para poder desplazarse hacia los principales centros de trabajo, si bien en la
algunos casos pudieron ubicarse en zonas desarrolladas, en la mayoria de los casos,
la busqueda tuvo lugar hasta zonas muy lejanas y con altas complejidades
topogréficas de desplazamiento, en terrenos que invadian las zonas de reserva o

conservacién y donde los lotes eran mas accesibles para mudarse.

En consecuencia, la prolongacién de las vias de comunicacién en las zonas urbanas,
promovieron el crecimiento exponencial de las zonas residenciales planificadas y no
planificadas en la capital, abriendo paso a los mercados inmobiliarios para los
nuevos desarrollos residenciales a bajos costos. Cabe destacar la importancia del
transporte en la extension de la Ciudad, donde eran privilegiadas las personas que

estaban cercanas a alguna de las estaciones del transporte publico.
Asi mismo en el siguiente grafico se enuncian los cambios producidos a nivel

nacional e internacional tras que involucran la demanda energética por parte de la

poblacion y de los diversos sistemas que componen la ciudad. /Véase Gréfico 3)
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EVENTOS HISTORICOS
NACIONALES E

INTERNACIONALES MEDIOS
; . TRANSPORTE
1858: Primer Pozo Petrolero Perforado-EUA GESTION ENERGETICA
1862: Globo de hidrégeno/ Glaisher ESTACIONES
7 1879: Primera planta generadora-fabrica Textil: EN MEXICO MOVILIDAD FERROCARRIL
{‘1800‘; La Americana/ Leén-Gto. 1873
\.__/ 1887: Primer teleférico inventado y patentado AUTOABASTECIMIENTO ~ CONSTRUCCION
por Torres Quevedo (alambres miltiples)-Fspafia S NAVEGACION ~
1889: Entra en operacion planta hidroeléctrica %O ESTACIONES
Batopilas-Chihuahua VQ TRANVIA
O TRANSPORTE DE 1900

PERSONAS Y
1900: El dirigible-Ferdi Z . /
1901: Ley del petréleo-Porfirio Diaz ‘O<<>\ SR

1903: Luz y fuerza del Centro D,
1909: Primer refineria en Minatitlan <
1937: Creacion de la Comision Federal de Electricidad <<\O

{1900, 226t ! MONOPOLIO TRANSPORTE Y

R / mmmu, : TURISMO

.../ 1929: Primer Telesilla-Doppelmayr ESTACIONES
1938: Sistema hidroeléctrico Miguel Alemén-Edo Méx./ METRO
Expropiacion petrolera 1969

1960: Presidente Adolfo Lopez Mateos nacionalizé la
Industria eléctrica

1967: Doppelmayr- Teleférico Vaivén- California EUA para PRODUCTORES INDEPENDIENTES
125 pasajeros por cabina (INVERSION PROVADA)
1971: Centro generador Infiernillo y Temascal

1979: Teleférico turistico en Zacatecas, Mx.

1991: Cierre de refineria Mexicana (Azcapotzalco) COMPETENCIA Y
operada desde 1946 SUSTENTABILIDAD (FINANCIERO)
TRANSPORTE

& URBANO
& SUBASTAS-ENERGIAS RENOVABLES ESTACIONES
2002: Consolidacién y especializacién de O/b METROBUS
/Q 2005
{"2008, 2009: CFE brinda servicio eléctrico en todo el pais/ ‘VO GENERACION DISTRIBUIDA

s i Cierre de Luz y Fuerza del Centro
.../ 2013: Promulgacién de la Reforma Energética

)
2014: Ley de la Industria Eléctrica @\i(/ ESTACIONES
2015: Ley de Transicion Energética AV CABLEBUS
2021: Entra en operaciones el Cablebus L1 (GAM) y O 2021

L2 (Iztapalapa)
&

GRAFICO 3. Constructo histérico de la gestién energética en México. Elaboracién

propia.

1.4 EL TRANSPORTE Y LA ARQUITECTURA EN LA PERIFERIA

Sobre la movilidad

La movilidad es, como punto de partida, “una relacién social ligada al cambio de
lugar, es decir, como el conjunto de modalidades por las cuales los miembros de
una sociedad tratan la posibilidad de que ellos mismos u otros ocupen
sucesivamente varios lugares”. Por su parte Gutiérrez define la movilidad como “una
practica social de viaje que conjuga deseos y necesidades de desplazamiento (que
en conjunto pueden definirse como requerimientos de movilidad) y capacidades de
satisfacerlos. De su interaccion resultan las condiciones de accesibilidad de grupos
sociales, sea de si mismos o de sus bienes” La misma autora sefiala que esta
definicién enfatiza: 1) que una préctica de viaje es una practica en el territorio; 2)
que una practica implica una frecuencia de realizacién de un comportamiento de
viaje; 3) que una practica social de viaje implica la reiteracion de comportamientos
que definen un patrén (pauta o modelo) de desplazamiento en un contexto social,
espacial y temporalmente determinado. (GUTIERREZ A., 2009).
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INDUSTRIALIZACION DE LA ARQUITECTURA DEL TRANSPORTE

La arquitectura ha desempefado un papel fundamental en la modificacién de los
entornos urbanos, desde la modificacién en el uso de suelo hasta la edificacién de
objetos arquitecténicos. A manera de constructo histérico, se presentan en el
grafico 1 los eventos histéricos que anteceden la conformacion de las ciudades, asi
como la dotacién de servicios e infraestructura para la sociedad que han propiciado
la extension de las vias de comunicacion asi como la diversificacion del transporte
publico, incorporando estaciones multimodales o de transbordo en las calles,
ubicandose estratégicamente en diversas localidades y modificando las dindmicas
sociales en los desplazamientos de las fuerzas productivas de una capital. Asimismo
se muestra como las diversas generaciones energéticas han modificado el
funcionamiento de los diversos medios de transporte y como éstos han modificado
el entorno.

Desde la arquitectura, aumentaron las ocupaciones publicas y urbanas, como
resultados de los cambios industriales. Las innovaciones en las comunicaciones
generaron nuevas demandas para el disefio de edificios especiales, como
estaciones de transporte, hospitales, oficinas y fabricas, asi como innovaciones
técnicas en la calefaccién, iluminacién y saneamiento. Esto acentué mas la
necesidad de adaptar la ensefianza de la academia a las nuevas necesidades de la
sociedad. El Kings College y el University College de Londres, alrededor de 1840,
proporcionaron educacién especializada impartiendo cursos para los estudiantes

libres sobre “la arquitectura como ciencia” y “la arquitectura como arte”.

Hoy en dia el estudio de la arquitectura considera el urbanismo, la expresion, la
construccién, la historia y el disefio como ejes estructurantes de la formacién
profesional, siendo este dltimo el de mayor preponderancia, pues retine todo lo
aprendido en las otras lineas en un solo taller proyectual, en el cual se propone, a
través de un estudio de caso, el disefio de un proyecto arquitecténico y/o urbano

que responda a un contexto especifico.

Seria la edad moderna la encargada de democratizar la profesiéon de arquitecto. En
una sociedad que se empezaba a globalizar, donde los avances tecnolégicos
requerian diversidad de conocimientos, los gremios, reservados y herméticos,
perdieron la finalidad para la que habian sido creados. La necesidad de construir

infraestructura que respondiera a la alta producciéon de las nuevas industrias, la
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demanda politica y social creciente de erigir viviendas para los obreros industriales,
y la exigencia de servicios en ciudades cada vez mas masificadas, transformaron
radicalmente las maneras de ensefiar, y lograron que la profesién de arquitecto se
empezara a impartir en academias, en donde se formaban profesionales que

respondieran a las necesidades de la ciudad industrializada.

Hoy en dia la educacién, comprometida con una poblacién que estd en constante
transformacion y movimiento, intenta garantizar una constante actualizacion de
acuerdo a las tendencias globales. Los programas estan reglamentados y vigilados
tanto por entidades estatales como por la misma sociedad, exigiendo a la
arquitectura y a los arquitectos desempefiar funciones en diversos lugares
adaptandose a diferentes lineas de estudio. (MARTINEZ, G., ALBIS, M., 2018)
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CAPITULO 02_PERIFERIA NORTE DE LA CIUDAD DE MEXICO

La presente investigacién, estudia las condiciones de desigualdad dentro de la
periferia norte de la Ciudad de México, en especifico en la alcaldia Gustavo A.
Madero, la cual colinda con el Municipio de Tlalnepantla, Estado de México;
evidenciando que las relaciones sociales de produccién son las que determinan los
asentamientos de las clases trabajadoras asi como el acotado abanico de
posibilidades para la oferta laboral y los largos desplazamientos que la poblacién

tiene que realizar para poder llegar a los principales centros laborales.

Desde la escala urbana, pueden observarse los entornos centrales y periféricos que
se conforman a partir de los principales nulcleos econdémicos en la capital,
identificando con claridad la ubicacién de las personas que se desplazan para
ofertar su fuerza de trabajo y por ende, provocando la redensificaciéon de entornos

con altas complejidades topograficas.

Se estudia el concepto de Centro-Periferia, desde la vision econémica que surge a
finales de los anos 20’s con PREBISCH-CEPAL, la cual es una de las ideas bésicas
que explica la forma peculiar en que los paises en desarrollo se vinculan
econémicamente con los desarrollados. La estructura asimétrica de las relaciones
econdmicas internacionales de paises latinoamericanos se caracteriza por el hecho
de que ellos tienen una alta proporcién de sus exportaciones compuestas por
productos basicos, cuya demanda mundial se expande lentamente, y en cambio
importan bienes de tecnologia més avanzada cuya demanda crece rdpidamente.
Esto genera una tendencia sistemética al déficit comercial por cuanto las
necesidades de importaciéon crecen mas rdpidamente que las exportaciones.
(CEPAL, 1987)

La asimetria de las relaciones centro y periferia también puede verse desde el
angulo de la dependencia tecnoldgica y del financiamiento en que se encuentran
los paises latinoamericanos con respecto a los desarrollados.

Asi mismo, tras estudiar los postulados de Prebisch, cabe destacar que “La crisis
econdémica que ha afectado a los paises latinoamericanos desde comienzos de los
aflos ochenta y que amenaza prolongarse hasta el decenio siguiente, ha
intensificado el debate sobre comercio y desarrollo y sobre el papel de América
Latina en la divisidn internacional del trabajo”. (FLOTO, E. 1989)
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“La CEPAL no estaba interesada en introducir sélo modificaciones internas en la
teoria Heckscher-Ohlin predominante entonces, ni tenia la intencién de restringir su
andlisis a la esfera del intercambio (como se le atribuye generalmente), sino de
explicar, por medio de la interaccién de fuerzas en el centro y en la periferia del
sistema capitalista durante el ciclo, los procesos de acumulacién, produccién y

crecimiento en la economia mundial.” (FLOTO, E. 1989)

Asi mismo, la CEPAL evidencia como el desarrollo capitalista ha favorecido a los
paises situados en el centro del sistema econémico mundial, donde los procesos de
produccién, con miras de progreso, se propagan de manera mas répida y donde los
que siguen presentando desigualdades, son aquellos que estan en la periferia, los
cuales dependen de los avances tecnoldgicos y a quienes se les asignan la funcién

de producir alimentos y materias primas a bajo costo.

En la periferia se manifiestan las limitaciones del desarrollo urbano metropolitano,
asi como de las contradicciones de la planeacién. Si la periferia cambia, entonces la
que fue periferia en determinado momento, en otro deja de serlo para constituir
nuevas centralidades, y dar paso a otras periferias en ciernes y con otras expresiones
socioespaciales. (PEREZ, J., 2018)

Las contradicciones de la expansion periférica como modalidad de desarrollo
urbano metropolitano en suelo rural, catalogado de conservacién, y de condicién
ejidal y comunal, por asentamientos humanos irregulares y la intervencién del
Estado mediante politicas de planeacién urbana de desregulacién, configuran un
cuadro de conflicto social con los pueblos originarios. Conflicto por la apropiacién
de recursos de suelo y agua, principalmente; y que confrontan su uso con
perspectivas diferentes entre valor de uso y valor mercantil, en el contexto de un
dindmico mercado de suelo formal e informal en convergencia.

Por otra parte, suele existir una mala conexién entre la localizacion de los grupos de
bajos ingresos (en zonas periféricas) y la localizaciéon de empleo; hay indicios de que
los barrios de ingresos bajos pueden estar convirtiéndose en barrios social y
econdmicamente mas aislados que en el pasado (Roberts, 2006, p. 203). Para
Katzman (2001), el reciente escenario social y econémico ha creado condiciones que
favorecen el surgimiento de barrios que se acercan mucho a los rasgos tipicos del
gueto urbano (p. 182); la pobreza no es inherente al lugar, sino producto de una

historia de ese espacio urbano y de las relaciones de poder entre actores que se
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sucedieron en ese lugar en un momento determinado, y que llevaron a legitimar
una solucién (politica) confinada a esa escala y localizacion (p. 44). (Aguilar A.,
Lépez, F., 2015)

2.1 DESCRIPCION DE LA PERIFERIA NORTE DE LA CIUDAD DE
MEXICO

La Ciudad de México se encuentra ubicada en la Cuenca de México, dentro de una
unidad hidrolégica cerrada, ubicada en una llanura lacustre; rodeada de una zona
montanosa y donde existid un sistema de lagos. Asimismo se localiza en el Eje
Neovolcanico Transversal (DEA-SEDEMA). Véase Mapa __
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MAPA 1. Mapas de localizacién geogréafica de la CDMX. Fuente: EDA-SEDEMA Recuperado de
http://data.sedema.cdmx.gob.mx/biodiversidadcdmx/geografia.html
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La CDMX colinda al norte, este y oeste con el Estado de México y al sur con el
Estado de Morelos.
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MAPA 2. Colindancias de la CDMX. Fuente:
http://www.inafed.gob.mx/work/enciclopedia/
EMMO9DF/mediofisico.html
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Dentro de las caracteristicas topograficas e la Ciudad, se destacan las principales

elevaciones:

PRINCIPALES ELEVACIONES

NOMBRE LATITUD NORTE LATITUD OESTE |ALTITUD
GRADOS MINUTOS |GRADOS |MINUTOS |MSNM

Cerro La Cruz del Marqués (Ajusco)|19 12 99 16 3,930
Voican Tidloc 19 06 99 02 3,690
Cerro Pelado 19 09 99 13 3,620
Voican Cuautzin 19 09 99 06 3,510
Voican Chichinautzin 19 05 99 08 3,490
Voicdn Guadalupe (£l Borrego) 19 20 99 00 2,820
Cerro del Chiquihuite 19 32 99 08 2,730
Voicén Teuhth 19 13 99 02 2,710
Cerro de la Estrella 9 21 99 05 2,450
Cerro de Chapultepec 19 25 99 11 2,280

AN metros SObre of vl Ot Mmar
Fuemte: INDGI Carta Topogriéfics, 1:350 000

Tabla 2. Principales elevaciones en la CDMX. Fuente:
http://www.inafed.gob.mx/work/enciclopedia/EMMO9DF/mediofisico.html

Dicho lo anterior y localizando geogréficamente la CDMX, este trabajo se enfocara
en el andlisis de la periferia norte de dicha Ciudad, la cual serad ubicada en la alcaldia
Gustavo A. Madero, colindando al Este con los municipios del Estado de México:
Tlalnepantla de Baz, Ecatepec y Nezahualcédyotl, al Norte con Coacalco de
Berriozabal, al Oeste con Tultitlan y Tlalnepantla de Berriozébal asi como con la
alcaldia Azcapotzalco y finalmente al sur con las alcaldias Cuauhtémoc y Venustiano
Carranza.

En especifico, se analizard el territorio que colinda al Este con el Municipio de
Tlalnepantla de Baz, identificando los desvanecimientos de la periferia norte de la
CDMX'y cémo estos comienzan a integrarse en la Zona Metropolitana del Valle de
México (ZMVM), siendo el transporte, asi como los medios de movilidad
indispensables para la intercomunicaciéon de personas hacia los principales nucleos
econdémicos de las urbes en la ZMVM.

Asi mismo, comprender de manera histérica el comportamiento de la periferia
desde una mirada etnogréfica, donde los asentamientos humanos denominados
“originarios” suelen perder importancia dentro de las capitales y donde la
poblacién originaria que conserva las costumbres y tradiciones son discriminadas en

Su propio entorno.
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MAPA 3. Mapeo orogréfico de la periferia Norte de la Ciudad de México. Elaboracién
propia. Fuente: USGS 2021

En México, diversos procesos confluyen para explicar la concentracién y mayor
profundidad de la pobreza en el espacio urbano, a la vez que bloquean la movilidad
socioecondmica y residencial de los pobres; entre ellos, bajos niveles educativos,
precariedad laboral, desempleo, falta de proteccién social, inadecuada
infraestructura, falta de acceso a equipamiento, redes sociales inexistentes o
deficientes y disminucién de la capacidad de asociacién y gestion colectiva, todas
desventajas de caracter concentrado y acumulativo (Enriquez, 2003; Bayon, 2008, p.
128). Tal escenario ha producido severos ajustes en el dmbito de la vida social y
familiar, que se explican a través de un proceso de desventajas acumuladas. Este
concepto alude al impacto que la exclusién laboral ha provocado en distintos
dmbitos de la vida social. Lo que hoy se observa es la suma o acumulacion del
déficit y deterioro de las condiciones de sobrevivencia, un desgaste que resta a los
pobres capacidad de acciéon y de reaccién y los hace mucho mas vulnerables
(Gonzalez de la Rocha, 2004, p.194; 2006, pp. 108-112). Frente al agravamiento de
la pobreza urbana, y particularmente en cuanto a la insercién de las personas y
familias en los sistemas de bienestar y el mercado laboral, hay autores que
proponen adoptar el enfoque de la exclusién social, que representa una vision mas
integral de la vulnerabilidad social. Representante de esta aproximacioén es Saravi
(2006), para quien “no se trata simplemente de un problema del mercado laboral,

sino de la crisis de los mecanismos de integracion social; una integracién precaria y
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débil al mercado de trabajo asociada con otras desventajas, como el acceso a la
educacién, a la vivienda, a los servicios de salud, a un ingreso decente, a niveles
aceptables de participacion social” (p. 25). Todo lo anterior representa los
eslabones de un proceso de acumulacién de desventajas que conduce a un estado
final de desvinculacién respecto de la sociedad, es decir, de exclusién social.

Dos aspectos hay que destacar de los barrios pobres en esta nueva fase: primero, la
concentracion de pobres en determinados barrios; y segundo, la localizacién
periférica de la pobreza. (AGUILAR Y LOPEZ 2016)

2.2 CONTRADICCIONES ARQUITECTONICAS EN ENTORNOS
DENSAMENTE POBLADOS.

Multiples estudios sefalan las condiciones de pobreza urbana en México y como
estas se han profundizado y agravado, evidenciando cémo los pobres enfrentan
cada vez mas una situacién de sobrevivencia muy dificil. Tal situacién seria resultado
de un generalizado deterioro de los niveles de vida, de las dificultades de insercién
en el mercado de trabajo, del debilitamiento de las estructuras de proteccién social
en el sistema de salud y de educacidn, y de las minimas posibilidades de acceso al

suelo para tener un espacio donde vivir (Enriquez, 2003; Baydn, 2008; Saravi, 2011).

Los datos tienden a mostrar una alta concentracion de poblacién pobre en la
Ciudad de México, y un predominio de grupos con graves carencias sociales en las
zonas periféricas. El Consejo Nacional de Evaluacién de la Politica de Desarrollo
Social (CONEVAL), institucién creada en 2005, de nivel federal, sefiala que para el
Distrito Federal, los resultados de la evoluciéon de la pobreza de 2000 a 2010
muestran que ella pasé de 3,7 millones de personas en el primer afo, a 4,5 millones
en el segundo, lo que representa un aumento de la poblacién en pobreza de
848.340 personas en diez anos (CONEVAL, 2010). En esencia, los niveles de

pobreza alcanzan alrededor del 50% de la poblacién en el Distrito Federal.

En segundo lugar, es interesante senalar las mediciones de pobreza del Consejo de
Evaluacién del Desarrollo Social del Distrito Federal (EVALUA DF) en el Distrito
Federal, con una sobremuestra que aplico el Instituto Nacional de Estadistica,
Geografia e Informatica (INEGI), en la Encuesta Nacional de Ingresos y Gastos para
los Hogares 2010. De acuerdo con dichas mediciones, entre 2008 y 2010 se registré

una caida del ingreso promedio por hogares de 12,3% a nivel nacional y de 8,11%
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en el Distrito Federal (EVALUA DF, 2010). Y segin el calculo del Indice de
Desarrollo Social, el nimero de personas en grados bajos y muy bajos alcanza a
51,2% del total (4,5 millones de personas); y en términos de la ciudad construida, se

manifiesta en el 43% de las manzanas urbanas del Distrito Federal.

Algunas de las delegaciones peritéricas de la Ciudad de México presentaron un muy
bajo nivel de desarrollo social, que estaba por abajo del 25%. Dicho de otra
manera, dichas delegaciones son las que presentan los mayores porcentajes de
poblacién en condiciones de pobreza y, por lo tanto, con las peores condiciones en

vivienda, salud y educacion.

Analizar la distribucién espacial de los grupos pobres, su patrén territorial nos

muestra varios tipos caracteristicas:

En primer lugar identificamos los barrios o colonias pobres, que se localizan sobre
todo en el norte del DF (CDMX), en el oriente y en el sur, en delegaciones que
presentan desarrollos urbanos periféricos y zonas de topografia accidentada, como
Gustavo A. Madero, Iztapalapa o Magdalena Contreras.

En segundo termino sobresalen franjas de pobreza que se han desarrollado a lo
largo de ejes de comunicacién en zonas de marcadas carencias; es el caso del sur
de la delegacién de Xochimilco y su conexién con la delegacién de Tlahuac.

En tercer lugar se observan manchones urbanos en la periferia mas lejana, como es
el caso de la Delegacién de Milpa Alta, y Tlalpan.

Y finalmente, enclaves urbanos de pobreza, que se refieren a zonas de pobreza de
menores dimensiones que se pueden ubicar en localizaciones urbanas centrales y

suburbios interiores que se han mantenido por muchos afios en esas condiciones.

Es indiscutible que estas diferentes localizaciones sefialan sitios donde se acumulan
y multiplican las desventajas, tanto en forma individual como colectiva; y la mayoria
de tales sitios tiene una localizacion periférica en relacién con toda la ciudad.
(PEREZ Y LOPEZ 2016)
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2.3 ESTRUCTURAS DE MOVILIDAD EN LA PERIFERIA NORTE DE LA
CIUDAD DE MEXICO.

La principal caracteristica de la delegacién es la carencia de una estructura urbana
homogénea, que al menos integre los diferentes sectores que la componen, de tal
forma que la zona urbana se encuentra fragmentada, pues existen numerosas
barreras naturales (cerros, rios) o artificiales (principalmente vias de acceso
controlado y zonas industriales) que aislan algunas zonas, las cuales en la mayoria de
los casos carecen de equipamiento y servicios para ser autosuficientes. En esta
situacion se encuentra la zona de Cuautepec en el extremo norte de la delegacion,
las colonias que se encuentran entre la Av. 100 metros y la Calzada Vallejo, la
colonia Santa Isabel Tola, la Unidad C.T.M. El Risco y las colonias que se ubican

entre el Bosque de San Juan de Aragén y el Aeropuerto.®

Zonas Habitacionales: Estas zonas constituyen el tejido basico de la delegacion y se
estructuran en su interior a base de concentraciones de comercio y servicios a nivel
béasico y uno o varios elementos de equipamiento. En las colonias mas antiguas se
observa la existencia de centros de barrio tradicionales, estructurados en torno al
jardin, al mercado o a la iglesia, los cuales cuentan con gran arraigo entre la
comunidad como son los que se encuentran en: Cuautepec el Alto, San Bartolo
Atepehuacan, San Pedro Zacatenco, San José Ticoman, San José de la Escalera y

San Juan de Aragén.

Cabe mencionar que en la mayoria de las colonias predomina la mezcla de
comercio y servicios vecinales, que tienden a concentrarse en las principales vias de
caracter local, la estructura interna de la mayoria de las colonias se define por la
existencia de elementos de equipamiento dispersos, que si bien no constituyen
Centros de Barrio, complementan la funcién de éstos por medio de los corredores

de barrio.

Dentro del grupo de centros de barrio se encuentran los siguientes:

En la zona de Cuautepec: Cuautepec el Alto, El Arbolillo y La Palma.

En la zona poniente y sur (La Villa): colonias Faja de Oro, Gertrudis Sadnchez, Martires

de Rio Blanco, Panamericana y San Bartolo Atepehuacan.

5 http://www.paot.org.mx/centro/programas/delegacion/gustavo.html
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En la zona oriente (Aragén): 15 de Julio, pueblo de San Juan de Aragén, Ampliacion
la Providencia; en la unidad habitacional de San Juan de Aragén se zonifican como
Centros de Barrio 19 zonas, sin embargo sélo estdn consolidadas 6 constituidos por
elementos de equipamiento que mantienen una relacién espacial y conforman el
nicleo de las sUper manzanas originales del conjunto; en la colonia Campestre

Aragdn existen también 5 centros de barrio.

Corredores Urbanos: en base a la importancia de la vialidad, determinada por el
numero de carriles, flujos y funcién dentro de la estructura vial; a la densidad de
construccién asi como a la concentraciéon de usos comerciales, servicios y oficinas;

los corredores urbanos existentes se clasifican en tres grandes grupos:

Corredores Metropolitanos; comprenden los lotes con frente a la Av. Insurgentes
Norte, Circuito Interior en el tramo Rio Consulado (paramento norte), Via Tapo y la
Av. de los Cien Metros. Tomando en cuenta la jerarquia de estas vias, se considera
que en algunos tramos se encuentran subutilizados; como es el caso de los predios
con frente al Circuito Interior (Rio Consulado) y a lo largo de la Via Tapo en la
Colonia Cuchilla del Tesoro, en donde predomina el uso habitacional con comercio
vecinal con alturas de 1y 2 niveles, mientras que las secciones de estas vias superan

los 8 carriles en promedio.

Corredores de Alta Densidad; comprenden los lotes con frente a vias primarias que
trascienden el dmbito delegacional, como son: el par vial Calzada de Guadalupe y
Calzada de los Misterios, la Calzada Vallejo, Av. Instituto Politécnico Nacional, Av.
Ticoman, Av. Montevideo, Av. Lazaro Cardenas Norte y Av. Gran Canal, asi como

toda la reticula de Ejes viales que se encuentran terminados.

Todas estas arterias cuentan con una seccién amplia (8 carriles en promedio) y flujos
vehiculares significativos. En estos corredores predomina la mezcla de usos del

suelo de vivienda, comercio, servicios, equipamiento e industria.
Corredores de Baja Intensidad; comprenden los lotes con frente a vias primarias y

secundarias, a lo largo de las cuales predomina el uso mixto: vivienda comercio,

servicios y equipamiento, principalmente de nivel basico. Estos corredores
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presentan caracteristicas de centros de barrio con estructura lineal y son los

siguientes:

Av. Cuautepec, Emiliano Zapata, V. Carranza, Juventino Rosas, Santa Teresa, 5 de
Mayo, M. Lerdo de Tejada, Rancho Grande y Felipe Angeles, en la zona de

Cuautepec.

Av. Acueducto de Guadalupe, Eje 4 Norte Euzkaro, calle de Excélsior, Eje 3 Norte,

Av. Fray Juan de Zumarraga, en la zona de la Villa.

Av. Francisco Morazan, Villa de Ayala, Ledn de los Aldama, Av. Loreto Fabela en la

zona oriente (Aragon).
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CAPITULO 03_ ANALISIS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO AEREO POR CABLE DENOMINADO CABLEBUS, EN
LA CIUDAD DE MEXICO Y DELIMITACION DE ZONA DE
ESTUDIO

3. _TRANSPORTE Y ENERGIA

Histéricamente, puede observarse cémo la vida de los seres humanos ha estado
condicionada por la forma de obtener y consumir la energia, desde la
domesticacion del fuego hasta la explotacion de fuentes no renovables. Asi mismo,
se enuncian tres siglos que muestran la relacion de los recursos con la diversificacion
de sus usos. El siglo XIX con la explotacion y consumo del carbdn, el siglo XX con

el petréleo y el siglo XXI con la electricidad (la era de la tecnificacion).

Clive Pointing, destaca dos grandes transiciones en la historia verde del mundo, la
primera aborda el crecimiento exponencial de la agricultura y la influencia que esta
actividad tuvo interculturalmente en el mundo asi como la transiciéon de sociedades
sedentarias a sociedades ndmadas, aprendiendo a explotar con mayor eficacia los
recursos existentes, a provocar mayor presién sobre la naturaleza y aun sobre su
misma especie.

La segunda gran transicién, la plantea a través de las fuentes energéticas, mismas
que el hombre aprendié a controlar y a sacarle el mayor provecho posible, las cuales
se suceden y apoyan una de la otra de la siguiente manera: 1) Energia humana con
épocas de esclavitud, 2) la fuerza de los animales, 3) la construccién de medios de
soporte maritimos y elementos construidos, 4) el uso de combustibles como
activadores de industrias (madera, el agua, el carbdn), 5) hasta la industrializacion de
todo proceso humano, con el uso de maquinarias e infraestructura consumidora de

altas cantidades de recursos humanos y recursos naturales.

El capitalismo ha perfeccionado los modos de produccién, poniendo en el mercado
tanto a la clase trabajadora como a los recursos naturales, de tal manera que ambos
trabajen constante y arduamente por responder no sélo a las exigencias del
capitalista, sino a los paradigmas de sustentabilidad que reduzcan el impacto
ambiental. Dicho lo anterior, el consumo desmedido de energia contribuye con el

incremento de temperatura en el planeta, lo cual ha ocasionado el deshielo de los
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polos y el aumento del nivel del mar, asi como el incremento de la contaminacién

en muchas ciudades y desde luego el deterioro de la salud de sus habitantes.

En marzo de 2016, y por primera vez desde que se tiene registro, los niveles
mundiales de diéxido de carbono se mantuvieron por encima de 400 partes por
millén durante un mes, explica el Foro Econdmico Mundial (WEF, por su sigla en
inglés) en su Informe sobre el indice de Rendimiento de la Arquitectura Energética
Mundial 2017 (EAPI, por su sigla en inglés). Lo cual indica que los paradigmas de la
sustentabilidad estdn reaccionando aceleradamente sobre una transicion hacia
energias renovables sin solucionar de fondo la produccién y explotacion de fuentes

fosiles, de las cuales el Capitalista se beneficia.
SEMBLANZA ENERGETICA EN MEXICO

Previo a hablar de energias renovables en la Ciudad de México, debe
comprenderse el trasfondo e incidencia de la red eléctrica en el pais, asi como la
relaciéon que esta mantiene con el consumo de combustibles fésiles para solventar la
demanda en los servicios de infraestructura, entre ellos los sistemas del transporte
publico. La generacion de energia eléctrica inicié en México a fines del siglo XIX. La
condiciéon de posguerra, orillé a diversas potencias a replantear el rumbo de sus
economias asi como la planificacién de las ciudades y la mejor gobernabilidad sobre
sus habitantes. Pueden apreciarse las acciones que se tomaron desde el Estado con
la inclusién de proyectos de desarrollo urbano que promovian la generacién de
electricidad dentro de la produccién minera y en una menor escala, el uso
residencial y publico. Por consiguiente la prioridad de las instituciones emergentes
fue consolidar el mercado industrial previo a mejorar la calidad de vida de los

pobladores.

Para 1903, surge Luz y Fuerza del Centro (LyFC) como un organismo publico
descentralizado, con personalidad juridica y patrimonio propio, que transmitio,
distribuyé y comercializé energia eléctrica en la zona central de
México, a toda la Ciudad de México, a 80 municipios del Estado de México, dos
de Morelos, dos de Puebla y cinco del Estado de Hidalgo. El 11 de octubre de
2009, por decreto presidencial, se dispuso su extincién; con lo que se inicid su
proceso de liquidacion administrativa, en tanto la operacién eléctrica se transfiri6 a

la Comision Federal de Electricidad.
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En 1937, México tenia 18.3 millones de habitantes, de los cuales Unicamente siete
millones contaban con electricidad, proporcionada con serias dificultades por tres
empresas privadas: The Mexican Light and Power Company, con el primer gran
proyecto hidroeléctrico: la planta Necaxa, en Puebla. Las tres compaifiias eléctricas
tenian las concesiones e instalaciones de la mayor parte de las pequefias plantas
que sdélo funcionaban en sus regiones. En ese momento las interrupciones de luz
eran constantes y las tarifas muy elevadas. Para resolver esa situaciéon que no
permitia el desarrollo del pais, el gobierno federal creé, el 14 de agosto de
1937, la Comision Federal de Electricidad (CFE), que tendria por objeto organizar y
dirigir un sistema nacional de generacién, transmisiéon y distribucién de
energia eléctrica, basado en principios técnicos y econédmicos, sin propoésitos de
lucro y con la finalidad de obtener con un costo minimo, el mayor rendimiento

posible en beneficio de los intereses generales.

En 1938, CFE tenia apenas una capacidad de 64 kW, misma que, en ocho afios,
aumento hasta alcanzar 45,594 kW. Hacia 1960 la CFE aportaba ya el 54% de los
2,308 MW de capacidad instalada, la empresa Mexican Light el 25%, la American
and Foreign el 12%, y el resto de las compafiias 9%. Cabe destacar que los periodos
de mayor crecimiento en los sistemas energéticos se ven influenciados por la
globalizacién asi como la entrada de diversos monopolios con fines de desarrollo y

enriquecimiento del capital de paises desarrollados.

El 27 de septiembre de 1960, el presidente Adolfo Lépez Mateos nacionalizé la
industria eléctrica, a fin de aumentar el nivel de electrificacion, ya que en ese afo
era del 44%. En esa década la inversion publica se destind en méas de 50% a obras
de infraestructura. Se construyeron importantes centros generadores, entre ellos los
de Infiernillo y Temascal, y se instalaron otras plantas generadoras alcanzando, en
1971, una capacidad instalada de 7,874 MW.

En 2013 se promulgd la reforma energética y en el 2016 se divide la CFE en 9
Empresas Subsidiarias y 4 Filiales e inician las subastas en el Mercado
Eléctrico Mayorista. Actualmente la CFE opera el servicio en todo el territorio
nacional. La operacién de la empresa estd organizada en 4 procesos: generacion,

transmisién, distribucidén y suministrador de servicios basicos.
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La CFE provee energia eléctrica a un total 45 millones de clientes y cada afio se
incorporan un millén de nuevos servicios. El nivel de electrificacion en la CFE es del
98.95% de los habitantes. En 2019, se ejecutaron 1,587 obras de electrificacién rural
y de comunidades indigenas. Su parque de generacion estd conformado por 192
centrales: ciclo combinado, termoeléctricas, hidroeléctricas, carboeléctricas,

nucleoeléctrica, turbogas, geotermoeléctrica, eoloeléctrica, diesel y fotovoltaicas.

La reconformacién del sistema eléctrico, acelerd la inclusién y competencia de
sectores privados para continuar explotando los recursos existentes y cobrar a
precios muy altos la produccién nacional de electricidad. La competencia
econdémica se puede conceptualizar como el esfuerzo que realizan dos o mas
personas, comercios o empresas, para ofrecer mas opciones de productos y

servicios, de mayor calidad y a mejores precios.

La competencia se puede entender como la rivalidad existente entre dos individuos
o empresas cuando éstos “luchan” por algo que no todos pueden obtener. Existe
competencia econémica en un mercado cuando diferentes empresas concurren (es
ir, ici u u u ici u
decir, participan en un mercado) para ofrecer sus productos o servicios ante un
conjunto de consumidores. Es decir, distintos oferentes que tienen que competir
por ganarse la preferencia del consumidor. Es importante subrayar que, en un
mercado competido, los distintos oferentes de un producto o servicio toman
decisiones de forma individual sobre a qué precio, cuanto, dénde y a quién vender,
pensando solo en lograr ganarse la preferencia de los clientes o consumidores. Es

decir, actlan sin coordinarse con sus competidores.
MARCO GUBERNAMENTAL

A nivel Federal, entre los objetivos de la Sexta Comunicaciéon Nacional sobre el
Cambio Climatico, se encuentra la reduccion en un 22% de las emisiones de Gases
de Efecto Invernadero (GEI) generadas en el pais para el ano 2030 (SEMARNAT-
INECC, 2018). Por su parte, en el Plan Nacional de Desarrollo (2019-2024),
Estrategia 2.8.3 se propone fomentar junto con los gobiernos locales, esquemas de
impulso a la movilidad accesible y sostenible priorizando los modos de transporte

pubico eficientes y bajos en emisiones (Secretaria de Gobernacién, 2019).
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Por su parte, en la CDMX se cuenta con la Ley de Movilidad donde se promueve
que la movilidad esté al alcance de todos, sin discriminaciéon de género, edad,
capacidad condicién y a costos accesibles. Ademds, se busca solucionar el
desplazamiento de personas y sus bienes con minimos efectos sobre la calidad de
vida y el medio ambiente (Gaceta Oficial del Distrito Federal, 2014). Esta Ley ha sido
fundamental para el marco de desarrollo de politicas publicas de movilidad al
considerar una nueva jerarquia de usuarios. Asi mismo, establece principios hacia
una mayor sustentabilidad e inclusién. El Programa de Gobierno 2019-2024 en el
que se menciona que, en dicho periodo, las personas estardn en el centro de las
politicas de movilidad urbana y bajo esta premisa, los sistemas, programas y
proyectos de movilidad se orientardn a incrementar la accesibilidad, disminuir los
tiempos de traslado y garantizar viajes comodos y seguros para toda la ciudadania.
Asi mismo, se buscard priorizar a los medios que mas personas transporten y que
menos contaminen y se impulsaran politicas publicas que contribuyan a generar una
ciudad incluyente, accesible y equitativa, garantizando, a su vez, tarifas accesibles
para la poblacién. En su estrategia 1.1 se consideré como una meta al 2019 el 5%
de incremento de la red de transporte masivo y el inicio de construccién de sistema
Cablebus (Gobierno de la Ciudad de México, 2020). Este proyecto social atiende a
zonas de alta densidad poblacional disminuyendo tiempos de traslado y brindando
un servicio seguro e innovador, para asi combatir la desigualdad social y aumentar

el acceso a oportunidades (Gobierno de la Ciudad de México, 2021).

Si bien el uso de medios de transporte por electricidad no elimina el uso de
combustibles fésiles, si acelera la transicién hacia una matriz energética méas limpia

sobre todo si la electricidad es generada a partir de fuentes renovables de energia.

En México, el fundamento juridico de la politica de competencia se
encuentra en el articulo 28 de la Constitucién Politica de los Estados Unidos
Mexicanos (CPEUM), donde se establece la autonomia de la Comision Federal de
Competencia Econdémica y del Instituto Federal de Telecomunicaciones (IFT) como
las instituciones encargadas de garantizar la libre competencia y concurrencia, asi
como prevenir y combatir los monopolios, las préacticas monopdlicas, las

concentraciones y demas restricciones al funcionamiento eficiente de los mercados.

De la CPEUM se desprende la Ley Federal de Competencia Econdmica y a partir de

ésta -y con base en su autonomia- la COFECE ha generado regulacién secundaria
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para regir sus actuaciones. Sobre la institucionalidad, se aprecia histéricamente la
creacion de diversas Secretarias u Organos descentralizados que regulan el
comportamiento y el actuar del Estado sobre la propiedad nacional, asi mismo las
estrategias politicas son latentes en los intereses de los gobernantes y donde al
emprender vias de desarrollo, se exime de libertades a los pobladores o sectores
sociales con mayor proximidad, afirmando la necesidad de modificar los usos y
costumbres con el fin de emprender el desarrollo nacional y el desenvolvimiento

social hacia un futuro préspero y con igualdad de oportunidades.

Haciendo referencia a Clive Ponting en su libro Historia Verde del Mundo sobre la
segunda transicion energética, introduciré que también los sistemas de movilidad
en las Ciudades ha sido producida paralelamente por una transiciéon energética, la
cual desde la antigliedad realizaba los desplazamientos de forma humana, cargando
a los individuos para llegar a su destino, posteriormente se hizo uso de animales
para el desplazamiento de humanos, siguiendo de la combinacion de la fuerza
animal junto con mecanismos tecnolégicos con la invencién de la rueda, que
posteriormente dieron luz a los sistemas motorizados que consumian recursos
fosiles y finalmente en la electrificaciéon de medios y unidades dependientes de una
red energética. La Ciudad de México ha sido testigo de diversas transiciones en los
medios de movilidad y desplazamiento, desde los sistemas lacustres hasta los
sistemas aéreos, denominados Cablebus en diversas regiones de la Capital, mismos
que conforman la diversificacion del transporte y promueven la competencia y

proximidad de los usuarios con su destino.

Los sistemas de movilidad en las grandes ciudades estdn también cambiando
debido a la mayor conciencia medioambiental, sumada al cambio de mentalidad
respecto al uso compartido y las restricciones al trafico por los niveles de emisiones
en grandes ciudades. Se espera que cada dia sean mas los ciudadanos que
apuestan por dejar atras su vehiculo particular y desplazarse en una de las mdltiples
opciones disponibles a su alcance, siendo el transporte publico masivo electrificado

una alternativa viable.

Esto se refuerza por niveles de contaminaciéon maximos histéricos en la mayoria de
grandes ciudades, lo que hace que la movilidad compartida se perfile no solo como
una solucién, sino también como una necesidad. La Ciudad de México es un claro

ejemplo para la electromovilidad masiva, con una poblacién de mas de ocho
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millones de personas que residen en la ciudad, ademas del llamado Valle de
México, que genera una poblacién en conjunto con la Ciudad de México de mas de
20 millones de personas. Los modos de transporte masivos eléctricos son el Metro,

Tren ligero, Trolebus y Teleférico o Cablebus.

La Ciudad de México cuenta también con un sistema de transporte de pasajeros
llamado Trolebus, un autobus eléctrico que se conecta a la red eléctrica de la
ciudad a través de un pantégrafo. Dispone de ocho lineas, con una longitud total
de 204 km, una flota de 290 vehiculos que operan en intervalos de cada 4 minutos,

(Servicio de Transportes Eléctricos, 2019).

El Sistema de Transporte Teleférico, llamado Mexicable, es un sistema para el
traslado de personas en zonas de dificil acceso para el transporte colectivo
convencional. Esta obra fue construida en el 2014 en el municipio de Ecatepec,
Estado de México, e inaugurada en 2016, beneficiando principalmente la regién de
San Andrés de la Caflada y comunidades periféricas a la ciudad de México. Cuenta
con dos motores capaces de generar mas de mil caballos de fuerza cada uno y siete
estaciones, con una distancia total de 4.9 km. La instalacién tiene una capacidad
méxima de 3 000 usuarios hora-sentido, los cuales son transportados de manera
agil, cémoda y segura en sus 185 cabinas, logrando un recorrido en
aproximadamente 19 min. Las cabinas tienen una capacidad méaxima de 10

personas. (Sistema de Transportes Teleférico, 2019).

La Red de Servicio Cableblis es un proyecto social que atiende zonas de alta
densidad poblacional disminuyendo tiempos de traslado y brindando un servicio
seguro e innovador, para asi combatir la desigualdad social y aumentar el acceso a
oportunidades. La Linea 1, se encuentra en la Alcaldia Gustavo A. Madero de la
Ciudad de Meéxico, tomando una ruta de Indios Verdes a Cuautepec. Dicho
transporte hard conexién con sistemas masivos de transporte y utilizard tecnologia
telecabina monocable de pinzas desembragables. 63 Torres forman el recorrido.

Dicho sistema de movilidad aéreo, tomaré presencia en la segunda mitad del 2021.

En 2019 el sector transporte en México consumié 2,027 PJ, de los cuales el
autotransporte contribuyd con el 90.7%. De este consumo, las gasolinas
representaron 75.3%, el diésel 21.2%, y con participaciones menores el gas licuado
3.3% y el gas seco 0.1% (Secretaria de Energia (SENER), 2020). Como puede
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observarse, el consumo de combustibles fésiles es alto, por lo que este sector crea
emisiones de gases de efecto invernadero contribuyendo al cambio climético y
smog que representa uno de los problemas mas serios de salud publica

(International Copper Association México, 2019).

La movilidad se ocupa del conjunto de desplazamientos necesarios de
personas y de sus bienes en un determinado territorio. El Gobierno de la Ciudad de
México (CDMX) reconoce la movilidad como una necesidad y derecho fundamental
para acceder a diversas oportunidades de empleo, bienestar y recreacién. Los
crecientes tiempos de traslado y el porcentaje de ingreso destinado para el
transporte merman la calidad de vida de la poblacién en general, sobre todo donde
habitan las personas de bajos ingresos. En las Ultimas décadas la movilidad en la
ciudad asi como la zona metropolitana se ha fragmentado y el sistema de
planeacién y gestién de las redes de infraestructura y de los diferentes modos y
servicios de transporte tanto privados como publicos son de baja eficiencia. Los
servicios que conforman el sistema de movilidad no se disefiaron desde sus
origenes para integrar una red fisica de transporte para la CDMX, por lo que su
integracién es algo prioritario por resolver y con ello se garantizaria un servicio de
movilidad integrado, digno e incluyente, ya que la falta de integracién se ve
reflejada en la calidad de los viajes y genera problemas de desigualdad en el acceso
a la capital. Se cuenta con intermodalidad en zonas donde se dispone de la red de
transporte publico masivo lo que ayuda a un costo menor de traslado y tiempo
(Gobierno de la Ciudad de México, 2020b).

En la medida en que se incrementa la distancia entre las zonas habitacionales
se tienen que realizar mas viajes multimodales, lo que repercute en mayores costos
y tiempos de traslado. La poblacion que habita fuera de la zona central depende del
transporte colectivo (formal e informal) de baja capacidad, es gente de ingresos
bajos o medios, situacién que se intersecta con otras variables como el género o
discapacidad que intensifican la brecha social en la zona. Como una posible
solucién a los problemas de movilidad, la Secretaria de Movilidad de la Ciudad de
México (SEMOVI) promovié cambios institucionales en favor de una transicién hacia
una politica de movilidad urbana unificada para el largo plazo (Gobierno de la
Ciudad de México, 2020b).
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En el contexto metropolitano, el Valle de México es la region mas poblada del pais
con 21.8 millones de habitantes de acuerdo con (INEGI, 2016). La Zona
Metropolitana del Valle de México (ZMVM o Valle de México) es el centro
econdmico, financiero, politico y cultural de México. Abarca alrededor de 7,866 km2
y comprende 16 delegaciones, 59 municipios del Estado de México y un municipio
del estado de Hidalgo (OCDE, 2015). De acuerdo a los 34.56 millones de viajes
realizados a diario en la ZMVM, en transporte publico se realizan 8.62 millones de
viajes en la CDMX y 6.88 en los Municipios Conurbados, distribuyéndose
mayoritariamente en colectivos (microbus o combis) en un 67.8%, en la CDMX y un
82.1% en el Estado de México, seguido de viajes en metro, taxi, metrobus-mexibus,
autobus suburbano, mototaxis, entre otros (Gobierno de la Ciudad de México, n.d.-
a). Los tiempos promedio de traslado que realizan las mujeres en la alcaldia GAM
oscilan entre una hora treinta hasta dos horas quince y en el caso de los hombres,
en la misma alcaldia oscilan entre una hora treinta y dos horas en promedio
(Gobierno de la Ciudad de México, n.d.-a). En este contexto, soluciones como el
Cablebus resultan ser una alternativa viable que facilita la conectividad con el resto
de la red de transporte publico masivo, ademas de superar barreras naturales como
lo son barrancas y cerros, ya que la CDMX se ubica en una cuenca rodeada de
montanas (Gobierno de la Ciudad de México, 2020b).

De acuerdo al Plan de Reduccién de Emisiones del Sector Movilidad en la CDMX se
espera unificar el sistema de movilidad de la ciudad, haciendo mas eficiente el
trdnsito de vehiculos, facilitando la movilidad de los usuarios entre los distintos
medios de transporte publico y disminuyendo el costo de la movilidad en la ciudad;
entre las modalidades de transporte a integrar se encuentran el metro, tren ligero,
trolebus, sistema Metrobus, Red de Transporte de Pasajeros (RTP) tren suburbano,
Cablebus y Mexibus (Gobierno de la Ciudad de México, n.d.-b, 2019).

Actualmente, los modos de transporte masivos completamente eléctricos en la
ciudad son el Metro, el Tren ligero, el Trolebus y el Teleférico o Cablebus cuyo
desarrollé comenzé en 2019 en la CDMX orientado al transporte publico colectivo.
Su integracion ha modificado completamente la estructura espacial tradicional de
movilidad urbana (de lo terrestre a lo aéreo) (Instituto Mexicano del Transporte
(IMT), 2020), por lo que resulta de interés el proponer una Hoja de ruta que

contribuya con el mejoramiento del sistema en sus diversas etapas operativas.
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Diagrama de sistemas de transporte pliblico masivos en la CDMX y su

dependencia energética:
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GRAFICO 2. MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE MEXICO. ELABORACION PROPIA

3.2 _ANALISIS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE PUBLICO AEREO POR
CABLE DENOMINADO CABLEBUS, EN LA CIUDAD DE MEXICO

Se estudiara el caso del CABLEBUS Linea 1 (uno) el cual inicié operaciones en el afio
2021 (julio) y el cual comprende un recorrido desde la estacion Indios Verdes hasta
la estacién Cuautepec, adentrdndose en uno de los centros de barrio de la Ciudad
de México, en la alcaldia G.A.M. El trayecto de este nuevo transporte publico mide

9.4 kildbmetros, siendo el mas largo del mundo en su tipo.
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SISTEMA CABLEBUS (Ciudad de México)

De acuerdo a datos publicados por el gobierno de la Ciudad de México, la Red de
Servicio Cableblis es un proyecto social que atiende zonas de alta densidad
poblacional disminuyendo los tiempos de traslado y brindando un servicio seguro e
innovador, para asi combatir la desigualdad social y aumentar el acceso a
oportunidades.

La Linea 1, se encuentra en la Alcaldia Gustavo A. Madero de la Ciudad de México,
(Indios Verdes a Cuautepec). Dicho transporte hard conexién con sistemas masivos
de transporte y utilizard tecnologia telecabina monocable de pinzas
desembragables y 63 torres forman el recorrido. La integraciéon del Sistema
Cablebus al transporte publico de la ciudad de México, ha modificado
completamente la estructura espacial tradicional de movilidad urbana (de lo

terrestre a lo aéreo).®

ol

Figura 1. Densidad poblacional de la alcaldia G.A.M., vista aérea LANDSAT 2008, se ubica ruta del
cablebds en transparencia.

Figura 2. Recorrido del Cablebus, Linea 1 (Indios Verdes a Cuautepec) CDMX.

Fuente: (Gobierno de la Ciudad de México, 2021a).

¢ Cabe mencionar que dentro del territorio mexicano, la incorporacién de teleféricos habia sido
usada con propésitos turisticos (Zacatecas 1979) y es hasta el afio 2019 donde comienza el desarrollo
de proyectos de transporte publico colectivo dentro de la Ciudad de México con la implementacion

de un sistema de transporte por cable denominado CABLEBUS.
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El Cablebus prestara el servicio de transporte publico para zonas con condiciones

topogréficas de dificil acceso, conectando principalmente con el Metro - Linea 3,

Estacion Indios Verdes, Metrobus Linea 1y 7 y el sistema de transporte foraneo. La

zona de estudio abarca el recorrido que se traza para la Linea 1 que va de Indios

Verdes a Cuautepec. (Véase la Figura 2). Es un valle enclavado en la sierra de

Guadalupe y el cerro del Chiquihuite, conformada por asentamientos irregulares.

El proyecto se trazé con una dimensién social de 1.16 millones de habitantes en un

radio de 700 metros a lo largo del trazo, con un impacto para el 26% de la

poblacién, lo cual representa 305,278 habitantes beneficiados, de los cuales, un

75% cuenta con niveles de ingreso bajo a muy bajo (Gobiero de la Ciudad de

México, n.d.-a). Las especificaciones del proyecto se resumen en la Tabla 3

Tabla 3. Especificaciones del proyecto Cablebus

Tecnologia: Telecabina monocable de pinzas desembragables
No. de torres del recorrido: | 63

No. de estaciones: 5 principales

Longitud de operacién: 9.4 km

No. de cabinas: 374

Capacidad de la cabina:

10 personas (6 con estandares de sanidad)

Capacidad méxima:

De la E1-E5 de 4,000 pax/hr/sentido y de la E4-Antena 1,000
pax/hr/sentido

Longitud del trazo:

7.7 km troncal y 1.7 km del sistema Antena Chiquihuite

Velocidad de traslado:

6.0 m/s (21.6 km/h)

Tiempo del recorrido:

25 min 04 segundos

Costo:

$7.00 pesos

Modo de pago:

Tarjeta de Movilidad Integrada

Exencion de pago:

Personas mayores de 60 afios

Personas con discapacidad que cuenten con la Tarjeta de Gratuidad
Nifios (as) menores de 5 afios

Personas que integran la Comision de Participacién Comunitaria de la
CDMX

Personas integrantes de la Red de Contralorias Ciudadana

Horario: de 5:00 a 23:00 horas de lunes a viernes; de 6:00 a 23:00 horas los
sabados; y de 7:00 a 23:00 horas domingos y dias festivos
Empresa que operarad | Doppelmayr

durante el primer afio:

Fuente: Elaboraciéon propia con datos de (Gobierno de la Ciudad de México, 2021a), (Forbes México,
2021) (Gobierno de la Ciudad de México, n.d.-a), (Gobierno de la Ciudad de México, 2021d).
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La Linea 1 de Cablebls opera con un horario de servicio de lunes a viernes de 05:00
a 23:00 horas, sabados de 06:00 a 23:00 y domingos de 07:00 a 23:00 con un precio
al pablico en general de 7 pesos y gratuidad para menores de 5 afios, personas con
discapacidad y adultos mayores de 60 afios. (JEFATURA DE GOBIERNO-CDMX,
2022)

Cabe resaltar que cada estacién de la Red de Transporte Cablebus incorporara en
sus instalaciones un proyecto de desarrollo social ya sean, espacios deportivos,
espacios culturales o espacios comerciales (Gobierno de la Ciudad de México, n.d.-
a). Asi mismo, representa una mejora importante en la experiencia de viaje para los
usuarios ya que es un medio de transporte rapido y cuenta con wifi en estaciones y
cabinas (Gobierno de la Ciudad de México, 2021c). En cuanto a seguridad se
refiere, el Gobierno de la CDMX menciondé que se cuenta con el sistema
electromecénico de Ultima generacién Doppelmayr D-Line, el cual brinda protocolos
de seguridad en caso de tormentas, incendios o sismos; sistemas de respaldo para
la operacién y/o evacuacién; elementos de control automatizados durante todo el
recorrido; y constante comunicaciéon entre los usuarios y el personal operativo
(Gobierno de la Ciudad de México, 2021b) De acuerdo con (Banco Mundial, 2020)
los teleféricos y sus proyectos urbanos pueden aportar la flexibilidad vy
adaptabilidad necesarias para mejorar la calidad de vida en barrios marginales,
mejorar la calidad del transporte y espacios publicos, asi como reducir el

hacinamiento y la desigualdad social.

A nivel Federal, entre los objetivos de la Sexta Comunicaciéon Nacional sobre el
Cambio Climéatico, se encuentra la reduccion en un 22% de las emisiones de Gases
de Efecto Invernadero (GEI) generadas en el pais para el ano 2030. Por su parte, en
el Plan Nacional de Desarrollo (2019-2024), Estrategia 2.8.3 se propone fomentar
junto con los gobiernos locales, esquemas de impulso a la movilidad accesible y
sostenible priorizando los modos de transporte pubico eficientes y bajos en

emisiones.

Por su parte, en la CDMX se cuenta con la Ley de Movilidad, donde se promueve
que la movilidad esté al alcance de todos, sin discriminacién de género, edad o
condicion y a costos accesibles. Ademas, se busca solucionar el desplazamiento de
personas y sus bienes con efectos sobre la calidad de vida y el medio ambiente.

Esta Ley ha sido fundamental para el marco de desarrollo de politicas publicas de
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movilidad, al considerar una nueva jerarquia de usuarios. Asi mismo, establece
principios hacia una mayor sustentabilidad e inclusién. El Programa de Gobierno
2019-2024 en el que se menciona que, en dicho periodo, las personas estaran en el
centro de las politicas de movilidad urbana y bajo esta premisa, los sistemas,
programas y proyectos de movilidad se orientardn a incrementar la accesibilidad,
disminuir los tiempos de traslado y garantizar viajes comodos y seguros para toda la
ciudadania. Asi mismo, se buscard priorizar a los medios que mas personas
transporten y que menos contaminen y se impulsardn politicas publicas que
contribuyan a generar una ciudad incluyente, accesible y equitativa, garantizando, a
su vez, tarifas accesibles para la poblacion. En su estrategia 1.1 se consideré como
una meta al 2019 el 5% de incremento de la red de transporte masivo y el inicio de
construccion de sistema Cablebus.

Este proyecto social atiende a zonas de alta densidad poblacional, disminuyendo
tiempos de traslado y brindando un servicio seguro e innovador, para asi combatir
la desigualdad social y aumentar el acceso a oportunidades.

Si bien el uso de medios de transporte por electricidad no elimina el uso de
combustibles fésiles, si acelera la transicién hacia una matriz energética mas limpia

sobre todo si la electricidad es generada a partir de fuentes renovables de energia.

Cabe resaltar que cada estacién de la Red de Transporte Cablebus incorporara en
sus instalaciones un proyecto de desarrollo social: espacios deportivos, espacios
culturales o espacios comerciales. Asi mismo, representa una mejora importante en
la experiencia de viaje para los usuarios ya que es un medio de transporte rapido y
cuenta con wifi en estaciones y cabinas. En cuanto a seguridad se refiere, el
Gobierno de la CDMX menciond que se cuenta con el sistema electromecanico de
ultima generacion Doppelmayr D-Line, el cual brinda protocolos de seguridad en
caso de tormentas, incendios o sismos; sistemas de respaldo para la operacién y/o
evacuacion; elementos de control automatizados durante todo el recorrido; y
constante comunicacion entre los usuarios y el personal operativo. De acuerdo con
los teleféricos y sus proyectos urbanos pueden aportar la flexibilidad vy
adaptabilidad necesarias para mejorar la calidad de vida en barrios marginales,

mejorar la calidad del transporte y espacios publicos.
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3.3 DELIMITACION Y ANALISIS DE ZONA DE ESTUDIO EN LA
ALCALDIA GUSTAVO A. MADERO.

Se elige como érea de influencia y de estudio, la periferia norte de la Ciudad de
México, en especifico la alcaldia Gustavo A. Madero, ubicada al noreste de la
capital, como puede observarse en el MAPA 1. Se consideran los 5 municipios del
Estado de México que colindan y forman parte de la ZMVM (Tlalnepantla de Baz,
Tultitlan, Coacalco, Ecatepec y Nezahualcoyotl), considerando la interrelacion
urbana (territorial), econémica y social.

Mapeo orogréfico Alcaldia Gustavo A. Madero (USGS 2021)

Cusdro de datos T —
muumo/w Mapeo orografico (2021)
Alcaldisy COMX Value
[ Municqies EDOMEX -
Sueio de conservacion Low. 0

Hgh - 43102

MAPA 4. Mapeo orogréfico de la periferia Norte de la Ciudad de México.
Elaboracién propia. Fuente: USGS 2021

Tal como se observa en el Mapa 4, las delimitaciones urbanas se establecen de
manera politica sin embargo cada regién es influenciada por los entornos
colindantes y de esta manera pueden comprenderse las conexiones viales que

responden a las relaciones sociales de produccién. Cabe destacar que de acuerdo a
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estudios, la periferia norte de la CDMX, cuenta con la dotacién de servicios
derivado a la cercania con otros municipios, sin embargo se evidencian las
desigualdades sociales que enfrentan los pobladores en entornos con grandes retos

topogréficos.
DENSIDAD DE POBLACION DEL AREA DE INFLUENCIA:

De acuerdo a los resultados del Censo de Poblacién y Vivienda INEGI 2020 []:

La Ciudad de México cuenta con una poblacion total de 9,209,944 hab. (representa
el 7.3% de la poblaciéon nacional).

Gustavo A. Madero es la segunda de 16 alcaldias con una poblacién total de
1,173,351 hab. (Iztapalapa encabeza la lista con 1,835,486 hab.)

El Estado de México cuenta con una poblacion total de 16,992,418 hab. (13.5% de

la poblacion nacional).

En la tabla 4 se muestra la relacion poblacional de las alcaldias de la CDMX y los
municipios del Estado de México que intervienen en la zona de influencia, asi como

su comparativa poblacional en los afios 2010 al 2020 o en su caso 2015.

Tabla 4. Relacién poblacional de Alcaldias y Municipios que infieren en zona de

influencia.
REGION ALCALDIAS/ POBLACION POBLACION 2020 SUPERFICIE DENSIDAD
MUNICIPIOS 2010 DE POBLACION
CIUDAD DE  GUSTAVO A 1,185,772 HAB 1,173,351 HAB 94.07 KM2 12,605.20
MEXICO (TOTAL MADERO HAB/KM2
16 ALCALDIAS)
COACALCO DE 278,064 HAB 284,462 HAB (2015) 35.198 KM2  7,899.99 HAB/KM2
BERRIOZABAL
ECATEPEC DE 1,656,107 HAB 1,645,352 HAB 159.936 KM2 10,354 KM2
EDO. MEX.
MORELOS
(TOTAL 125
NEZAHUALCOYOTL 1,110,565 HAB 1,077,208 HAB 63.449 KM2  17,503.27
MUNICIPIOS)!
HAB/KM2
TLALNEPANTLA 6,636 HAB 700,734 HAB (2015) 108.193 KM2  61.33 HAB/KM2
TULTITLAN 524,074 HAB 520,557 HAB (2015) 69.536 KM2  7,536.73 HAB/KM2
4,761,218 HAB 530.382 KM2 8,976.96 HAB/KM2
Tabla 4. FUENTE: INEGI 2010, INEGI 2020. DATOS CONSULTADOS Y
ACTUALIZADOS.

7 https://www.inegi.org.mx/programas/ccpv/2020/tableros/panorama/
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Tras estudiar el comportamiento de la periferia norte de la CDMX y las relaciones
que se establecen entre los individuos y los principales centros econémicos, el
transporte publico cobra gran relevancia, no solamente en la eleccion de las
unidades o el sistema que se incorporara en el territorio sino en la respuesta que
daré el sistema elegido para conectar con el transporte existente, de tal manera de
agilizar los desplazamientos en el menor tiempo posible. Siendo esta alternativa una
de las més complejas que se plantean en las agendas y compromisos
internacionales para reducir las emisiones de diéxido de carbono derivadas de la
saturacion de medios de movilidad individualizada, de tal manera que la estructura
del sistema de transporte publico solvente la demanda de movilidad para todos y
que de esta manera se reduzca el uso de unidades que provocan el

congestionamiento de vias primarias y secundarias en la Ciudad.

La zona de estudio se determina por dos condicionantes de interés. La primera
responde a la particularidad de uno de los centros de barrio en la alcaldia Gustavo
A. Madero, que es la zona de Cuautepec Barrio Alto Centro, donde se identifican
elementos arquitecténicos representativos de una comunidad que resguarda sus
costumbres y tradiciones, asi como la utilizacién del espacio publico para el

desenvolvimiento de actividades socio-culturales como son las ferias o festividades.

Y la segunda, se determina por ser una de las zonas con mayor complejidad
topogréfica, ubicada en los limites con el Estado de México, particularmente con el
municipio de Tlalnepantla de Baz. De tal manera, Tlalpexco, pertenece a una de las

diez zonas territoriales de la alcaldia Gustavo A. Madero.

En el siguiente mapa, se presenta la ubicacion de las AGEB (Area Geoestadistica
Bésica) que corresponden a la zona de Tlalpexco, donde es ubicada la primera
ramificacion de la linea 1 del Cablebdus, la cual comprende un recorrido de Indios

Verdes a Cuautepec.
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llustracién 12. Descripcién de zona de estudio en Cuautepec Barrio Alto y la zona

de Tlalpexco.

La dotacién de equipamiento en la primera zona de estudio, en Cuautepec El Alto,

muestra a través de tres buffers de alcance, a 500m, a 1,000m y a 1,500m los

elementos que rodean al centro de barrio, los cuales muestran que el

desplazamiento por caminata a partir del centro, conecta principalmente con

escuelas de diversos niveles educativos asi como con iglesias y algunos centros de

atencion médica. Asimismo del centro a 1,500m, sélo se identifica una plaza

publica, lo cual muestra la ausencia de espacios publicos entre las estaciones del

cablebus.
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Simbologia S
MAPA 4. Radios de equipamiento en zona de estudio. Elaboracion
propia. Datos obtenidos del DENUE 2016. Mapeo en ArcGis 5.

3.3.1 UNIDAD DE ANALISIS. TLALPEXCO

Haciendo uso del Sistema de Informacion Geogréfica, se realizaron mapeos de los
indicadores que para esta investigacién permitiran analizar el impacto producido en
la periferia norte tras la incorporacién del cablebus.

La poblacién elegida se encuentra en la Unidad Territorial de Tlalpexco (05-115-1)8,
con grado de marginacion muy alto. Histéricamente, la zona de estudio ha sufrido
modificaciones en su estructura territorial, debido a las intervenciones politicas.
Siendo esta una de las zonas con mayor cercania con el municipio de Ecatepec y
con mayores retos topograficos.

8 SIDESO, Delegacion Gustavo A. Madero.
http://www.sideso.cdmx.gob.mx/index.php?id=61
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Se elige la zona de Tlalpexco, por la correspondencia con el centro de barrio de
Cuautepec El Alto, donde se llevan a cabo diversas actividades particulares de los
habitantes de la zona y donde las dindmicas socio espaciales son aiin mas evidentes
en los pobladores, tanto en los elementos arquitecténicos que componen el centro
de barrio, como el kiosco, la iglesia, edificios publicos y gubernamentales, entre
otros, como los que responden a las actividades comerciales (mercados, entre

otros).
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CAPITULO 04_ LA ARQUITECTURA DE LAS ESTACIONES DE
TRANSPORTE PUBLICO AEREO POR CABLE Y EL ESPACIO
PUBLICO: VALORACION DE INDICADORES, IMPACTOS Y
PRESENTACION DE HOJA DE RUTA

4.1_INDICADORES DE ESTUDIO

Continuando con los objetivos de esta investigacion, donde se prioriza la evaluacién
de los impactos producidos por el transporte publico aéreo por cable asi como con
el fin de presentar una propuesta que promueva mejoras al Sistema de Transporte
Publico a través de las estaciones multimodales y su incidencia en el espacio
publico, se hizo la seleccién de indicadores y la recopilacién de informacién a partir
de fuentes oficiales y del acercamiento con la poblacién, mediante el uso de
herramientas como la entrevista y encuestas, donde se contrastan los beneficios
postulados por el gobieno y el impacto que se genera en la poblacién,

identificando areas de oportunidad en lo socio-espacial.

Se presentan los beneficios propuestos por el Gobierno de la Ciudad de México
durante el lanzamiento de la construccién de la linea 1 (Indios Verdes a Cuautepec)
en el afno 2019, los cuales incorporan los beneficios para la poblacion (Véase Grafico
8), asi como las caracteristicas del sistema y de las cabinas donde se desplazaran los

usuarios del transporte publico aéreo por cable. (Véase Gréfico 9)
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Beneficios

(GOBIERNO DE LA CIUDAD DE
MEXICO 2019)

Disminuye desigualdades

Promueve el progreso con
justicia

Brinda bienestar a los
habitantes

Disminuye tiempos de
traslado

Transporte comodo y seguro

Mejoras en el espacio publico
de Cuautepec

Propicia fuentes de trabajo

Conecta con otras lineas de
transporte (metro, Metrobus y
autobuses RTP)

GRAFICO 8. Beneficios de la Linea 1 del Cablebtls. Gobierno de la CDMX 2019.

Elaboraciéon propia a partir de datos de

https://twitter.com/GobCDMX/status/1172194652016918528/photo/2

Consideraciones

de la cabina

(GOBIERNO UDAD DE
ME; )

Seguridad y WiFi

Asientos individuales

Techo acustico

Sistema de ventilacion

Puertas deslizables (automaticas)

Iluminacién al interior y al
exterior

Soporta 1,800 kg

GRAFICO 9. Consideraciones de disefio de las cabinas del Sistema de transporte

publico aéreo por cable denominado Cablebis. Elaboracién propia a partir de datos

recopilados de:

https://twitter.com/GobCDMX/status/1172194652016918528/photo/1
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Asi mismo la evaluacion de los indicadores estudiados a partir de la zona de estudio
y desde las voces de la poblacién, se contrapone con los beneficios ofertados por el
Gobierno de la Ciudad de México, analizando si el beneficio tiene mayor alcance
para la poblacion o bien, la existencia de areas de oportunidad para incorporarlas
en la propuesta para futuras conexiones del Sistema de Transporte Publico
Cablebus. Si bien, la propuesta del sistema de transporte publico tiene gran
impacto para las comunidades cercanas a las estaciones del Cablebus, a través de
las mejoras en su diario vivir y el interés de incorporarlos a la red de movilidad de la
Capital; si bien, quienes se desplazan fuera de la alcaldia recorren largos trayectos
en busca de mejores oportunidades de trabajo o preparacion escolar (entre otros
propositos), pero es de gran importancia visualizar los impactos a partir de la
arquitectura y la arquitecténica de las edificaciones que complementan y rigen la
estructura del transporte, las cuales representan no solamente la transicién hacia

nuevas formas de movilidad sino la calidad del servicio que se les presenta.

Resulta interesante visualizar y enlistar las caracteristicas que debe responder el
disefio arquitecténico en una de los recorridos obligados por la mayoria de los
habitantes de la alcaldia, asi como de la fuerza productiva de un pais. Donde el
tiempo que destinen en los traslados o espera, sea para mejorar la calidad de vida
de las personas y complementar su diario vivir de actividades que permitan mejorar
el desarrollo humano. Visualizando nuevamente las consideraciones de las cabinas
del Cablebdus, tiene una gran semejanza con las pautas de disefio arquitecténico,
mismas que permiten que las personas puedan permanecer en una estructura que
considere las necesidades que se requieran y donde no solamente se hable de un
bloque de concreto sino de un espacio que mejore el entorno y le permita a la

comunidad integrarse haciendo uso del espacio publico.

Tras observar el disefio de las unidades de transporte, se puede apreciar que
muchas responden a la interaccién social, a través del acomodo de los asientos pero
en otros casos, meramente se consideraba el traslado de las mercancias sin
comprender que la habitabilidad de los espacios debe integrarse de lo macro (la
estructura del transporte) hasta lo micro (el interior de las unidades), ya que también
se consideran pautas de ergonomia y antropometria. Lo cual establece la misma
relaciéon de que todo responde al sistema y que debe enfocarse la intervencion
desde lo local, considerando la arquitectura de los espacios de desplazamiento, en

las unidades de transporte publico.
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METODOLOGIA PARA EL ANALISIS DE INDICADORES EN ZONA DE
INFLUENCIA

En primera instancia, se seleccionan los indicadores de medicién de desigualdad
urbana, emitidos por la CEPAL (2021), los cuales tras comprender y evaluar las
condiciones de impacto previo y posterior a la incorporacion del Sistema de
Transporte Cablebus en una de las estaciones de la Linea 1, pueden evidenciar las
dreas de oportunidad en el quehacer arquitecténico, de tal manera que los

impactos que se desenvuelvan en lo sucesivo, sean a favor de la poblacién.

La Nueva Agenda Urbana contribuye a la implementacién de la agenda 2030 para el
desarrollo sostenible, sobre todo con el objetivo 11 de los Objetivos de Desarrollo
Sostenible (ODS) que busca hacer que las ciudades y los asentamientos humanos
sean inclusivos, seguros, resilientes y sostenibles (ONU, 2019). Es ante estos retos
que el desarrollo del indice de Desigualdad Urbana (IDU) funciona como una guia
para abordar la dimensién espacial de la desigualdad en las ciudades y, en general,
en el territorio urbano. (...) el IDU (Indice de Desarrollo Urbano) retoma las bases de
Amartya Sen, segun el cual, “la relacién entre libertad individual y la consecucion
del desarrollo social va mucho més alld de la conexién constitutiva. Lo que la gente
puede lograr positivamente resulta influido por las oportunidades econdmicas,
libertades politicas, poderes sociales, condiciones adecuadas para buena salud y
educacién basica y el fomento y desarrollo de iniciativas.” (2000: 16). En este caso,
las condiciones de proximidad y accesibilidad determinan la segregacién o inclusién
territorial y ésta a su vez limita o fomenta tanto las medidas institucionales como las
libertades individuales de desarrollo. Las medidas institucionales y territoriales se
ven relacionadas y a su vez influenciadas por el ejercicio de las libertades de la
gente a través de la posibilidad de participar en una eleccién social y en la toma de
decisiones publicas que impulsan el progreso de estas oportunidades a través del
derecho a la ciudad. (WRI México, 2021)

A continuacién se presentan los factores que influyen en la mediciéon de impactos
en la construccién de ciudades mas equitativas, desde las oportunidades de
desarrollo de la vivienda, como en las oportunidades al exterior de las viviendas.
(Véase Gréfico 10)
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Inclusién soclal urbana - oportunidades de desarrollo

Oportunidades de desarrollo al
exterior de Ia vivienda
Vivienca Emplea
Enargia Educacdn
Agua y saneamignio Saud
Derachohabencia Abasto (alimantos/ canasta bisica)

Cultura y racreacidn

Transporte

GRAFICO 10. Inclusién social urbana-oportunidades de desarrollo. World
Resources Institute 2020

Consideraciones de disefio conforme a las estrategias implementadas
por el Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo

Se realizé el estudio de los objetivos presentados por el Instituto, los cuales
engloban en 8 categorias, las estrategias para promover una movilidad sostenible,
las cuales se presentan a continuacion y los cuales pueden visualizarse en el Anexo 1
de este documento:

1. Caminar
Pedalear
Conectar
Transportar
Mezclar

Densificar

No Uk wb

Compactar

8. Cambiar
Lo cual lleva a elegir dos de ellos, el e Conectar, que promueve la creacion de redes
de calles y rutas densas que incluyan diversas movilidades en los trayectos. Asi
como Densificar, que involucra optimizar la densidad e igualar la capacidad de
transporte involucrando a la Arquitectura en la toma de decisiones y a la poblacion

sobre las intervenciones de sus viviendas.
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ANALISIS DE INDICADORES

4.1.1 VIVIENDA

Se elige la vivienda como indicador, ya que permite describir desde el dmbito
arquitecténico la dotacién de servicios asi como la calidad de vida de las personas
que habitan estos espacios. El mapa 5, refleja la densidad de vivienda en la alcaldia
Gustavo A. Madero, asi como el trazo de la ruta del Cablebus Linea 1. Por lo cual se
destaca que una de las zonas con mas densidad de vivienda es la estacion Tlalpexco
del Cablebus. Asi mismo, el mapa 6, evidencia el contraste en el dmbito de
ocupacion de viviendas, lo cual refleja los altos porcentajes de desocupacion de
vivienda (INEGI 2010), mismos que corresponden a la condicién de centro-periferia

y la capacidad de las personas de poder financiar los costos de renta o servicios del

mismo.

Porcentaje de viviendas d en la Alcaldi o A. MAdero (CDMX-201(

Simbologia
Ruta Cablebus
== L1 Tlalpexco
Ruta Cablebus

=== |1 Indios verdes a Cuautepec (f§
Densidad de vivienda GAM
dens_viv10

[ Jo-14

[ 15-34

[ 35-49

[ 50-65

0 66-80

B &1 - 105

Cuadro de datos

INEGI 2010.

I 105 - 130 ] Aaidia Gustavo A Madero Viviendas dosooupadis
[ Jos
R L. o, 3165
MAPA 7. Densidad de vivienda. Elaboracién =esmo
10.1-17
propia. . 70

Traza urbana del Edo. Mex.

MAPA 8. Porcentaje de viviendas desocupadas en la
alcaldia Gustavo A. Madero..
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Continuando con el anélisis del indicador de la vivienda, a partir de las fuentes
oficiales, se muestra de manera cronolégica la cantidad de viviendas por AGEB en
la zona de estudio y cudl ha sido el comportamiento desde el afo 1990 hasta el
2020. Se observa como es que desde las escalas méas pequefas también se sufren
metamorfosis en la forma de habitar el espacio y de la toma de decisiones de la
poblacién respecto a la localidad de sus viviendas o bien la permanencia de estos.
(Véase Mapa 9). Asi mismo, se identifica en el mapa del afo 2020, la ubicacion de la
estacién Tlalpexco y el comportamiento tras la incorporacion de la linea 1 del
Cablebus. Bajo esta condicion seria importante continuar con el estudio y el
impacto que se gestiona a partir de la arquitectura del transporte en el entorno y en

la poblacion contigua.

Vivienda total por AGEB 1990-2010
Vivienda 1990 Viveenda 2000 Vivienda 2005

Vivienda 2010 Vivienda 2020

Simbologia
[ wmie_comx_2020
"e Trazn_urtaes COMX-EDOMEX 2020
Vivienda total
oo

Viviendas
N

577 . 206
B s .om3
B ore - 100
B o2

MAPA 9. Secuencia cronolégica de la vivienda total por AGEB (1990-2020). Zona de Estudio. Fuente:
INEGI. Elaboracién propia
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MARGINACION

La unidad territorial de Tlalpexco, muestra altos porcentajes de marginacion,
mismos que sobrepasan la media e indican porcentajes altos de desigualdad social
y de hacinamiento, condicién que enfrenta la poblacién que habita la periferia y la
cual enfrenta grandes retos, no solamente topogréficos sino en la dotacién de los
servicios y en la capacidad de respuesta de las personas en el mejoramiento de los
inmuebles o bien la autoconstruccién que promueve riesgos en las edificaciones y
por lo tanto niveles de vulnerabilidad para las familias que deciden alojarse en los
limites. (Véase Mapa 10)

Porcentaje de grado de marginacion en AGEB

Legend
AGEDLSTACION TLALPEXCO

T

GRADO_MARG
LS

Thete e

MAPA 10. Porcentaje de grado de marginaciéon por AGEB, en la zona de
estudio. Datos de INEGI, elaboracién propia.
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4.1.2 ESPACIO PUBLICO

IMAGEN URBANA

Se considera el espacio publico como un indicador, el cual tiene oportunidad de
medicién a partir del impacto que se produce de manera directa en la arquitectura
(al exterior de las viviendas) y a partir de nuevas edificaciones. Asi mismo, se destaca
que este indicador no se enuncia en el andlisis de Inclusién social urbana-
oportunidades de desarrollo, realizado por World Resources Institute 2020 (Véase
grafico 5), sin embargo, articula las oportunidades de desarrollo al exterior de la
vivienda, mismas que coinciden en espacios de reuniéon que promueven la

diversidad de servicios que complementan el indice de Desigualdad Urbana. (Véase

Gréfico 11)
EMpLEO (A kltAvaASTl(\?(A TA
“‘\'."“ A =
£
EDUCACION ( ESPACIO CULTURA Y
PUBLICO RECREACION
SALUD TRANSPORTE

GRAFICO 11. Relacién de Indicadores de Desigualdad Urbana
con el Espacio Plblico. Elaboracién propia

De tal manera, analizar el impacto que puede leerse a partir del espacio publico en
zonas de estudio que requieren mayor atencién y oportunidades de desarrollo, lleva
a profundizar en la terminologia de la imagen urbana, el cual “(...) se encuentra
estrechamente relacionado con la calidad del ambiente urbano, mismo que se
conforma principalmente a través de la mezcla de elementos arquitecténicos, de
disefo, arte y comunicacién”. (PAOT, 2003) Lo anterior plantea una linea de lectura
entre los componentes del espacio publico, asi como la apropiacién de este a partir
de la identificaciéon de las personas con su entorno, donde puedan llevar a cabo las

actividades mas relevantes de su sector.

Dicho de otra manera, se introduce que como componente de la imagen urbana,
estd la intervencién de las fachadas como parte de los proyectos sociales que
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promueven mayor aceptacion e identificacion por parte de los habitantes, de tal
manera que al crear vinculos de identidad, se propicie tanto la continuidad de los
proyectos, el resguardo de las instalaciones, asi como el fortalecimiento de las

comunidades y las relaciones sociales.

Haciendo uso de informacién del portal de datos de la Ciudad de México, asi como
de las cartas topogréficas de INEGI, se identifico la asociacion que se tiene sobre el
espacio publico, de los cuales pueden apreciarse los espacios que eran
considerados de reunién o con un enfoque publico-social, limitado a dos espacios
deportivos, el Centro Deportivo Miguel Aleman y el Deportivo 18 de Marzo (Véase
Mapa 15), mismos que tienen mayor proximidad a la estacion multimodal de
transporte publico, denominada Indios Verdes y donde la catalogacion de espacios
de reunion queda omisa del censo de INEGI-2010, sin embargo, para el censo de
INEGI-2020, se incorporan los espacios publicos, entre los que se consideran

parques de bolsillo, plazas publicas, parques, camellones, canchas, deportivos, etc.

Deportivos en la Alcaldia Gustavo A. Madero (2010) Mapa de espacios publicos en la Alcaldia Gustavo A. Madero 2020

)

Centro Deportivo ‘Miguel Aleman

Deportivo 18 de Marzo
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Donde la arquitectura tuvo una respuesta de integracion de espacios
multifuncionales y donde mas espacios tuvieron una apertura al publico, a través de
la habilitacion, rehabilitacion o bien de la inauguracion (Véase Mapa 16). Lo anterior
permite identificar la transicion del aprovechamiento del espacio publico y de las
estrategias de cohesion social que han sido implementadas por autoridades
publicas, asi como la necesidad de otorgarle a las personas y a las diversas
generaciones, espacios de calidad que complementen su desarrollo humano. Sin
embargo las fachadas al estar expuestas a la intemperie, pierden la tonalidad
original que posteriormente se desvanece entre la periferia y recuperan la condicién

de descuido y falta de mantenimiento.
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MAPA 17. Relacién de Mapa de MAPA 18. Relacién de presencia de arte

Arte Urbano (2020) con las alcaldias
de la Ciudad de México. Mapeo proyectos de arte urbano que se suman por
la incorporacién del Cablebis

urbano en alcaldias de la CDMX y los

obtenido de www.chilango.com

El incremento de arte urbano se ha potencializado en la rehabilitacién de espacios
publicos, asi como la conservacién y preservacion de centros histéricos, mismos que
integran a la poblacién y plasman su diario vivir, de acuerdo a un mapeo realizado
en el afio 2020 (Véase Mapa 17), donde se puntean zonas con intervencién de arte
urbano sobre las fachadas o las cortinas de los locales comerciales, se observa
mayor presencia de intervenciones en el centro de la Ciudad de México, asi como
en el norte de ella, lo cual ha motivado a que los proyectos urbanos integren el
mejoramiento de la imagen urbana y espacios publicos a partir de los murales en

fachada o en las azoteas, de tal manera de visualizar la Ciudad de otra manera. Asi
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mismo, para el proyecto del Cablebus, ubicado en las periferias norte y oeste de la
capital (actualmente en el caso de la linea 1y 2), se ha potencializado la inclusion de
arte de “gran calidad”, con recursos financiados por el gobiermo, que intentan
transformar el entorno y los altos porcentajes de la poblacién que por mucho
tiempo quedaron excluidos de la sociedad, otorgdndoles el mantenimiento o
beneficio del mejoramiento de sus fachadas y entornos. (Véase Mapa 18)

De tal forma, la decisién queda del lado de la poblacién y la denominacién politica
de la administraciéon en curso, hecho que para algunos se beneficia a cierto
porcentaje de la poblaciéon, principalmente quienes quedan cercanos al recorrido
del transporte por cable y quienes se encuentran mas alejados, contindan
padeciendo el fenémeno CENTRO-PERIFERIA, con la promocién de nuevas

centralidades entorno a las estaciones multimodales del transporte publico.

4.1.3 POBLACION

El indicador de poblaciéon propuesto para el analisis, pretende comprender el
impacto que asume la poblacién en las intervenciones urbanas relacionadas al
transporte publico, las cuales, en su mayoria, no involucran a la comunidad en la
toma de decisiones. Se realiza una comparativa, analizando el efecto centro-periferia
y la correspondencia de la periferia a los principales centros urbanos, en el siguiente
apartado se analizan los aspectos mas relevantes entre el afno 2015 y 2020 de la
alcaldia Gustavo A. Madero y de la alcaldia Cuauhtémoc, considerando la primera
como la periferia y la segunda como el centro. Asi mismo, con los datos obtenidos
se hace una lectura del efecto que se ocasiona desde lo macro hasta lo micro
(AGEB), para comprender que no solamente se enuncia una problematica de
movilidad, sino una donde se debe movilizar a grupos con mayor vulnerabilidad o
bien, a quienes se debe acercar a los principales centros de atencién médica o

algun espacio de desarrollo social para mejorar sus condiciones de vida.

En el grafico 12 se aprecian las caracteristicas de mayor relevancia para esta
investigacién, las cuales permiten visualizar los porcentajes mayoritarios sobre
poblacién, discapacidad, pobreza, condiciones de vulnerabilidad y carencias que
enfrenta la poblacién a partir de la lectura del Censo de 2020 (INEGI), asi mismo,
entre una alcaldia y otra, se aprecia el doble de la poblacion en la alcaldia Gustavo
A. Madero, asi como mayor movilidad de esta alcaldia hacia los centros econémicos

de la capital.
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2020 2020
Pob. Total 1,173,351 hab Pob. Total 545,884

48.1% hombres 47.8% hombres
51.9% mujeres 52.2% mujeres
Respecto al 2010, la Respecto al 2010, la

poblacién decrecié -1.05%  poblacion crecio 2.64%

Discapacidad motriz 12k (mil) personas

Discapacidad fisica 35.4k (mil) personas
Discapacidad visual 28.6k (mil) personas
b Discapacidad auditiva 16.2k (mil) personas

30.1% Poblacién en pobreza moderada
.l. 3.69% Poblacién en situacion de pobreza extrema

Carencia de Seguridad Social
Carencia de Servicios de Salud
Carencia de Alimentacién

GRAFICO 12. Recopilacién de datos sobre las caracteristicas de la poblacién de la Alcaldia
Gustavo A. Madero, se hace la comparativa con la poblacién total de la Alc. Cuauhtémoc.
(2020). Fuente: www.datamexico.org (INEGI, CONEVAL). Elaboracién propia

Respecto a la poblacion de la Alcaldia Gustavo A. Madero, Los rangos de edad que
concentraron mayor poblacién fueron 20 a 24 afios (91,577 habitantes), 25 a 29 afos
(21,448 habitantes) y 30 a 34 anos (87,626 habitantes). Entre ellos concentraron el
23.1% de la poblacién total. Y respecto a la Alcaldia Cuauhtémoc, Los rangos de
edad que concentraron mayor poblacién fueron 30 a 34 afos (53,817 habitantes),
25 a 29 afios (50,171 habitantes) y 35 a 39 anos (47,893 habitantes). Entre ellos

concentraron el 27.8% de la poblacién total. (www.datamexico.org/2020)

La Secretaria de Desarrollo Econdmico (SEDECO), durante el Censo de poblacion y
vivienda del afio 2020, publicé los datos correspondientes a la densidad poblacional
de la alcaldia, siendo de 13,419.77 habitantes por km2 y la Vocacién productiva
predominante a través de los siguientes subsectores:

* 811 Sectores de Reparaciéon y Mantenimiento

* 812 Servicios personales

* 813 Asociaciones y organizaciones

* 814 Hogares con empleados domésticos
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Si bien, las condiciones topograficas no son impedimento de los asentamientos
irregulares, lo cual puede observarse en las tonalidades de mayor saturacién en el
mapa, donde el crecimiento de la densidad poblacional es hacia el norte de la
alcaldia. Una vez enfatizado lo anterior, se aprecian en el Mapa 19 las regiones con
mayor densidad poblacional dentro de la Alcaldia GAM, mismas que de manera
concéntrica, rodean el territorio de la Colonia Cuautepec el Alto (Pueblo), donde se
rebasan los 8,000 hab/km2, contrastado con la periferia noreste, enunciando la
colonia Tlalpexco, la cual asciende de los 3,000 a més de 8,000 hab/km2. En dicho
mapa, se muestra el recorrido del Cablebls Linea 1, asi como el impacto en la

demanda de movilidad de la poblacién y el alcance de las personas que tienen la

necesidad de desplazarse hacia los principales centros econémicos de la Capital.
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MAPA 19. Densidad poblacional en Alcaldia Gustavo A. Madero. Elaboracién propia con
datos del Censo de Poblacién v Vivienda INEGI 2020 69



En los siguientes mapas pueden apreciarse de manera cronolégica, los datos
poblacionales de la zona de estudio (AGEB), donde se aprecia la morfologia de la
poblacién asi como la poblacién objetivo a los alrededores de la estacion Tlalpexco
del Cablebus. La colindancia al Este es con el municipio de Tlalnepantla de Baz en
el Estado de México. (Véase Mapa 20)

Poblackin 19090 Poblacién 2000 Poblacdn 2005
mr
M
Lo
Poblacdn 2010 Poblacion 2020
7 -
S N

MAPA 20. Mapeo de la poblacién de la zona de estudio (AGEB) de 1990 hasta el
2020. Fuente: Datos obtenidos de INEGI. Elaboracién propia.

4.1.4 TIEMPOS DE TRASLADO

Respecto a los beneficios que se promueven con la incorporacién del Cablebus en
el recorrido de Indios Verdes a Cuautepec, se realiza el siguiente anédlisis sobre los
tiempos de traslado asi como los medios de movilidad que prefieren en sus
recorridos. Asi mismo la comparativa se realiza entre el afio 2015 y 2020, donde las
preferencias de la poblacién se ven influenciadas por los factores socio-econémicos
y donde la arquitectura ha tenido que responder a las nuevas formas de movilidad y
adaptar los espacios a los medios de transporte existentes. La transicion notoria
entre el 2015 y el 2020 en los traslados de la poblacion en la alcaldia Gustavo A.
Madero se da en que en los traslados de hasta 15 minutos, las personas optaron por
transporte concesionado y fomentando la saturaciéon de las vias de transporte. Asi
también, en los recorridos que iban de los 16min hasta mas de dos horas,

incrementé el uso de vehiculos particulares, diversificando de esta manera los
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medios de movilidad en la alcaldia (Véase Tabla 5). Lo cual propicié la incorporacién
en el uso de alternativas en el transporte publico masivo, que permitiera que los
desplazamientos fueran directos y libres de obstaculos para movilizar a la poblacién
o dicho de otra manera, que el desplazamiento de la fuerza de trabajo se diera de

forma eficiente y a costos accesibles.

Un dato adicional que se integra al andlisis de este indicador, radica en que el
grueso de la poblacién invierte de una a dos o méas horas de trayecto hasta sus
destinos, diferencia entre la alcaldia Cuauhtémoc, donde el grueso de la poblacién
puede trasladarse desde los 15min hasta una hora para llegar a sus destinos.
Respecto a esta alcaldia la poblacion prefirié el uso de camidn, taxi, combi o
colectivo en sus recorridos mas cortos y el uso preferentemente de vehiculos
particulares, también puede observarse que para el 2015, las personas frecuentaban
mayoritariamente el uso del transporte publico y para el 2020, la flota vehicular tuvo

mayor presencia entre los usuarios. (Véase Tabla 6).

Alc. Gustavo A. Madero

Tiempo de La poblacién se traslada e
traslado (2015) La poblacién se traslada (2020)
. . . Camidn, taxi, combi o colectivo (Més
1 0
Hasta 15min Caminando (Mas del 50%) del 60%)
» . Vehiculo particular (automaovil,
) Camidn, taxi, combi o A ; 2
16-30min X . camioneta o motocicleta) (mas del
colectivo (Mas del 50%)
30%)
, . . Vehiculo particular (automévil,
Camidn, taxi, combi o ,
31-1hr p camioneta o motocicleta) (méas del
colectivo (Mas del 60%)
40%)
Més de Thy Camidn, taxi, combi o \/e.h\cu\o part\ctu\qr‘(atutomngg |
Traslado al hasta 2h colectivo (Mas del 70%) camioneta o msoof/c)lc Claipaslce
0,
trabajo
, . . Vehiculo particular (automévil,
. Camidn, taxi, combi o ,
Mas de 2h p camioneta o motocicleta) (méas del
colectivo (Mas del 80%) 60%)

Tabla 5. Tiempo de traslado al trabajo segiin medio de transporte de la Alcaldia
Gustavo A. Madero (2015 y 2020). Fuente: Datos obtenidos de
www.datamexico.org (INEGI-Censo de Pablacién y Vivienda 2020)
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Alc. Cuauhtémoc

Tiempo de
traslado

La poblacién se traslada
(2015)

La poblacién se traslada (2020)

Hasta 15min

Caminando (Mas del 60%)

Camidn, taxi, combi o colectivo (Mas
del 70%)

16-30min

Camidn, taxi, combi o
colectivo (29%)
Metro, metrobus o tren ligero
(29%)

Vehiculo particular (automévil,
camioneta o motocicleta) (mas del
30%)

31-1hr

Camidn, taxi, combi o
colectivo (Mas del 30%)

Vehiculo particular (automavil,
camioneta o motocicleta) (mas del
50%)

Traslado al

trabajo Mas de 1hy
hasta 2h

Camidn, taxi, combi o
colectivo (Mas del 50%)

Vehiculo particular (automévil,
camioneta o motocicleta) (mas del
50%)

Méas de 2h

Camidn, taxi, combi o
colectivo (Méas del 50%)

Vehiculo particular (automavil,
camioneta o motocicleta) (mas del
40%)

Tabla 6. Tiempo de traslado al trabajo segiin medio de transporte de la
Alcaldia Cuauhtémoc (2015 y 2020). Fuente: Datos obtenidos de
www.datamexico.org (INEGI-Censo de Poblacién y Vivienda 2020

Mencionado lo anterior, el proyecto del Cablebls, en su etapa de arranque,
beneficiaria a 300 mil habitantes de Cuautepec. (SHEINBAUM, 2020). Por otra parte,

el director General del Servicio de Transportes Eléctricos, Martin Lépez Delgado,

informd que durante el primer afio de operaciones y trayectos, se transportaron a 14

millones 99 mil 950 personas usuarias, quienes redujeron sus tiempos de traslado

significativamente; (...) lo cual la convierte en la segunda linea de teleférico mas

larga del mundo, y quien en un afo beneficié principalmente a los habitantes de las

18 colonias en la zona norte de la Alcaldia Gustavo A. Madero.

“El Cablebus redujo en casi un 60 por ciento el tiempo de viaje, pasando de

1 hora 20 minutos a 33 minutos, transformando la vida de los habitantes de

esta zona al ofrecer viajes répidos, seguros y comodos que se interconectan
con la Linea 3 del Metro, la 1, 3 y 7 del Metrobus y el Mexibus”, indicé.
(JEFATURA DE GOBIERNO-CDMX, 2022)
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4.2_ EVALUACION DE IMPACTOS PRODUCIDOS

Los impactos se han determinado a partir de la contextualizacién de la zona de
estudio, determinando en cuatro rubros, los que tienen mayor relevancia en su
estudio. Todos los impactos analizados tienen una correspondencia provocada a
partir de la incorporacién de nuevas edificaciones, de caracter industrial en entornos
densamente poblados, mismas que responden a los diversos sistemas de
transporte, las cuales son de gran presencia y contraste en la escala urbana y desde
el contexto local donde se emplazan. No se trata de que pasen desapercibidas sino
que tengan una integracién con el entorno y no pierdan el cardcter originario que
rescata no solamente las practicas sociales sino fragmentos de la historia que

promueven la identidad de la comunidad.

La evaluacién de los impactos, se muestra en el siguiente gréfico (Véase Grafico 13),
a partir de la Arquitectura del Transporte y de las estaciones multimodales del
Cablebus, en el entorno edificado, en la sociedad, en el espacio publico y en el
medio ambiente, donde se relacionan los indicadores estudiados a partir de fuentes
oficiales y los impactos catalogados en 4 rubros derivados de la incorporacién de
una nueva modalidad de transporte publico (Arquitecténico, Espacio Publico, Social
y Medio Ambiente).

ARQUITECTURA
DEL

Vivienda

TRANSPORTE

Arquitec-

ténico
Espacio \
publico

\ Espacio
\ Publico N

Tiempo Social
/ de /
traslado
-, Medio
Pobl
oblacion Ambiente

GRAFICO 13. Impactos y efectos (alcances) a partir del analisis de la arquitectura del
Transporte. Fuente: Elaboracién propia a partir de la evaluacién de indicadores.
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EVALUACION DE BENEFICIOS PROPUESTOS CONFORME A LOS INDICADORES E
IMPACTOS ANALIZADOS

S No  Prictidag

Tabla 11. Evaluacién de indicadores e impactos. Elaboracién propia

4.2.1 EL IMPACTO DE LAS ESTACIONES DE TRANSPORTE EN EL
ESPACIO PUBLICO EN CONTEXTOS PERIFERICOS.

La evaluacion de los indicadores sefialados anteriormente, ha ampliado la
perspectiva sobre las externalidades (positivas y negativas) que conlleva la
incorporacién de una nueva modalidad de transporte publico masivo, —de lo
terrestre a lo aéreo—, en entornos densamente poblados con altos retos
topogréficos. Dicha intervencién requiri6 no sélo de la incorporaciéon de
infraestructura urbana que permitiera el éptimo desempefio del sistema, sino de
objetos arquitecténicos que permitieran la interaccion con los usuarios y el
desenvolvimiento de las actividades que fomentan la cohesién social a partir de las
estrategias de movilidad y desarrollo urbano. Asi mismo, ha sido necesario
incorporar en el estudio, otras disciplinas que permitan profundizar en lo
cuantitativo y cualitativo a partir de herramientas de analisis, tanto de las fuentes
oficiales (informacion Geoestadistica) como de los registros que se recopilan en

campo, desde las voces y peticiones de la poblacion, donde recaen los impactos de
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la extension de las ciudades, principalmente en las periferias y donde la mayoria no

tiene participacién en la toma de decisiones de los proyectos sociales.

La correspondencia de la arquitectura con el espacio publico y la movilidad urbana,
radica en las actividades humanas que se extienden en el territorio, derivado de las
relaciones sociales de produccién y donde los planes de desarrollo urbano integran
en perimetros de actuacién, distintos equipamientos para mejorar la calidad de vida
de la poblacién, haciendo eco al “continuo urbano que une a las ciudades

pequefias y grandes”. (Consejo Europeo de Urbanistas, 2003).

El estudio del transporte publico, desde la perspectiva de la arquitectura y las
diversas disciplinas involucradas, ha permitido comprender multiples impactos
provocados por las relaciones sociales de produccién, que involucran a la poblacién
y gestionan la modificacion del espacio publico tras la incorporaciéon de las
estaciones multimodales de transporte masivo. Dicha arquitectura, enfatiza la
asociacion e identificacion de nuevas centralidades, donde se llevan a cabo diversas
actividades que integran a la poblacién y donde pueden apreciarse distintos usos
que se le dan a las edificaciones contiguas, modificando sus fachadas y dandole en
la mayoria de los casos, un giro comercial a sus viviendas o bien, ofreciendo algun
servicio que pueda ser de facil acceso desde alguna de las estaciones de transporte
publico, orillando a la poblacién a perder en un horario establecido, lo privado de
sus viviendas por lo publico. Mismo impacto que se sufre desde las azoteas de los
predios ubicados en los perimetros cercanos al Cablebus, donde pierden la calidad
de privado y se convierten en miradores publicos, bajo una calidad turistica que

pertenece a los nuevos planes y estrategias de movilidad de la Ciudad de México.

EL IMPACTO EN LA ARQUITECTURA Y EN LA ARQUITECTONICA
LA IMPOSICION DE DISENOS
Diversos movimientos artisticos, han sido plasmados en las fachadas de las
edificaciones, destacado por la intervencién de la superestructura, las fachadas de
los edificios, asi como la modificacion del territorio tras multiples intervenciones
espaciales, las cuales se ven configuradas por conceptos que rigen el estilo
arquitecténico y donde las escalas suelen amplificarse tras conocer los usos a los
cuales se destinan los edificios. De tal manera, la etapa de disefio se ve influenciada
por la expresion del objeto arquitectdonico asi como el programa que rige las
actividades y funciones de los espacios, respondiendo en primera instancia a la
funcién y en pocos casos, a la habitabilidad del mismo. De tal manera, se evidencia
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que la —arquitecténica— queda completamente ausente ya que se trabaja mas en

la infraestructura, cascarén o envolvente, que en las relaciones humanas.

Sobre el Cablebus y |la expresion del transporte en zonas densamente pobladas, se
percibe el caracter industrial, donde se enaltece el uso de la tecnologia sobre la
arquitecténica y donde el principal usuario es la cabina, atendiendo las necesidades
de su desplazamiento, almacenaje, mantenimiento, etc. Y donde las personas

Unicamente transitan y se desplazan sin ningun tipo de interaccién social.

4.2.2 EL IMPACTO EN EL ESPACIO PUBLICO

Tal indicador motivé a visualizar la propuesta mural en los trayectos que recorre el
Cablebus Linea 1, tanto en fachadas como en las azoteas, que desde el dmbito
arquitecténico, éstas Ultimas son las menos intervenidas y atendidas pero son
consideradas la quinta fachada, misma que responde a las necesidades de los
habitantes y a los usos que cada uno de ellos decide darle, bajo el supuesto que se
identifican como espacios privados, pero que tienen la calidad de miradores
publicos al exhibirse en los recorridos del transporte por cable y bien, desde la
perspectiva de las cabinas del cablebus, las cuales muestran desde el disefio de
cada unidad la panoramica de la Ciudad. La periferia norte de la Ciudad de México
ha sido intervenida con colores Ilamativos que pareciera conforman parte de un
mega mural, o bien en lo mas cercano de las estaciones o en las estaciones mismas,
se aprecian murales que reflejan rostros o actividades que realizan los pobladores,
lo cual permea los vinculos de apropiacion de los proyectos. Desde luego dichas
intervenciones requieren del consentimiento de los propietarios, respetando la
decision de quienes deciden no pintar sus fachadas. Mismo fenémeno se replica en
la linea 02 del Cablebus, la cual muestra mayor muralismo en la alcaldia Iztapalapa,
mostrando arte de gran calidad y gran escala; con lo anterior, se destaca la
diferencia que se tiene de las intervenciones urbanas, asi como la participacién de
las autoridades en el mejoramiento de sus viviendas.

El impacto visual en el disefio de las estaciones de transporte publico
asi como de la imagen urbana, de las fachadas de la periferia y los
mensajes en las unidades de transporte.

Resulta sumamente interesante analizar los mensajes que se pueden promover y
exponer en las unidades del transporte publico, siendo medios utilizados para la
publicidad y propaganda de diversas plataformas mercantiles, publicas, politicas, de

medios artisticos, de sectores privados, entre otras. Asi mismo, la caracterizacion
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que se tiene del desplazamiento de los usuarios y la inclusién de todos los sectores
poblacionales.

Sobre la transformaciéon de la imagen urbana, se retoma el concepto de CENTRO-
PERIFERIA, donde las viviendas cercanas a las estaciones de transporte publico,
promueven nuevas centralidades donde quienes se encuentran alrededor, resultan
ser los mas beneficiados y quienes se encuentran en zonas mas alejadas, son
quienes carecen de las intervenciones y programas publicos. Asi mismo, la
poblacion manifiesta que por condiciones de inseguridad es que sus zonas
habitacionales no pueden ser intervenidas.

Las piezas de arte urbano recuperan la vocacién de las calles, el origen de los
habitantes e impulsan la convivencia de la comunidad. (ACH-CD-MX, 2022)
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https://www.elsoldemexico.com.mx/metropoli/cdmx/preparan-inauguracion-de-la-/1-del-cablebus-6934970.html

[lustracién 13. Perspectiva de los impactos desde el espacio plblico. Elaboracién propia

La perspectiva urbana, desde la incorporacién del Cablebus, ha permitido visualizar
cambios en la estructura de la periferia norte, asi como del entorno que se ve
modificado o alterado tras la extensién o incorporacion del transporte publico, ya
que el desarrollo permite la apertura de mejores oportunidades, tanto de la
proximidad de mejores empleos, como de mejorar las condiciones de vida desde

las viviendas. (Véase llustracion 13)
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En la siguiente ilustracion se aprecian las modificaciones en los accesos de la
estacién o bien del espacio deportivo previo a la incorporacién del cablebus, lo cual
expresa mayor apertura y comunicacion de los espacios de transporte con los de

desarrollo social. (Véase llustracion 14)

ESPACIO
PUBLICO

llustraciéon 14. Vistas de la Estacién Tlalpexco , afio 2020 y afio 2022. Fuente. Vista
de google.com.mx afio 2020 y fotografias propias del afio 2022.

Asi mismo, se aprecia una diferencia con el mismo proyecto de movilidad en dos
alcaldias distintas, mismas que responden a la periferia de la Ciudad de México y
que manifiestan condiciones de gran atencién, desde la densidad poblacional y
habitacional, hasta la dotacién de servicios. Uno de los proyectos que se desarrolla
tras la incorporacion del Cablebus, es la presencia de murales de gran escala que
expresan parte de las vivencias de la comunidad, asi como periodos histéricos que
se decidi6 deben perdurar en la memoria colectiva. Tal hecho se muestra en la
llustracién 15, donde el impacto del Cablebus, alcanzé numerosas azoteas y
fachadas en la alcaldia Iztapalapa (Linea 2 del Cablebus), donde las perspectivas no
solamente se aprecian desde los recorridos a pie de la poblacién, sino desde los
recorridos aéreos del transporte, permeando mas una perspectiva turistica que el
mantenimiento a profundidad de las edificaciones.
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T iexs T

llustracién 15. Acciones ejecutadas por parte del Gobierno de la Ciudad de México del

proyecto Cablebis en la L1y L2. Fuente: https://gobierno.cdmx.gob.mx/acciones/mi-
cablebus/
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4.2.3 EL IMPACTO SOCIAL

El impacto en la salud de los usuarios del transporte publico:

Tras conocer a la poblaciéon objetivo, se registraron ciertos impactos que son omisos
a la hora de reconocer las contradicciones que se generan con la modificacion de
los entornos. Algunas personas comentaron sintomas y sensaciones que
experimentan a lo largo de su recorrido en el Cablebus, donde el mareo, nauseas,
ansiedad, dolor de cabeza, dolor de estémago, entre otras, alteran a parte de los

usuarios que optan por una alternativa distinta al transporte terrestre.

El impacto en el tiempo de espera, de traslado y el tiempo que se
puede aprovechar por la eficiencia del sistema.

Cabe destacar que las estrategias implementadas para disminuir los tiempos de
traslado, se ven afectadas por causas ambientales, tales como fuertes rafagas de
viento que desestabilizan las cabinas del Cablebus, mismas que provocan que se
detenga el Sistema hasta que se corrobore con seguridad, darle continuidad a los
viajes, ocasionando la espera de los usuarios en las cabinas suspendidas en el aire y

que sea mas prolongado el recorrido.

EL IMPACTO ECONOMICO-SOCIAL

Se define a partir de los impuestos que tiene que asumir la poblacién tras la
incorporacién de obras publicas que promueven mayores beneficios para
comunidades que enfrentan altos indices de desigualdad social pero que tienen que
pagar el costo de la incorporaciéon y mejoramiento de sus entornos, ya sea a partir

del equipamiento o infraestructura urbana.

IMPUESTOS Y CAPACIDAD DE PAGO

La incorporacién de proyectos con enfoques sociales, amplia el espectro de los
beneficios y en pocas ocasiones informa sobre los impactos del desarrollo urbano,
lo cual llevé a analizar uno de los impactos que implicitamente se produce derivado
de la arquitectura, mismo que indica no solamente el valor de los inmuebles sino el
costo por vivir cerca de una estacién de transporte publico o bien de las principales
vias de comunicacién. Por lo cual, se enuncian dos impuestos, asi como sus

afectaciones y el impacto en los egresos de la poblacién.

El impuesto predial, es un tipo de impuesto que grava la propiedad o posesién
de bienes inmuebles y predios, tengan naturaleza urbana o rural. Estrictamente, una
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de sus caracteristicas es la de ser un tributo sobre el valor del suelo, no a la

edificacion.

El Impuesto de Plusvalia se establece sobre el incremento de valor que
adquiere la propiedad raiz con motivo de una obra publica realizada, en este caso,
por el gobierno municipal. Este tributo se basa en el principio de beneficio, toda vez
que parte del supuesto de que algunas obras publicas benefician de manera
especifica a determinados predios, traduciéndose dicho beneficio en un aumento

de valor o “plusvalor “ de la propiedad inmobiliaria.

El Impuesto de Plusvalia se establece sobre el incremento de valor que adquiere la
propiedad raiz con motivo de una obra publica realizada, en este caso, por el
gobierno municipal. Este tributo se basa en el principio de beneficio, toda vez que
parte del supuesto de que algunas obras ptblicas benefician de manera especifica a
determinados predios, traduciéndose dicho beneficio en un aumento de valor o

“plusvalor “ de la propiedad inmobiliaria.

Este impuesto tiene mucha semejanza con las contribuciones especiales por mejoras
o contribucién para Obras Publicas (segin se denomine en cada Estado), debido a
que ambos tributos se basan en el principio de beneficio, ademas de que su

aplicacion requiere que se emita un decreto especifico.

No obstante lo anterior, consideramos que entre ambos tributos existe una
importante diferencia, consistente en que la Contribucién Especial por Mejoras se
establece atendiendo solamente al beneficio que percibe el predio
independientemente de que se incremente o no su valor; por ello su determinacién
generalmente se calcula en relacién con el costo de la obra y con las caracteristicas
dimensionales de los predios, comprendidos en el radio beneficiado. En cambio, el
Impuesto de Plusvalia (que también se considera como una contribucién especial) se
establece en esencia, atendiendo al incremento de valor que adquieren
determinados predios en virtud de las obras publicas realizadas, por tanto, el
ingreso que dicho tributo genere, puede ser inferior o superior al costo que

represente la obra ejecutada.
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4.2.4 EL IMPACTO AL MEDIO AMBIENTE

El impacto ambiental se ve determinado en el uso de energias para la movilizacion
de los sistemas masivos de transporte publico, en el uso de tecnologias de primer
mundo que tienen que incorporarse de manera rapida, eficiente y de calidad asi
como en la utilizacion de predios que componen no solamente espacios al aire libre,
sino espacios deportivos, parques, entre otro tipo de equipamiento que se destina
al ocio, al esparcimiento y a la integracion social, donde la mayoria de estos atiende
la cuestidn estética e inmediata pero no soluciona de manera integral el impacto al
medio ambiente.

“Hay una reduccién del 54 por ciento del tiempo y una disminucién de emisiones
de 3 mil 100 toneladas de biéxido de carbono, por parte de los impactos que se

tienen”, argumentd Pavel Sosa.

Tras visualizar el impacto al medio ambiente con el uso de un sistema de transporte
eléctrico, menos contaminante y mas adecuado a las pautas internacionales de
sustentabilidad, se exploraron las alternativas de movilidad aérea en algunos
lugares, de los cuales, el teleférico de El Alto, Bolivia (Véase llustracién 16), en sus
trayectos diarios tiene emisiones de CO2 de 1,625kg, en contraste con las
emisiones por dia de un autobus (72,754kg), representan Unicamente el 2.23% del
total de las emisiones de un autobus por dia, siendo una cifra representativa para la
transicion de los hidrocarburos hacia los medios de movilidad eléctricos, que si bien,
en el caso de la Ciudad de México, la electricidad es generada por turbinas de gas,

lo cual continua propiciando emisiones de particulas al medio ambiente. como lo es
el Cablebus.

En el Informe de la Tecnologia de Generacién de Referencia, se especifica que La
capacidad de generacién de electricidad a disposicién de los Sistemas Eléctricos de
Potencia se diversifica principalmente en 10 tipos de tecnologia: vapor
(combustdleo y gas), carboeléctrica, geotermoeléctrica, ciclo combinado, turbogas,
combustion interna, hidroeléctrica, eoloeléctrica, nucleoeléctrica y solar fotovoltaica.
Por lo que, un sistema eléctrico debe tener una cantidad suficiente de unidades
generadoras disponibles para cubrir las variaciones de la demanda, desde la carga
base hasta la carga punta. (CENACE, 2017)
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Example | Environmental impact by trips made on Red Line"*

llustracion 16. Fuente:

https://civitas.eu/sites/default/files/civitas_forum19_session_18_marc_funda.pptx.pdf

Se destaca que la empresa que llevdé a cabo la operacién del sistema fue
DOPPELMAYR y GARAVENTA, mismos que han participado en el proceso de
licitacion de la linea 1 del Cablebuis en la Ciudad de México, asi como en otras
regiones de Latinoamérica, con el uso de tecnologias y operatividad extranjera. Se
amplian los datos de la llustracion 16 en la siguiente tabla 9 para mostrar el contaste

del uso del autobus y el transporte por cable.

TABLA 9. Comparativa de datos de un sistema de transporte por
hidrocarburo y uno eléctrico, el caso del Metrocable en Medellin (Red

Line)
KM MIN KWh g CO2
CAMION 5.60 60 0.60 154.74
TELEFERICO 2.3 12 0.05 13.86

Respecto al caso anédlogo del Metrocable de Medellin, Colombia, en la Linea K, se
muestran los datos de la empresa POMA, cuya operatividad comenzé en el afio
2004, con una pendiente en el terreno del 20%, una longitud de 2km y una
capacidad de alcance de 230,000 residentes, asi mismo la Tabla 10 muestra los
datos de la Linea L, referentes al consumo energético que muestran el impacto
desde el dmbito energético. Asi como la dependencia del mismo sistema de

movilidad de los hidrocarburos.
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TABLA 10. Datos sobre el consumo energético de la linea L del

Metrocable en Medellin

COSTO USD 23 MILLONES
CAPACIDAD 10 PERSONAS (3000 P/H)
CONSUMO 6.000 kWh POR DIA (EN CASO DE

FALLO ENERGETICO, ESTA
DISENADO PARA QUE FUNCIONE
CON MOTORES DIESEL)
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4.3_ HOJA DE RUTA: CONSIDERACIONES DE DISENO PARA FUTURAS
CONEXIONES DE TRANSPORTE PUBLICO AEREO POR CABLE EN
ZONAS PERIFERICAS

A partir del estudio realizado en el capitulo 01 sobre las caracteristicas de la
arquitectura del transporte de cinco medios de movilidad de usuarios y bienes, tales
con el ferrocarril, el trolebus, el metro, el metrobus y el mas reciente transporte
incorporado en la Ciudad de México, el Cablebus, pudieron identificarse elementos
que fortalecen la estructura del transporte a partir de elementos arquitecténicos y
de la relacion objeto-sujeto-entorno, mismos que deben escalar a las necesidades

que se presenten, para aportar mayores beneficios a la sociedad. (Véase Gréfico 14)

Consideraciones de Disefo para futuras estaciones multimodales
del transporte publico aéreo por cable

DE LO
MONUMENTAL A
LO SOCIAL

Evaluar la escala de los
proyectos y la expresién
arquitecténica con
respecto al entorno
edificado.

INTEGRACION VS
INVASION DEL
ESPACIO PUBLICO

Analizar la incorporacién
de los elementos
(infraestructura) que
componen el Sistema de
Transporte Piblico Aéreo
por Cable de tal manera
que no perjudiquen a la
poblacién sino que
mejoren su entorno.

Contextualizar las

propuestas a partir de la
zona de estudio, asi como
analizar los impactos a
corto, mediano y largo
plazo.

ARQUITECTONICA

Conectar las necesidades
de la poblacién en el
disefio de las estaciones
multimodales, asi como en
el programa
arquitectdnico. De tal
manera que se mitiguen
los impactos de la salud de
los usuarios y propicien
mejorar las condiciones de
habitabilidad.

EFICIENCIA

Promover el uso de
sistemas de bajo impacto
ambiental tanto en la
edificacion de las
estaciones como en el
funcionamiento energético
del Sistema.

GRAFICO 14. Esquema de Consideraciones de disefio para futuras estaciones multimodales de
transporte publico aéreo por cable. Fuente: Elaboracién propia.

Dado que el proyecto del Cablebus es reciente en la Ciudad de México, la finalidad
de esta Propuesta de Hoja de Ruta es encaminar los nuevos proyectos y trayectos,
asi como las gestiones de movilidad para mejorar el sistema de transporte publico

aéreo por cable en la Ciudad de México y en especifico en la Alcaldia Gustavo A.
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Madero. Replanteando los planes integrales con visiones que promuevan la
seguridad de los habitantes debajo de la ruta del cablebus asi como de los usuarios
que toman esta alternativa de transporte. De tal manera, se presentan cuatro
plataformas de crecimiento y sus respectivas lineas de accién que promueven la
intervencién de actores sociales, politicos y de diversas disciplinas con el fin de
fomentar una movilidad sustentable dentro de la Zona Metropolitana del Valle de

México.

La Hoja de Ruta, plantea como objetivo proponer y evaluar lineas de accién a partir
de plataformas que permitan monitorear el buen funcionamiento y las mejoras del
proyecto en el corto, mediano y largo plazo. Entendiendo como plataforma, una
superficie horizontal plana, que sirve de apoyo o base para la siguiente, por lo cual
el uso del término se destinard al crecimiento paulatino de diversas acciones que
apoyen la estructura actual del Cablebls y que se contemplen dentro de una ruta
de mejora para futuras conexiones de movilidad. Logrando con esto un crecimiento

con un enfoque horizontal y vertical, mismos que se describen a continuacion:

PLATAFORMAS DE MONITOREQO Y CONSIDERACIONES PARA
FUTURAS ESTACIONES DEL CABLEBUS

Plataforma Econdémica———

Plataforma Social———

Plataforma Espacial———

Plataforma
Ambiental

GRAFICO 15. Propuesta de plataformas de monitoreo. Propuesta de hoja de
ruta. Elaboracién propia

* Ambiental: Establecer las bases para la infraestructura del transporte

publico de menor impacto ambiental, asi como la inclusién de energias
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renovables en el proyecto, tanto para el abastecimiento del sistema como
para su operatividad, en lo arquitecténico y en el desplazamiento de las
cabinas.

* Espacial: Utilizar lo urbano y arquitecténico como elementos de cohesion
social con proyectos culturales, sociales, recreativos, entre otros.

* Social: Visualizar la importancia de la participacién ciudadana en la toma de
decisiones sobre el espacio publico, involucrando de manera activa a grupos
de la sociedad civil, sector privado/publico, la academia, asociaciones,
organismos de cooperacion, entre otros.

* Econdmico: Promover nicleos econdmicos cercanos a las estaciones de
transporte publico, mismos que impacten las zonas de vivienda densamente
pobladas, disminuyendo los tiempos de traslados y fomentando la inclusién

de diversos grupos dentro de la sociedad.

La metodologia para la hoja de ruta, fue la siguiente:

ONONONONONO
EDEDIEDESD:

GRAFICO 16. Propuesta de metodologia para hoja de ruta. Elaboracién propia.

En los seis pasos a seguir de la metodologia propuesta (Véase Grafico 16), se
retoman principios analizados de los Objetivos Clave de Implementacion de los
principios de movilidad para la vida urbana de ITDP y el estdndar de DOT (ITDP,
2017), donde se desarrollaria un procedimiento de investigacién y de identificacion
de problematicas desde la escala local para poder involucrar a la ciudadania y de
esa manera promover acciones que propicien bienestar social, asi como la atencién

de los impactos por intervenciones urbano-arquitecténicas.
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Tabla 8. Lineas de Accién para mejorar el desempefio del Sistema de Transporte Piblico Aéreo

por Cable a partir de lo arquitecténico

PLATAFORMAS

LINEAS DE ACCION

IMPACTO ARQUITECTONICO

1

Tecnologias

1.1 Incorporar medios de transporte con
tecnologias eficientes y limpias que
puedan interconectarse con medios de

transporte multimodal.

1.2 Favorecer la movilidad cotidiana,

» Establecer una mejor integracién del objeto
arquitectoénico con el medio ambiente, desde
el disefio, la produccion, el uso y el

abandono del edificio, de tal manera de

aprovechar la energia solar en primera

instancia como medida de sustentabilidad.

3
Proyectos de
equipamiento
y desarrollo

de bajo i i - - .
J respetuosa con el medio ambiente y la | Propiciar la generacién de tecnologias locales
impacto i Smico-soci . . -
P equidad economico-social. que impulsen la movilidad de la poblacién,
tanto en la generaciéon de empleos como en
el impacto para la poblacién cercana a las
estaciones de transporte publico, asi como
beneficios para sus viviendas.
2.1 Identificar la tecnologia mas viable | > Explorar alternativas energéticas a partir del
que proporcione la electricidad que estudio de zona y del mejoramiento del
consume el Cablebus a partir de fuentes sistema y la produccién de sistemas
2 Uso de .
i renovables. nacionales.
energias _
limoi > Involucrar a las autoridades para los apoyos
impias ; i ) _ _
P 2.2 Promover la articulacion 'y de la comunidad y el mejoramiento de los

armonizacién de las politicas publicas
que propicien la movilidad sustentable

de la Ciudad.

3.1Promover la articulacién y
legal vy

regulatorio que integre el desarrollo

armonizacién de un marco

urbano a partir de las necesidades de la

poblacién.

3.2 Regular el crecimiento vertical de las

viviendas.

inmuebles residenciales.

» Promover mayor participaciéon ciudadana

para la integracién de proyectos con enfoque

social que permitan el desarrollo urbano y

humano de la poblacién, de acuerdo a

entrevistas realizadas en campo, se prefieren

actividades  deportivas cercanas a las
estaciones de transporte publico.

» Llevar a cabo campafias informativas que
permitan a las personas conocer la condicién
del inmueble que habitan, asi como las
alternativas de crecimiento o ampliacién, de
tal manera que no pongan en riesgo su
patrimonio ni a las personas que habitan los

inmuebles.

4 Ruta de
amortigua-
miento
urbano

4.1 Considerar ruta de

amortiguamiento de emergencia en caso

una

de siniestro o desplome/caida de las

cabinas, de tal manera de proporcionar

» Emplear estrategias a partir de la arquitectura
para proporcionarle a la poblacién mayor

seguridad con la integracién de nuevas

propuestas de transporte publico.
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5
Participacién
Ciudadana

la  mayor seguridad posible a los

individuos.

4.2 Propiciar la confianza respecto a la
seguridad de los usuarios en caso de

siniestros.

5.1 Llevar

satisfaccion, calidad y percepciéon del

a cabo evaluaciones de

servicio involucrado en la movilidad
urbana, mediante el uso de encuestas

y/o entrevistas.

5.2 Organizar talleres/foros de discusién

con la academia, instituciones de
gobierno, poblacién en general, con el
fin de identificar mejoras al sistema de
movilidad y dar a conocer la viabilidad

de nuevos medios de transporte.

» Desarrollar estrategias de rescate en caso de
siniestro, desde las azoteas de las viviendas,
de tal manera de utilizar las quintas fachadas
que han adquirido la calidad de derecho de

Vvia.

» Integrar en el programa arquitecténico de las

estaciones multimodales de  transporte
publico, mecanismos de lectura, evaluacion y
de tal manera de

revision del sistema,

detectar oportunamente los riesgos del
sistema.

» Se propone la integracién de espacios de
reactivacion social al interior y al exterior de

fin de

actividades que involucren a la poblacién, a

las estacione, con el desarrollar
grupos vulnerables y a la reactivacién de

actividades con enfoque social.

6 Inclusién
de grupos
vulnerables

7
Asequibilidad
del transporte

6.1 Ofertar actividades que propicien el
desenvolvimiento social de los grupos
con mayor vulnerabilidad, asi como la
integracién con el resto de la comunidad
erradicar  la

para segregacién vy

discriminacion social.

6.2 Garantizar mayor proteccién para
personas con capacidades diferentes asi
grupos
promoviendo la equidad y una movilidad

como de vulnerables,

segura.

7. 1 Proporcionar medios de transporte
publico a costos razonables y asumibles

por la poblacién.

7.2 Establecer acciones de

» Llevar a cabo censos de grupos con mayor
vulnerabilidad para la integracién de
espacios que les permitan integrarse con el
resto de la poblacién, asi como llevar a cabo
talleres para la prevencién de riesgos.

» Analizar alternativas de movilidad para los
desplazamientos de la poblacién hacia las
estaciones de transporte multimodal, de tal
manera que se extiendan vias de inclusion
social y se facilite el desplazamiento de las
personas, aun en zonas con topografias

complejas.

> Informar sobre los subsidios al transporte

publico, asi como el impacto para la
poblacién en optar por nuevas modalidades

de transporte publico.

Creacién de
nacleos

econdémicos

publico mantenimiento que conserven el 6ptimo
funcionamiento  del  sistema  de
transporte publico.
8 8.1 Propiciar la creacién de nucleos | » Optimizar los tiempos y traslados, asi como

econdmicos cercanos a las estaciones de

transporte  publico que  ofrezcan

beneficios no solo a las viviendas

cercanas a las estaciones sino a los

alrededores.

las actividades que podrian desarrollarse para
mejorar las condiciones socioecondmicas de

la poblacion.
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8.2 Incrementar la creacién de empleos
dentro del sistema de transporte
Cablebus, con el fin de generar ingresos

en la poblacién inmediata.

Fuente: Elaboracién propia.
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CONCLUSIONES

El estudio de la Arquitectura del Transporte, a partir de cinco medios de movilidad y
el dltimo el mas reciente en la Ciudad de México, el Cablebus (Linea 1), ha
permitido comprender desde tres escalas (lo urbano, lo social y lo local) la extension
de la ciudad hacia las periferias, que en la mayoria de las ocasiones, fuerza las
relaciones intrametropolitanas asi como las vias para que se lleve a cabo el
desarrollo de la localidad o bien, el desplazamiento de mercancias o la fuerza de
trabajo como lo son miles de trabajadores por dia, asi como la poblacién que
necesita salir de sus hogares para desplazarse a otros sitios en busca de mejores
condiciones de vida. El estudio de la periferia, ha implicado comprender desde
multiples disciplinas, el papel de la arquitectura del transporte en entornos de dificil
acceso, desde la incorporacién de estaciones multimodales que gestionan la
movilidad y la extensién de las vias de comunicacidon de entornos urbanos, hasta la
toma de decisiones a partir de las politicas publicas, que orillan a la poblacién a
buscar viviendas a la orillas y a ubicarse en regiones periféricas de las capitales o de
los principales centros econdmicos, para satisfacer las necesidades econdémicas de

sus familias.

De tal manera, desde un fundamento econémico y politico, se ha estudiado la
problematica, las acciones y la constante respuesta de la periferia al centro (y
viceversa), intentando ofrecer los mayores beneficios a todos los ciudadanos, pero
provocando impactos visibles y no visibles para la poblacion, asi como para grupos
con mayor vulnerabilidad que tienen que asumir con mayor dificultad, los costos
para acceder a los derechos que involucran pertenecer a una ciudad. Dicho lo
anterior, se evidencia como es que la réplica del sistema, fomenta la introduccién
del transporte publico masivo en entornos con alta complejidad topogréfica y con
altos estandares de calidad, seguridad y eficiencia a nivel internacional, donde los
tiempos de instalacion son menores para evitar inconformidades y complicaciones
para dar un mejor resultado en poco tiempo y donde los costos suelen ser
accesibles para la poblacién. Si bien, toda intervencion urbana propicia el desarrollo
de las comunidades que no han sido atendidas, pero los objetivos, en la mayoria de
los casos, se resumen en extender las vias de mayor presencia econémica en el
territorio, asi como desvanecer la condicién de marginacién social y otorgarle

mejores oportunidades a la poblacién para integrarse a una actividad econémica.
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Asi mismo, el estudio de los impactos a partir de los beneficios que se ofrecen por
parte de las autoridades, ha permitido observar que la mayoria de ellos se enfoca en
describir el bienestar social o las caracteristicas del sistema, sin embargo no se
mencionan los impactos que son producidos por la arquitectura del sistema de
transporte publico ni los beneficios que se producirian con la integraciéon de
espacios al interior y exterior de estas. Lo cual permite analizar, desde otra
perspectiva los proyectos sociales, los cuales en su infraestructura y arquitectonica,
también producen impactos para la poblacion y el entorno, tales como la
modificacién de la imagen urbana, del espacio publico y del tiempo que invierte la
poblacién dentro de estos espacios (entre otros impactos), promoviendo la
modificacién de las dindmicas socio espaciales que corresponden a la identidad de

un centro de barrio como lo es Cuautepec (Alc. Gustavo A. Madero).

Tras el desarrollo de la investigacion, se fue valorando la hipétesis, la cual enuncia la
importancia de reactivar el espacio publico a partir de la arquitectura de las
estaciones multimodales como detonante de impactos que beneficien a las
comunidades asi como a los usuarios del transporte publico, promoviendo la
cohesién social y gestionando una ciudad accesible, segura e innovadora para
mejorar la calidad de vida de las personas. De tal manera, se estudiaron los
beneficios a partir de indicadores de estudio desde fuentes oficiales y se
contrapusieron con los datos proporcionados por la poblacién a partir de sus
vivencias con una nueva modalidad de transporte aéreo por cable, que por un lado
mejoran los tiempos de traslado pero que por otro lado producen impactos que
deben asumirse por parte de la poblaciéon y adaptarse a ellos. De tal manera se
destaca que la poblacién no solamente requiere de impactos positivos, sino de
acciones que promuevan la cohesién social y que promuevan el mejoramiento de
sus viviendas, en los mantenimientos o solucién de las problematicas que enfrenten

los inmuebles y no solo en lo vistoso de sus fachadas.

Ademas de los impactos que se estudiaron, se identificaron areas de oportunidad,
donde pueden intervenir las autoridades desde el proceso de licitacién, incluyendo
en el programa arquitecténico los espacios que integren a la poblacion a partir de
una participacién activa y donde se promueva la reactivacion de sus entornos,
considerando los mismos beneficios para los centros y las periferias. Asimismo, el
estudio del espacio publico, evidencié que no solamente debe considerarse como

espacio de reunién o de encuentro sino como un catalizador, ya que a sus
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alrededores, se gestionan multiples actividades que permiten mejorar los perfiles
socioecondémicos de sus habitantes, tras obtener cierto beneficio al ubicarse en las
nuevas centralidades propuestas por el transporte publico, lo cual propiciaria

extender los beneficios a las comunidades de la periferia.

De tal manera, las consideraciones de disefio parten del estudio de las politicas que
promueven o6ptimos desarrollos urbanos con enfoques sociales y que reactivan la
participacion ciudadana en la toma de decisiones, por tal motivo se plantea la
propuesta de una hoja de ruta, para mejorar el sistema y atender los impactos
observados tras un afio desde la incorporacion del sistema Cablebus en la Ciudad
de México y analizar la viabilidad en la replica de nuevas rutas o nuevas conexiones

con otras zonas metropolitanas.

La propuesta de hoja de ruta, ha sido desarrollada a partir de las probleméaticas
presentes en el drea de influencia, la cual, tras comprender las disparidades a partir
del desarrollo y la extension territorial de las ciudades, muestra las areas de
oportunidad para combatir las desigualdades sociales en los procesos de
urbanizacién, equipamiento y dotacién de servicios publicos. Para el disefio de
dicha hoja de ruta, se propusieron y desarrollaron cuatro plataformas: ambiental,
espacial, social y econdmica, las cuales, a partir de estrategias y lineas de accién
promueven conexiones eficientes, seguras e inclusivas para la movilidad de los
usuarios en la ZMVM. Se plantea que las plataformas sirvan como instrumento de
intervencién y/o monitoreo en rutas del transporte aéreo por cable en la CDMX,
considerando la incorporacién de otras plataformas que fuesen necesarias para
mejorar la calidad de vida de los usuarios, fortaleciendo la comunicacién vy
participacion entre la poblaciéon, instituciones, autoridades o dependencias
correspondientes, asi como velar por el derecho de una movilidad segura, eficiente,
productiva y sustentable, asi como edificaciones que no solamente sean analizadas
en su programa arquitecténico, sino en los elementos que mitiguen los impactos
ambientales y permitan ahorros energéticos, motivando el uso de energias locales y
renovables y propiciando alternativas para evitar la suspension del sistema en caso

de probleméticas con la energia eléctrica.
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ANEXO 01

ANALISIS DE MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE MEXICO
(TRANSPORTE PUBLICO COLECTIVO-METRO, T. CONCESIONADO,

TRANSPORTE ELECTRICO)

Relacion de Sistema de transporte colectivo Metro y ruta del cablebas (GAM 2020)

. Al
N
\ s
3

wssmese Ruta Cablebus L1
Lineas del STC Metro
D Zona de estudio (AGEB)

Traza urbana EDOMEX
/ - Suelo de conservacion
D Alcaldia Gustavo A. Madero

\ Cuadro de datos
\ ® Estaciones STC Metro
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Relacion de Lineas/Paradas del Transporte concesionado y Cablebds L1

Cuadro de datos

D Alcaldta Gustavo A, Madero
=sssss Ruta Cablebls L1
D Zona de estudio (AGEB)
° Paradas do Transporte concesionado
——— Lineas de Transporte concesionado
Traza urbana EDOMEX
- Suele de conservacion
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Relacion del Sistema RTP, corredores y Cablebuds L1

74
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L/ \ \.,\ /

0 078 15

Cuadro de datos

[ Asatdis Gustavo A. Madero
sssses Ruta Cablebas L1
] zona de estudio (AGES)
Ruta de corredores
w— Rutas RTP
Traza urbana EDOMEX
I suoko de conservacion

45
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Sistema de Transporte Eléctrico (pasos seguros) 2021

0 15 3 6 9 12
N —

Cuadro de datos

e STE -Trolebus (Paradas y lineas)
e STE-Cablebus (estaciones y lineas)
o STE-TrenLigero (estaciones y lineas)
[ Acaidia Gustavo A Madero
D Zona de estudio (AGEB)
Traza urbana EDOMEX
- Suelo de conservacion
[ Atcaidias de ta cOMX
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TOPOGRAFIA DE LA ZONA DE ESTUDIO

007515 3 45 6
O —

Cuadro de datos
& STC Metro (Lineas y estaciones) Eaumw:\ Madero

@ STE Cablebus (Lineas y estacicnes)
) 20ma 06 esncio (aces)

Traza urbana
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VULNERABILIDADES (ATLAS DE RIESGO)

indice de vulnerabilidad social 2021

Cuadro de datos
D Alcalgia Gustavo A, Madero
wesess Ruta Cablobis L1
[ z0na de estudio (AGEB)
Traza urbana EDOMEX
© Suwolo do conservacion
id
1-1227
) 1228 - 2454
B 2455 - 3681
I 662 - 4508
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Cuadro de datos

e cam
[ ciudad do mexico

Vulnerabilidad econémica
- Muy alta

B v

[ Media

0 Bsia

Muy baja

0 37575 15 225 30
N —
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Cuadro de datos

Alcaldia GAM,

Ciudad de México
| <all other values>
Vulnerabilidad ambiental
- Muy alta
I v
[ | Media
. Baja

| Muy baja

0 37575 15 225 30
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Estudio de zonas para impulsar la vivienda de trabajadores de la

Ciudad de México del 2010-2021

Zonas para impulsar la vivienda para trabajadores

Zonas para impulsar la vivienda para trabajadores

de la Ciudad de México 2010-2021 (desagregado por a)
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de la Alc. Gustavo A. Madero 2010-2021 (desagregado por manzana,

T

L /

Cuadro de datos Fuente:

- suelo-de-conservacion

[ Atcaldia Gustavo A. Madero

[ Limite comx

I:l Traza urbana del Edo. Mex.

[ ] Zonas viviendas de trabajadores (manzana)

GOCDMX - Ley de Desarrollo urbano del Distrito Federal. (2010-2021)
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ASPECTOS METODOLOGICOS PARA LA OBTENCION DE DATOS EN
CAMPO

Investigacion multi y transdisciplinaria

Metodologia cuantitativa-cualitativa

Anélisis de literatura

Visitas de campo en zona de estudio

Visitas de campo en proyectos homdélogos

Observacién en campo

Levantamiento de datos (encuesta cerrada)

Anélisis de datos

Interpretacién de datos

© No bk wbdh =

Consideraciones arquitecténicas para mitigar los impactos negativos
INSTRUMENTO DE MEDICION

Comprender los principales efectos que se han desarrollado con la incorporacién
del Cablebls desde la perspectiva de los usuarios del transporte y pobladores
nativos de la zona de Tlalpexco y Cuautepec, en la alcaldia Gustavo A. Madero.
Explorando la variable econémica a partir de las actividades desarrolladas, la
inclusion social a partir de los grupos con mayor vulnerabilidad (personas con
discapacidad) y el impacto arquitecténico que se ha gestado en zonas periféricas
con las modificaciones en viviendas cercanas y lejanas a las estaciones del cablebus,
evidenciando las variables que han impactado a los habitantes y su entorno asi
como las areas de oportunidad para beneficiar a la comunidad y favorecer las
futuras incidencias del transporte por cable en zonas con altos indices de

desigualdad.

INDICADORES ELEGIDOS PARA LA ENCUESTA

e (7)) &5
MODIFICACIONES = G@D

EN VIVIENDAS, AL IMPACTO DE CONSIDERACIONES ~ SUSTENTABILIDAD CONTEXTO

DE DISENO PARA PERSPECTIVA CONDICIONES
INTERIOR ¥ INTERVENC IONES DEDS%NAOS CON S%CICAL SOCIOECONOMICO DE
EXTERIOR. ESPACIO : HABITABILIDAD
PUBLICO DISCAPACIDAD ENERGETICA DEL

CABLEBUS LINEA 1
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DATOS OBTENIDOS EN LA ENCUESTA

Se destaca en este apartado, la importancia del trabajo en campo, ya que permite
realizar una mejor lectura de la zona de estudio, a partir de su poblacion, las
dindmicas socio-espaciales, la apropiacién del espacio publico y las alternativas con

las que se cuenta para mejorar las condiciones de habitabilidad de sus viviendas.

La poblacién aporta datos de manera empirica que favorecen la investigacion y

permiten concretar el rumbo de la propuesta.

Los aspectos de interés, tras el andlisis de los indicadores de estudio, se plantean en
el siguiente gréfico, a través de la percepciéon que la poblacién tiene sobre su
entorno, tras la intervencién en el color de sus fachadas y como ésta intervencion en
la arquitectura podria resultar favorable para mejorar las condiciones de desarrollo
urbano en sectores de mayor desigualdad social, asi mismo, las actividades que la
poblacion prefiere y las cuales en una lectura geografica se evidencia que carecen

de espacios publicos, deportivos, culturales, etc.

Deportivas 6(46.2 %) |

Culturaes

Artisticas

Comerciaies

@ Para mejorar el entorno De espardmionto

@ Para bensficiar a algunos Prefiaro otras (centros de salud,
agstencia social, escolares, elc)

4(30.8 %)

@ Innecesaria
@ No estuve de acuerdo

0 H 3 “ 5 6

PINTURA DE LAS FACHADAS
EN LA ZONA-CABLEBUS

INTEGRACION DE ACTIVIDADES EN DONDE VIVES

R A

RECORRIDO EN COLONIA TLALPEXCO. ARCHIVO PROPIO. MARZO 2022

ENCUESTA
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Asi mismo, se menciona que la relacién que la poblacién hace sobre la inclusion de
grupos vulnerables que cuentan con algin tipo de discapacidad, va enfocado,
desde su perspectiva, en la incorporacion de equipamiento de movilidad vertical
(elevadores) que favorezca los desplazamientos de personas que necesitan algin
tipo de asistencia, sin embargo, la dependencia al sistema eléctrico, continua siendo
de gran importancia para que puedan llevarse a cabo las estrategias de movilidad y

la asequibilidad del transporte para toda la poblacion.

para personas con discapacidad

Concce la nueva
TARJETA INCLUYENTE ’

Fotografia el
aarke Con dls
»

Horvbes Corolet
O o > - O
o

»
. o0

S ests disefiado ora todos

S, porgue pueden entrar sillas de ruedas "4
~
St por los elevadores
et e
Siyno RN ostamdens e frteeriey
ACCESIBILIDAD PARA PERSONAS I

CON DISCAPACIDAD FUENTE: GOBIERNO DE LA CIUDAD DE MEXICO. TARJETA

INLCUYENTE PARA PERSONAS CON DISCAPACIDAD.
________________ J https://di idad.cdmx.gob.mx/?

fhclid=IwARIDGI0SCZeVaZY33hhDa2-

https://www.ste.cdmx.gob.mx/comunicacion/nota/cablebus-100-accesible Fuente: Reporte indigo

Imagen 1PRESENTACION DE RESULTADOS OBTENIDOS Y LA RELACION CON LAS
ACCIONES IMPLEMENTADAS POR EL GOBIERNO DE LA CIUDAD DE MEXICO.
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REVISION DOCUMENTAL DE LOS OBJETIVOS CLAVE DE
IMPLEMENTACION DE LOS PRINCIPIOS DE MOVILIDAD (ITDP)

OBJETIVOS CLAVE DE IMPLEMENTACION
DE LOS PRINCIPIOS DE MOVILIDAD
PARA LA VIDA URBANA DE ITDP Y EL ESTANDAR DOT

CAMINAR

DESARROLLAR COLONIAS QUE PROMUEVAN LOS TRASLADOS A PIE
ORJETIVO A, Larec pestonsl €3 sepure, compieda v accesibie Dars todon

OBJETIVO B. =¥ entorno peatenal es active y vibrante,
OBJETIVO C. Sientorno es ¥ o

PEDALEAR

OBJETIVO A, Lared ochsts vs sogure y campleta,
OBJETIVD B. 23 espocio para estach ¥ ©5 amgtio y sequre.

e Principios del Estdndar DOT

CONECTAR

OBJETIVO A, Las rutes pestonales v ticksias son tortes, directas v varisdes,
OBJETIVO B Las rutes pestonades y cichstas son mis corias que las rutas pess sstomdvlies

TRANSPORTAR

UBICAR EL DESARROLLO CERCA DE UNA RED DE TRANSPORTE PUBLICO
DE ALTA CALIDAD.
OBJETIVO A,  E1transporte panAco de aita calldac es accesibie 3 ple (Requisito

MEZCLAR

DBJETIVO A, Edisten oportunidaces y servicies a cna distancla corta a pie o donde vive

¥ trabisga b gertte £ espacio pubilico esth activo derate varias hores

OBJETIVO B Existen ce & y rangs ce
DENSIFICAR

OFTIMIZAS LA DENSIDAD £ IGUALAR LA CAPACIDAD UE TRANSRORTE.
OBJETIVO A, Las i ¥ ies altas poseen te de doend

calidac serviciss locaies ¥ activicades e el esace patics,

CREAR REGIONES CON TIEMPOS DE TRASLADO CORTOS.

COMPACTAR

B
OBJETIVO A. S5 desarolls s onTuenirs en © junto 3 um 37ed wrbana existente.
OBJETIVO B Vimar por s cudad ox ficll y conveniente.

CAMBIAR

AUMENTAR LA MOVILIDAD REGULANDO EL USO DE LAS VIAS

Y ESTACIONAMIENTOS

OBJETIVO A, Clespesic por & 3 3l ménims.
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