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Resumen

El crecimiento andrquico de la Ciudad de México sumado a otros factores ha tenido como
resultado la creacion de una urbe poco densa con gran expansion territorial, lo cual ha generado
distintos puntos rojos (zonas que albergan actividades tales como; comercio, estudio y trabajo).
Esta centralizacion de servicios ocasiona multiples problemas de movilidad urbana que se han
tratado de resolver a través de laimplementacion del Desarrollo Orientado al Transporte (DOT),
metodologia que a través de politicas de transporte y movilidad urbana busca la creacién de
ciudades compactas con una alta densidad poblacional, evitando asi la creacidn de puntos rojos
y solucionando muchos de los problemas existentes de movilidad urbana al incluir esta variable
en la planeacién del desarrollo y expansidn de las ciudades. Este trabajo tendrd como objetivo
el estudio, analisis y comparacién del bajo resultado obtenido tras la implementacidn de
politicas DOT en la Ciudad de México en comparacidn con otras ciudades, junto con posibles
soluciones para hacer del Desarrollo Orientado al Transporte una herramienta viable para dar
solucion a las problematicas de movilidad urbana dentro de esta megaldpolis.

Palabras Clave

Desarrollo Orientado al Transporte, movilidad urbana, sostenibilidad, Ciudad de México, nucleo
urbano, automovil, transporte publico.

Abstract

The anarchic growth of Mexico City combined with other factors has resulted in a low dense city
with great territorial expansion, within red spots which harbor activities such as; commerce,
study and work. This centralization of services has generated several problems of urban mobility
that have been tried to be solved with the implementation of Transport Oriented Development
(TOD), a methodology that pursuit the creation of compact cities with a high population density
in which incorporate the public transport services to the urban planning of the city, in order to
avoid the creation of red spots and solving many of the existing problems of urban mobility. The
objective of this paper will be the study, analysis and comparison of the low results obtained
after the implementation of TOD policies in Mexico City against other cities among some
possible solutions to make Transport Oriented Development a viable tool for urban mobility
problems within this megalopolis.

Key words

Transport Oriented Development, urban mobility, Mexico City, urban core, automobile, public
transport.
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En México el 75% de la poblacion vive en ciudades.! De acuerdo a cifras del Instituto Nacional
de Estadistica y Geografia (INEGI), en 2015 la Ciudad de México tenia 8,918,653 habitantes en
una superficie que abarcaba 1,495 km2. Mientras que la zona colindante a la ciudad conocida
como Zona Metropolitana del Valle de México contaba con 16,187,608 habitantes distribuidos
en 125 municipios en una superficie total de 22,351 km?.2

Uno de los mayores retos urbanisticos en la actualidad es dar una solucién al crecimiento
descontrolado de las grandes ciudades, evitando asi el colapso de los sistemas de transporte en
las llamadas “horas pico”. La mayoria de las grandes ciudades son victimas del fenémeno de
migracién al ser consideradas como puntos mas urbanizados en donde las personas pueden
encontrar mejor empleo, servicios, seguridad y en general una mejor calidad de vida. La Ciudad
de México no es la excepcién a esta ideologia, en gran medida por ser la capital geografica y
financiera del pais, siendo la ciudad que mas aporta al PIB nacional,* y en la cual se concentran
los grandes sectores econémicos.

Actualmente dentro de esta megaldpolis existen tres puntos “rojos”, llamados asi por
concentrar un gran nimero de empleos, servicios y centros de concentracion, siendo estos:

1) Elcentro de la ciudad
2) Laavenida Paseo de la Reforma
3) Zona de corporativos Santa Fe

Desde sus inicios la Ciudad de México fue concebida como una ciudad de crecimiento horizontal,
cuya trama irregular y grandes extensiones propicié el uso del automdévil sobre el transporte
publico. En 1990 dentro de la capital del pais habia 2 millones de autos, cifra que incrementé a
mas del doble en 2015 hasta alcanzar los 5.6 millones de unidades y se espera que en el afio
2030 este nimero ascienda a 9.5 millones.®

Es tal laimportancia del automoévil dentro de la capital del pais que en 2016, por ejemplo, el 75%
del presupuesto federal que se destind a la partida de transporte se utilizé exclusivamente en
infraestructura para el transporte privado, siendo que mas del 80% de la poblacion utiliza
medios de transporte publico.®

! Informe Geoestadistico INEGI 2015

2 Obtenido de http://cuentame.inegi.org.mx afio de referencia 2015, fecha de consulta mayo 2017.
3 Termino coloquial utilizado en Latinoamérica para hacer referencia a las horas del dia con mayor
desplazamiento de personas. Generalmente horas de ingreso y salida de las jornadas laborales.

4 Esta afirmacidn se realiza con base en los reportes anuales del INEGI acerca de la Aportacién al
Producto Interno Bruto (PIB) nacional por entidad federativa, informacidn obtenida de;
http://cuentame.inegi.org.mx/monografias/informacion/mex/economia/pib.aspx?tema

5 Informe 2014 Movilidad Urbana del Instituto de Politicas para el transporte y el desarrollo Pag. 23-
26,30.

5 Proyecto de Presupuesto de Egresos de |la Federacién (PPEF) 2016 por la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico (SHCP) Pag. 14-19
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Este continuo crecimiento del parque vehicular dentro de la ciudad tiene grandes repercusiones
ambientales, de acuerdo a la SEDEMA (Secretaria del Medio Ambiente) el 70% de la
contaminacién ambiental en la ciudad de México es ocasionada por los automoviles. Desde 2008
hasta 2017 el “indice Metropolitano de Calidad del Aire”” (IMECA) ha registrado un incremento
de mas del 128% en la cantidad de particulas contaminantes en el aire dentro de la capital del
pais.’

El Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) es una herramienta que promueve la utilizacion del
transporte publico sobre el privado, priorizando al ser humano sobre el automdvil. Esto es ideal
para ciudades con una gran superficie como es el caso de la Ciudad de México, ya que dentro de
las principales actuaciones de este método se prevé la creacion de espacios compactos con alta
densidad poblacional, teniendo como primer medio de movilidad la conectividad peatonal y/o
ciclista seguida por conexiones en transporte publico para distancias mas largas.

Con un transporte publico deficiente y un esquema de movilidad privada cada vez mas
congestionado, desde el aiflo 2005 se han implementado distintas soluciones tales como la
creacion de segundos pisos en avenidas importantes para dar mayor afluencia vehicular,
construccion de nuevas lineas de metro, apertura de mas lineas de autobuses de transito rapido,
el fomento al uso de la bicicleta e inclusive la creacidn de Centros de Transferencia Multimodal
para unificar el transporte publico.

Sin embargo una de las mayores dificultades para la implementacién del DOT es la
incompatibilidad de las politicas urbanas de movilidad actuales que promueven el crecimiento
de las ciudades y el uso del automoévil, ante las propuestas por esta herramienta. Muestra de
ello las politicas vigentes de construccion de viviendas sociales en la periferia de la ciudad o la
normativa general de construccion que obliga a tener 1 espacio de estacionamiento por cada
60m2 construidos en el caso de viviendas, asi como 1 espacio por cada 30m2 construidos en
centros comerciales u oficinas.®

La mayoria de soluciones que han sido implementadas para resolver los problemas de movilidad
de la Ciudad de México han fracasado porque, entre muchas otras cosas, ha existido la falta de
vision global de los agentes causantes y su evolucién. Como solucién a esto se ha tomado como
solucion tipo replicar modelos que han resuelto problematicas similares en distintos paises, pero
sin analizar las repercusiones que tendrian en la sociedad o bien todas las acciones tomadas en
conjunto para su correcta implementacion y funcionamiento. Prueba de ello el Metrobus, una
red de autobuses biarticulados que imitan el sistema de autobuses de transito rapido (BTR por
sus siglas en inglés) de Curitiba, Brasil el cual ha servido como un gran corredor vial sobre el cual
se desarrolla una ciudad densa y compacta mientras que dentro de la CDMX se ha visualizado
principalmente como un medio de conexién rdpida dentro de la ciudad, sin mencionar que no
ha podido cubrir la demanda creciente de usuarios, y ha entorpeciendo la movilidad urbana,
ademas de haber incrementado considerablemente los tiempos de traslado.

7 Informe de la secretaria de medio ambiente de la ciudad de México primer trimestre 2017 consultado
en http://www.aire.cdmx.gob.mx
8 Informacion obtenida del Reglamento de Construccién de la Ciudad de México.
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A grandes rasgos el DOT busca crear ciudades mds humanas respetando principios mencionados
por tedricos del urbanismo y sociélogos como Jane Jacobs o William H. Whyte, quienes
denotaron la importancia de una ciudad concebida para los habitantes. Por poner un ejemplo,
actualmente las calles de las ciudades estan pensadas exclusivamente para los automdviles
funcionando en muchas ocasiones Unicamente como lugares de estacionamiento, olvidando
gue una de las principales funciones de calles y aceras es fomentar la interaccién social y brindar
seguridad a los habitantes de la ciudad.® Al utilizar las plantas bajas de edificios como comercios,
el Desarrollo Orientado al Transporte fomenta la creacién de espacios mds seguros al dotar las
calles de vitalidad, permitiendo la integracidn social al tener ciudades mas compactas que
reduzcan en gran medida el uso y necesidad del automoévil

Sin embargo como se ha mencionado anteriormente, no se deberia entender el Desarrollo
Orientado al Transporte sélo como la implementacidon de medios de transporte publico dentro
de una ciudad, puesto que el verdadero éxito de este sistema radica en la compactacién de los
nucleos urbanos teniendo distintos usos de suelo, lo cual permite la concentracidn de viviendas,
equipamientos de servicio, comercios y oficinas en espacios que se replican a lo largo de la de
una urbanizacién, eliminando de esta manera los puntos rojos que ocasionan que los medios de
transporte publicos no sean capaces de cubrir la demanda de usuarios, y propicia el uso del
transporte privado que a la larga ocasiona problemas de movilidad, grandes costes para los
gobiernos y ciudades con una mala calidad de vida.

9 (Jacobs, 2011) P4g. 55-58
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1.1 | La ciudad

Son muchas las definiciones que se le han dado a la ciudad, pasando por la polis griega hasta
llegar a la megaldpolis de los urbanistas del siglo XXI y muchas otras definiciones dadas por
arquitectos, escritores y novelistas. De acuerdo con la Real Academia Espafiola (RAE) esta
palabra tiene, entre otras, las siguientes acepciones:

Ciudad_
(Del lat. Civitas,-atis).

1. f. Conjunto de edificios y calles, regidos por un ayuntamiento cuya poblacion densa
y numerosa se dedica por lo comun a actividades no agricolas.

2. f.Lourbano, en oposicion a lo rural.

Actualmente se calcula que mas de la mitad de la poblacién mundial vive en ciudades pero se
prevé que para finales de siglo esta cifra incremente a un 70%.'° De acuerdo con andlisis
demograficos y proyecciones realizados por la ONU se prevé que en 50 afios solamente 1 de
cada 10 personas viva en el campo.

El comienzo de lo que cominmente llamamos ciudades, se remonta a casi 5 mil afos atras,
época en la cual civilizaciones comenzaron a crear asentamientos y desarrollar técnicas mas
avanzadas de cosecha a partir de fuentes naturales de irrigacion, lo cual les permitid utilizar de
mejor manera el suelo dando pie al comercio agricola. Dejando a un lado el nomadismo, se
procurd cada vez con mayor frecuencia la proteccidon y crecimiento de los asentamientos
urbanos haciendo que gran nimero de los pobladores cercanos a estas nuevas urbanizaciones
dejaran la vida rural para sustituirla por una vida dentro de los muros de la ciudad, fomentando
asi el crecimiento de las mismas.!

Al paso del tiempo con la evolucién de las ciudades y la llegada de la industrializacion, los muros
gue resguardaban las urbanizaciones comenzaron a derribarse dando paso a la aparicion de
sitios de mayor superficie que absorbieron poco a poco los asentamientos aledafios. Fue durante
esta época en la cual se comienza a hacer una gran connotacidn a las ciudades; relativo a la
ciudad es lo que denominamos como “Lo Urbano”.}? Aunque la tecnologia brindé grandes
beneficios a las urbes permitiendo su progreso, desarrollo y expansidn, supuso de igual manera
un cambio radical al pensamiento humano dejando a un lado el genius loci,*3para ser sustituido
en un proceso de globalizacidon que hace desaparecer graduadamente lo local, en beneficio de
lo global.

10 Cifra obtenida de (ONU, La situacién demografica en el mundo, 2014, 2014) P.28

11 Hasta mediados del siglo XVI la mayoria de las ciudades contaban con algtn sistema de defensa
contra ataques invasores, siendo en su mayoria una muralla perimetral.

12 (Vinuesa Angulo & J. Vidal, 1991) pp. 45-60

13 Genius Loci es un término romano descrito por Christian Norberg-Schulz, que se puede traducir como
la esencia de un lugar. Literalmente el espiritu protector del sitio.
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La globalizacién es un factor determinante en el desarrollo de una ciudad que se caracteriza
principalmente por los siguientes aspectos:*

1. Dominio de la fuerza del mercado y las decisiones empresariales en un mundo-
red con nodos principales, generando areas de privilegio fragmentadas en todo
el planeta.

2. Falta de compromiso politico con la realidad social, derivado de un
convencimiento de que la estrategia de mercados resuelve los problemas
urbanos, enmascarando las diferencias sociales y lucha de clases.

3. Cambio productivo que deriva en la primacia de la produccién de servicios
terciarios como fuente primordial de recursos urbanos.

Este estudio se centra en analizar cdmo la globalizacién ha contribuido con las crecientes
problematicas de urbanizacion anteponiendo beneficios econdmicos al fomentar Ia
implementacion de proyectos generalmente de paises primermundistas en paises en via de
desarrollo, sin hacer un analisis completo de su viabilidad en un nuevo entorno. Ejemplo claro
de ello fue el uso del automdvil idealizado por muchos en la década de los ochenta como un
simbolo de poder y status social lo cual propicié ciudades con una gran dependencia al uso del
vehiculo particular, fendmeno que en la actualidad ha generado los problemas de congestion y
movilidad urbana.’®

De igual manera se pretende analizar detenidamente las circunstancias sociales, politicas y
econdmicas de las ciudades permitiéndonos asi alejarnos un poco de la idea utdpica de los
planes de desarrollo urbano en donde todo funciona a la perfeccion, algunos de los puntos que
se analizardn son:

Actividades Econdmicas

Las actividades econdmicas que se realizan en una ciudad nos permiten en muchas ocasiones
conocer aspectos vitales para planes de desarrollo urbano, puesto que nos brindan datos
estadisticos de zonas con mayor afluencia a distintas horas del dia lo cual permite a los
urbanistas disefar sistemas de transporte publico adecuados para la demanda de usuarios. Por
ejemplo; Roma o Paris tienen una fuerte tendencia al turismo y otras actividades; con un analisis
adecuado podemos conocer qué zonas de la urbe concentran la mayor cantidad de personas y
en qué horarios, lo cual nos permite disefiar y dotar dichos espacios con medios de transporte
eficientes junto con la infraestructura necesaria para cubrir la futura demanda.

Sin embargo siguiendo el principio de la globalizaciéon la realizacién o no de actividades
econdmicas en puntos especificos de la ciudad puede crear zonas de mayor plusvalia,
fomentando la concentracidn poblacional en zonas o lo que es equivalente la generacién de
puntos rojos. Los cuales como hemos visto se distinguen por tener una alta concentracién de
servicios y de no gestionarse de manera correcta suponen un grave problema urbanistico por la
alta demanda de usuarios que acuden diariamente a ellos.

1 Informacién dada a partir de los datos obtenidos del libro (Muxi, 2004) Pag. 9
15 (Handy, 2012) pp.24
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= Explosion Demografica

Se conoce como explosién demogréfica al aumento elevado y repentino de la poblacién en una
zona en concreto, frecuentemente asociada con los avances tecnoldgicos que han permitido al
ser humano tener una mayor esperanza de vida, de tal forma que en un determinado momento
la tasa de natalidad es considerablemente mayor que los indices de decesos.® Esto quiere decir
gue nacen mas personas de las que mueren, lo que obliga a las ciudades a ampliar su extensién
territorial para dar abasto a la creciente demanda de suelo, o bien en espacios confinados con
poco margen de crecimiento horizontal se opta por el crecimiento vertical de la ciudad.

La verticalidad de las ciudades ha permitido reducir la mancha urbana lo que a su vez facilita la
implementacidn de planes de movilidad y desarrollo urbano de manera mas eficiente. Después
de todo un edificio habitacional con 100 viviendas concentra el mismo numero de habitantes
gue 100 hogares dispuestos de manera horizontal, con la diferencia de ocupar una fraccién de
la superficie requerido para esto.

La explosion demografica tiene una relacién directa, al menos estadisticamente hablando, con
las actividades econdmicas desarrolladas dentro de una ciudad o pais. Estadisticas e informes
mundiales, como es el caso del Informe de la ONU, nos muestran que la poblaciény el desarrollo
econdmico mantienen una estrecha relacién, paraddjicamente los paises que tienen mayores
indices de desarrollo tienen bajas tasas de crecimiento poblacional, mientras que los paises con
menor desarrollo son los que crecen poblacionalmente hablando mucho mas rapido.t’

En muchas ocasiones al crecer el nimero de habitantes en una ciudad, el espacio habitable para
construcciones, servicios, etc. disminuye, por lo cual los precios de bienes inmuebles o bien los
costos de los mismos predios para urbanizacion encarecen, lo que obliga a las personas a vivir
en zonas mas alejadas del ndcleo urbano creando ciudades con grandes extensiones territoriales
y todos los problemas que esto conlleva.

= Densidad Poblacional

La densidad poblacional es quiza uno de los aspectos mas relevantes cuando hablamos de una
ciudad, a grandes rasgo este término se refiere al volumen de la poblacién y su concentracion
en una determinada superficie territorial, con base a este valor se puede clasificar a las ciudades
en rubros de baja, media y alta densidad poblacional.

La ciudad de Tokio, por ejemplo, en 2014 tenia una poblacién de 9,143,000 habitantes'®, en una
superficie de poco mas de 2,190 km2, por lo cual su densidad poblacional era de 4174,88 hab/
km2. Mientras que la ciudad de México en 2015 tenia una poblacién de 8,918,653 habitantes en
una superficie de aproximadamente 1495 km2, y una densidad poblacional de mas de 5949,73
hab/ km2.

16 (Cervantes S. , 1969) p.15-19
17 (ONU, http://www.undp.org, 2016) pp. 97-102
18 Cifra obtenida de http://poblacion.population.city
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El hecho de que una ciudad tenga una alta densidad poblacional no quiere decir que este mal
planeada. Algunas ciudades como Tokio buscan aprovechar al maximo el espacio que se dispone,
después de todo no debemos olvidar que “la ciudad es un negocio”,® y es mucho mads

econdmico dotar de infraestructura y abastecer 50 km2 de ciudad que 200 km2.
=  Plan de desarrollo Urbano

Un plan de desarrollo urbano es una guia de planificacién que contiene las disposiciones juridicas
para regular y ordenar el actual o futuro crecimiento de los asentamientos urbanos. Asi como
las acciones de disefio y desarrollo de transporte y movilidad dentro de las ciudades,
apoyandose en las instituciones correspondientes.

Los planes de desarrollo urbano son vitales para el correcto crecimiento de las ciudades y en
muchos casos la falta de estos, junto con la poca planeacién de las urbes, fomenta crecimientos
poco controlados lo que con el paso de los afios genera problematicas de movilidad, seguridad
y medio ambiente.

1.2 Objetivos

1.2.1 | General

Analizar el crecimiento y desarrollo de la Ciudad de México durante la segunda mitad del siglo
XX hasta principios del siglo XXI haciendo énfasis en aquellos sucesos que han fomentado la
expansion desmesurada de la urbe y contribuido a generar los problemas de movilidad actuales.
De esta manera se plantea determinar la viabilidad del Desarrollo Orientado al Transporte como
una solucién definitiva a la problematica que se vive actualmente, o en su defecto, enumerar los
cambios necesarios para la correcta implementacidon de este modelo teniendo en cuenta las
actuaciones y resultados del DOT en distintos paises alrededor del mundo.

1.2.21 Especifico

= Revisar la normativa de construccién dentro de la Ciudad de México para analizar su
contribucion al problema.

= Analizar el plan de desarrollo urbano de la ciudad como factor principal de la
problematica.

= |dentificar y evaluar, aquellos factores externos politicos, econdmicos, etc. que hayan
podido fomentar la degradacion del transporte publico e incrementado la problematica
de la ciudad.

= Proponer una metodologia basada en la investigacion realizada para la correcta
implementacion del DOT e indicar los alcances del mismo.

19 (Muxi, 2004) P4g. 38
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1.31 Metodologia

13.11 Metodologia de Investigacion

Recopilacion y analisis de datos de manera cronoldgica teniendo como prioridad el andlisis de
densidad poblacional seguido por el analisis urbanistico de la ciudad y finalizando con factores
econdmicos haciendo énfasis en aquellos que tengan un papel mas relevante. Asimismo el orden
podria modificarse, para respetar la relacién causa-efecto.

1.3.21 Esquema general de la investigacion

El objetivo del trabajo es demostrar que no es un error apostar por el Desarrollo Orientado al
Trasporte como forma de descentralizar la Ciudad de México. El problema radica en que las
soluciones implementadas hasta el momento no se han analizado a fondo, lo cual ha provocado
gue se agrave la problematica que se vive al presente. Para sustentar esto, la investigacion se
basard en un orden cronoldgico de la evolucidn de la ciudad pero también tendrd un caracter
comparativo, en concreto con ciudades que se enfrentaron al mismo problema y lograron
resolverlo a través del DOT.

Para lo anterior la metodologia de trabajo sera la siguiente. Habiendo planteado unos objetivos
claros acerca del presente estudio, se estableciéd una metodologia vinculada a la elaboracion de
un marco conceptual a partir de los siguientes aspectos:

=  Analisis urbanistico y poblacional de la ciudad de México a través de los afios.

= Andlisis de las politicas de movilidad urbana y construccidn, junto con el estudio de
planes urbanisticos que permitan identificar su contribucion para la gestacién de la
problematica actual dentro de la capital del pais.

= Andlisis de factores externos que hayan propiciado la situacién actual de la ciudad.

= Comparacién de casos similares a la Ciudad de México y cudles fueron las soluciones
implementadas. También se analizaran los resultados.

=  Proponer mejoras para las politicas de movilidad urbana y/o para aquellas secretarias
gubernamentales competentes, las cuales permitan la correcta implementacién del
DOT.

Finalmente con los resultados obtenidos al comparar la informacion, se estableceran los
elementos que permitan verificar la comprobacion de la hipdtesis junto con las
recomendaciones y posibles soluciones para la problemdatica de movilidad urbana que vive la
Ciudad de México.
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1.3.3 | Obtencion de la Informacién

La obtencién de la informacién se ha realizado exclusivamente de fuentes oficiales con cifras
fidedignas, aquellas que son extrapoladas o inferidas estan basadas en proyecciones realizadas
por instituciones especialistas en el tema.

Fuentes de informacidn Primaria: Reportes del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia
(INEGI), Estudios o informes gubernamentales, asi como de los centros de investigacion de la
Universidad Nacional Autonoma de México (UNAM) y del Instituto Tecnoldgico y de Estudios
Superiores de Monterrey (ITESM).

Fuentes secundarias: Informes y publicaciones de revistas especializadas en el tema,
instituciones privadas, organizaciones sin fines de lucro, etc.

Informacién general: Analisis realizado de primera mano, experiencia propia y testimonios de
usuarios.

Bases de datos: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), Instituto Nacional de
Estadistica (INE), Censos e informes gubernamentales.

1.4] Hipotesis de Partida

Se parte de la hipdtesis de que el Desarrollo Orientado al Transporte puede dar una solucién
definitiva a nosolo ala problematica de expansidn territorial y de movilidad urbana que enfrenta
actualmente la Ciudad de México sino también al problema de centralizacién y concentracion
de puntos rojos dentro de la ciudad si se implementa de manera adecuada. Dicha problematica
surgio en gran medida por la falta de un plan de desarrollo urbano y visién a futuro, que se ha
agravado debido a politicas de construccion, desarrollo urbano y factores econémicos internos
y externos que siguen vigentes.

Es tal la importancia de este marco que de no tenerlo en cuenta durante la implementacion del
Desarrollo Orientado al Transporte como método de descentralizacidon de la CDMX, aunque este
haya funcionado bien en otros paises, su implementacidn, lejos de contribuir a dar una solucién
acrecentara la problematica actual ocasionando un inminente colapso de los medios de
transporte publicos y privados dentro de la capital, los cuales no podran dar abasto a la creciente
demanda de usuarios.
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2 | LA CIUDAD DE MEXICO
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En el informe de la ONU 2014-2015 se estima que para el afio 2050, el 70% de la poblacién
mundial se concentrard en las ciudades, haciendo que el crecimiento de estas sea algo
inevitable. Por ello es de suma importancia que estas adopten metodologias de desarrollo
urbanistico adecuadas, asi como sistemas de transporte eficientes, que permitan a sus
habitantes realizar sus actividades cotidianas junto con un crecimiento econémico, un desarrollo
sustentable y por ende una mejor calidad de vida.

La Ciudad de México se encuentra en la parte centro del pais, fundada en el afio de 1824 tras la
promulgacién oficial de la Constitucion Federal de los Estados Unidos Mexicanos se consolida
como la capital de México y alberga los Poderes de la Unidn (Ejecutivo, Legislativo y Judicial).
Cuenta con una superficie de 1,485 km2 y un total de 8, 918 ,653 habitantes,?® actualmente
junto con la poblacion de la zona metropolitana del Valle de México, la cual se analizara en
capitulos posteriores, la CDMX se encuentra dentro de las 10 ciudades mas pobladas del mundo.

Avenida Paseo de la Reforma
Fotografia obtenida de: http://www.cdmx.gob.mx/cdmx

La estructura de la Ciudad de México ha sufrido grandes cambios a través de los afios. En 1900
la poblacidn del pais era de 13, 558,413%! habitantes de los cuales 28,6% vivia en ciudades a las
gue en aquella época se les daba la denominacion de “localidades urbanas” y consistian en
cualquier asentamiento con 2,500 o mas habitantes.

20 Cifra poblacional afio 2015 obtenida del Informe geo estadistico 2015 INEGI
21 Cifra obtenida de base de datos del INEGI
http://www.beta.inegi.org.mx/proyectos/ccpv/1900/default.html
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En la capital del pais a principios del siglo XX vivian 592, 973 habitantes,??dentro de un centro
urbano de aproximadamente 15 km2. Teniendo como lema la modernidad la Ciudad de México
rapidamente adoptd medios de transporte industrializados como el automavil y el servicio de
tranvias, los cuales permitian a los capitalinos desplazarse a los dos hitos existentes en la época,
el Castillo de Chapultepec, que fuera el hogar de monarcas y presidentes, y el zécalo capitalino,
lugar en dénde se concentraban la mayoria de servicios e instituciones publicas.

En 1907 dentro de la capital del pais circulaban alrededor de 800 vehiculos motorizados,
realizando traslados a puntos mas alejados del nucleo urbano a los cuales no alcanzaba a dar
cobertura el servicio de transporte publico. Como se puede ver en la siguiente imagen, debido
a la lejania del castillo de Chapultepec (enmarcado en azul), uno de los hitos mencionados
anteriormente, la capital del pais se vio forzada a crear vialidades que permitiesen Ia
comunicacién entre estos puntos. La avenida conocida como “Paseo de la Emperatriz”,
actualmente Paseo de la Reforma. (Resaltada en rojo) se convirtié en la via principal de conexion
entre el zdcalo capitalino (enmarcado en verde) y el castillo de Chapultepec ubicado al poniente
de la ciudad.

== s. Torfta de
i =

-_/1"

Vialidades dentro de la ciudad de México en 1900
Fuente; Archivo de la Nacidn, fotografia por Juan Pablo Gonzdlez

Hasta el afio de 1930, el 98% de la poblacidn capitalina se encontraba en el nucleo central de la
ciudad, lo cual mantenia una alta densidad poblacional permitiendo a todos los habitantes gozar
de servicios y medios de transporte publico eficientes. Sin embargo la situacion en el resto del
pais era muy diferente, habian pasado solamente 20 afios desde la Revolucion Mexicana
(ocurrida el 20 de noviembre de 1910), la cual culmind con la firma de los tratados de Ciudad
Juarez en el afio de 1911, en los cuales se establecia la renuncia del entonces monarca Porfirio
Diaz quien gobernara el pais durante 30 afios.

22 Cifra obtenida de base de datos del INEGI
http://www.beta.inegi.org.mx/proyectos/ccpv/1900/default.html
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Debido a los movimientos armados surgidos desde 1860 con la invasidn Francesa hasta los
movimientos revolucionarios de 1911, la mayoria de los estados del Norte y Sur habian quedado
mellados tras movimientos de lucha. Las grandes ciudades, incluyendo a la capital del pais, se
convirtieron en sinénimo de seguridad y empleo, cosas dificiles de encontrar en el campo o
ciudades mas pequefias donde a principios de siglo seguian surgiendo brotes de violencia.?® Lo
anterior fue un factor que contribuyé enormemente al crecimiento poblacional de las ciudades
a la vez que agravo la problematica de desempleo e inseguridad en poblados menores.

Por ello en 1936 se promulga la 12 Ley de Poblacién que tenia como principal propdsito
incrementar el nimero de habitantes en aquellas ciudades que habian sido abandonadas, esto
mediante la construccién de nuevas viviendas, la reactivacion de la economia local a través de
la generacién de fuentes de empleo y la dotacién de mejores servicios publicos que propiciaran
una mejor calidad de vida en estas localidades.?* Este proceso fue clave para la evolucidn del
pais ya que al centralizar la economia en la reactivacidon de distintas capitales aledafias se
hicieron grandes recortes presupuestarios publicos y federales, siendo la partida de transporte
publico una de las mas afectadas. Siguiendo este modelo de austeridad en 1947 se decreté la
creacion de los servicios de transporte eléctrico del Distrito Federal (nombre dado a la Ciudad
de México hasta el afio 2015), el cual a través de la implementacidn del servicio de trolebuses®
buscd sustituir a los tranvias de la época, sumandose al amplio parque vehicular con el cual
contaba la capital del pais.

Carlos Anzaldo en su libro “La transicidn urbana de México, 1900-2005”,%° nos sefiala dos
factores que impulsaron la dependencia al uso del automdévil. Destaca en primer lugar el
crecimiento territorial de las ciudades ocasionado por la migracién proveniente del campo en la
década de 1940. Década que fue seguida por una época de crecimiento econdmico del pais que
impulsd el desarrollo de las ciudades, haciendo necesaria la creacién de nuevas vialidades que
permitieran la comunicacion dentro y fuera de las urbes.

Comparativa de la avenida Paseo de la Emperatriz 1907 (izquierda) vs 1930 (derecha)
Fuente; Blog.CuriosidadesdeMeéxico

2 (Cervantes, 2016) pp. 7-13.

24 (Cervantes S., 1969) pp. 18-25

25 Termind designado para los autobuses eléctricos que recorren la ciudad.
26 pp. 54-56 (Anzaldo & Barrén , 2013)
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En la década de los afios cincuenta, de acuerdo con los censos poblacionales del INEGI, Ia
poblacién dentro de la CDMX era de aproximadamente 3, 500, 000 habitantes, mientras que en
1960 esta rebasaba los 4, 500,000. Con un considerable aumento de usuarios en tan sélo una
década la infraestructura vial existente comenzaba a ser insuficiente para el creciente parque
vehicular, fenédmeno que fue seguido por un periodo conocido como el “Milagro Mexicano”, el
cual tuvo inicio en la década de los cuarenta vy finalizd en los afios setenta. Dicho periodo se
caracterizé por un crecimiento econémico sin precedentes dentro del pais lo que permitié la
construccion de sistemas de transporte masivo como el sistema de transporte colectivo metro
(STC- METRO) inaugurado el 4 de septiembre de 1969 con un primer tramo de poco mas de 12
km de longitud y 16 estaciones.

En la década de los afios setenta se hizo indispensable controlar el crecimiento de la capital del
pais, lo cual se logré mediante la promulgacién de la Ley Organica del Departamento del Distrito
Federal en la cual se delimité la extension geografica de la ciudad y a su vez se dividié el territorio
en las 16 delegaciones actuales, las cuales son demarcaciones territoriales que se rigen de
manera autdonoma en la toma de decisiones locales pero deben de obedecer los decretos
oficiales dispuestos por el gobierno federal de la ciudad.?’

DIVISION POLITICA DE LA CIUDAD DE MEXICO

1 Alvaro Obregén A

2 Azcapotzalco N
3 Benito Juarez

4 Coyoacan

5 Cuauhtémoc 11 5 15

6 Cuajimalpa 8

7 Gustavo A. Madero 1 0

8 Iztacalco
9 Iztapalapa
10 Magdalena Contreras 10 16

11 Miguel Hidalgo 14

12 Milpa Alta

13 Tlahuac 12
14 Tlalpan

15 Venustiano Carranza

Division Politica de la ciudad de México
16 Xochimilco Fotografia obtenida de: http://www.cdmx.gob.mx

27 Informacion obtenida de la consulta del archivo de la nacidn sobre la Ley General de Asentamientos Humanos (26
de mayo de 1976). Diario Oficial de la Federacién — Divisidn Politica de la Ciudad de México obtenida de
http://www.cdmx.gob.mx/cdmx

MAAPUD UPV 2017-2018  FERNANDO AURELIO GARCIA CORONA | 21



=i UNIVERSITAT 4 c
) POLITECNICA DESCENTRALIZACION DE GRANDES CIUDADES A TRAVES DEL DESARROLLO

\ %/ DE VALENCIA  ORIENTADO AL TRANSPORTE. CASO: CIUDAD DE MEXICO

A grandes rasgos la Ciudad de México tuvo un periodo de crecimiento paulatino hasta los afos
cuarenta, seguido de uno muy acelerado que finalizé en la década de los ochenta. La SEDESOL
(Secretaria de Desarrollo Social) a través de su informe sobre el estudio de las ciudades de 1980
a 2010 menciona que las grandes ciudades (asentamientos con mas de 50 mil habitantes)
crecieron 6 veces su marco territorial, pese a que su poblacién crecié Unicamente 1.9 veces. Esto
solo puede significar grandes extensiones urbanas con una baja densidad poblacional a las
cuales hay que dotar de servicios e infraestructura.

La importancia de la Ciudad de México puede residir en sus funciones como capital financiera
del pais, por ello desde finales de los afios 90's la Zona Metropolitana del Valle de México, un
conjunto de 125 municipios cercanos a la CDMX, ha presentado un gran incremento poblacional
y territorial llegando a tener en 2015 una poblacién de 16, 187,608 habitantes.?® De los cuales
se calcula que mas del 1.5% viaja diariamente a la Ciudad de México por cuestiones laborales,
mientras que un 7.8% proveniente de municipios mas alejados alquila viviendas en zonas
periféricas de la ciudad para poder llevar a cabo actividades de trabajo o estudios en la capital
del pais.?®

Estacion de metro Pantitlan en hora pico.
Fotografia obtenida de: http://www.garuyo.com/trend/datos-curiosos-metro-ciudad-de-mexico

28 Cifras tomadas de censo poblacional INEGI 2015
2% Obtenido de encuesta intercensal INEGI 2015
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Este fendmeno descrito por Jaime Sobrino®® en su libro “La urbanizacién en el México
contemporaneo”, nos muestra una creciente problematica en la cual el sistema de transporte
publico y vialidades no puede dar abasto a una “migracién diaria” de personas que hacen
traslados desde otros municipios a la capital del pais, haciendo que gran parte de la
infraestructura de movilidad y transporte colapse durante las horas pico, mas si todo el flujo de
usuarios se concentra en zonas especificas dentro de la capital.

’

En el afio 2015 el INEGI informd que habia un total de 415,481 establecimientos “formales’
(empresas o comercios) del sector privado y paraestatal, los cuales estan distribuidos
principalmente en dos delegaciones: Iztapalapa (9) y Cuauhtémoc (5), con un 17.6% y 16%
respectivamente.

Ese mismo afio la Ciudad de México ocupé el primer lugar en aportacion al PIB nacional, siendo
las delegaciones con mayor aportacion: Cuauhtémoc con 26.9%, Miguel Hidalgo con 22,3%,
Alvaro Obregén con 11.8% y Benito Judrez con 11.4 %.

PARTICIPACION DE LAS DELEGACIONES EN LA PRODUCCION BRUTA DE LA ENTIDAD ANO 2013

Fuente: Censo Econémico INEGI 2015

Azcapotzalco
Cuauhtémoc

Cuauhtémoc 269
Miguel Hidalgo 223

Cuajimalpa

de Morelos |ztapalapa

Porcentaje de produccién bruta total

10.1a26.9
4.1a10.0
1.1a4.0

Menora 1.1

Por lo cual no es de extrafiar que el 73% de los viajes de media y larga distancia que se registran
diariamente dentro de la capital se hagan a las dos delegaciones que mas han aportado al PIB.3!
De acuerdo a cifras de la SEDUVI, en el afio 2015 se realizaban entre 1.5 y 1.6 millones de viajes
diariamente desde distintas zonas conurbadas de la ciudad a estas delegaciones por motivos
laborales de los cuales mas del 75% se hacian en medios de transporte publico.

30 (Sobrino, 2009) Pag. 9-14
31 Informe SEDUVI 2014
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Actualmente en la capital del pais existen tres zonas “rojas”, llamadas asi por concentrar gran
numero de empleos, servicios e infraestructura que atraen a un gran nimero de usuarios, siendo
estas:

1) El centro de la ciudad; zona en la cual se encuentran oficinas gubernamentales y de
servicios estatales, junto con zonas de interés turistico como lo son Bellas Artes, el
Zdbcalo Capitalino y la antigua Catedral.

2) Laavenida Paseo de la Reforma; una de las avenidas mas importantes y emblemadticas
de la ciudad que la recorre de Oriente a Poniente y que hasta finales de la década de
1990 fue la principal zona comercial de la ciudad, pero que aldn conserva grandes
centros corporativos, edificios habitacionales de lujo y centros comerciales.

3) Zona de corporativos Santa Fe; creada a finales de 1980 es actualmente la zona de
mayor crecimiento econdémico de la ciudad y una de las mas exclusivas. Cuenta con
grandes corporativos, centros comerciales, residencias de lujo y es la sede de las
universidades privadas mas prestigiadas del pais.

Existe una cuarta zona llamada Polanco ubicada entre Paseo de la Reforma y Santa Fe que podria
considerarse un punto rojo dentro de la ciudad por tener una alta concentracién de usuarios,
sin embargo al estar conformada principalmente por zonas residenciales de lujo y contar con
una buena conectividad a través de transporte publico y privado al resto de la ciudad no serd
caso de estudio para este trabajo.

/ 1) Centro de la ciudad 2) Paseo de la Reforma

R Cuauhtémoc
3) Polanco \ 1) Centro de la ciudad
A\
)
/
|
A

(Zona de Transicién)

2) Paseo de la Reforma

4) Centro Comercial y
Santa Fe /\/

[ 3) Polanco 4) CCSF

Muestra de puntos de rojos dentro de la ciudad
Fotografias obtenida de: google.com

Una caracteristica de las grandes ciudades dentro de paises desarrollados, es la eficiencia de sus
medios de transporte publico o privado-la mayoria de ellos sustentables- ademas de contar con
un plan de desarrollo urbano muy bien consolidado.
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En el caso de la Ciudad de México hasta el afio 2003 no existia un programa general de desarrollo
urbano, por lo cual el crecimiento de la ciudad se basaba principalmente en la ocupacién de
zonas cercanas y posteriormente su inclusion a la ciudad. La empresa mexicana Softec,
Consultoria de Proyectos inmobiliarios, en su reporte de investigacidén en el aifio 2015 indicé que
en un crecimiento aproximado de 100 hectareas de las ciudades en México se tenian en
promedio los siguientes porcentajes de desarrollo: 15% se utilizaba para la construccién de
viviendas de interés social, 25% se destinaba para la construccién de viviendas, 30% era
destinado a la construccién de inmuebles distintos a la vivienda, un 20% a vialidades, mientras
que el 10% restante se destina a la construccidn de dreas verdes.>?

Tomando en cuenta estos datos podemos ver que la construccidn de bienes inmuebles se inclina
un 53% al sector vivienda. El problema de la Ciudad de México radica en que debido al alto costo
de la vivienda dentro del nucleo urbano, se ha optado por la construccién en un suelo no
urbanizado cercano a la ciudad aunque este carezca de servicios publicos, equipamiento urbano
o transporte. En 2010 la superficie urbana de las 59 Zonas Metropolitanas y ciudades con mas
de 50,000 habitantes abarcaba 1.14 millones de hectareas, un 600% mas respecto a las 192,000
hectareas que ocupaban en 1980, siendo que la poblacidn dentro de las mismas zonas no llegd
a duplicarse.®

La autoconstruccidn y el modelo inmobiliario de grandes empresas del sector publico y privado,
favorecen la construccidn horizontal de viviendas unifamiliares siendo esto una de las
principales causas de la extension territorial de las ciudades. Alejarse cada vez mas del nucleo
capitalino permite a las constructoras adquirir predios por un menor precio entre otras cosas, lo
cual permite fijar precios de venta menores a los encontrados dentro de la ciudad, haciendo que
la rentabilidad del proyecto sea mds atractiva para los inversionistas y publico en general,
aunque en el largo plazo este factor de lejania encarece los tiempos de traslado y la inversidn
econdmica que sus habitantes tienen que hacer para desplazarse a sus lugares de trabajo.

La ZMVM (Zona metropolitana del Valle de México) es un claro ejemplo de esta situacidn, ya
gue un gran numero de sus habitantes realizan sus actividades dentro de la CDMX aunque
residen fuera de ella. Durante el periodo de 2004 a 2012 a través de constructoras privadas
principalmente: Constructora GEO, Urbi y Homex, se financiaron 846,000 viviendas de
construccion progresiva,®* las cuales fueron construidas en fraccionamientos ubicados a una
distancia promedio de 50-60 km de la capital del pais, dentro de la ZMVM.

El construir fuera de la mancha urbana generé una solucion momentanea al problema de la falta
de vivienda al interior de la ciudad, pero ocasiond un incremento drastico en los viajes realizados
desde y hacia el exterior de la capital. Los habitantes de estos complejos habitacionales
destinaban hasta un 25% del ingreso percibido para transportarse a sus lugares de trabajo.** A
cifras del INFONAVIT a finales de 2009, el 26% del total de las viviendas fueron abandonadas,
cifra que aumentd a un 31% en el afio 2014, pero éPor qué abandonarian sus hogares aquellas
personas que lucharon por afios para obtener un crédito hipotecario?

32 Informacién obtenida de https://www.softec.com.mx/web/images/conferencias/160425Metro.pdf
33 Cifra obtenida de (ONU-H4&bitat, 2015). p.21

34 Cuarto informe de gobierno de la Ciudad de México

35 Obtenido de encuesta intercensal INEGI 2015
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De todo lo anterior se pueden concluir las siguientes cuestiones:

Debido a la falta de un plan de desarrollo urbano, es un hecho que la ciudad de México
se ha desarrollado y expandido a lo largo de los afios con muy poca o nula planeacion,
teniendo como modo de crecimiento la definicién de la mancha urbana por medio de la
construccion de distintas edificaciones a las cuales se debe de dotar de infraestructura
de transporte lo cual ha provocado una enorme mancha urbana a la cual se hace cada
vez mas dificil dotar de servicios de transporte publico eficiente y de calidad, lo cual
fomenta la dependencia al automdvil.

Dicho fendmeno ha sido impulsado por las politicas de construccién de viviendas que
fomentan la creacion de zonas habitacionales en la periferia de la ciudad. Lugares de
dificil acceso los cuales en muchas ocasiones al no contar con una buena cobertura de
transporte publico fomentan la dependencia a los medios de transporte motorizados,
obligando al gobierno a dotar de servicios e infraestructura vial que conecte estos
centros urbanos con la ciudad, congestionando aun m3s las calles capitalinas.

Aungque el crecimiento de laZMVM o bien de la capital del pais se hace evidente lo cierto
es que la mayor parte de las actividades contintda concentrandose en los puntos rojos
gue se han mencionado anteriormente: el centro, Paseo de la de Reforma y Santa Fe.
Estas zonas concentran la mayoria de puestos de trabajo y por lo tanto son puntos de
gran afluencia de personas, lo cual hace que redes de transporte publico y privado
colapsen al no poder dar abasto a la creciente demanda de usuarios.

Es imperativo eliminar los puntos rojos dentro de la ciudad siendo el DOT la opcién mas
viable puesto que busca en conjunto modificar normas de construcciéon para
descentralizar la trama urbana, consolidando espacios de alta densidad poblacional que
alberguen distintos usos de suelos, priorizando el transporte publico sobre el privado.

La mayor ventaja del DOT es su adaptabilidad y universalidad, lo cual le permite ser
aplicado en cualquier parte del mundo siempre y cuando se realicen los estudios previos
necesarios que identifiquen los factores que han permitido la gestacion y crecimiento
de la problematica, junto con un posible desarrollo futuro. De esta manera se puede
disefiar y ejecutar un plan de trabajo para dar solucidon definitiva a la problematica.
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2.1 | La evolucién histérica de la CDMX

Para estudiar el crecimiento y el desarrollo de la ciudad es necesario que entendamos la
demografia de la misma, diferenciando lo que actualmente se conoce como la Ciudad de México
(CDMX) de la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) y la importancia de cada una de
ellas.

Desde su consolidacién en 1824 la Ciudad de México albergaba un aproximado de 130,000
habitantes, cifra que ascendié a mas de 200,000 para el afio de 1850.%° El esquema inicial de la
ciudad fue el mismo que el de las ciudades medievales europeas, partiendo del centro, en donde
se encontraban los nucleos de servicios junto con las familias de alta clase, clero, etc. Seguidas
de familias de clase media y finalmente, en la periferia las clases mas bajas.

Remontarse a esta época es muy importante para comprender el desarrollo de la ciudad. La
independencia del pais sucedié en el afio de 1810., para 1821 gobierno de la Republica Mexicana
comenzé con la venta de predios para poder financiarse; este fendmeno se intensificé en 1835
cuando los campesinos fueron favorecidos por el gobierno federal adquiriendo predios bajo el
derecho ejidatario, convirtiéndose estos en espacios privados, restringiendo el paso libre y
obligando asi a la creacion de las primeras calles de la ciudad.?” En este periodo es el gobierno
guien necesita de recursos para subsistir y por esta razon los ejidatarios rapidamente asumen el
control de las tomas de decisiones para la lotificacion de los predios, circulaciones publicas y
privadas, haciendo que el gobierno se enfocara Unicamente en cubrir necesidades de servicios
publicos como dotacién de drenaje, luz, agua, etc.

Durante este periodo de transicion el monarca Maximiliano de Habsburgo fue quien decidié
cambiar la residencia presidencial al Castillo de Chapultepec, por lo cual se construye la avenida
Paseo de la Emperatriz (actualmente Paseo de la Reforma), para conformar asi los dos hitos o
puntos rojos de la ciudad a mediados del siglo XIX.

Representacion de la distribucién de la ciudad de México en 1860
Fuente: clio.com

36 (Cervantes, 2016) Péginas 5-6
37 (Cervantes S. , 1969) Paginas 7-12.
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Entre 1880 y 1910 el crecimiento de la ciudad se acelera bajo el mandato del general Porfirio
Diaz, quien adoptara algunos principios de movilidad y politicas francesas. En este punto la
capital del pais ve el nacimiento de un desarrollo industrializado gracias a la creacion de vias
ferroviarias y concesiones de trasporte publico a empresas extranjeras. Durante este periodo la
ciudad no solamente ve nacer medios de transporte como el tranvia o el vehiculo motorizado,
también es posible distinguir los primeros indicios de lo que sera la trama urbana con la aparicién
de las primeras colonias, barrios y zonas residenciales. Todas ellas creciendo de forma radial a
partir del centro de la ciudad.3®

Durante el Porfiriato el pais recibié un gran impulso econémico a través de la creacién de
fabricas que se situaron a una media de 80 km de la ciudad. Gracias a la infraestructura
ferroviaria era posible trasladar la mercancia practicamente desde cualquier punto del pais a la
capital y viceversa, lo cual favorecié enormemente al comercio local y al desarrollo de las
ciudades. Para 1910 la poblacién de la capital del pais superaba el medio millén de habitantes
mientras que a finales de los afios 30’s se duplicd, por supuesto que este incremento de
habitantes repercutié drasticamente en la superficie que ocupaba la urbe la cual practicamente
se duplicd en un periodo de 30 afios. ¥

Javier Anzano ensu libro “El proceso de la urbanizacién del mundo” nos menciona la importancia
de la ubicacién geografica de una ciudad para su desarrollo. No hay que olvidar que la Ciudad
de México se encuentra dentro de una zona sismica, sin mencionar el terreno lacustre que cubre
gran parte de la extension territorial de la capital haciendo que la construccidon de altas
edificaciones fuese dificil de concebir. Mientras que en 1930 ciudades como Nueva York,
Chicago, Londres, etc. ya contaban con edificios de grandes alturas, la deforestacion de grandes
areas junto con la extracciéon de aguas del subsuelo provocé que la CDMX tuviera un crecimiento
horizontal de la ciudad al no permitir la construccién de edificaciones superiores a 5 plantas.

Sumado a las restricciones de construccion de las edificaciones tenemos también que el
crecimiento demografico de la ciudad fue impulsado por los factores mencionados en el capitulo
anterior; el primero el aumento de la tasa de natalidad y la disminucién de la mortalidad;* el
segundo, y quizd el mds importante, el crecimiento econémico que tuvo el pais durante el
periodo de 1940 a 1980. Con el cual se generd una alta oferta de empleo en las grandes ciudades,
lo cual sumado a la falta de trabajo en el campo y poblaciones aledafias propicié la migracion
del campo a la ciudad.

L. Unikel, en su libro “El proceso de Urbanizacidon en México: distribucidn y crecimiento de la
poblacién urbana”,*! nos muestra coémo la concentracién de fuentes de trabajo dentro de la
ciudad fue sin duda uno de los mayores alicientes para su crecimiento, durante la década de los
cuarenta y cincuenta. Fue también en este periodo donde se estableciéd un orden de zonas
residenciales en el poniente y sur de la ciudad, mientras que las industrias y estratos econémicos

débiles de la poblacion se concentraron al oriente y norte.

38 (Cervantes, 2016) pp.8-19

39 Informacién obtenida de www.inehrm.gob.mx (Porfirio Diaz y el Porfiriato Cronologia (1830-1915))
40 Comparativa realizada al ver los censos poblacionales de 1900 a 1980 dentro de
http://www.cuentame.inegi.org.mx/

41 (Unikel , 1968) Pag. 139-182
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En su informe sobre movilidad urbana Salvador Medina, miembro del ITDP, nos muestra cémo
los medios de transporte motorizados han tenido una gran importancia dentro de las ciudades
mexicanas, siendo el medio de transporte por excelencia dentro de la CDMX desde 1950. #

El proceso de globalizacidn trajo consigo la industrializacién y con esto la produccién en serie,
fue asi como el automovil se posiciond como uno de los medios de transporte mas utilizados
dentro de la capital del pais, de acuerdo a Medina: “ El automovil se posiciond con tanta fuerza
en la ciudad de México por dos razones; la primera llegando a ser un objeto aspiracional el cual
daba una sensacién de un mayor estrato social y la segunda porque su fabricacion no corria a
cargo de los gobiernos, sin mencionar que en sus inicios la infraestructura y mantenimiento
requerido para este medio de transporte tenia un coste menor que el del transporte publico de
la época como podrian ser tranvias, trolebuses, trenes, etc.” #3

En la década de los cuarenta la poblacion del entonces Distrito Federal aumentd a mas de 1.5
millones de habitantes abarcando una superficie de 115 km2,* el “Milagro Mexicano” como se
ha indicado anteriormente propicié la migraciéon del campo a la ciudad durante esta década, en
su mayoria gente de escasos recursos quienes no pudieron costear una vivienda dentro de la
urbe y comenzaron a establecerse en zonas aledafias a la ciudad no reguladas por el gobierno,
las cuales carecian de todos los servicios. Estos asentamientos irregulares llegaron a representar
el 70% del crecimiento urbano de la ciudad a principios de los afios cincuenta*® (ver imagen 5
del anexo fotografico)

Durante esta década la Ciudad de México alcanzé una extensidn territorial de 400 km2 y una
poblacién de 3.5 millones de habitantes, de los cuales el 68% vivia en las zonas centrales de la
ciudad, un 20% en las colonias préximas al centro, mientras que el resto lo hacia en los estados
0 municipios mas préximos. Fue tal la migracion del campo a la ciudad que en 1960 habia mas
de 200 pueblos o asentamientos urbanos irregulares en la periferia de la ciudad, en los cuales
residian mas de 1 millén de habitantes muchos de los cuales laboraban a su vez dentro de la
capital.*®

Es claro que uno de los mayores problemas que trajo el establecimiento de asentamientos
irregulares fue el crecimiento territorial descontrolado de la ciudad. Ejemplo de esto es la
ubicacién de la Universidad Autonoma Nacional de México (UNAM), la cual tuvo que ser
dispuesta a 20 km del nucleo de la capital por dos razones: la primera por falta de espacio
edificable en lasinmediaciones y la segunda, por su gran tamafo. Para conectar a la universidad
con la ciudad se cred la Avenida de los Insurgentes con una longitud de casi 30 km, atraviesa la
ciudad de norte a sur. Este hecho mostré al gobierno la importancia de tener un control sobre
los asentamientos urbanos, por lo cual en 1955 se declard una prohibicién de construccién de
asentamientos en zonas no reguladas por el gobierno federal, asi como la negacién de servicios
urbanos y el desalojo de algunos de los asentamientos existentes.*’

42 (Media & Veloz, 2013) P.21

43 (Media & Veloz, 2013) pp. 54-57

4 Informacidn obtenida de INEGI
http://cuentame.inegi.org.mx/monografias/informacion/df/poblacion/dinamica.aspx?tema=me
% Informacién obtenida de la Ley de asentamientos urbanos (Programa de desconcentracién
administrativa del Departamento del Distrito Federal, 1971)

46 Obtenido de (Cervantes, 2016) pp. 8-12

47 Informacion obtenida de http://www.posgrado.unam.mx
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Para controlar la distribucion y creacion de asentamientos urbanos irregulares alrededor de la
capital del pais, el gobierno del distrito federal decidié marcar una divisidn territorial entre el
Estado de México, que mas tarde pasaria a llamarse Zona Metropolitana del Valle de México a
través de la creacidn de una autopista federal que conectaria a ambas entidades.

Debido a la gran importancia industrial del Estado de México y su cercania con la CDMX, se
decidié construir un area habitacional entre ambas entidades. Conocida como Ciudad Satélite,
disefiada por los arquitectos Mario Paniy José Luis Cuevas en 1954 al noroeste de la ciudad, fue
visualizada por sus creadores como un complejo habitacional para la reubicacién de habitantes
de clase media y baja, aunque debido a su repentina importancia y su consolidacién como centro
econdmico, fue absorbida rapidamente por el crecimiento de la Ciudad de México.*® (ver imagen
30 del anexo fotografico)

Teniendo la UNAM al sur, Ciudad Satélite al noroeste y Paseo de la Reforma al poniente y oriente
de la ciudad, poco a poco se fueron creando nuevos asentamientos urbanos alrededor de estas
zonas, lo que permitié descongestionar el centro de la ciudad a costa de la modificacidn de la
estructura urbana y por ende el surgimiento de una problematica para el servicio de transporte
publico que no estaba pensado para dar servicio a estas nuevas zonas. No hay que olvidar que
en esta década sélo existian medios de transporte motorizados (vehiculos de combustion
interna), el eficiente sistema de tranvias poco a poco se habia quedado rezagado ante una
ciudad en constante crecimiento.

Vista panoramica de Ciudad Satélite en 1960
Fuente: http://www.printerest.com

%8 Informacién obtenida de http://hellodf.com/satelite/
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La Ciudad de México crecidé en direccidon hacia Ciudad Satélite (Norte y Oeste), alcanzando
municipios aledafios. Nuevamente los asentamientos irregulares se hicieron presentes
alrededor de las ciudades, pese a la politica vigente en contra de ellos, razén por la cual los
habitantes de dichas urbanizaciones comenzaron a tomar de manera ilegal servicios como luz y
agua, lo que ocasiond que las instituciones gubernamentales cedieran a la presién y poco a poco
fueran regularizados, recibiendo acceso a servicios publicos, instituciones de salud y educacién,
transporte publico, comercio, etc. #°

Mientras que en los municipios ubicados al norte de la ciudad y en la ZMVM se dio prioridad al
desarrollo de la industria, dentro de la Ciudad de México se produjo un gran impulso al
desarrollo de vialidades vehiculares, servicios publicos y lugares de estacionamiento. En gran
medida gracias al aumento de |la venta de vehiculos automotores y a la presidn de las clases altas
de la sociedad quienes eran duefios de estos vehiculos y principales contribuyentes a la
economia. Hecho que denota la importancia que pueden llegar a tener las acciones de los
habitantes de una ciudad como lo expone Zaida Muxi, la sociedad tiene la funcién de “Dictar
reglamentos y disposiciones de caracter general con el objeto de preservar la integridad del
nucleo urbano junto con su desarrollo préximo.”*°

Con la eleccidn de la ciudad de México como sede de los Juegos Olimpicos que tendrian lugar
en 1968, se pone en marcha la construccién del Sistema de Transporte Colectivo Metro con la
publicacidn realizada en el Diario Oficial de la Federacidn el 29 de Abril de 1967, dando inicio a
las obras el 19 de junio del mismo afio y marcando asi un parteaguas para los sistemas de
transporte publicos dentro de la CDMX con su inauguracion en 1969 %!

Inauguracion de la primera linea del metro 4 de septiembre 1969
Fuente: http://gustavodiazordaz1964.blogspot.com.es/

49 Informacion obtenida de Movilidad Urbana en la Ciudad de México: Una Revisidon Propositiva. dentro
de http://ceja.org.mx

50 (Muxi, 2004) p. 105

51 (Gonzéles & Navarro, 1998) pp. 1-4
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Para 1970 la poblacién de la Ciudad de México llegd a los 6.9 millones de habitantes.>? Al no
contar con un Plan de Desarrollo Urbano se elaboré un reglamento muy sencillo en el cual se
establecian los predios para uso campestre, industrial y habitacional respectivamente, pero sin
tener en cuenta una regulacion de superficies de construccién, nUmero maximo de ocupantes,
numero de plantas, etc. Elaumento de la poblacion provocd el crecimiento de la mancha urbana,
favoreciendo el descongestionamiento del centro de la capital y permitié el desarrollo comercial
de distintas poblaciones conurbadas, pero obligd la construccion de nuevas vialidades que
facilitaran la comunicacion entre la zona central de la ciudad y la periferia. Al tener una mejor
conexidén entre estas zonas mediante nuevas vialidades, una vez mds aparecieron asentamientos
irregulares, el mas grande de ellos Netzahualcdyotl pasé de tener medio millén de habitantes
en 1970 a tener més de 1.3 millones de habitantes para 1980,>3, de los cuales aproximadamente
un 45% se desplazaba diariamente a la CDMX por cuestiones laborales.>*

Durante este mismo debido al rapido crecimiento de los asentamientos irregulares, el gobierno
de la ciudad, mediante el Programa de Regularizacién de la Tenencia de la Tierra, comenzé a dar
a sus ocupantes titulos de propiedad y derecho de permanencia, tras el correspondiente pago
de impuestos. Finalmente, en diciembre de 1970, mediante la Ley Organica del Departamento
del Distrito Federal se consolida la delimitacidn territorial de la ciudad y sus 16 delegaciones. En
el siguiente mapa podemos observar la delimitacion de la Ciudad de México a partir de 1970
(Linea Roja) y la creacidn de asentamientos cercanos.

HIDALGO HIDALGO

NUEVA ZONA
METROPOLITANA

VIVOXVIL

- Ciudad Central
Delegaciones Benito Juarez,
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo
y Venustiano Carranza.

|| Primer Contorno
~! Delegaciones: Alvaro Obregén,
Azcapotzalco, Coyoacdn, Cuajimalpa,
Gustavo A. Madero, Iztacalco, e Iztapalapa.
de

y

D Segundo Contorno
Delegaciones Magdalena Contreras, Tldhuac,

Tlalpan, y

de Atenco, Atizapan de Zaragoza, Coacalco,
< Izcalli, CI

Jilotzingo, La Paz y Tultitlan.

vi93nd

Tercer Contorno

Milpa Alta. de
Acolman, Chalco, Chiautla, Chicoloapan, Chiconcuac,
Isidro Fabela, Ixtapaluca, Jaltenco, Melchor Ocampo,
Nicolas Romero, Nextlalpan, Tecamac, Teoloyucan,
Tepotzotlan, Texcoco, Tezoyuca, Tultepec y Valle de
Chalco solidaridad.

MORELOS

- Cuarto Contorno
de Ce itlan, Ce
de las ds
Tizayucay

Mapa de la Zona Metropolitana (ZMVM y Ciudad de México)
Fuente: Elaboracion propia a partir de Datos de INEGI y reportes urbanisticos 1950 a 2000 UNAM

52 Cifra obtenida de censo poblacional INEGI 1970
53 (Cervantes, 2016) p.11
54 (Medina Ramirez & Veloz Rosas, 2012) p. 72
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Al finalizar el “Milagro Mexicano” en 1980, el pais entra en un periodo de decadencia tras tres
décadas de abundancia econdémica. Debido al hecho de que gran parte de su fuerza laboral
residia en los asentamientos periféricos el gobierno de la CDMX se ve forzado a expandir el STC
Metro y otros medios de transporte publico a estos puntos junto con un subsidio al costo del
servicio. A la par de este suceso para reactivar la economia dentro de la capital del pais se crea
el reglamento de construcciones de la Ciudad de México, junto con un nuevo plan de ordenanza
gue permite una ocupacién hasta 10 veces mayor a la superficie del predio, asi como Ia
construccidn de edificios de varias plantas de altura. >’

En esta, década dentro de la delegacion Cuauhtémoc, la avenida Paseo de la Reforma se
convierte en sede de grandes corporativos, centros comerciales y desarrollos exclusivos de
viviendas lo cual incrementd su cardcter de sitio de interés dentro de la ciudad y de los
municipios aledafios ya que a través de esta avenida accedian a la ciudad los vehiculos
provenientes del Estado de México (ZMVM). Aprovechando la cercania este municipio el
gobierno federal planea la creacién de un nuevo centro econémico en las inmediaciones de la
ciudad, siendo el pueblo de Santa Fe el elegido para este proyecto debido a su cercania a la
ciudad y a su ubicacion entre la CDMX y la ciudad de Toluca (capital del Estado de México y una
de sus ciudades mas importantes). Es de suma relevancia mencionar que en 1980 Santa Fe se
habia convertido en uno de los principales vertederos de basura de la ciudad, gracias a su
topografia llena de barrancas y relativa lejania al centro capitalino, tras la creacién de la Alameda
Poniente( un parque en lo que antiguamente era el vertedero de basura en Santa Fe),® la zona
fue promocionada como un sitio exclusivo dentro de la ciudad bajo el plan de desarrollo
denominado Zona de Especial Desarrollo Santa Fe (ZEDE Santa Fe).

Foto del antiguo basurero en Santa Fe en 1978
Fuente: www.méxicodesconocido.org

55 Informacidn obtenida de la pagina oficial de STC METRO http://data.metro.cdmx.gob.mx
%6 Alameda Poniente; Nombre que se le dio a una zona verde de aproximadamente 60 hectareas que
cubrid el antiguo relleno sanitario en 1981.
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A grandes rasgos el proyecto consistié en brindar facilidades a empresarios y comerciantes para
hacer de Santa Fe una zona exclusiva que se encontrara lejos de nucleo urbano. En 1985 Ia
Universidad Iberoamericana (universidad privada de gran prestigio en el pais) funda su nueva
sede en Santa Fe gracias a la donacién de un predio por parte del gobierno, mientras que en
1992 comienza la construccion de uno de los centro comerciales mds grandes del pais y de
América Latina el Centro Comercial Santa Fe, el cual cuenta con mas de 700,000 m2 de
construccion y se encuentra colocado de, manera estratégica, a un costado de la autopista
México — Toluca.

Imagen del Centro Comercial Santa Fe
Fuente: centrosantafe.com.mx

Fue tal laimportancia de esta zona que la ciudad tuvo que construir nuevas vialidades desde los
distintos puntos cardinales para dar abasto a la demanda de afluencia vehicular. Ya que al ser
una zona no contemplada dentro de un plan de desarrollo urbano los sistemas de transporte
publico no podian brindar cobertura a esta zona, incrementando aln mas la sensacién de
exclusividad y plusvalia de los predios. Con tal demanda de ocupacidon fue necesario
reestructurar el plan de desarrollo inicial para permitir la construccion de zonas residenciales de
lujo, convirtiendo asi a Santa fe en el tercer y ultimo punto rojo de la ciudad.
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De todo lo anterior se pueden concluir las siguientes cuestiones:

1)
2)

3)

La actual Ciudad de México fue establecida en 1970 con la Ley de Asentamientos
Urbanos en la cual se marcé su divisidn politica y geografica. Desde su fundacion en
1824 la capital del pais creci6 de manera horizontal, puesto que yace en una zona
sismica, lo cual obligd a tener edificaciones de menor altura.

Al no contar con un plan de desarrollo urbano su crecimiento queddé condicionado
principalmente por tres factores;

Aumento de las tasas de natalidad y disminucién de las tasas de mortalidad.
Establecimientos de asentamientos irregulares en su periferia que posteriormente
fueron incorporados a la ciudad.

Creacién de centros de comercio cercanos a la ciudad con la intension de
descongestionar el centro de la capital.

En los afios sesenta, con el establecimiento de zonas industriales cercanas y crecimiento
econdmico del Estado de México, se dio un gran impulso al desarrollo de vialidades
vehiculares dentro y fuera de las ciudades.

Pese a la creacion del Sistema de Transporte Colectivo Metro en 1969, los medios de
transporte automotores continuaron siendo el medio de transporte mas utilizado,
debido al constante crecimiento de la ciudad y a la poca cobertura de transporte
publico. Tras una crisis econdmica, en 1980 el gobierno decide crear un complejo
comercial para reactivar la economia, al carecer de espacio dentro de la ciudad, se opta
por utilizar el pueblo de Santa Fe ubicado a 30 km, como sede para esta nueva zona
comercial, marcando asi la creacidon del ultimo punto rojo dentro de la ciudad.

A partir de esta década, hasta 2015, el crecimiento territorial y poblacional de la ciudad
es practicamente nulo pasando de tener 8.2 millones a 8.9 millones de habitantes,
dentro de una superficie de 1485 km2,>” mas no asi la poblacion y drea de los estados
colindantes que conforman la ZMVM cuya poblacién a cifras de 2015 de acuerdo al
INEGI superaban los 16 millones. Debido al alto coste de vida dentro de la ciudad muchas
personas han optado por vivir dentro del Estado de México, a las afueras de la ciudad, y
trasladarse diariamente al interior para realizar sus actividades laborales.

Esto supone un gran problema para la red de transporte publico de la Ciudad de México,
debido a que esta pensada para dar cobertura al interior de la ciudad y no al exterior,
sumado a esto, el continuo crecimiento poblacional y la expansién de la ZMVM, hacen
gue cada vez sea mas dificil dotar de una cobertura de transporte publico a tan grandes
extensiones territoriales, fomentando asi el uso del transporte privado e incrementando
el congestionamiento vial.

57 Informacién obtenida de INEGI
http://cuentame.inegi.org.mx/monografias/informacion/df/poblacion/dinamica.aspx?tema=me
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2.2 el transporte en la CDMX

La movilidad urbana es la encargada de permitir los desplazamientos a través de medios de
transporte publicos o privados que facilitan la realizacién de las actividades cotidianas de los
habitantes de una urbe.”® Es un aspecto fundamental para el desarrollo de las ciudades,
permitiendo planear y optimizar los desplazamientos de un lugar a otro ya sea por medio de
transporte publico o privado, por medios motorizados o no motorizados. Aunque durante
mucho tiempo el uso indiscriminado del automovil se consideré como sintoma de progreso de
las grandes ciudades sabemos que este hecho en la actualidad ha generado grandes impactos
negativos.

El problema de la movilidad urbana dentro de la CDMX es un fenédmeno que se comenzd a gestar
alrededor de los afios 50 gracias a un crecimiento descontrolado de la urbe, lo cual provoco que
rapidamente excediera sus limites administrativos y politicos. Esta falta de planeacién urbana
dio como resultado la fragmentacion del territorio y el aumento en las distancias y tiempos de
traslado.>

Hasta 1969 en la CDMX sdlo existian medios de transporte motorizados (vehiculos de
combustidn interna), esto habia generado un continuo crecimiento del parque vehicular que se
veia impulsado por politicas publicas y sistemas de movilidad mal implementados. El fendmeno
conocido como trafico inducido,® es el resultado de la creacidn en exceso de nuevas vialidades
tal y como ocurrié en la Ciudad de México en los afios cincuenta con la Avenida de los
Insurgentes, la ampliacidn de Avenida Paseo de la Reforma, la construccion de autopistas para
conectar a la ciudad con otros estados, y la creacion del circuito interior, una vialidad de
aproximadamente 40 km de largo que como su nombre lo indica realiza un rodeo perimetral
dentro de la ciudad. (ver imagen 8 del anexo fotografico)

Incrementar el nimero de vialidades da una sensacién falsa de solucién al problema de la
congestidn vehicular, el trafico tiene una demanda creciente de espacio por ello darle mayor
espacio de circulacidn a los automaviles no hace sino aumentar el parque vehicular en un corto
plazo haciendo referencia a la analogia utilizada por T. Litman, si tenemos un vaso con agua
podemos almacenar 250 ml si tenemos una jarra, podemos aumentar la cantidad 4 veces mas,
lo mismo ocurre con los vehiculos al aumentar las vialidades y espacios destinados al automovil
el parque vehicular incrementa, haciendo que sea imposible cubrir la demanda de espacio. .

En 1969 las 16 estaciones y los 12.5 km iniciales del STC Metro se sumaron a una red de
movilidad urbana conformada por aproximadamente 7,715 autobuses (7,300 publicos, 415
privados), 514,000 vehiculos particulares y 15,400 taxis®?, los cuales buscaban brindar servicio a
una poblacion cercana a los 7 millones de habitantes. El metro supuso un cambio radical de
movilidad, reduciendo los tiempos de traslado, brindando una mayor facilidad de conexién
dentro de la ciudad, lo que permitid6 por un breve periodo de tiempo disminuir el
congestionamiento vehicular.

58 (Handy, 2012) p.74-90

59 (Medina & Veloz, 2012) pp. 15-23
60 (Cervantes S. , 1969) p.36

61 (Litman, 2011) p. 91

52 (Bravo, 1990) p.169
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Fue tal la aceptacion del metro que tan sdlo 2 afios después de su inauguracion este ya contaba
con 52 estaciones repartidas en 3 lineas y mas de 41 km de recorrido.®*Desde sus inicios el STC
Metro contaba con un plan maestro de desarrollo, el cual preveia un crecimiento de las lineas y
zonas de cobertura a la par de la ciudad. Sin embargo, como se ha expuesto con anterioridad,
uno de los mayores problemas de la CDMX fue el crecimiento irregular propiciado por la
ocupacion masiva de zonas aledanas y el crecimiento desmesurado de la ZMVM, al no existir
ningun organismo capaz de regularizar el crecimiento de dichas zonas.

Concebido para transportar 3 millones de pasajeros, el STC Metro rdpidamente se vio incapaz
de cubrir la alta demanda de usuarios provenientes del Estado de México (ZMVM) y de la propia
Ciudad de México, ambas entidades tenian una poblacidn conjunta que rebasaba los 15 millones
de habitantes a finales de 1980.%*

Debido a que la ciudad crecia mas rapido de lo que podia hacerlo el STC Metro y al encontrarse
el pais en una recesion econdmica, se opté por la concesidn de un servicio de transporte publico
de autobuses y otros vehiculos motorizados que permitia abarcar grandes superficies con un
menor coste de inversion en infraestructura para el gobierno. Fue asi como en 1981 se consolida
la empresa “Ruta 100” una empresa paraestatal que brindd servicios de transporte publico para
la Ciudad de México y zonas conurbadas a través de camiones y autobuses. Jorge Legorreta
Gutiérrez, uno de los urbanistas mas reconocidos dentro de México, hace hincapié en la
importancia que tuvo el fomento del transporte publico motorizado al exterior de la ciudad, ya
gue una mejor conectividad a zonas alejadas de la capital se fomenté una vez mas la expansion
territorial de la ciudad al propiciar la creacién de nuevos asentamientos periféricos.%

Ruta de camiones R-100
Fuente: http://data.metro.cdmx.gob.mx

8 Informacién obtenida de http://data.metro.cdmx.gob.mx
64 Cifra obtenida de http://cuentame.inegi.org.mx/
% (Eibenshutz & Goya, 2009) pp. 150-171
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Con una mancha urbana en contaste expansién y una demanda creciente de usuarios, cada vez
se hizo mas dificil brindar un servicio de transporte publico de calidad a tan grandes extensiones,
el STC Metro por ejemplo tuvo un crecimiento paulatino cubriendo gran parte del interior de la
CDMX mas no asi las zonas externas, las cuales se dejaron al margen del plan de desarrollo por
no pertenecer a las jurisprudencia del gobierno del entonces Distrito Federal.

Para 1990 la poblacién de la ZMVM superaba los 18 millones de habitantes y albergaba
aproximadamente 3.5 millones de automoviles®®, registrando cerca de 4.2 millones de viajes
diarios entre laZMVMy la CDMX. Se estima que para 2020 esta cifra incrementara a 5.6 millones
de viajes diarios, de los cuales de acuerdo a estimaciones de la Secretaria de Comunicaciones y
Transporte (SCT) un 62% del total de los viajes realizados entre ambas entidades tengan como
destino alguno de los tres puntos rojos de la ciudad; El centro, Avenida Paseo de la Reformay
Santa Fe.

A partir de 1986 hasta el afio 2000 podemos observar tres grandes cambios dentro de la
movilidad urbana en la CDMX y la ZMVM:®’

1) La participacion del vehiculo particular disminuyd de un 25% a un 16%, pese a que el
ndmero de vehiculos incrementd en casi medio millén.

2) La participacion del STC Metro decrecié un 5% pasando del 19 % al 14% pese a una
considerable expansion de la cobertura de este medio de transporte.

3) El medio de transporte publico motorizado (autobuses, camiones, etc.) tuvo un
crecimiento del 45% siendo principalmente vehiculos de mediana y baja capacidad, los
cuales representan el 85% de las unidades que circulan en la CDMX y ZMVM.

A diferencia de una ciudad compacta en la cual la dependencia al automévil es menor, en una
ciudad dispersa dentro de la cual la movilidad urbana se sustenta a través de vialidades y medios
de transporte vehiculares principalmente, la dependencia al uso del automévil se hace mayor
junto con todas las problematicas que esto conlleva como es el caso de la CDMX.

Se calcula que diariamente en la Ciudad de México se pierden mas de 3 millones de horas
persona al dia, debido a la congestién vehicular.’® A esto se le suman los costos sociales
derivados del uso en exceso del automadvil como las mds de 1,200 muertes registradas al afio
dentro de capital debido a la mala calidad del aire ocasionada por el parque vehicular,® o la
inversidn de un capital equivalente al 4% del PIB destinado a solventar costos derivados de
accidentes viales y mantenimiento de infraestructura vial.”®

“El costo de la modernidad, expresado en el desmesurado crecimiento del parque vehicular
frente al transporte publico, resulté también contraproducente para la salud publica” 7

%6 Cifras obtenidas de http://www.fimevic.df.gob.mx/

57 Informacién obtenida de http://www.fimevic.df.gob.mx
68 (Medina & Veloz, 2012) p.33

59 Datos obtenido del reporte anual 2013 de la SEMARNAT
70 Obtenido de (Cervantes, 2016) p.22

"1 (Lépez, 2012) p.24
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En 2005 la red del Sistema de Transporte Colectivo Metro habia aumentado a 200 km, contando
con 11 lineas y 175 estaciones, lo cual le permitia dar servicio a 3.4 millones de pasajeros
diariamente,’? sin embargo, pese a la inversion del gobierno por extender la red de metro, la
encuesta de movilidad urbana dentro de la ZMVM del mismo afio realizada por el INEGI
demostré que de los 22 millones de viajes realizados diariamente, el 42% se llevaron a cabo en
medios de transporte de combustidn interna, siendo los realizados en automavil el 92% de esta
cifra. Buscando reducir nuevamente la dependencia al automévil pero aprovechando los
aproximadamente 31,188 kilémetros de infraestructura vial de la ciudad’®, el gobierno
capitalino decidid implementar una red de trasporte de autobuses de rapida circulacién llamada
“METROBUS”.

1%

Reparto maodal ZMVI

Elaborado con base en la informacion
del reporte anual IDTP 2015 74

Dicho modelo de transporte esta inspirado en los sistemas de transporte ligeirinho,” de Curitiba
y otras ciudades de Latinoamérica. Inaugurado oficialmente el 19 de junio de 2005 con una flota
de 98 autobuses que recorrian 20 km de la Avenida de los Insurgentes a lo largo de 36 estaciones,
el Metrobus fue concebido como un reemplazo a los medios de transporte publicos poco
eficientes, como autobuses y microbuses. Las unidades de BRT (Autobuses de transito rapido
por sus siglas en inglés) podian transportar hasta 240 pasajeros contra los 35-50 pasajeros que
podia transportar un microbus, ademads de brindar a sus usuarios una conexién directa con 5
lineas del metro y dos centros de transferencia multimodal, convirtiéndose también en una
alternativa de transporte para los usuarios del STC Metro al seguir la misma ruta que la linea 3,
lo cual permitié descongestionar dicha linea.

72 Fuente http://www.fimevic.df.gob.mx

73 Cifra obtenida de http://ciudadmx.df.gob.mx

74 El reparto modal de la ZMVM contemplado por el ITDP engloba en transporte privado taxis,
automoviles y motocicletas, mientras que en transporte publico se incluye el sistema de trolebuses,
microbuses y autobuses. Haciendo que la participacién total sea de 69% para transporte publico y 30%
para transporte privado.

7> Nombre dado a la red de transporte rapido de Brasil.
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En 2006 el director general del Metrobus, Guillermo Calderdn, dio a conocer que en tan sélo un
afio el sistema tuvo un total de 70 millones de usuarios, los cuales pudieron reducir en promedio
un 33% el tiempo de traslado a sus destinos, lo cual se traduce en 12 millones de horas persona,
ademas de ser el primer medio de transporte publico masivo pensado para brindar servicio a
personas con discapacidad.Con la implementacion de servicios de transporte publicos
intermodales a partir del 2007 se fomentd el uso y creacidon de nuevas lineas de Metrobus, la
ampliacién del STC Metro e inclusive dentro de la zona central de la ciudad se estableci6 el
sistema ECOBICI, un sistema de bicicletas publicas puesto en marcha por el Gobierno del Distrito
Federal como parte de la Estrategia de Movilidad en Bicicleta. Iniciado en febrero del 2010, dicho
programa es gestionado por la Secretaria del Medio Ambiente de la CDMXy actualmente cuenta
con 444 estaciones en un area de cobertura de 32 km2 en 42 barrios de las Delegaciones Benito
Judrez, Cuauhtémoc y Miguel Hidalgo teniendo un horario de servicio de 5:00 a 00:30 horas de
lunes a domingo.’®

En 2015 la encuesta de movilidad urbana dentro de laZMVM realizada por el INEGI dio a conocer
qgue mas del 70% de la poblacién utilizaba medios de transporte publicos para trasladarse, los
cuales seguian siendo en su mayoria autobuses, microbuses y automéviles. De acuerdo con el
diagndstico de movilidad elaborado por el PUEC (Programa Universitario de Estudios sobre la
Ciudad) perteneciente a la UNAM, el transporte privado que circula en la CDMX ocupa el 90%
del espacio vial disponible y recibe el 93% del presupuesto destinado a la movilidad dentro de
la ciudad. Factor que ha repercutido en la percepcién del funcionamiento de los medios de
transporte publico tales como el STC Metro y el Metrobus, el 90% de las personas encuestadas
durante este mismo estudio indicaron que ambos medios de transporte no brindan un servicio
adecuado. ”’

Paradero de microbuses (Vehiculos con capacidad de hasta 50 pasajeros)
Fuente: https://lopezdoriga.com

76 Cifras de 2016 obtenidas de https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/
77 Cifra obtenida del reporte del Proyecto de Presupuesto de Egresos de la Federacidn (PPEF) de la
CDMX aio 2016
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2.3 Politicas y Normativas

Para comprender la movilidad urbana actual de la Ciudad de México es importante hacer un
paréntesis para entender las politicas urbanisticas vigentes y cémo han afectado a la trama de
la ciudad, siendo las mds importantes a estudiar las relacionadas directamente con la creacion
y desarrollo de zonas habitacionales y medios de transporte.

Aungue hemos visto que dentro de la capital del pais desde el 2005 se ha propiciado el uso del
transporte publico existen muchas politicas de movilidad que aun favorecen al uso del
transporte privado. Mientras que ciudades como Londres y Tokio han logrado reducir hasta en
un 35% el uso del automdvil tras la implementacion de leyes restrictivas, entre las que destacan:
“cargo por congestidon”, prohibicidon de parking en la via publica, incremento en las tasas y
precios del automdvil, entre otras.”®En la CDMX la mayoria de politicas implementadas para
reducir la dependencia al automdévil lo Unico que han logrado es incrementar el parque
vehicular.

De acuerdo con el ITDP algunas de estas politicas son;

1) El subsidio a la gasolina: politica implementada por el gobierno para mantener una
estabilidad artificial del precio de este carburante haciendo mas facil su adquisicién para
los consumidores al no tener el precio real del mercado internacional del petréleo.”

2) Eliminacién del impuesto de la tenencia: en 1962 el gobierno instaurd un impuesto por
la compra y posesién de vehiculos automotores. En 2010 el impuesto de la tenencia
recaudo cerca de 21 millones de pesos (1.4 millones de euros)®®®?, dicho impuesto fue
eliminado en enero de 2012 dentro de la CDMX para automdéviles con una antigliedad
mayor a 10 afos o vehiculos nuevos con un valor de factura menor a 250,000 pesos
(12,077 euros)®?.

3) Crédito automotriz: con la aparicion de Sociedades Financieras de Objeto Multiple
(SOFOMs) se brindaron créditos con bajas tases de interés para la compra de vehiculos
automotores. En el periodo del 2005-2010 el 58% de los vehiculos vendidos dentro de
la ciudad se adquirieron gracias a créditos y financiaciones.

Sumado a estos factores en 2016 la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico indicé en su plan
de presupuesto de egresos de la federacion (PPEF) que haria una inversién de 50, 000 millones
de pesos (2, 415 millones de euros) para mejorar la movilidad urbana dentro de la ciudad.
Destinando un 82% para la infraestructura vial, un 10% en espacios publicos y dreas verdes, un
5% para infraestructura peatonal y solamente un 2% se destinaria a transporte publico e
infraestructura para peatones y ciclistas.®

78 (Barter, 2010) pp. 6-10

79 (Reyes, 2011) pp. 83-90

80 Cifra obtenida del reporte de la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico.

81 Tipo de cambio tomado a una tase promedio de 20,15 pesos por euro.

82 Tipo de cambio utilizado con fecha del 10/07/2017 por el Banco de México 1 euro= 20.70 pesos
83 Obtenido de http://finanzaspublicas.hacienda.gob.mx
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Javier Gardufio, ingeniero e urbanista del ITDP, menciona que la tendencia de reforzar la
infraestructura vial descuidando las partidas de transporte publico, sélo puede tener como
desenlace el incremento del uso del automévil a mediano y largo plazo. Gracias a un cambio de
administracion de gobierno en el afio 2000, desde 2003 hasta 2010 el INFONAVIT (Instituto del
Fondo Nacional de Vivienda para los Trabajadores) otorgd mas de 3 millones de créditos para la
adquisicidon de nuevas viviendas, cifra que superaba el nimero de créditos otorgados en el pais
en los ultimos 30 afios.?

Sin embargo el construir nuevas viviendas de interés social dentro de la ciudad era algo poco
practico debido, sobre todo, a la falta de espacio y a la baja ocupaciéon de las viviendas
construidas con anterioridad en gran medida por los altos precios que estas podian alcanzar. Por
ello durante el periodo del 2006 al 2009 se modificd La Ley General de Asentamientos Humanos
de 1976, permitiendo a las grandes constructoras edificar en predios alejados de los nucleos
urbanos con subsidios por parte del gobierno. A partir de ese momento la tendencia de las
constructoras e inmobiliarias de edificar en predios alejados de la ciudad ha sido cada vez mas
frecuente, lo que ha generado la construccion de conjuntos residenciales cada vez mas alejados
del nucleo de la capital, retomando en cierta forma el esquema de crecimiento de
asentamientos irregulares en la periferia de la CDMX.%

;CUANTO CUESTA COMPRAR O RENTAR EN LA CDMX?

La Ciudad de México tiene diferentes opciones dependiendo de la zona en la que se deseé comprar o rentar alguna propiedad.
La delegacion mas cara es la Miguel Hidalgo, donde el metro cuadrado cuesta en promedio 40,235 pesos
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84 (IMCO, 2011) pp. 24-32
85 (Duhau, 2008) p.38
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Sin embargo estos complejos inmobiliarios que resultaron tan atractivos en un principio,
rapidamente perdieron el interés de sus usuarios. En 2010 el INFONAVIT indicé que el 26% de
las casas construidas durante 2006 y 2009 se encontraban abandonadas; la mayoria de ellas
adquiridas con créditos aun vigentes.®

El complejo habitacional Ilamado “La Trinidad” edificado por la constructora CASAS GEO al este
de Zumpango, ubicado a 60 km de la CDMX, cuenta con 8,000 casas que van desde los 32 hasta
los 42 m2 de construccion, se encuentra a 45 min de la CDMXy es uno de los multiples complejos
habitacionales construidos préximos a la capital del pais. (ver imagen 13 en anexo fotografico)
El presidente municipal de Zumpango, el Lic. Alejandro Flores, indica que la construccion de
fraccionamientos de interés social, lejos de beneficiar al poblado, lo han convertido en una
ciudad dormitorio incrementado los indices delictivos al no contar con servicios de seguridad
adecuados y fuentes de trabajo suficientes para sus nuevos residentes.

Fraccionamiento “La Trinidad”
Fuente http://www.zumpangolandia.com

86 (INFONAVIT, 2010) Informe general Infonavit
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De igual manera el arquitecto Javier Sanchez, doctor e investigador de la UNAM, indica que el
problema de estos fraccionamientos es la distancia a la que se encuentran de la ciudad; “Estos
grandes conjuntos se han vuelto un problema porque estan tan lejos que la gente no puede vivir
en ellos, al no ser ocupados estos conjuntos pierden su valor y no generan plusvalia, lo que a su

vez genera que todo el dinero que se ha invertido en ellos se pierda”.?’

La creacién de desarrollos habitacionales de interés social en la periferia de la ciudad o en
distancias mayores, hizo que sus habitantes fueran dependientes al automdévil debido a la poca
o nula presencia de transporte publico y accesibilidad a fuentes de trabajo y servicios.®® El ITDP
a través de su estudio de movilidad en 2015, informd que tres cuartas partes de las personas
que residian en este tipo de viviendas utilizaban el automévil como medio de transporte para
viajar a la CDMX invirtiendo entre 1.5y 2 horas en promedio de su tiempo en cada trayecto.

La ciudad de México alberga una gran oferta de empleos y servicios. De acuerdo con el informe
anual del INFONAVIT en 2010, el 85% de los ocupantes de los fraccionamientos de interés social
laboraban dentro de la capital del pais, provocando un incremento en los viajes diarios
realizados de la ZMVM e inmediaciones de la ciudad, a los puntos rojos dentro de la capital.

Como medida de control ante este incremento de vehiculos dentro de la capital del pais el
gobierno de la CDMX junto con la procuraduria federal de proteccidon al medio ambiente
decidieron fortalecer el programa “Hoy no Circula”, el cual es una medida gubernamental que
controla y limita el flujo vehicular en la CDMX, para reducir el impacto ambiental que estos
generan y fomentar el uso del transporte publico.

El programa “Hoy no Circula” funciona realizando una revisidn periédica a todos los vehiculos
pertenecientes a la ZMVM incluida la CDMX, revisién tras la cual, dependiendo de la cantidad
de particulas contaminantes que arroje el vehiculo y su antigliedad, se le asigna un holograma.
Dependiendo del holograma obtenido el vehiculo podria dejar de circular como minimo 1 dia a
la semana y 1 sdbado o domingo al mes. Algo importante de la normativa de este programa es
qgue todos los vehiculos que tengan una antigliedad menor a 2 afios quedaran exentos de
revisiones pudiendo circular todos los dias, salvo dias de contingencia ambiental.

De abril a junio de 2016 debido a los altos indices de contaminacidn registrados en la ZMVM
entro en vigor una politica “temporal” que obligaba a todos los automaéviles sin importar su
antigliedad a no circular un dia a la semana y un sabado al mes, mientras que vehiculos con 3 o
mas afios de antigliedad tendrian que descansar dos dias a la semana, asi como un sabado y un
domingo al mes.

Aungue la politica de no circulacion durante los fines de semana continla vigente, del 15 al 20
de mayo del 2016 se registraron cifras record de contaminacién en la ciudad de México
alcanzando 156 puntos IMECAS,® muy por encima de la calificacion de 100 puntos considerada
como el limite aceptable en la calidad del aire.

87 Fuente https://www.youtube.com/watch?v=TPpe9_ B5Rng

88 (Duhau, 2008) pp. 76-91

8 fndice Metropolitano de la calidad del Aire (IMECA) siendo 0-50 calidad buena, 51-100 regular, 101-
150 mala, 150-200 muy mala, 201 en adelante extremadamente mala.

Fuente; http://www.hoy-no-circula.com.mx/
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Este hecho obligd al gobierno capitalino a implementar la fase dos del programa “Hoy no
Circula” haciendo mas estrictas las restricciones para la circulacién de los vehiculos, sin embargo
de acuerdo con informacidn de la Asociacion Mexicana de Distribuidores de Automotores
(AMDA) en el mes de abril del mismo afio la venta de autos nuevos incrementd un 24% en
comparacion con abril de 2015 llegdndose a comercializar un total de 118,407 vehiculos, cifra
record en el pais ya que jamas se habian superado las 100,000 unidades para un cuarto mes del
afio. Mientras, la venta de autos usados en el Estado de México incrementd un 10% en el mismo
periodo.*®

Este incremento en las ventas de vehiculos se debe, en gran medida, a que muchas personas
prefieren adquirir un nuevo vehiculo que les permita circular en aquellos dias en los cuales su
otro automovil no puede circular en lugar de optar por el uso del transporte publico. De acuerdo
al reporte “Diagndstico de Movilidad” elaborado por el Programa Universitario sobre la Ciudad
(PUEC) en 2016, dentro de la CDMX circulan 1.2 millones de vehiculos particulares diariamente
ocupando el 85% del espacio vial, aunque dicha cifra representaba Unicamente el 30% de los
viajes realizados en la capital del pais; el 70% restante de viajes se realizan utilizando algin
medio de transporte publico como puede ser: STC Metro, Metrobus, Microbuses y autobuses.”*

Fotografia CTRAM (Centro de transferencia Multimodal) “El Rosario”
Fuente http://archivo.eluniversal.com.mx

9 Cifra obtenida del reporte de ventas en abril 2016 por parte de la Asociacién Nacional de
Comerciantes en Automoviles y Camiones Nuevos y Usados (ANCA)
91 (Medina Ramirez & Veloz Rosas, 2012) pp. 18-22
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2.4 | Movilidad Urbana Actual

De acuerdo a cifras del INEGI en el afio 2014 se realizaban entre 1,5 y 1,6 millones de viajes
diarios de distintas zonas conurbadas de la ciudad al interior de la capital del pais por motivos
laborales o de estudios, de estos viajes mas del 70% se hacian en medios de transporte publico.*?

La mayor problematica que enfrenta la movilidad urbana dentro de la CDMX es “su incapacidad”
para dar abasto a la demanda de usuarios provenientes de la ZMVM y a los propios capitalinos.
De acuerdo a la SCT (Secretaria de Comunicaciones y Transporte) en 2014 se realizaban
diariamente 15 millones de traslados dentro de la Ciudad de México, siendo de las 6:00 a las
10:00 am las horas con mayor afluencia por la mafiana y de las 18:00 a las 22:00 horas el periodo
mas congestionado por la noche, tanto para transporte publico como para el privado.

De esta cifra el 53% de los viajes registrados en hora pico se focalizaban a zonas centrales de la
ciudad y avenidas primarias como el Paseo de la Reforma y la Avenida de los Insurgentes,
mientras que un 15% se realizaba hacia la zona de Santa Fe, zona construida en el poniente de
la ciudad concebida como una zona comercial de lujo por lo cual su entramado esta pensado
para el uso del automdvil como medio principal de transporte.®

Fotografia de Calzada de Tlalpan en hora pico
Fotografia obtenida de http://www.sopitas.com

%2 Informacién obtenida del censo de movilidad INEGI 2015
% (Pérez, 2010) pp. 121
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Es un hecho que las zonas centrales de la ciudad cuentan con un mejor acceso a servicios de
transporte publico que las zonas periféricas aunque paraddjicamente dentro de estas zonas es
donde se reporta mayor dependencia al vehiculo particular. Ya que en promedio 6 de cada 10
viajes dentro del ndcleo urbano son realizados en vehiculo particular, mientras que en las zonas
periféricas solamente 3 de cada 10 viajes son realizados en automavil. Por si fuera poco los viajes
realizados en automavil registran un promedio de 1.2 pasajeros por vehiculo.** De acuerdo al
Diagnostico de Movilidad de 2015 realizado por el PUEC el 25% de las familias mexicanas con
bajos ingresos utilizan en promedio el 18% de su salario para trasladarse, mientras que el 25%
de las familias con mayor poder adquisitivo utilizan solamente el 6% de su ingreso en transporte
y son a su vez el sector que posee el 80% de los automoviles.

Durante ese mismo afio la secretaria de Seguridad publica reportd que durante las horas pico
en la ZMVM circulan alrededor de 7 millones de vehiculos cada dia, el doble de lo que se tenia
registrado hace una década. Tan sélo en la CDMX el parque vehicular crecié de 3.8 millones en
2004 a 5.3 millones en 2014.% Ante esta situacion el gobierno de la capital desde 2005
implemento una serie de medidas para fomentar el uso del transporte publico llegando a contar
en 2015 con 12 lineas de metro, 6 lineas de Metrobus, un tren suburbano, y un servicio de
ECOBICI. Medios de transporte que se suman a las rutas existentes de camiones y microbuses
“Aunque el transporte masivo sigue en expansion pero la prestacion de servicios de transporte
publico confiable, en particular en las zonas periféricas del conglomerado urbano, es aun
problemética”, expone la OCDE.%

Estacidn Pantitlan linea A del Metro
Fotografia obtenida de http://www.atraccion360.com

9 Informacién obtenida del censo de movilidad INEGI 2015
% Reporte anual 2015 OCDE (Organizacién para la cooperacién y el desarrollo econémico)
% Obtenida de; https://lopezdoriga.com/nacional/se-duplican-las-horas-pico-en-el-distrito-federal/
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Esto ultimo hace referencia a que el transporte publico de la Ciudad de México no estd pensado
para dar abasto a la ZMVM esto debido a la falta de un organismo de transporte que regule la
movilidad urbana entre estas dos entidades. El Sistema de Transporte Colectivo Metro por
ejemplo es regulado por el gobierno de la CDMX por lo cual su crecimiento se ha planeado para
dar abasto al interior de la capital dejando a un lado las necesidades de las zonas pertenecientes
al Estado de México, el cual debemos recordar tiene casi el doble de poblacién que la capital del
pais y, como se puede ver en las imdagenes, es la zona que mas demanda brinda al Sistema de

transporte Colectivo Metro.

El Dr. Jorge Fernandez Ruiz, urbanista y catedratico de la UNAM, sefiala que la sobrepoblaciéon
que sufre la CDMX sumada a la necesidad de los habitantes de las zonas periféricas para
trasladarse diariamente a lugares dentro de la capital ha generado el colapso de los medios de
transporte publico, fomentando el uso del vehiculo particular.” Como ejemplo claro de esta
problematica tenemos la estacidon de metro Pantitlan ubicada al noreste de la ciudad, colindante
con el municipio de Nezahualcoyotl el cual cuenta con mas de 1 millén de habitantes®, esta
estacion presenta la mayor afluencia de usuarios en toda la red del STC Metro en gran parte por
su funciéon como Centro de Transferencia Multimodal al albergar 3 lineas de metro, 1 linea de
tren ligero asi como diversas rutas de camiones y microbuses que en conjunto permiten la
distribucién de los usuarios provenientes de laZMVM a cualquier parte de la ciudad y viceversa.
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Esquema de afluencia de usuarios en la red del STC Metro CDMX 2015
Fotografia obtenida de http://www.terceravia.mx

97 (Fernandez , 2002) pp. 347-350
98 Cifra obtenida del censo poblacional INEGI 2015.
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En el afio 2015 el STC Metro transportd diariamente tan sélo en la estacién de Pantitlan a
403,939 usuarios todos ellos provenientes del Estado de México.?® Jorge Gavifio director general
del STC Metro reconocio en junio de 2014 en una entrevista para el periddico “El Universal” que
el STC Metro brindaba servicio a 5.5 millones de usuarios diariamente cuando su capacidad
operativa maxima era de 3 millones de usuarios, situacién que se hace mas notoria en las
estaciones colindantes al Estado de México en donde es evidente el déficit del servicio para
poder transportar a tantos usuarios. Pantitlan es la estacion inicial para 3 lineas del STC Metro y
una linea del tren ligero lo cual significa que dichas lineas se encuentran saturadas desde un
inicio, entorpeciendo el servicio para el resto del trayecto.® Gavifio sefialé que ademés del
creciente nimero de usuarios, el STC Metro enfrenta una severa crisis econédmica por los
recortes gubernamentales a las partidas de transporte publico lo cual dificulta brindar
mantenimiento a los mas de 390 trenes que se encuentran en servicio, afiadiendo que el 50%
de la flota ya han cumplido con su vida util de 25 afios y necesitan ser reemplazados debido a
gue su mantenimiento y reparacién suele ser cada vez mas costoso imposibilitando la
remodelacién y ampliacidn de sus instalaciones.

Es claramente una situacién un tanto contradictoria afirmar que desde el 2005 el gobierno ha
fomentado el uso del transporte publico al mismo tiempo que ha reducido la partidas
presupuestarias para estos medios de transporte, sin embargo el mismo Jorge Gaviio sefiald la
importancia que tendrdn los planes de expansion futura para la red del STC Metro al permitir la
conexién con otros medios de transporte publico, aunque expresa un clara preocupacion con la
reduccion al presupuesto a la partida del transporte publico que ocasiona el deterioro no
solamente de las unidades sino también de las instalaciones.

Estacion Chabacano linea 6 del metro en época de lluvias
Fotografia obtenida de http://www.atraccion360.com

% Informacidn obtenida de http://data.metro.cdmx.gob.mx/operacion/estacmayaflu15.html

100 |nformacién obtenida de
http://www.eluniversal.com.mx/articulo/metropoli/cdmx/2016/06/14/metro-rebasado-por-25-
millones-de-personas-diarias-gavino
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Con una peor infraestructura ocasionando una déficit en el servicio brindado cada vez mas
personas optan por el transporte privado, haciendo que el presupuesto federal continue
destindndose en su mayoria a este rubro, descuidando aun mas la inversién a la infraestructura
gue tanto necesita el transporte publico. En el caso del Metrobdus, la linea que presenta mayor
afluencia de usuarios es la linea 1 inaugurada en marzo de 2005 la cual corre a lo largo de la
Avenida de los Insurgentes por 30 km en ambas direcciones, brindando servicio a 480,000
pasajeros diariamente. El Metrobus permite a sus usuarios la conexidn con distintos medios de
transporte publico como lo son: las lineas 2, 3, 4 y 6 inauguradas posteriormente, lineas 1, 2, 3,
9,12 y B del STC Metro, y en su cruce con Paseo de la Reforma permite la conexion con el sistema
ECOBIC].1!

Sin embargo el sistema que fuese replicado a partir de los BRT (Bus Rapid Transit en inglés) de
Curitiba en Brasil, vio superada su capacidad operacional practicamente al afo de
funcionamiento. Al eliminarse la ruta de camiones y microbuses que recorrian la Avenida de los
Insurgentes, el Metrobus se convirtid en la Unica alternativa de transporte para aquellas
personas que deseaban recorrer la ciudad de norte a sur sin utilizar la ya saturada linea 3 del
STC Metro.

Debido a la ampliacién que tuvieron distintas lineas de Metrobus el sistema comenzd a
presentar problemas de logistica al no contar con suficientes unidades para cubrir las nuevas
distancias; los tiempos de espera en los andenes llegaron a incrementarse hasta un 300%
llegando a superar los 35 min en algunos casos.’®> De acuerdo con Guillermo Calderén esto ha
entorpecido no solamente el flujo de los autobuses si no también la movilidad de los usuarios
dentro de las estaciones, las cuales no estaban disefiadas para tener a tantos usuarios en espera.

Uno de los mayores inconvenientes que ha presentado el Metrobus es su incompatibilidad con
otros medios de transporte como el automdvil, debido a que corre a lo largo de un carril
exclusivo en vialidades principales de gran afluencia, la creacion de lineas adicionales reduce el
numero de carriles para automdviles y modifica la trama vehicular lo cual genera mds transito y
en algunas ocasiones accidentes. Dicho esquema se repite a lo largo de toda la red de transporte
publico dentro de la CDMX, situacidn que se agrava aun mds durante el refuerzo de programas
como el “Hoy no Circula”, con el cual los medios masivos de transporte publico tales como el
STC Metro y el Metrobus reciben un incremento de hasta 15% de usuarios que no pueden
circular en sus vehiculos y se ven obligados a utilizar un transporte publico sobresaturado.'®

101 Informacion obtenida de http://www.metrobus.cdmx.gob.mx/dependencia/acerca-de/fichas-
tecnicas

102 Informacion obtenida de http://www.jornada.unam.mx/2012/08/27/capital/040n1cap

103 Informacion obtenida de http://www.univision.com/noticias/urbanismo/como-solucionar-el-
problema-de-transporte-publico-de-ciudad-de-mexico
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Pese a todas las problematicas que presenta el transporte publico de acuerdo con el Reporte
Nacional de Movilidad Urbana en México 2015-2016, el 29% del total de viajes diarios (cerca de
6.3 millones) se realizan en automovil particular, el 68.6% de los viajes se realizan en transporte
publico concesionado como lo son autobuses, microbuses, taxis y trenes suburbanos, un 8% se
realizaba en transporte publico masivo y finalmente un 2.4% en bicicleta y motocicleta. %

Estacidn La Joya linea 1 Metrobus
Fotografia obtenida de http://www.atraccion360.com

104 (ONU-H4bitat, 2015) p. 39
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2.5 | Movilidad Futura

Una de las estrategias del gobierno capitalino es brindar una mejor conexién urbana de la capital
del pais al exterior y viceversa. Por esta razén en junio de 2014 el Gobierno de la Republica
Federal a través de la secretaria de comunicaciones y transporte anuncié una inversion histérica
de 118,000 millones de pesos (5, 879 millones de euros), un 38% mas que en el 2013, 1% esta
suma serd destinada para generar infraestructura que mejorara la conectividad entre la ZMVM
y la CDMX siendo algunos de los proyectos mas distintivos, los siguientes:

1)

2)

3)

4)

5)

Conexion del nivel elevado de la vialidad conocida como “periférico” dentro de la CDMX
con la autopista de Cuernavaca (poblado ubicado a 1.5 h de la capital) con lo cual se
busca reducir en un 40% los tiempos de traslado entre ambas entidades a través del
“Paso exprés Cuernavaca”.

Tren interurbano México-Toluca que conectara la capital del Estado de México con el
poniente de la Ciudad de México (Santa Fe y Observatorio) en tan sélo 39 min; este
proyecto busca reducir el flujo vehicular dentro de esta zona al transportar diariamente
hasta 230 mil pasajeros. 1%

Extension de la linea 4 del metro de la estacidon Martin Carrera a Ecatepec ubicado en la
ZMVM, junto con la extension de la linea A del metro de Chalco a la Paz ubicado en la
misma entidad.

Mientras que en la CDMX se realizard una extensién de las lineas 9y 12 del STC Metro a
la terminal de Observatorio como parte de la creacion de un CETRAM (Centro de
Transferencia Multimodal) que conectara las lineas 1, 9 y 12 del STC Metro con el Tren
interurbano México-Toluca

Creacidn de lalinea 7 de Metrobus que correra sobre el Paseo de la Reforma, una de las
avenidas mas emblematicas del pais, dando servicio a 130,000 capitalinos diariamente.

(T3 Metrobiis. y Metro lII]

? "

TREN INTERURBANO MEXICO-TOLUCA

Imagen de la izquierda planos de metro y metrobus, fotografia derecha superior imagen del tren urbano México-Toluca,

Imagen inferior derecha ruta 7 de metrobus.
Imdagenes obtenidas de https://www.gob.mx/sct

105 Informacién obtenida de
https://data.finanzas.cdmx.gob.mx/documentos/IAT_enero_Diciembre_2014.pdf pp. 107-163
106 Obtenido de SCT México https://www.youtube.com/watch?v=iPb0jQ0_tUs
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Desde el 2014 una de las estrategias gubernamentales en cuestién de transporte es la inclusion
de laZMVM en los planes de desarrollo urbano de la CDMX, asi como dar preferencia a medios
de transporte publico masivos como lo son los trenes interurbanos, el STC Metro y el Metrobus,
al invertir fuertes sumas de dinero en nueva infraestructura para estos medios de transporte. A
pesar de que la mayor parte de las partidas presupuestarias se concentran en infraestructura
para los automoviles, gracias a la participacién del sector privado es posible realizar grandes
proyectos como los que se han mencionado en este apartado, sin embargo la falta de regulacion
por parte del gobierno y la anteposicion de beneficios privados han hecho que algunos de estos
proyectos presenten grandes irregularidades.

El 14 de julio de 2017, tras apenas tres meses de haberse inaugurado el “Paso Exprés
Cuernavaca”, se registrd la muerte dos personas al abrirse un socavon®” en el km 25 con
direccion a la CDMX. Tras la investigacion correspondiente la auditoria superior de la federacién
reportd que durante la construccién de la vialidad se presentaron las siguientes anomalias;'®

1) Desvio de 270 millones de pesos (13 millones de euros) de los cuales no se tiene
justificacion de uso.

2) Se duplico el costo final del paso exprés pese a que la ruta final de su construccién logré
un ahorro de 7 km.

3) Retraso de 5 meses en la entrega del proyecto ademas de contar con materiales de
menor calidad a los presupuestados.

Socavén en paso exprés Cuernavaca
Fotografia obtenida de http://www.excelsior.com.mx

107 5ocavén; hundimiento que se produce en el suelo, generalmente por haber una corriente
subterranea o algun espacio hueco bajo tierra.

108 Informacion obtenida de http://www.animalpolitico.com/2017/07/irregularidades-construccion-
paso-expres-socavon/
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El Tren Interurbano México-Toluca es la construccién emblematica del gobierno del presidente
Enrigue Pefia Nieto, siendo ejecutado por la empresa constructora OHL debera estar finalizado
enjunio de 2018, cabe mencionar que la fecha ha sufrido varios retrasos por una mala ejecucién
en la obra siendo los mas significativos el doblaje del acero de refuerzo en las columnas que
soportarian el paso elevado del tren en mayo de 2016, la caida de parte de la estructura de vias
en junio del mismo afio y la falta de derecho de uso de via.

Uk

Caida de ballenas tren México —Toluca (Imagen izquierda) — Doblamiento de varillas columnas de soporte (Imagen
derecha)
Fotografias obtenidas de http://www.publimetro.com

El 30 de octubre de 2012 dentro de la CDMX se inauguré la linea 12 del metro llamada la “Linea
dorada” por la celebracidn del bicentenario de la independencia de México y el centenario de la
Revolucidn Mexicana. Contando con 20 estaciones y una longitud de 12,660 km brindaba
servicio a 435 mil usuarios diariamente.'® Su construccién tardé cuatro afios con una inversion
total de 22, 000 millones de pesos (100 millones de euros) Tras aiflo y medio de funcionamiento
la linea 12 tuvo que cerrar once de sus veinte estaciones por no poder garantizar la seguridad
de los usuarios durante el recorrido debido a las fallas presentadas durante su construccion
presuntamente resultado del desvio de recursos.

Lalinea dorada permanecié cerrada 20 meses por la falla sistematica que generé la deformacion
ondulatoria en los rieles y se requirieron 955, 000, 000 de pesos (47, 583, 457 euros) para
corregir estas irregularidades. Ademas durante estos 20 meses de inactividad de la linea 12 el
gobierno capitalino puso a disposicidn de los usuarios una Red de Transporte de Pasajeros (RTP)
de autobuses sin costo para realizar la ruta de las 11 estaciones cerradas, costando el gobierno
un aproximado de 770,000 pesos diarios (38,365 euros).!*°

109 |nformacién obtenida de http://www.metro.cdmx.gob.mx/la-red/linea-12-2
110 |nformacién obtenida de http://www.milenio.com/tribunamilenio/por_que_no_sirve_la_linea_12
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Linea 12 STC Metro
Fotografia obtenida de http://archivo.eluniversal.com.mx/ciudad-metropoli/2014

De todo lo anterior se pueden concluir las siguientes cuestiones:

Las politicas de transporte juegan un papel fundamental en el desarrollo de una ciudad
permitiendo a sus habitantes desplazarse dentro del territorio de una manera rapida y
eficiente lo cual favorece al desarrollo y crecimiento econémico. En el caso de la CDMX
las politicas iniciales de transporte se enfocaron en brindar infraestructura a
automoviles lo cual permitio el crecimiento de la ciudad hacia la periferia.

Con la creacidn del Sistema de Transporte Colectivo Metro en 1969 se dio inicio a una
nueva tendencia de movilidad urbana “El transporte colectivo masivo”, pese a que en
esa década el automovil seguia siendo el medio de transporte mas utilizado poco a poco
la ciudad vio la necesidad de liberar la saturada infraestructura vial a través de medios
de transporte publico siguiendo el ejemplo de distintas ciudades alrededor del mundo.

Uno de los mayores problemas que tiene la capital del pais es la falta de un analisis
completo que permita ver las necesidades y requerimientos de la poblacion, lo cual
genera que en muchas ocasiones los sistemas de transporte colapsen al verse rebasados
por la alta demanda de usuarios provenientes del Estado de México tal y como ha
sucedido con el STC Metro que ha visto superada su capacidad operativa en 2.5 millones
de usuarios, mientras que el Metrobus y redes de autobuses se encuentran funcionando
en promedio a un 130% de su capacidad.
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Dichas problemadticas son agravadas por los recortes presupuestarios a las partidas de
transporte y movilidad, sumado a la prioridad que se le da a la infraestructura vial. El
incrementar las vialidades lo Unico que generara serd un mayor nimero de personas
trasladandose a los mismos puntos rojos dentro de la capital del pais en automovil,
generando un fendmeno similar al de trafico inducido que seguramente acrecentara la
problematica de transporte y movilidad dentro de la ciudad.

=  Por ultimo, pero no menos importante es imperativo la creacidn de leyes que aseguren
la transparencia y buen uso de los recursos destinados para los distintos proyectos de
movilidad junto con una constante participacidn y supervision por parte de las entidades
gubernamentales encargadas. Deben establecerse sanciones para aquellas empresas o
funcionarios que permitan irregularidades en la ejecucion de proyectos, asegurando asi
la correcta ejecucidn de las obras y proyectos de movilidad urbana.
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3 | CONCEPCION Y EVOLUCION DE LA CIUDAD A
TRAVES DEL TIEMPO
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Al observar las ciudades actuales en las cuales vivimos estamos viendo el resultado de un
proceso evolutivo de la urbe a través de los siglos, después de todo ninguna ciudad en la
antigliedad fue creada siguiendo un plan de desarrollo urbano que previera su disefio y
evolucidn a lo largo de los afios lo cual denota una gran diferencia con el planteamiento de las
ciudades modernas. Pese a que no todas las ciudades se desarrollaron en los mismos periodos
de tiempo la mayoria de ellas comparten los mismos periddicos histdricos en los cuales se
establecieron las bases de la urbanizacién actual, siendo periodos de andlisis para este trabajo:
la edad media, moderna y contemporanea.

El analizar la concepcidn de la ciudad a través de estas épocas permite tener una visién mas clara
de su desarrollo y por ende la gestacidn de la mayoria de los problemas actuales y cémo cada
una de las ciudades ha tomado distintas metodologias para sortearlos.

LA CIUDAD MEDIEVAL

La Edad Media tiene su origen en el afio 476 tras la caida del Imperio Romano de Occidente,
durante este periodo se crearon grandes asentamientos urbanos a partir de los cuales se
establecerian las bases para el desarrollo de las urbes modernas. Después de la caida del Imperio
Romano la economia de Europa occidental se basé principalmente en la agricultura y el
comercio regional debido a la presencia de pueblos musulmanes en la cuenca sur del
mediterraneo. Tras la muerte del emperador Carlo Magno y la disolucién del Imperio Carolingio
en el afio 843 los territorios abarcados por este imperio fueron repartidos a condes y marqueses
por los monarcas regidores para tener su lealtad y apoyo. Los territorios cedidos a la nobleza se
conocen como Feudos los cuales se caracterizaban por encontrarse préximos a un camino o ruta
comercial, esto como un punto estratégico para fomentar la economia de la zona.

Cada Feudo a su vez contaba con aldeas y espacios de cultivos que se encontraban protegidos
por un castillo o burgo!!?, en el cual regia el sefior Feudal (persona de la nobleza) quien brindaba
proteccion a cambio del trabajo, cultivo de sus tierras y el pago de impuestos. Durante el siglo
Xl debido a las invasiones de Vikingos, Sarracenos y Hungaros los feudos de toda Europa
comienzan a resguardarse tras una muralla, elemento caracteristico de las ciudades medievales,
gue brindaba proteccién ante los posibles asedios. La muralla no solamente cumplié una funcidn
defensiva para la ciudad ya que también se convirti6 en un elemento urbanistico muy
importante al confinar el espacio urbano y delimitar los puntos de acceso a la ciudad a partir de
los cuales se trazarian rutas o caminos.

Es muy importante sefialar que el urbanismo de las ciudades medievales estaba definido
principalmente por dos factores: el primero de ellos era la muralla y sus edificaciones mas
importantes como podian ser castillos, mercados, monasterios o catedrales a partir de los cuales
se generaban las avenidas principales que los conectarian directamente entre ellos y con las
puertas principales de las murallas.

111 Burgo; término urbanistico utilizado para referirse a una construccién con fines militares o a una
poblacién que se establece al lado de una construccién militar de proteccion.
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Mientras que un segundo factor, tal vez el mas importante, es su ubicacidon geografica y la
orografia de su emplazamiento situacién que verdaderamente condicionaba el establecimiento
de la ciudad y delimitaba su crecimiento.!?

Pese a las muchas ubicaciones geograficas de las ciudades medievales existen tres tipologias
principales de organizacién;!!3

1) Ciudades de planta irregular: ciudades formadas por el aumento y aproximacion de
distintas aldeas, como en el caso de Avila y Segovia o Soria, generalmente este tipo de
ciudades se caracteriza por tener un crecimiento a partir de hitos dentro de la ciudad
como pueden ser los castillos, monasterios, mercados o catedrales.

2) Ciudades lineales o ciudades itinerarias: construidas a lo largo del camino francés a
Santiago de Compostela, que se convierte en calle principal, a partir del cual se
desarrolla el nucleo de poblacién, como en Burgos, Santo Domingo de la Calzada.

3) Ciudades de planta regular: las cuales han sido edificadas de nuevo por razones
estratégicas de seguridad, defensa y dominio del territorio, como Puente la Reina o
Bilbao.

Ciudad Medieval Carcasona en Francia
Fotografia obtenida de http://masterpubli.com/carcasona-origenes-leyendas/

A grandes rasgos durante la edad medieval se definié lo que seria actualmente el casco antiguo
de las ciudades, espacios con una alta densidad y un trazado irregular debido a la expansion no
planificada de la. Debe entenderse por irregularidad de crecimiento a la urbanizacién de zonas
no planificadas, ya que la mayoria de ciudades medievales constan de una trama de crecimiento
concéntrica a partir del mismo ntcleo urbano, su irregularidad radica en que estas expansiones
territoriales suelen ser desproporcionadas y sin ningun tipo de regulacion de ahi la razén de la
posibilidad de creacion de los tres tipos de ciudades medievales mencionadas con anterioridad.

112 (Chueca Goitia, 1991) pp. 31-35
113 (Arizaga Bolumburu & Solérzano Telechea, 2010) pp. 15-18

MAAPUD UPV 2017-2018  FERNANDO AURELIO GARCIA CORONA | 59



A ggﬂ?ﬁ%ﬂfgl DESCENTRALIZACION DE GRANDES CIUDADES A TRAVES DEL DESARROLLO

Uis” DE VALENCIA  ORIENTADO AL TRANSPORTE. CASO: CIUDAD DE MEXICO

La edad media sirvié como parteaguas para marcar una clara diferencia entre la vida rural y la
vida dentro de la ciudad, pensamiento que cobré gran fuerza durante la revolucién industrial
que tuvo lugar durante la segunda mitad del siglo XVIII.

LA CIUDAD MODERNA

La gran transformacion urbana que define y condiciona la estructura de las ciudades en las que
hoy vivimos se inicia en los comienzos del siglo XIX con la revolucion industrial en Gran Bretafia,
la cual se extendid a Europa y posteriormente a América del Norte.

Como su nombre lo indica durante la revolucién industrial se realiza un cambio del sistema de
produccién manual y de una economia basada en mayor parte en actividades relacionadas
directamente con las zonas rurales a una economia basada en procesos de industrializacion que
se llevarian a cabo en las ciudades. De igual manera con el surgimiento del capitalismo y la
aparicién del proletariado las ciudades comienzan a convertirse en sinénimo de fuentes de
empleo y mejor calidad de vida, al mejorarse las redes de alcantarillado y en general la sanidad
publica se redujo considerablemente el nimero de epidemias reduciendo la tasa de mortalidad
e incrementando la esperanza de vida de los 35 hasta los 50 afios.'**

Ciudad Inglesa a finales del siglo XIX
Fotografia obtenida de https://bocetosdekomarovo.files.wordpress.com/2016/09/tramway-

Este hecho generd una gran expansion demografica en la mayoria de las ciudades, tan sélo en
Inglaterra la poblacién incrementd en mas de un 200% en menos de un siglo ademas gracias a
la invencion e implementacion de la maquina de vapor en medios de transporte se hizo posible
la conexién entre distintas ciudades de Europa en un menor tiempo, el ferrocarril y el barco a
vapor son los mas grandes referentes de transporte en este siglo ya que permitieron a millones
de personas migrar de una ciudad a otra.

114 (Escudero, 2009) pp.28-40
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Urbanisticamente hablando las ciudades tuvieron dos grandes cambios durante este periodo el
primero de ellos fue la construccién no planificada de viviendas en torno a las industrias para
dar alojamiento a la clase obrera. Estos nuevos barrios del proletariado no contaban con ninguna
regulacion urbanistica o de sanidad a diferencia de los barrios burgueses los cuales suponian el
segundo y mas importante cambio que se dio para el urbanismo en este periodo, la planificacién
urbana vy la gestion de planes de desarrollo a corto y largo plazo. Con la llegada de una segunda
revolucion industrial las ciudades vieron el surgimiento de los primeros ensanchamientos,'*® y
la definicidn de una trama urbana que por primera vez no consideraba sélo la construccidn de
viviendas y edificaciones en general ya que también integraba una planificacién para la creacién
de ejes viales principales y secundarios para la circulacién de los vehiculos de combustion
interna y en algunas ciudades el tranvia. A partir de este punto con las expansiones urbanas se
define gran parte del territorio actual de las urbes o en su defecto se establece claramente el
trazado de su urbanizacion y desarrollo futuro, con un claro contraste con el urbanismo
heredado de la edad media. La mayoria de las propuestas de expansidn sugieren una trama que
contempla un crecimiento de las ciudades sustentado a partir de la comunicacién a través de los
ejes viales los cuales cobran suma importancia tal y como se puede apreciar en diversos
planteamientos, como son la ciudad lineal o la ciudad jardin, en las que su estructura singular se
desarrolla a partir de unas determinadas condiciones del transporte y la movilidad.

La Ciudad Lineal proyectada por Arturo Soria a finales de 1800 en Madrid planteaba la creacién
de una ciudad que estuviese conformada por una sola calle de gran anchura y la longitud que
fuese necesaria (ver imagen esquema de la ciudad lineal de Arturo Soria) cuyo medio de
movilidad seria el tranvia eléctrico el cual se situaria en el paseo central de la avenida cruzando
la ciudad de punta a punta y a partir del cual se desarrollaria la ciudad siempre bajo un esquema
de crecimiento longitudinal y no transversal.

IL TRANSVERSAL ANTIGUO DE LA CALLE PRINCIPAL EN LA 1* BARRIADA DE LA
—— - CIUDAD LINEAL

‘G a7
T, 7 M .l
S ¢ 0
o

Esquema de la ciudad lineal de Arturo Soria
Obtenida de: https://urbancidades.wordpress.com/2008/10/18/ciudad-lineal-de-arturo-soria/

115 Término mencionado por Fernando Goitia en el libro “Breve historia del urbanismo” que hace
referencia al proceso de crecimiento de las ciudades tras el derribo de las murallas medievales.
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Aunque la idea parezca ser un poco utdpica lo cierto es que el proyecto estaba muy bien
desarrollado, la ciudad tendria una anchura de aproximadamente 450-500 m y se dividiria en 2
bandas de edificaciones que estarian separadas por una calle principal de 40-50 m de ancho por
la cual circularia el tranvia, el crecimiento de la ciudad se planteaba de manera longitudinal y no
tendria un limite, sin embargo era necesario contar con calles que atravesaran la ciudad
perpendicularmente creando una reticula de parcelas que estarian definidas por estas vialidades
las cuales no deberian tener una anchura menor a los 20 m.*¢ Con este modelo se garantizaba
que la expansion de la ciudad se hiciera de manera lineal y no de una manera céntrica como en
las ciudades tradicionales, dotando ciertamente de una solucién sencilla al modelo de
transporte. Para 1897 se habian construido 33 viviendas distribuidas en 3 tipologias; la primera
denominada “Palacete de Lujo” una vivienda que se situaria de cara a la vialidad principal, la
segunda denominada “Casa Burgues” pensada para la clase media la cual se ubicaria en las calles
laterales y finalmente la “Casa Obrera” para la clase baja que se ubicarian en los laterales de la
ciudad, al contar con una ciudad compacta en sentido transversal y una urbe homogénea en
sentido longitudinal Soria afirmaba que este esquema no solamente permitiria que todos
tuviesen acceso a una vivienda sino que también evitaria las creacién de zonas de plusvalia
dentro de la ciudad puesto que al encontrarse en un esquema tan reducido no existirian zonas
qgue se vieran beneficiadas por su ubicacién dentro de la ciudad ya que todas las viviendas
gozarian relativamente de los mismos privilegios de ubicacion y cercania a la avenida
principal.t*’

L—— 3 i TR

Ciudad lineal de Arturo Soria
Obtenida de: https://www.madridiario.es/noticia/200776/distritos/ciudad-lineal-el-sueno-urbano-de-arturo-soria

118 |nformacidn obtenida de (Navascues Palacio , 2011)
117 Informacion obtenida de (Teran, 2010)
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Aungque el proyecto original de Arturo Soria contemplaba el desarrollo de una ciudad lineal a lo
largo de 50 km que podria albergar a 30,000 habitantes, Unicamente se construyeron 5 km de
este proyecto en lo que actualmente es la calle Arturo Soria. Pese a que el modelo ha sido muy
criticado y considerado poco mas que una utopia, lo cierto es que aplicado de manera correcta
la ciudad lineal ofrece muchas soluciones a los problemas actuales de las grandes urbes al
simplificar la logistica de la trama urbana y sus medios de transporte y comunicacién, sin
embargo su modelo de expansion ilimitada teniendo en cuenta que se trata de construccién de
viviendas unifamiliares en la actualidad generaria una gran problematica de expansion territorial
junto con todos los problemas que esto atafie.

Un modelo opuesto a la expansién ilimitada de la ciudad propuesta por Arturo Soria es la
llamada ciudad jardin propuesta por Ebenezer Howard dentro de la cual se plantea
un modelo de unificacién del campo vy la ciudad en lo que él denomina el tercer iman,
un espacio que busca contener las ventajas de ambos espacios. La ciudad jardin a
diferencia de la ciudad lineal de Soria se basa en un crecimiento concéntrico, pensada
para albergar 30,000 habitantes su esquema de funcionamiento se basa en la
concentracién de los edificios publicos mas importantes en el centro de la ciudad y a
partir de este centro generar un crecimiento radial basado en anillos en los cuales se
combinarian usos residenciales con areas verdes cerrando la ciudad con un dltimo
anillo dedicado al sector industrial. A grandes rasgos la estructura vial de la ciudad
se veria definida a través de 6 bulevares peatonales que estarian interconectados por
un anillo perimetral sobre el cual circularia un tren que permitiria una conexion rapida
desde la periferia de la ciudad, de acuerdo al planteamiento de Howard recorrer
cualquiera de los bulevares peatonales de inicio a fin no deberia tomar mas de 15
min.

ESTRUCTURA VIAL ESTRUCTURA AREAS VERDES ESTRUCTURA EDIFICACION

Esquema de funcionamiento de la ciudad jardin de Ebenezer Howard
Obtenida de: https://quintanormalextrema.files.wordpress.com/2009/04/howard-ciudad-jardin.pdf
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Algo muy caracteristico del modelo urbano de la ciudad jardin era la delimitacién del
territorio y la posibilidad de crear una red de ciudades intercomunicadas que hacen
una cierta referencia a la forma de comercio de la edad media. Howard planteaba
una colaboracion entre un cierto nimero de ciudades que permitiera que cada una
aportase elementos a una red de comercio local, estas ciudades estarian a su vez
conectadas por vias ferroviarias que garantizaban la conexion entre ellas en un lapso
menor a un cuarto de hora. Existe un modelo de conexidn entre las ciudades verdes
planteadas por Howard, el cual contemplaba una ciudad central con 60,000
habitantes alrededor de la cual se establecerian otras ciudades “satélites” con una
poblaciéon menor las cuales estarian conectadas a la ciudad central. Pese a ser un
sistema muy bien planificado de crecimiento urbano la ciudad jardin de Howard
plantea una solucién a ciudades con una poblacién menor a 100,000 habitantes, algo
muy por debajo de las tasas poblacionales actuales. En un sentido muy superficial el
crecimiento de la ciudad jardin es muy similar a la planificacion de barrios propuesta
por algunas ciudades como es el caso de Friburgo (ciudad que se analizara en este
apartado), en la cual buscando evitar un crecimiento de un ndcleo urbano se dispone

de la creacién de un nuevo barrio en la proximidad de la ciudad conectado por una
via ferroviaria.
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Esquema de conectividad entre ciudades jardin
Obtenida de: https://quintanormalextrema.files.wordpress.com/2009/04/howard-ciudad-jardin.pdf
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LA CIUDAD CONTEMPORANEA

En sulibro “Teorias e historia de la ciudad contemporanea” Carlos Garcia Vazquez establece una
clara diferencia entre la ciudad moderna y sus propuestas de expansion a través de vias de
comunicaciéon muchas de ellas basadas en el transporte publico como es el caso de la ciudad
lineal y la ciudad jardin, las cuales contrastan claramente contra las propuestas de la ciudad
contemporanea, una ciudad que el autor sitla a partir del siglo XX tras la segunda revolucién
industrial, en la cual gracias al capitalismo las ciudades son visualizadas como grandes centros
de negocios adoptando un modelo de crecimiento basado en intereses econdmico.

Debido al desarrollo industrial y la forma de visualizacion de la ciudad para 1940 la mayoria de
las urbes se habian convertido en sitios llenos de grandes edificaciones, invadidas por el
automovil haciendo de ellas sitios poco amigables para con sus habitantes, desarrollando un
estilo de vida muy similar al que se vive en la actualidad en la cual las actividades de negocios
son realizados en centros urbanos lejos de las zonas residenciales lo cual obliga a los habitantes
arecorrer grandes distancias a través de congestionamientos vehiculares o bien redes saturadas
de transporte publico, una rutina cotidiana que se establecié desde principios del siglo anterior.

A diferencia de los planteamientos de Soria o Howard dentro de la ciudad contemporanea la
sectorizacion fomentd la creacién de zonas de mayor plusvalia, el centro por ejemplo
(downtown en inglés) solia concentrar los sectores financieros haciendo que edificar dentro de
este fuese muy costoso por lo cual la mayoria de edificaciones encontradas en torno a esta zona
suele tener una gran altura aprovechando las avances constructivos desarrollados a partir de las
revoluciones industriales, mientras que en las zonas alejadas al nucleo urbano se puede ver
claramente una predileccién por el crecimiento horizontal al situarse en estos suburbios barrios
residenciales o bien zonas industriales.

T

)

ExtrEnrne
BTRLEELDRILE

Ciudad de Nueva York 1932
Obtenida de: https://franciscojaviertostado.com/2013/12/09/la-mejor-foto-de-new-york/
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Aungque durante el siglo XX sucedieron grandes acontecimientos histéricos a nivel urbanistico
tal vez el mas importante fuese la Carta de Atenas publicada en 1944 por Le Corbusier, un
documento creado en el IV Congreso Internacional de Arquitectura Moderna que englobaba 95
puntos para el disefio y construccién de ciudades racionales, buscando poner un alto al
desarrollo urbano basado en la zonificacién, este documento tenia como finalidad crear
ciudades mas humanas.

El sistema capitalista y la burguesia fueron elementos clave para el desarrollo de la ciudad
moderna, aunque a mediados del siglo XX ya existian medios de transporte publicos y eficientes
como el tranvia, el ferrocarril o en algunas ciudades el metro, gracias a la mercadotecnia el
automovil fue posicionado como “un objeto aspiracional el cual daba una sensacién de un mayor
estrato social”,*® lo cual generé en aquellas ciudades que adoptaron esta mentalidad una fuerte
dependencia al automdvil ejemplo claro de esta situacidn las ciudades norteamericanas, las
cuales enfrentan en la actualidad grandes problemas de congestion vehicular y todos los
agravantes que esto implica.

El comprender el desarrollo urbanistico de las ciudades a través del tiempo permite dar posibles
soluciones a los problemas de movilidad y generar planes de desarrollo urbano que contemplen
medidas correctivas o bien actuaciones que busquen frenar el crecimiento descontrolado de la
mancha urbana. No se debe olvidar el hecho de que las ciudades actuales parten de la trama
urbana de la ciudad establecida durante la edad media y en algunos casos como Berlin o Viena,
es muy notorio el cambio entre el urbanismo de las ciudades tradicionales y las ampliaciones
planificadas de la ciudad moderna las cuales contrastan con el crecimiento vertical vivido
durante la época contemporanea.

En los comienzos del siglo XXI muchas ciudades han optado por una nueva metodologia de
desarrollo urbano denominada Smart Cities (Ciudades inteligentes) que plantea a grandes
rasgos una gestion eficiente de la ciudad que tenga como finalidad mejorar la calidad de vida de
sus habitantes al apostar por la sostenibilidad, basando la movilidad urbana en medios de
transportes publicos eficientes que permitan reducir los tiempos y distancias entre destinos,
mientras que al interior de la ciudad se plantea la recuperacion del espacio urbano al eliminar
la dependencia a medios de transportes privados y utilizar parte del espacio ganado como zonas
de interaccién social como lo pueden ser dreas verdes, zonas de ocio, recreacionales, etc.'®

La mayoria de las ciudades europeas se caracterizan por adoptar esta nueva metodologia de
Smart Cities, ya que la mayoria de ellas comparte una trama muy similar con un centro histérico
compacto y bien definido en el cual las distancias son relativamente cortas y pueden ser
cubiertas con facilidad a pie o bicicleta y a partir del cual se fue dando paulatinamente el
crecimiento de la urbe. Al continuar creciendo estas ciudades se enfrentaron a la disyuntiva
entre seguir conservando la mayoria de los servicios en el centro u optar por redistribuir dichos
servicios a distintos puntos de la ciudad o inclusive edificar nuevos barrios préximos a la ciudad
gue permitan la descentrificacion.

118 (Media & Veloz, 2013) pp. 56
119 (Dauby, Van Audenhove, & Pourbaiz , 2014) pp 27-39.
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Aquellas ciudades que optaron por mantener la misma trama urbana teniendo una gran
concentracién de servicios en su nucleo actualmente se enfrentan a problemas de movilidad
principalmente las franjas horarias conocidas como “horas pico” en las cuales miles de usuarios
se movilizan a un sitio en especifico, haciendo que los sistemas de transporte se vean
imposibilitados para poder dar abasto a la gran demanda de usuarios. Mientras que las ciudades
qgue optaron por redistribuir su trama urbana a diversos puntos de la urbe han podido liberar
sus redes de transporte publico, aunque una mala planificacidn urbanistica ha generado un
crecimiento descontrolado de la mancha urbana, en algunos de los casos. Este apartado tiene
como objetivo analizar cémo han evolucionado algunas de las ciudades consideradas como
referencias urbanisticas en cuanto a planes de desarrollo urbano, englobando: movilidad,
politicas de descentrificacion, actuaciones, etc.

Haciendo un claro andlisis en la problematica y actuacidn realizada para darle solucién junto con
las repercusiones y resultados de la solucién implementada se plantea analizar en concreto 3
ciudades que son consideradas pioneras en el desarrollo de proyectos de descentrificacion de
espacios a través de diversas politicas DOT y que han logrado resolver dificultades similares a las
cuales se enfrena ahora la CDMX, siendo estas ciudades:

1. Trondheim: ciudad noruega que ha logrado reducir la dependencia a los vehiculos de
combustidn interna gracias a la implementacién de peajes, restriccion de circulacion y
sobre todo por un fuerte impulso a los autos de emision cero.

2. Friburgo: ciudad alemana considerada como una de las referencias mas emblemdticas
para la creacién de nuevos barrios y politicas de movilidad que permitan hacer de estos
grandes centros urbanos y no simples ciudades dormitorio.

3. Copenhague: La capital mundial de las bicicletas.

Movilidad urbana en China
Obtenida de: http://www.china-mike.com/facts-about-china/facts-transportation-autos-car-culture/
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3.1 | Movilidad eléctrica, ciudad de Trondheim

La ciudad noruega de Trondheim fundada por el rey vikingo Olaf en 997 es la tercera ciudad mas
grande de este pais y cuenta con una poblacién aproximada de 193,000 habitantes.'?° Pese a
encontrarse en un esquema distinto al de las ciudades feudales la trama urbana de esta ciudad
es muy similar a la mayoria de estas. Trondheim se establecid como un pueblo pesquero
teniendo una clara restriccion de crecimiento al encontrarse limitada al noroeste por el litoral y
al sur por el rio Nidelven (Nidelva). La Catedral de Nirados, una de las de catedrales ndrdicas
mas importantes, pertenece al estilo gotico, es el principal hito de la ciudad de Trondheim por
lo cual toda la actividad y trama vial de la ciudad fue disefiada para conectar a esta pequefia
zona con el resto de la urbe. Razén por la cual las principales avenidas Nunke Gade y Kongens
Gade parten de la catedral para atravesar la parte peninsular de la regidn y permiten conectar
directamente con la Fortaleza Preto de Kistiantens Festning, el puerto de maritimo y el resto de
la ciudad.
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Mapa de la ciudad de Trondheim afio 1898
Fotografia obtenida de http://footage.framepool.com

120 Cifra obtenida de https://www.visitnorway.es
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Trondheim podria considerarse como una ciudad de planta irregular que crecid a partir de la
pequefia ciudadela conformada por el puerto, la catedral y el centro, razén por la cual no es de
extrafiar que gran parte de la actividad se concentre en esta zona central. A partir de 1900 con
el crecimiento urbano de la ciudad hacia el sur (Unico espacio urbanizable) se hizo mas evidente
la tension entre la parte peninsular de la ciudad y las nuevas urbanizaciones puesto que
solamente se tenia como conexidn entre estos puntos dos puentes que cruzaban el rio Nidelven,
como solucién a esta problematica el gobierno de Trondheim gestiond la creacién de 2 puentes
mas, uno de ellos el Prinses Gate sirve actualmente como corredor norte-sur dentro de la ciudad.

Debido a la ubicacién geografica de la ciudad y a las politicas de movilidad urbana la oferta de
medios de transporte se han visto reducidas en su mayoria a vehiculos motorizados. Trondheim
aligual que otras ciudades ha optado por centrar sus esfuerzos en la reduccién de emisiones de
CO2 al implementar medios de transporte mas amigables con el medio ambiente esto mediante
el fomento al uso de la bicicleta, tranvias o transporte publico eléctrico. Algo muy importante a
resaltar en este apartado es que la mayoria de las ciudades noruegas no buscan reducir el
numero de automdviles en las calles por el contrario, Noruega se enfrenta actualmente en un
grave problema de movilidad urbana.

Vista aérea de la ciudad de Trondheim
Fotografia obtenida de http://footage.framepool.com

Desde 1991 el ayuntamiento de Trondheim al igual que la ciudad de Oslo implementaron una
serie de medidas para descongestionar sus centros urbanos la mas significante de ellas la
reduccion de un 30 % del parking publico junto con restricciones de acceso a vehiculos mediante
un peaje electrénico, cobrando dos euros por ingreso o bien sesenta y seis euros por un bono
de setenta accesos, este precio puede variar dependiendo del tamafio de los vehiculos que
acceden al centro de la ciudad durante la franja horaria comprendida entre las 6 y 10 am, horario
en cual se registraba el mayor nimero de ingreso de vehiculos al centro.
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“Con el dinero recaudado la ciudad da financiamiento al 60% de las obras de acceso al centro de
la ciudad desde los barrios periféricos, carriles rdpidos para autobuses, tranvias, ciclovias,
senderos peatonales e incluso un ascensor de bicicletas en la zona universitaria para una
empinada cuesta (ascensor que fue inaugurado en 1993 y continud funcionando hasta 1998 para
después ser restaurado en 2013), ademas de estas acciones el gobierno de la ciudad ha puesto
a disposicidn de los visitantes 400 bicicletas de alquiler de facil acceso”??!

El objetivo final de este peaje es recaudar fondos para inversidn en transporte urbano,
actualmente la ciudad planea modificar el esquema de cobro amplidandolo a mds puntos y
teniendo diferenciacidn entre zonas y periodos del afio, ya que la Unica diferenciacion entre los
costos del peaje en la actualidad radica en las horas de ingreso, durante la franja horaria mas
concurrida el coste puede incrementar entre un 25-50% dependiendo del vehiculo. Gracias a
esta medida se redujo en un 10% la afluencia vehicular mientras que los desplazamientos en
transporte publico incrementaron en un 8%, pese a que la cantidad de desplazamientos totales
bajo poco mas de 2.3%. *? Estd claro que esta politica busca fomentar la reduccién del uso
automovil pero si la analizamos detenidamente no soluciona el problema de que cerca del 47%
de los desplazamientos diarios realizados en Trondheim son efectuados de barrios periféricos al
centro de la ciudad. El proyecto cuenta actualmente con un porcentaje de aceptacién del 40% y
como resultados adicionales esta politica ha fomentado los desplazamientos peatonales y
ciclistas hasta componer el 27% de los viajes realizados al centro, liberando gran parte del
espacio destinado a aparcamiento para reemplazarlo por espacios verdes, sin mencionar que
gracias a la politica de transparencia de recaudacion y uso del dinero los ciudadanos tienen
acceso libre a la supervision y revisién de las partidas utilizadas por el gobierno, lo cual refuerza
la aceptacién del proyecto.

Sin embargo una medida muy contradictoria de las politicas implementadas por el gobierno
noruego es el fomento a la compra de vehiculos eléctricos, en 2017 se reportd un aumento del
2.6% en la venta de vehiculos respecto al afo anterior, situdndose asi en el tercer afio con mayor
venta de vehiculos en su historia, registrando una comercializacion total de mas de 158,000
unidades, cabe resaltar que de este nimero mas de 33,000 unidades fueron vehiculos eléctricos
de emisién cero.'?® Esto supone que un 17% del parque vehicular en Noruega es eléctrico, de
acuerdo a la Federacion de Caminos de Noruega durante el 2017 el 52% de los vehiculos
vendidos en el pais fueron eléctricos o hibridos, cifra que aumenté un 40% respecto al 2016.

Pese a unas cifras tan alentadoras en la venta de vehiculos eléctricos pocas veces escuchamos
hablar de los problemas que ha generado la politica de adquisicién de autos eléctricos, en un
pais en donde la energia eléctrica se genera mediante fuentes renovables lo cual la hace muy
econdmica pareceria tener mucha légica que se fomente el uso de este tipo de vehiculos.
Actualmente Oslo y Trondheim albergan en conjunto poco mas de 32,000 vehiculos eléctricos,
sin embargo de acuerdo a una encuesta realizada por la Asociacion del Vehiculo Eléctrico (EVA)
el 48% de los noruegos que adquieren un vehiculo eléctrico lo hace por el factor econémico, un
27% lo hace por el factor ecoldgico y un 12% argumenta hacerlo por los incentivos de movilidad.

121 (Gonzéles M. , 2007) p.20
122 (Gonzéles M. , 2007) p.20
123 (Cifra obtenida de http://www.ofvas.no/
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Mientras que para el gobierno noruego la alta venta de estos vehiculos en 2017 representd una
pérdida de 500 millones de euros, '2* ya que al adquirir un auto eléctrico en Noruega el
comprador puede ahorrarse el IVA que asciende a un 25% del precio de vehiculo, ademas de
este gran incentivo los vehiculos eléctricos cuentan con la ventaja de poder circular libremente
por el centro de las ciudades sin necesidad de pagar peaje y lo mas importante pueden circular
por el carril bus. Actualmente se calcula que un 85% del transito registrado en los carriles bus
son autos eléctricos particulares, el exceso de circulacién de vehiculos en redes de transporte
publico ha ocasionado retrasos en los horarios de autobuses, generando un descontento con los
usuarios del sistema y el replanteamiento por parte de las autoridades acerca de las politicas
gue aplican a estos vehiculos.

Entre las politicas de movilidad que aplican a estos vehiculos y desean ser modificadas destacan
el eliminar subvenciones, cobrar la recarga de los vehiculos eléctricos ya actualmente debido a
la gran cantidad de presas hidroeléctricas Noruega puede llegar a una produccion anual de 130
0 140 TWh (tera vatios hora) por lo cual inclusive si todo el parque vehicular fuese eléctrico se
estima que se necesitarian solamente 5 Twh para cubrir la demanda, lo cual hace que tener un
auto eléctrico sea muy econdmico hablando del costo de la carga de su bateria.

Autos eléctricos en calle de Trondheim
Fotografia obtenida de https://www.xataka.com

124 Cifra obtenida de http://www.eleconomista.es/ecomotor/motor/noticias/6040043/08/14/Noruega-
empieza-a-cuestionarse-las-ayudas-a-los-coches-electricos.html
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Esta sobreproduccion de electricidad hace que tener un auto eléctrico sea muy atractivo si
compararamos el precio de 0.11 euros/ kWh (KiloWatt hora) lo cual permite recorrer
aproximadamente 100 km en un vehiculo eléctrico por 1,95 euros, ** mientras que al hacerlo
en un vehiculo de combustidn interna el monto puede incrementar hasta los 12 euros.?®

Es importante aclarar que en este trabajo no se estd evaluando la parte sustentable de las
politicas de movilidad sino cémo han afectado a la trama urbana y si han podido o no cumplir
su objetivo. En el caso de Noruega en particular en la ciudad de Trondheim es evidente que lo
qgue se ha logrado es reducir las emisiones de CO2 a la atmdsfera al disminuir el nimero de
vehiculos de combustion interna que circulan en la ciudad, sin embargo la problematica de
punto rojo que tiene el centro de la ciudad y el incremento del parque vehicular siguen siendo
un problema creciente en la actualidad.

El crear mas rutas de transporte publico que permitan acceder al centro al igual que fomentar
el uso de autos eléctricos lo Unico que ocasionard en un corto periodo de tiempo es una
problematica similar a la que vive la Ciudad de México, pero es importante remarcar cémo
mediante un impuesto al acceso a ciertas zonas de la ciudad con el automévil como lo puede ser
un peaje no solamente logra reducir el uso del mismo sino que permite obtener ingresos
suficientes para desarrollar proyectos de movilidad dentro de la ciudad, teniendo en cuenta la
importancia de dar transparencia a la gestidn de los recursos para generar una mayor aceptacion
publica que permita el desarrollo y crecimiento del proyecto.

125 Cifra obtenida de https://corrienteelectrica.renault.es/cuanto-cuesta-cargar-un-coche-electrico/
126 Comparacién tomando en cuenta un vehiculo con un consumo promedio de 12 litros por 100 km y
un precio promedio de 1.30 euros el litro de combustible.
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3.2| Friburgo, la ciudad compacta

Friburgo es una ciudad alemana emblematica, fundada en el afio 1120, durante el apogeo de la
edad medieval cuenta con todos los elementos caracteristicos de una ciudad medieval como lo
son: una catedral, una plaza central, un castillo (Castillo de Schlossberg) y una muralla perimetral
que cubre la funcién de un cerco defensivo. A diferencia de otras ciudades de la region Friburgo
se ha caracterizado por ser una ciudad de planta regular con un desarrollo planificado. Situada
al suroeste de Alemania, préxima al Rin, en el Land de Baden Wurtemberg, cuenta con una
superficie de 153 km2 y una poblacién de 224,191 habitantes y una densidad poblacional de
1,464.7 hab/km2.*%’

Vista aérea de la ciudad de Friburgo en Alemania
Fotografia obtenida de http://ciudadesostenibles.es/panoramica/friburgo-alemania

Tras la segunda guerra mundial se estima que el 85% de la ciudad de Friburgo se encontraba en
ruinas, razén por la cual fue necesario realizar un plan de reconstruccién de la ciudad. La primera
directriz tomada por las autoridades fue no construir mads a las afueras de la ciudad y centrar las
nuevas construcciones en un desarrollo sustentable que ocupase el menor espacio posible,
razon por la cual pese al crecimiento poblacional de la ciudad la densidad y construccidn se han
mantenido de una manera equilibrada, de las 15,306 hectareas de superficie; el 40% ha sido
destinadas a la edificacion, 10% para vialidades y un sorprendente 50% del espacio estd
reservado a zonas verdes ( distribuyendo 42% a areas forestales, 3 % a parques y 5 % a zonas
residenciales).'?®

127 Cifra correspondiente al afio 2017 obtenida de: http://es.db-city.com/Alemania--Baden-
Wurtemberg--Freiburg-im-Breisgau

128 |nformacion del ayuntamiento de Friburgo obtenida de: http://www.freiburg-future-
lab.eu/urbanism.htm
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En el proceso de reconstruccion de Friburgo se decidiéd mantener la trama medieval de la ciudad
comenzando desde el centro hacia la periferia, procurando evitar que la construccién de nuevos
edificios interfiriera con la tipologia constructiva propia de la ciudad. Ademas de esto la nueva
disposicidon del plan de desarrollo urbano de Friburgo se orienté a la disminucién de la
dependencia al automavil, razén por la cual desde la década de los setenta el centro de la ciudad
ha sido reservado para viandantes y ciclistas, permitiendo el acceso a vehiculos Unicamente para
la carga y descarga en zonas especificas y con franjas horarias definidas.

Pese a los esfuerzos gubernamentales para conservar las areas verdes en la periferia de la
ciudad, con el crecimiento poblacional se hizo imperativo crear nuevas zonas residenciales y
sitios de trabajo para sus habitantes. Al haber agotado el espacio dentro del ndcleo urbano y
buscando evitar la construccién irregular en la periferia de la ciudad Friburgo dio un paso mas
alla en la planificacion urbana construyeron dos nuevos barrios en la cercania.

El primer proyecto “El barrio de Vauban” es un proyecto propio del sector publico con una
pequefia participacidon gubernamental, se encuentra en lo que antiguamente fue un campo de
concentracién nazi construido en 1936 durante la segunda guerra mundial a 5 km del centro de
Friburgo en 1992 el predio fue adquirido por la ciudad y puesto a disposicidon de una comision
ciudadana conocida como “El foro Vauban”, conformado por aproximadamente 300 personas,
cuyo propdsito seria tener en cuenta la opinién ciudadana para la realizacién de este nuevo
barrio. Una de las acciones mds remarcables del Foro Vauban fue incluir a los futuros residentes
del barrio en la construccién del mismo, bajo el esquema de construccién cooperativa
permitiéndoles participar en el disefio y construccién de viviendas generando un importante
ahorro sobre el coste total del monto de la vivienda a la vez que se dio un mayor impulso y
aceptacion al desarrollo de este proyecto.

Vista aérea barrio de Vauban
Fotografia obtenida de http://ais.badische-zeitung.de/piece/00/e4/ec/2e/15002670.jpg
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A diferencia de proyectos similares el barrio de Vauban fue pensado para convertirse no
solamente en una zona habitacional proxima a Friburgo, sino en un centro de negocios con
nuevas sedes corporativas. Construido en tres etapas entre 1998 y 2006, el barrio fue planificado
para dar hogar a 5000 personas tras la construccidn 2000 viviendas, de las cuales actualmente
60% son de propiedad privada y el 40% restante se encuentran bajo el esquema de alquiler ya
gue a partir de este rubro se financian obras que fomenten el desarrollo del proyecto. Debido a
la importancia de este proyecto el gobierno de Friburgo participd activamente desde su primera
etapa, con la construccion de una escuela, centros de negocios, 600 nuevos puestos de empleo
y una conexion directa con el centro de la ciudad y otros poligonos aprovechando la potente red
de transporte integrada que ofrece la ciudad permitiendo a sus habitantes conectar con el
centro de Friburgo en menos de 15 min utilizando el tranvia o bicicleta. Ademas de esto gracias
a la planeacién urbana del barrio, los residentes de Vauban tienen garantizado el acceso a
medios de transporte publico a menos de 500 m disposiciéon que ha permitido desplazarse
rapidamente a estaciones de transporte multimodal que permiten la conexidon con otras
ciudades a través del tren suburbano u autobuses.

Vauban ha sido uno de los primeros modelos de barrio urbano en los cuales se tiene una gran
restriccion al uso del automoévil, por ejemplo, dentro de Vauban se tiene prohibida la
construccion de espacios de estacionamiento en zonas residenciales privadas, esto quiere decir
que las viviendas no cuentan con una plaza de aparcamiento y al igual que en el centro de
Friburgo solo se permite el acceso a vehiculos para la carga y descarga mientras que el
aparcamiento se encuentra en la periferia, dando asi una total preferencia a viandantes y
ciclistas. El barrio también cuenta con un carril bici que lo conecta directamente con el centro
de Friburgo lo cual ha logrado que mas del 35 % de las familias que residen en Vauban no tengan
un vehiculo propio, cifra muy alentadora pese a que la meta inicial del proyecto contemplaba
un porcentaje igual o menor a 150 vehiculos por cada 1,000 habitantes.!?

Se debe tener claro que el surgimiento de Vauban se debié al crecimiento poblacional de
Friburgo y la falta de espacio disponible tal y como sucedié a finales de 1980 debido a un alto
crecimiento poblacional el gobierno de Friburgo decidid crear un nuevo barrio préximo al nicleo
urbano el cual se conocié como “Riesefeld”. Tomando como ejemplo algunas de las actuaciones
implementadas en Vauban, Riesefeld fue un proyecto piloto por parte del gobierno de Friburgo.
Construido en 78 hectdreas en un predio adquirido a un particular, dentro de este nuevo barrio
se contemplé la residencia para 12,500 nuevos habitantes y un total de 1,500 nuevos empleos,
sin tener en cuenta los 5000 puestos de trabajo existentes en el poligono industrial adjunto de
Haid. Al igual que Vauban este nuevo barrio garantiza acceso al centro de la ciudad en menos
de 15 min a través del tranvia o bicicleta, da preferencia a peatones y ciclistas el sectorizar los
espacios donde pueden circular los vehiculos y cuenta con restricciones vehiculares entre las
gue destacan la reduccidn de zonas de aparcamiento, pacificacion del trafico vehicular al reducir
la velocidad de circulacién a un maximo de 30 km/h en todo el barrio y finalmente acceso a los
medios de transporte publico en un radio menos a 500 m.

129 (Beatley, 2012) p.77
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Vista aérea barrio de Rieselfeld
Fotografia obtenida de http://www.freyarchitekten.com/wp-content/uploads/2016/06/002.jpg

El desarrollo de ambos barrios ha sido un modelo de referencia para la creacién de espacios
libres del automovil, tanto en el caso de Vauban como en Riesefeld las restricciones al uso del
automoévil sumadas a una buena planificacidn y participacion ciudadana han hecho posible que
mas del 63% de los desplazamientos realizados entre el centro de Friburgo y estos barrios sean
realizados mediante transporte publico o biclicleta, mientras que mas del 37% de los viajes
regionales se realizan utilizando conexiones de transporte publico.'*® Un modelo adecuado de
planificacion urbana, el fomento al uso del transporte publico y una gran calidad de vida para
sus habitantes a convertido a Friburgo en la ciudad destino para las nuevas generaciones que
buscan residir en ella ya sea por cuestion de estudios, practicas o trabajo; en 2016 se estima
gue 2,900 personas se hicieron residentes permanentes de Friburgo cifra que se prevé aumente
en un 15% para 2017, mientras que la poblacidn crecera entre 12,000-24,000 habitantes para el
afio 2030.13!

130 Cifra correspondiente al afio 2016 obtenida de: http://es.db-city.com/Alemania--Baden-
Wurtemberg--Freiburg-im-Breisgau
131 (Kessler, 2016) pp. 1-3
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Teniendo esto en cuenta desde el afio 2012 el gobierno de Friburgo ordend a la administracion
preparar el predio que serd la sede de un nuevo barrio residencial para la ciudad llamado
Dietenbach. Este nuevo barrio se construira en 2020 y se situara a 3,600 m del centro de la
ciudad, se regira bajo el mismo esquema de funcionamiento y movilidad urbana de los barrios
de Vauban y Riesefeld con la diferencia de estar visualizado en su mayoria como un vecindario
habitacional al contar de 5,400 viviendas aproximadamente lo cual permitird cubrir mas de la
mitad de la demanda esperada para el afio 2030 (9, 920 viviendas aprox.).**?

La necesidad de crear nuevos espacios residenciales no es algo nuevo para las ciudades, al crecer
la demanda de espacio si no se contrarresta con una oferta habria un alza en los precios de la
venta y alquiler de viviendas, ademas de propiciar la construccién irregular si no se cuenta con
una normativay control adecuado como ha ocurrido en la Ciudad de México. No se puede obviar
el hecho de que al construir barrios aledafios o bien construcciones irregulares la ciudad
continua en una expansion geografica que obliga a dotar a nuevas areas con infraestructura de
transporte y servicios. En el caso de Friburgo aunque sean expansiones planificadas su politica
de construccién de baja altura (maximo cinco plantas) acelera el proceso de expansion de la
mancha urbana y aunque actualmente todos los barrios nuevos buscan estar en cercania con el
centro, es logico que en cada ocasion al reducirse el espacio disponible para la edificacion
proximo a la ciudad los nuevos barrios comiencen a alejarse cada vez mas del nucleo urbano,
teniendo como resultado un incremento en las distancias que los usuarios deberan recorrer asi
como en la cantidad de viajes realizados diariamente ya sea a través de transporte publico o
vehiculo privado, esto quiere decir que se vuelve a la problematica planteada al inicio de este
capitulo ¢Es correcto disponer de distintos medios de transporte que den abasto a distancias
cada vez mayores o es necesario buscar la forma de evitar que los usuarios tengan que realizar
grandes desplazamientos para realizar sus actividades?

Vista aérea de la sede de barrio de Dietenbach
Fotografia obtenida de https://freiburg-lebenswert.de/wp-content/uploads/2015/02/Dietenbach_Luftbild.jpg

132 (Kessler, 2016) pp. 4-5
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No se puede obviar el hecho de que vivimos en un planeta con un crecimiento poblacional
abrumador y una clara tendencia de vivir en ciudades, desde el aiio 2008 mas de la mitad de la
poblaciéon mundial residia en ciudades y se espera que esta cifra incremente a un 70% para 2050,
esto significa que al igual que Friburgo, en el futuro, muchas ciudades se enfrentaran a la falta
de espacios para la vivienda, trabajo, ocio y recreacidn que cubran las necesidades de sus
habitantes. En ese punto las ciudades deberdn optar entre un modelo de expansién de su
mancha urbana apoyandose de un sistema de transporte integral que permita cubrir distancias
cortas y largas de manera eficiente sin importar si se trata de un medio de transporte de caracter
publico o privado, o bien, optar por metodologia que elimine la necesidad de cubrir grandes
distancias para llegar a su destino, actualmente la movilidad urbana de Friburgo muestra una
clara tendencia al uso del transporte publico como se puede ver en la siguiente tabla, sin
embargo debe de prever el crecimiento de la ciudad y la metodologia que se adoptara para
evitar posibles problemas relacionados con el crecimiento de la mancha urbana.

MOVILIDAD URBANA EN FRIBURGO

B PEDESTRE M CICLISTA ® PUBLICO AUTO

1982 1999 2020

35%
38%
23%
27%
18%
32%
24%
28%
20%
28%

15%

12%

Grafica de movilidad en Friburgo
Obtenida (Kunkel, 2011) p.19
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3.31 Copenhague, un plan ambicioso

Sin duda alguna Dinamarca se ha convertido en una referencia mundial en cuanto a paises con
una alta calidad de vida, movilidad sustentable, ciudades verdes y sistemas de transporte
publicos y privados eficientes, sin embargo para este trabajo solamente se tendra en cuenta el
analisis del plan urbanistico de la ciudad de Copenhague, capital de Dinamarca, para entender
como la ciudad logré pasar de ser una urbe invadida por el automdvil a ser la capital mundial de
la bicicleta.

Fundada en el afio de 1160 como una ciudad pesquera pensada para proteger el trafico
comercial maritimo al situarse en una posicién estratégica entre el Mar del Norte y el Mar
Baltico, Copenhague rapidamente se convirtié en uno de los principales centros de comercio
para la region escandinava hasta que a finales del siglo XllI igual que el resto de las ciudades
medievales se vio forzada a resguardar su territorio con la construccidn de su primer muralla, la
cual definid la estructuracion de la ciudad tras la creacién de un eje principal que unia las puertas
Vesterporty Osterport (puerta este y oeste). Conocido en la actualidad como la avenida Stroget,
este eje enlazaba los principales espacios publicos de la ciudad como lo fueron las plazas de la
Iglesia de Nuestra Sefora y la iglesia de San Nicolas, la antigua y nueva plaza del mercado y el
antiguo ayuntamiento de la ciudad el cual fue reubicado en 1905.

Regidn Escandinava
Obtenida de: https://luluthebaker.com/wpctent/uploads/2016/09/What_is_Scandinavia.jpg
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A partir de su trazado medieval, Copenhague iria creciendo gracias a extensiones planificadas,
las cuales tienen un claro contraste con el centro histérico de la ciudad el cual se desarrollé de
manera irregular a partir de las edificaciones mencionadas anteriormente durante la edad
media.

Durante el siglo XVIII en el periodo de la industrializacién Copenhague se encontraba ya
consolidada como la capital de Dinamarca y como una de las ciudades industrializadas de mayor
crecimiento de la region, a mediados de dicho siglo tras una fuerte crisis de hidrocarburos la
ciudad buscé reactivar su economia a través de los sectores industrializados ubicados en la
periferia razén por la cual muchas personas se trasladaron del centro a la periferia de la ciudad,
ademas de recibir a nuevos habitantes provenientes de otras regiones de Dinamarca. La mayoria
de estos nuevos residentes se establecieron en el barrio de Christianshwavn, un barrio
considerado como preferencial para la clase obrera al contar con fuentes de empleo.

2~ | EIOBENHAVN

f@ | ved Aar 1500,
N/

Comparacién de la ciudad amurallada de Copenhague en 1500 con la ciudad en 1990
Obtenida de: http://urban-networks.blogspot.com.es/2015/06/el-renacimiento-del-espacio-urbano-la.html

En un periodo menor a 50 afios la poblacién de Copenhague pasé de ser de aproximadamente
110, 000 personas a cerca de 400,000, el aumento de migracién del campo a la ciudad y el avance
tecnolégico e industrial de las ciudades propicié un gran desarrollo de las urbes, desarrollo que
se caracterizd por el uso excesivo de vehiculos como lo menciona el arquitecto Jan Gehl uno de
los principales promotores de una filosofia que busca hacer de la ciudad un espacio dirigido a
los habitantes y no a los automoviles.

En 1947 dos afos después de finalizada la segunda guerra mundial, Copenhague restructurd de
manera radical su plan de desarrollo urbano a partir del denominado Fingerplanen “Plan de los
Cinco Dedos” el cual fue supervisado por el arquitecto danés Steen Eiler Rasmussen y consistia
en la realizacion de cinco lineas ferroviarias, de ahi el nombre de cinco dedos, con el propdsito
de descongestionar el centro de la ciudad al crear una conexidn directa con barrios periféricos
de la ciudad a través de un medio de transporte publico eficiente.
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Es muy importante tener en cuenta esta etapa de desarrollo del Fingerplanen ya que durante
1950 y 1960, el centro histdrico de la ciudad de Copenhague sufria de graves problemas, el
excesivo uso del automdévil tuvo como consecuencia un casco antiguo en el cual gran parte del
espacio era destinado a plazas de aparcamiento lo cual dificultaba la realizacidon de la mayoria
de las actividades cotidianas de sus habitantes, sin mencionar que la falta de medios de
transporte publico que permitiesen la conexién entre el centro de la ciudad con los barrios
periféricos, fomentaban el crecimiento del parque vehicular. Sumado a esto los nuevos nucleos
urbanos dispuestos en la periferia de la ciudad de acuerdo a lo estipulado por el Fingerplanen,
comenzaban a captar la atencién de los ciudadanos o al menos de aquellos que tenian el poder
adquisitivo para emigrar del centro de la ciudad a la periferia, relegando asi el centro capitalino
a aquellas personas de menores ingresos lo cual ocasiond poco a poco que el centro de la ciudad
se convirtiese en un lugar poco atractivo para sus habitantes pasando a ser utilizando en su
mayor parte como aparcamiento y zona residencial dormitorio, puesto que gran parte de su
poblacién un 65 % aproximadamente se trasladaba diariamente a la periferia para realizar
actividades laborales esto durante 1950. 33

Para dar solucién a esta problemdatica Copenhague comenzé un programa de peatonalizacién
de importantes vias dentro del casco histérico de la ciudad Stroget la avenida principal que
conectaba los vestigios de las puertas Vesterport y Osterport de la antigua muralla, fue de la
primer avenida en ser peatonalizadas en el afio de 1962 cuando se prohibié completamente la
circulacién vehicular sumado a esto la ciudad comenzé la construccion de mas de 450 km de
carril bici, siendo una de las primeras ciudades en tener un espacio dedicado especialmente para
la circulacion de la bicicleta. Siguiendo las politicas de recuperacion del espacio urbano
establecidas por la modificacion realizada al Fingerplanen en 1990 se comienza la construccion
de dreas verdes y centros de negocio préximos al casco antiguo de la ciudad, con la finalidad de
evitar que las personas tuviesen que migrar del centro a los suburbios ubicados en la periferia,
mientras que en el afio 2000 se dio un gran impulso a la centrificacion de la ciudad con la
culminacién del proyecto de unificacidn del territorio Danés con el Sueco iniciado en 1991.

Con la creacidn del puente de Oresund, un proyecto que une la ciudad de Copenhague con la
parte sur de Suecia mediante 4 km de un tunel sumergido que parte de Copenhague, 4 km de
una isla artificial que afadid 1,3 millones de km2 a la superficie de Dinamarca y 8 km de puente
tensado de dos niveles que alberga 4 carriles para vehiculos en su nivel superior y una via
ferroviaria para trenes de alta velocidad en el nivel inferior, se dio un giro radical a la movilidad
entre ambas ciudades al unificar dos costas que se brindan mutuamente aquello que la otra
necesita. Dinamarca y Copenhague en general requieran de viviendas mas econémicas las cuales
pueden ser encontradas en territorio Sueco, mientras que algunas ciudades Suecas como
Malmg, LLund o Hélviken, entre otras, han logrado dar solucién a la problematica de desempleo
al poder acudir a Copenhague y Dinamarca en un tiempo menor a los 40 minutos a través del
transporte publico.'®*

133 Obtenido de Copenhaguen Urban Development en: https://www.youtube.com/watch?v=kUKjzhiT4To
134 Obtenido de (Geographic, 2011)
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El proyecto de Oresund brindd a Copenhague un gran impulso econdmico el cual permitid la
creacion de atractivos proyectos de centrificacidon de la ciudad al concentrar gran parte de las
actividades cerca del casco antiguo de la ciudad, lo cual permitia reducir las distancias entre los
puntos de origen y destino, entre estos proyectos destacan 8 House un proyecto ubicado en el
barrio nuevo de Orestad que consta de un gran complejo residencial, comercial y de oficinas
construido entre 2006-2010, The Mountain Dwelings un complejo residencial ubicado
igualmente en el barrio de Orestad a tan solo 20 min en bicicleta del centro de Copenhague
permitiendo a sus residentes la posibilidad de disfrutar de la tranquilidad de los suburbios y la
vida activa dentro de la ciudad. Mientras que uno de los proyectos mas recientes Vinterbad
Bryggen, un espacio recreativo en la parte noreste de la Isla de Amager construido en 2012-2013
ha reforzado la actividad econémica de la zona al atraer a un gran nimero de turistas y visitantes
locales, al igual que el centro histérico de la ciudad.

Comparacion de la avenida Stroget antes y después de la peatonalizacion
Obtenida de: http://urban-networks.blogspot.com.es/2015/06/el-renacimiento-del-espacio-urbano-la.html
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Como refuerzo a todos estos proyectos que buscan densificar las zonas proximas al centro de
Copenhague, el gobierno de la ciudad ha garantizado la reduccién al uso de vehiculos
particulares mediante politicas restrictivas para el uso del automdvil y facilidades para el
transporte publico, entres las politicas y acciones correctivas destacan:

1)

2)

Pasividad del trafico vehicular;Desde finales de 1980 Copenhague ha reducido los limites
de velocidad en zonas residenciales y turisticas estableciendo una velocidad maxima de
30 km/h para dar preferencia a peatones y ciclistas, sumado a esto la reduccién de
espacios de aparcamiento junto con los altos costos que implica el tener un automovil
han obligado a los propietarios de vehiculos particulares a optar por otros medios de
transporte tal y como se demuestra en las estadisticas la venta de vehiculos particulares
ha bajado mas de un 30% en las dltimas 2 décadas.**®

La pasividad del trafico vehicular no solo brinda mayor seguridad para los viandantes y
ciclistas también permite la reduccién de la contaminacién sonora y fomenta el uso del
espacio publico, sin mencionar que los vehiculos que circulan a una velocidad constante
generan menos emisiones de C02 a la atmdsfera, ademds como aliciente a este medida
el gobierno de Copenhague ha puesto en marcha la ampliacion de la red de transporte
publico incluyendo una extensién para la red de ciclovias y zonas pedestres.

Fomento al uso de la bicicleta; en 1990 Copenhague fue la primera ciudad en instaurar
un sistema de alquiler publico de bicicletas para sus ciudadanos, no es de extraiar que
27 aifos mas tarde mas del 50% de los desplazamientos realizados dentro de la ciudad
se hagan en este medio de transporte. Tan sélo en el casco histérico una zona de
aproximadamente 11 km2 en donde habitan alrededor de 700,000 habitantes la
bicicleta es utilizada en el 63% de los desplazamientos y de acuerdo a la encuesta de
movilidad urbana realizada por el gobierno de la ciudad mas del 90% de las familias en
Copenhague llevan a sus hijos a la escuela a pie o en bicicleta.’*® Razén por la cual desde
el afio 2012 se ha incrementado la red de carril bici en 168 km y se han construido
“autopistas” para los ciclistas que conectan los nuevos barrios periféricos con el centro
de la ciudad. Sumado a esto desde 2014 con el programa “OLA VERDE” se ha
implementado un sistema llamado GO-BIKE el cual incluye en su fase inicial 250
bicicletas eléctricas que permiten a los usuarios recorrer distancias mayores en menor
tiempo, estas bicicletas cuentan con un GPS que permiten a sus disefiadores obtener
datos de navegacidn, estadisticas y datos generales acerca que indican las distancias
promedio de los viajes, velocidad, zonas mas frecuentadas, etc. Estos datos permiten a
los urbanistas tener una nocidn mas clara del funcionamiento de la ciudad ademds de
poder modificar las sefiales de transito de acuerdo a las condiciones meteoroldgicas
optimizando los recorridos de los ciclistas, gracias a los analisis de viajes y estadisticas
realizadas por el proyecto OLA VERDE un ciclista que mantenga una velocidad promedio
de 20 km/h deberia encontrar siempre luces verdes en su recorrido, lo cual permitiria
reducir los tiempos de traslado para ciclistas hasta en un 30% mientras que la
optimizacion de intervalo de frecuencia de cambio de las sefiales de transito también
permitiria a los servicios de transporte publico circular con mayor eficiencia.

135 Cifra al 2014 obtenida de Obtenido Copenhaguen Urban Development en:
https://www.youtube.com/watch?v=kUKjzhiT4To
136 Obtenido de: http://denmark.dk/es/vida-ecologica/cultura-ciclista-danesa
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Penalizacion al automdvil; Actualmente dentro de Dinamarca gracias a su politica en
contra de automoviles particulares (eléctricos o de combustidn interna), el tener un
vehiculo propio es un lujo que pocas personas pueden afrontar. Desde el afio 2000 todos
los vehiculos pagan entre un 60-75% de impuestos sobre su compra, sin mencionar el
alto coste que implica tener un vehiculo dentro de Copenhague debido a la falta de
espacios de aparcamiento en la ciudad, la pasividad del trafico y la reduccién a los
espacios viales los cuales han sido reemplazados por zonas verdes o espacios de
circulacién pedestre y/o ciclista.

Con un impuesto equivalente al 108% de IVA tanto para vehiculos de combustion
interna y desde 2015 para vehiculos eléctricos, **” Copenhague a diferencia de otras
ciudades tiene como meta el liberar a sus calles de vehiculos particulares, para tener un
valor estimado del alto costo que implica tener un automovil en esta ciudad se toma
como como referencia el precio de un auto de gama media como puede ser el VW Golf
GTIl con 200 CV, dicho vehiculo tiene un coste en Espafia que oscila entre los 26,000 —
28,000 euros, mientras que en Estados unidos (otro caso de ciudades pensadas para el
automovil) su costo es de unos 15,000 — 17,000 euros, finalmente dentro de Dinamarca
el precio del mismo auto ronda entre los 56,000 — 57, 000 euros.**®

Transporte publico eficiente; Como ultimo refuerzo a la politica de disminucién de
vehiculos privados la ciudad de Copenhague ha proporcionado una amplia red de
transporte publico que permite realizar conexiones mas rdpidas y eficientes a cualquier
punto de la ciudad gracias a las coberturas de carril bici, autobuses y vias ferroviarias
propuestas por el Fingerplanen para dar cobertura a los desplazamientos de corta,
mediana y larga distancia.

Es muy importante hacer hincapié en la gran inversidn en transporte publico que realiza
la ciudad de Copenhague para contrarrestar la restriccién al uso del automavil acciones
entre las que destacan; la creacién de nuevas areas verdes y la densificacidn del centro
de la ciudad junto con proyectos de centralizacidon en barrios préximos que fomenten
los desplazamientos peatonales, el proyecto OLA VERDE, la ampliacién a la red de carril
bici y la construcciéon de autopistas exclusivas para bicicletas que fomentan la movilidad
en dos ruedas. Y finalmente una amplia red de autobuses y vias ferroviarias que
permiten la conexién con el resto del territorio de Dinamarca e inclusive con la regién
sur de Suecia han permitido a los habitantes de estas regiones optar por medios de
transportes publicos que resultan mas econémicos y eficientes que el uso de vehiculos
particulares.

137 Informacién obtenida de :
http://www.eleconomista.es/ecomotor/motor/noticias/7055070/10/15/Dinamarca-suprime-los-
incentivos-para-coches-electricos-y-se-los-da-a-los-diesel.html

138 Obtenido de: es.autoblog.com
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Con estas propuestas de movilidad es obvio esperar que Copenhague tenga como meta que en
el afio 2050 el 75% de los viajes realizados dentro de esta ciudad se hagan a pie, en bicicleta o
en algun medio de transporte publico, contribuyendo a su vez a que el 50% de los viajes dentro
de Dinamarca sean realizados sin la necesidad de utilizar el automovil. Por supuesto el
Fingerplanen ha sido un modelo de planificacion urbanistica indispensable para el desarrollo de
la ciudad al permitir una expansion planificada de la urbe y definir las actuaciones
correspondientes como lo fueron la creacién de nuevos barrios en la cercania de la ciudad, la
rehabilitacion del espacio urbano del centro para redensificar la zona, la limitacién al uso del
automovil con la reduccién del espacio vial y zonas de aparcamiento, la creacién de poligonos
industriales, comerciales y de recreacién en puntos estratégicos de la ciudad buscando evitar la
creacion de puntos rojos, dejando exclusivamente el centro de la ciudad como punto de
encuentro.

Sin embargo también es muy importante tener en cuenta la contribucién por parte del gobierno
para apoyary ejecutar las acciones mencionadas con anterioridad, tener un impuesto alto sobre
los automdviles, brindar sistemas de transporte publicos eficientes y en general por centralizar
sus esfuerzos en convertir a Copenhague en la capital mundial de la bicicleta lo cual ha hecho
posible que hoy en dia su sistema de movilidad, planeacién y desarrollo sean un modelo
sustentable y replicable para otras ciudades alrededor del mundo.

Transporte en dos ruedas dentro de la ciudad de Copenhague
Obtenida de: http://compass.ptvgroup.com
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Muchos criticos y urbanistas han mostrado su desagrado a la tendencia de construir ciudades
para el automovil olvidando que estas deben servir a sus habitantes. Jan Gehl como se ha
mencionado con anterioridad es uno de los principales promotores de la peatonalizacién de la
ciudad de Copenhague y en general de la tendencia de eliminacidn del uso del automdvil dentro
de las urbes al igual que Muxi Zaira, Gehl concuerda en que las ciudades son organismos vivos
gue crecen, se adaptan y evolucionan al paso del tiempo, razén por la cual definir un plan
maestro de urbanizacidn el cual establezca las actuaciones a realizar en periodos de tiempo
concretos resulta ser un ejercicio infructuoso a no ser que este plan maestro de urbanizacion
esté abierto a posibles modificaciones durante su ejecucion.

El Fingerplanen como puede verse en el apartado anterior tuvo que ser modificado en sus inicios
para evitar el abandono y deterioro del casco urbano de la ciudad, gracias a la adecuacién del
plan fue posible solventar algunos problemas que se tenian previstos, siendo talvez uno de los
mas importantes la creacién de puntos de tensidn entre las cinco lineas ferroviarias que partian
de Copenhague hacia el resto de Dinamarca.
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Trazado de las lineas ferroviarias del Fingerplanen
Obtenida de: https://arkitekten.dk/2017/06/fingerplanen-fylder-70/

MAAPUD UPV 2017-2018  FERNANDO AURELIO GARCIA CORONA | 86



DESCENTRALIZACION DE GRANDES CIUDADES A TRAVES DEL DESARROLLO
ORIENTADO AL TRANSPORTE. CASO: CIUDAD DE MEXICO

Desde uninicio en el trazado de las 5 rutas ferroviarias la ciudad habia definido claramente areas
verdes protegidas que no debian ser utilizadas pero en 2010 el 40% de estas zonas habian sido
consumidas por la expansion de nucleos urbanos préximos a algunas estaciones de las lineas
ferroviarias. La generacion de puntos de tension y el crecimiento de la mancha urbana aunque
son fendmenos que se han observado con anterioridad, se hacen mas notorios cuando existe
una conexién entre dos puntos generando una fractura del territorio y permitiendo la creacion
de puntos de tensién que favorecen el crecimiento no planificado de la mancha urbana. Un
ejemplo evidente de este tipo de urbanizaciones son aquellos poblados que surgen entre dos
grandes urbes tras la creacién de una via de comunicacién directa entre ellas, el pueblo de Santa
Fe (ver capitulo 2.2) en México se establecié en un punto medio entre la CDMX y la ZMVM
aprovechando la conexién directa entre estas dos urbes que se generd tras la construccion de
una autopista que las unia, situacién similar ocurrié con la creacién del centro Comercial Santa
Fe el cual se establecié a un costado de la autopista México-Toluca. La creacion de vias de
comunicacion entre dos puntos suele generar una fractura del terreno al fomentar la creacién
de un espacio intermedio bajo la premisa de permitir la conexion rdpida a cualquiera de sus
extremos, generando asentamientos los cuales por lo general en sus inicios cuentan con un
cardcter rural para al paso de los afios convertirse en grandes urbanizaciones.

Debido al crecimiento irregular de las poblaciones en areas adyacentes a las lineas ferroviarias
como es el caso del barrio de Herlev junto con los poligonos industriales, la ciudad se vio obligada
a brindar una solucién que unificase estos territorios y detuviese su crecimiento irregular. La
solucidon propuesta para unificar estos barrios y poder optar por un crecimiento mds controlado
recuerda en cierta medida a la propuesta de ciudad lineal de Soria, ya que mediante la creacién
de una linea de tren ligero se planted crear una conexidn perpendicular que cruzase las cinco
lineas ferroviarias propuestas por el Fingerplanen, esta nueva via recorreria un total 27 km vy
comunicaria barrios y poligonos industriales que juntos tienen una superficie aproximada de 16
km2 esto es 5 km2 mds que la superficie que ocupa el centro de la ciudad, por lo cual es de gran
importancia para la ciudad poder guiar el crecimiento de estos barrios y crear una ruta de
comunicacion directa entre ellos.

Conexidn planificada para los poligonos y barrios periféricos
Obtenida de: https://www.youtube.com/watch?v=jeMS0eyKSdw
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Al igual que en la ciudad lineal la nueva linea de tren ligero servird como canalizacién para el
desarrollo urbano, permitiendo que los desarrollos industriales e inmobiliarios sean planteados
a lo largo de esta ruta en lugar de tener un crecimiento irregular. Siguiendo este esquema de
unificacion y conexion de la ciudad surgié el proyecto llamado LOOP CITY (ciudad circuito podria
ser una traduccion) el cual fue desarrollado desde el afio 2009 por el despacho BIG (Bjarke Ingels
Group) mismo despacho que se encargd de desarrollar los proyectos de construccidén préximos
al centro de la ciudad. Este nuevo y ambicioso proyecto busca centralizar la urbanizaciéon de la
ciudad alrededor de un anillo que cubra la parte noreste de la ciudad y la conecte con Suecia
atravesando la Regidn de Oresund para crear un circuito que permita realizar una conexion entre
estas regiones sin importar si se hace desde la parte norte o sur de la regién. La propuesta en
concreto consta de la creacién de un puente de apenas 4 km de largo que permitird integrar los
sistemas existentes como son las vias ferroviarias, autopistas y ciclovias asegurando que el
tiempo de traslado desde cualquier punto del circuito al extremo opuesto sea inferior a 40 min
utilizando el transporte publico. **°

Por supuesto este proyecto no busca Unicamente crear una conexion entre dos costas opuestas,
la meta final es que las zonas que han crecido de manera irregular en la periferia y que cuentan
con una densidad urbana del 25% sean beneficiadas de este proyecto y se conviertan en centros
de interés a través de la creacién de zonas residenciales, areas verdes y lugares de trabajo
haciendo que su densidad urbana sea mas parecida a la de |la zona central de Copenhague que
alcanza el 200%.%*° De acuerdo al disefio de BIG, la creacién de este proyecto podria traer
consigo la posibilidad de albergar a mas de 325,000 nuevos residentes y crear 280,000 nuevos
puestos de trabajo ademds de permitir dar una solucién a los problemas de movilidad urbana al
crear una red de transporte publico que se sumaria a la amplia red existente unificindola en un
circuito que permitiria reducir el uso del automovil y la dependencia a los combustibles fésiles,
sin mencionar la compactacion de la ciudad permitiendo a su vez la generacién de espacios
verdes que fomentarian la biodiversidad el espacio de cultivo y por supuesto brindarian una
mejor calidad de vida a los ciudadanos.

BIG ha hecho énfasis en que LOOP CITY permitira tener una mejor logistica para la distribucién
de materia prima de trabajo para las zonas industriales, manejo de residuos y por ende un mejor
aprovechamiento de las fuentes de energia disponibles combinando por un lado la energia
edlica de Dinamarca y por otro la energia hidraulica de Suecia. Si se compara la ciudad lineal con
la propuesta de LOOP City, podemos ver que existen algunas similitudes entre ambos proyectos,
tal vez el mds notorio sea la organizacidn urbana a partir de un eje de transporte publico central
a partir del cual se derivan las distintas construcciones de acuerdo a las necesidades del
programa, por supuesto a diferencia de la ciudad lineal que se limitaba a viviendas unifamiliares
dentro de LOOP City se plantean edificios vanguardistas que permitan incrementar la densidad
urbana de la zona, pero al igual que en la ciudad lineal se evita la creacidn de puntos rojos al
asegurarse de tener distribuida de manera equitativa zonas de vivienda, trabajo y ocio en un
espacio compactado que permita que la mayoria de los desplazamientos sean realizados a pie o
en bicicleta, mientras que los desplazamientos de media o larga distancia pueden ser realizados
en transporte publico.

139 Informacion obtenida de: https://www.youtube.com/watch?v=m6ENC3_D9el
140 Informacion obtenida de: http://loopcity.dk/en/results/
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Aungque Loop City parece ser una respuesta ldgica a su contraparte el Fingerplanen al proponer
una solucién al crecimiento desmedido que han alcanzado las lineas ferroviarias, obligando a
sus usuarios a realizar recorridos cada vez mas largos sin mencionar que el centro de la ciudad
se convierte en el Unico punto de confluencia de estas cinco lineas, es importante el analizar el
funcionamiento de este proyecto. A diferencia de la ciudad lineal de Soria que propone un
crecimiento ilimitado en un sentido longitudinal, dentro de LOOP City el crecimiento se ve
forzado a realizarse en torno al circuito de una manera circular asemejandolo mds al modelo de
desarrollo de la ciudad jardin de Ebenezer Howard pero sin llegar cubrir todos los principios
establecidos en su disefio.

Pese a que Loop City busca tener una mayor densidad urbana al desarrollar la ciudad alrededor
de un eje de comunicacién que garantice un rapido acceso directo a través del transporte
publico a cualquier punto del circuito evitando la creacion de los puntos rojos es importarte
tener en cuenta el continuo crecimiento de la mancha urbana y en el caso de Loop City pese a
crear el circuito dentro de una zona ya urbanizada es necesario evaluar cdmo influiria este
proyecto en la ordenacién del territorio, sin dejar de tener en cuenta la fuerte inversion
econdmica que requieren proyectos de esta indole para su realizacidon. Después de todo el factor
econdmico suele ser un gran impedimento para la ejecuciéon de proyectos urbanisticos, tal y
como ocurrié con la ciudad lineal, la ciudad jardin y actualmente con el Loop City proyecto que
se encuentra a la espera de la asignacion de un fondo econdmico para poder ser realizado.

Muestra de Fingerplanen y Loop City
Obtenida de: https://www.youtube.com/watch?v=jeMSOeyKSdw
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El siguiente apartado tiene como objetivo analizar de manera enfatica en qué consiste el
Desarrollo Orientado al Transporte junto con un estudio especifico de distintas ciudades con
caracteristicas similares a la CDMX que hayan sufrido problematicas derivadas a partir de la
sobrepoblacién y el uso excesivo del automavil, analizando las causas, acciones correctivas y
resultados obtenidos tras la implementacién de una politica DOT. Es importante aclarar que se
parte de la premisa de que actualmente en la Ciudad de México la mayor problematica radica
en la concentracién de puntos rojos dentro de la ciudad, lo cual obliga a millones de usuarios a
recorrer grandes distancias a través de un transporte publico poco eficiente que no puede hacer
frente a la creciente demanda, sin mencionar que la gran dependencia al automdévil ha generado
una urbe poco amigable para sus habitantes la cual continda creciendo a un ritmo alarmante
obligando que gran parte de los recursos econémicos de las partidas gubernamentales sean
destinadas en dotar de nueva infraestructura vial a estas nuevas zonas, favoreciendo al uso del
vehiculo privado y perjudicando aiin mas a los medios de transporte publico, lo cual refuerza la
dependencia al uso del automavil.

De acuerdo con el Instituto de Politicas para el Transporte y Desarrollo (ITDP por sus siglas en
inglés), un organismo internacional sin fines de lucro que promueve el transporte sustentable y
equitativo a nivel global el Desarrollo Orientado al Transporte es un modelo urbano que se basa
en el disefio y planeacién de una ciudad a partir del transporte publico mediante una estrategia
integral que busca fomentar la movilidad local principalmente a pie o en bicicleta, mientras que
los recorridos de mayor distancia se plantean a través de un transporte publico digno y eficiente.
Esta metodologia busca crear ciudades densas y compactas con una red de movilidad eficiente
que permita reducir la dependencia al automovil. 1!

Vision DOT
Obtenida de: https://revistamagazzine.com/sites/default/files/articles/descargar.jpeg

141 Informacidn obtenida de http://mexico.itdp.org/
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El modelo DOT busca modificar las politicas y estrategias de planeacién y disefio urbano que
fomentan el uso del automovil por leyes que favorezcan al transporte publico y medios de
transporte no motorizados. Es importante mencionar que este modelo estad basado en el estudio
de ciudades europeas bajo la premisa de considerar la movilidad no motorizada como medio de
transporte prioritario. Al ser una prioridad dar impulso a los medios de transporte no
motorizados la “compactacién” de las ciudades es uno de los principales puntos de actuacion
del Desarrollo Orientado al Transporte. El mismo ITDP establece que la meta de un buen DOT es
concentrar los servicios como vivienda, ocio y trabajo alrededor de estaciones de transporte
multimodales las cuales se encuentren a una distancia no mayor de 500 m desde cualquier punto
de la ciudad, mientras que las distancias promedio deberian ser de 1 km para desplazamientos
peatonales y 8 km para ciclistas.

Crear ciudades compactas con redes de movilidad sustentables supone un gran reto para las
gobiernos locales, por ello el DOT busca hacer hincapié en los beneficios de desarrollar la ciudad
bajo este modelo, beneficios tales como:'*?

1) Beneficios ambientales generados por la reduccién de las emisiones de gases
contaminantes, mejorando la calidad del aire y por ende la salud de sus habitantes.

2) Beneficios econdmicos generados por la creacién de ciudades compactas dentro de las
cuales se aprovecha al maximo el suelo disponible disminuyendo los gastos de inversidn
en infraestructura, mantenimiento, costos de traslado, etc. Mientras que al disminuir la
dependencia al uso del automdvil se reduce la congestidon vial y se aumenta la
productividad econémica.

3) Beneficios sociales que se derivan de facilitar la integracién de los habitantes dentro de
areas con mayor densidad y actividad social, ademas de mejorar la equidad social al
permitir a todos gozar de los mismos servicios.

Si se habla exclusivamente a la CDMX el Desarrollo Orientado al Transporte se encuentra ante
una megaldpolis poco densa dentro de la cual se han creado zonas de alta concentracién que
saturan las redes de transporte generando un colapso vial y de los medios de transporte publico
en horas pico, ejemplo de ello son Santa Fe y Av. Paseo de la Reforma. Zonas que han sido
desarrolladas previendo el uso del automoévil dejando poco espacio para la interaccidon de sus
habitantes y la realizacion de actividades cotidianas. El uso del automdévil en exceso ha
convertido a la capital del pais en una ciudad expandida, poco densa y fraccionada, con nula
integracion social motivada en gran parte por la inseguridad que genera el contar con espacios
tan grandes carentes de vigilancia, sin mencionar que se ha vuelto casi imposible dotar de
medios de transporte publico eficiente a estas grandes extensiones territoriales y ni hablar del
fomento a la movilidad peatonal o ciclista.

142 Informacion obtenida de (Medina Ramirez & Veloz Rosas, 2012) pp. 36-40
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El ITDP de México sefala que todo DOT se sustenta en la llamada estrategia de las 3D’s la cual
comprende;

1)

2)

3)

La Diversidad, la cual permite tener multiples combinaciones entre espacios publicos y
elementos construidos a través de la mezcla de usos de suelo haciendo posible tener
diversidad poblacional, opciones de transporte publico y movilidad no motorizada,
permitiendo la creacién de ciudades mas homogéneas en las cuales se evita la creacién
de puntos rojos haciendo que el disefio y planificacion de redes de transporte publico
sea mas sencillo al no tener que centralizarse en brindar servicio a puntos especificos
dentro de la ciudad.

La Densidad, siendo esta uno de los aspectos mas importantes para el Desarrollo
Orientado al Transporte, el tener una alta densidad permite la concentracién de
equipamiento urbano y servicios en areas de menor tamafio facilitando a los habitantes
el acceso a estos y disminuyendo los costes de operacion y mantenimiento. Como se ha
expuesto anteriormente una ciudad compacta permite a sus habitantes la posibilidad
de realizar desplazamientos en medios de transporte no motorizados como puede ser a
pie o en bicicleta ademas el tener una alta densidad fomenta la interaccion a nivel social
lo que a su vez permite generar un ambiente de seguridad e impulsar la economia local,
después de todo el DOT busca crear ciudades para los habitantes y no para los
automoviles.

El Diseio es la ultima de las tres 3D’s ya que en cualquier proyecto la planificacion
permite anticiparse a posibles eventualidades y en el caso de una ciudad es de gran
importancia contar con un plan claro de desarrollo urbano que permita controlar el el
disefio de los espacios junto con la expansion de la urbe tal y como se ha expuesto en
los ejemplos de ciudades europeas analizadas en el capitulo anterior.

Las 3D’s estdn basadas en propuestas de Robert Cervero,'** quien comprobd que la proximidad

a una

estacion de transporte publico y la densidad son elementos que predicen con mayor

certeza la frecuencia de uso de transporte publico. Cervero concluyé que dentro de entornos

urban

os con alta densidad conectados al transporte publico, el uso de este es cinco veces mayor

gue en localidades que no cuentan con una conexién directa al transporte publico. Pese a todo
esto es importante tener en cuenta que la mayoria de las ciudades europeas no cuentan con
una extension territorial tan amplia como la CDMX o una poblacién tan alta que sature los
medios de transporte, llevandolos al borde del colapso.

143 Robert Cervero, Dr. Urbanista, pionero en las propuestas del DOT desde 1997.
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Aunque esta claro que cada ciudad cuenta con sus propias problematicas haciendo necesario
realizar un estudio previo para conocer las posibles soluciones a implementar junto con su
factibilidad el ITDP ha disefiado una estrategia consistente en siete principios que deben
seguirse para poder implementar un DOT sin importar la ciudad en la cual se desea implementar,
siendo estos:'**

1) Movilidad no motorizada

Al igual que se ha analizado en Copenhague y Friburgo uno de los principios angulares del
DOT es la creacidon de ciudades pensadas para sus habitantes y no para los vehiculos. Por
ello para el Desarrollo Orientado al Transporte es de suma importancia la creacién de
ciudades alrededor de estaciones de transporte publico, la cercania al transporte publico
como se puede ver en la ciudad de Friburgo permite a los ciudadanos optar por
desplazamientos peatonales o ciclistas para distancias cortas, mientras que su amplia red
de trasporte publico permite cubrir mayores distancias.

Un ejemplo claro de un fomento a la movilidad a través del transporte publico es el caso de
Friburgo analizado en este trabajo, creando dos nuevos barrios (Vauban y Riesefeld) en la
cercania del nucleo urbano el gobierno de Friburgo buscando evitar el fomento al uso del
vehiculo particular se aseguré que en ambos casos los nuevos barrios tuviesen acceso
garantizado al centro de la ciudad en menos de un cuarto de hora a través del tranvia o
bicicleta, dando preferencia a peatones y ciclistas al reducir los espacios de circulacidn
vehicular, sin olvidar que dentro de estos dos barrios se pueden acceder a las estaciones de
transporte publico sin tener que recorrer mas de 500m desde cualquier punto.

En el Caso de Copenhague se ve de una manera mas evidente el fomento al uso de la
bicicleta a través de la dotacion de una gran red de movilidad sobre dos ruedas y fuertes
politicas restrictivas para el uso del automovil lo cual ha permitido que tan sélo en el casco
histérico una zona de aproximadamente 11 km2 la bicicleta sea utilizada en el 63% de los
desplazamientos y de acuerdo a la encuesta de movilidad urbana realizada por el gobierno
mas del 90% de las familias en Copenhague llevan a sus hijos a la escuela a pie o en
bicicleta.’*> Por supuesto la cercania entre los puntos de origen y destino hace posible la
movilidad peatonal o ciclista, mientras que como se ha analizado en este trabajo la conexion
a través del transporte publico en el caso particular de Dinamarca se realiza a través del uso
de redes ferroviarias que permiten la conexion con distintos sectores de la ciudad e incluso
con Suecia, gracias a esta amplia y eficiente red de transporte publico los habitantes de
Copenhague pueden optar por distintas alternativas que sustituyen al uso del vehiculo
particular.

En ambos casos se ha demostrado que para dar preferencia a los medios de transporte no
motorizados (peatonal y ciclista) es necesario poder garantizar el facil y rapido acceso a al
transporte publico y tener una cercania entre los puntos de origen y destino. Ademas de
hacer evidentes las ventajas que tiene su uso sobre otros tipos de transporte como el
automovil esto mediante incentivos o bien penalizaciones y restricciones al uso del vehiculo
particular.

144 (Medina Ramirez & Veloz Rosas, 2012) PP. 50-76
145 Obtenido de: http://denmark.dk/es/vida-ecologica/cultura-ciclista-danesa
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2) Transporte publico de alta calidad

Como es de esperarse como refuerzo al punto anterior el DOT contempla dentro de sus
propuestas de actuacion el contar con una red de transporte publico eficiente que refuerce
la politica de movilidad no privada. En el caso de la Ciudad de México es notorio que existe
una amplia red de transporte publico, sin embargo la gran demanda de usuarios y la
priorizacion del uso del automdévil ha hecho que su servicio sea poco eficiente, favoreciendo
por tanto el uso del transporte privado. Claro esta que para dar una solucion a este problema
es necesaria la intervencién gubernamental y de las autoridades encargadas de la movilidad
y transporte dentro de la ciudad como ha ocurrido en el Finger Planen, Loop City y Friburgo.

Los planes de desarrollo urbano han sido generados por iniciativas gubernamentales las
cuales tienen el control sobre las tomas de decisiones y pueden gestionar con mayor
efectividad los recursos empleados en cada caso, tal y como ha podido observarse en las
ciudades analizadas en el tercer capitulo. Entre las cuales se puede notar una clara diferencia
entre los métodos de movilidad utilizados los cuales cubren desde la apuesta por un medio
de transporte privado como lo puede ser el auto eléctrico hasta una movilidad basada en
transporte publico como lo es el caso de Copenhague.

Es importante hacer hincapié en la problemdtica generada por el uso excesivo del automovil
sin importar que se opte por un vehiculo eléctrico. En el caso analizado de la ciudad de
Trondheim la alta venta de estos vehiculos en 2017 representd una pérdida de 500 millones
de euros para el gobierno noruego. 1*¢ Sin mencionar que, gracias a la normativa vigente en
la ciudad, estos vehiculos pueden circular por las lineas de transporte publico, lo cual ha
generado que actualmente un 85% del transito registrado en los carriles bus sean autos
eléctricos particulares, el exceso de circulacién de estos vehiculos en redes de transporte
publico ha ocasionado retrasos en los horarios de autobuses. En contraparte Dinamarca ha
optado por penalizar el uso del vehiculo particular sin importar si es de combustion interna
o eléctrico a través de politicas restrictivas como lo son: peatonalizacién de calles, altos
impuestos a la compra de vehiculos, limitacion de espacios de circulacidon y zonas de
aparcamiento, etc. Lo cual ha repercutido de manera positiva en la movilidad dentro de esta
ciudad conocida actualmente como la capital de las bicicletas.

Es importante aclarar que el DOT bajo ningln concepto prohibe el uso del automovil
siempre y cuando este se encuentre regulado y sea necesario. Por ejemplo, en ciudades de
Latinoamérica la irregularidad de su topografia hace que el medio de transporte mas
accesible a las comunidades aledafas sea el automovil pero como bien se puede inferir el
uso del automovil se debe a la falta de una alternativa de transporte y es justamente esto lo
gue los gobiernos que busquen implementar un plan de Desarrollo Orientado al Transporte
deben tener en cuenta. Si se desea disminuir el uso del automévil es necesario contar con
una alternativa de transporte publico eficiente, ciudades como Tokio, Seul, Hong Kong, entre
otras han logrado disminuir la dependencia al uso del automavil al contar con un sistema
muy eficiente de transportacion publica haciendo uso de lineas de metro, tren y autobuses
para realizar una red intermodal de comunicacidn lo cual se traduce como una alternativa a
las saturadas estructuras viales que tienen algunas de estas ciudades.

146 Cifra obtenida de http://www.eleconomista.es/ecomotor/motor/noticias/6040043/08/14/Noruega-
empieza-a-cuestionarse-las-ayudas-a-los-coches-electricos.html
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Espacios publicos seguros y activos

Los espacios publicos son muy importantes dentro de las ciudades, debido a que en ellos se
llevan a cabo todas las actividades diarias de sus habitantes, como son la interaccién social,
el encuentro e intercambio, el acceso a los sistemas de transporte y a la vivienda. Debido a
la importancia de estos espacios el DOT promueve que el espacio publico sea entendido y
disefiado como un sistema y no como algo aislado.

Actualmente la mayoria de las calles de las ciudades estan pensadas exclusivamente para
los automdviles relegando en muchas ocasiones el espacio publico Unicamente como lugar
de estacionamiento, olvidando que una de las principales funciones de las calles y aceras es
fomentar la interaccidn social y brindar seguridad a los habitantes de la ciudad.'*” Una de
las principales propuestas del DOT para generar espacios publicos seguros y activos es la
peatonalizacidn de las calles, buscando rehabilitar el espacio publico y dotarlo nuevamente
de sentido al permitir que los ciudadanos ocupen nuevamente el espacio que fue invadido
tras décadas de expansion automovilistica.

Al crear espacios publicos seguros y activos el ITDP asegura que se da un refuerzo a los
puntos 1y 2 de los principios del Desarrollo Orientado al transporte, “La mejor medida para
fomentar los desplazamientos peatonales y el uso de la bicicleta, es la pacificacion y
disminucion del trafico, haciendo mas seguro para todos (peatones, ciclistas y automoéviles)
el uso compartido de las calles.”**® Como bien lo menciona Muxi Zaira en su libro “La
arquitectura de la ciudad global” la seguridad de los espacios se da a partir de una
percepcién por parte de sus usuarios por lo cual es necesario dentro de las ciudades crear
espacios que fomenten la convivencia y permitan la realizacién de las actividades cotidianas
de sus habitantes. Al igual que en muchas ciudades en una primera etapa la idea de
peatonalizar calles no suele ser muy bien recibida, en Copenhague la decisién de
peatonalizar la avenida Stroget en 1962 fue cuestionada y en un inicio rechazada por gran
parte de los ciudadanos debido a los temores de invasién de las zonas contiguas por el
parque vehiculary en el caso de la zona del casco antiguo existia la preocupacién de que el
restringir el acceso de los vehiculos afectaria la economia local.

Pero en todos los casos en los cuales se haya realizado la peatonalizacién de una calle, el
resultado siempre ha sido que el espacio se convierte realmente en un espacio publico
revitalizando zonas y haciendo que su percepcién cambie positivamente si la intervencién
se ha hecho de manera adecuada, esto gracias a que brindan un aliciente para la convivencia
e interaccién entre los usuarios al permitir el desarrollo de distintas actividades que
fomentan también la economia y vida nocturna. En el caso de zonas en las cuales no ha sido
posible cerrar una vialidad al paso de los vehiculos, se ha optado por la disminucién de la
velocidad de rodamiento de los vehiculos teniendo como resultado un aumento de la
habitabilidad de las zonas en donde se aplica. Una circulacion de 30 km/h para los vehiculos
permite reducir el peligro que supone el trafico haciendo que las personas se encuentren
cdmodas en la calle ya sea paseando, haciendo ejercicio, o simplemente charlando.*

147 (Jacobs, 2011) pp. 55-58
148 (Gonzéles M. , 2007) p.26
149 (Gonzéles M. , 2007) p.11
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4) Usos de suelo mixto

Uno de los mayores problemas de las ciudades es la segregacion ocasionada por la politica
de uso de suelos, no es extrafio que dentro de las ciudades se creen sectores con un Unico
tipo de uso como puede ser comercial, residencial, de oficinas, etc. Ocasionando que un
gran numero de usuarios tenga que trasladarse de un sector a otro para poder realizar sus
actividades cotidianas para el Desarrollo Orientado al Transporte el uso de suelo mixto
permite crear una distribucidn mas homogénea de los nucleos urbanos facilitando asi la
organizacién de planes de desarrollo urbano y vias de comunicacién adecuadas.

Un uso de suelo mixto permite potenciar la actividad econdmica y habitacional de los barrios
al contar con espacios con alta densidad, los cuales permiten eliminar la creacién de puntos
rojos si se distribuyen de manera homogénea por la urbanizacidn. El uso de suelos mixtos
en muchas ocasiones permite la creacion de grandes edificaciones que contemplen espacios
laborales, habitacionales, de comercioy ocio bajo un mismo techo, este tipo de edificaciones
son de mucha ayuda en ciudades sobrepobladas puesto que permiten incrementar la
densidad habitacional de una zona sin necesidad de una gran expansion territorial.

La compactacion de la ciudad mediante la creacion de edificios de uso multiple a través de
los cuales se desarrolle la vida cotidiana de los habitantes supone un gran ahorro monetario
para los gobiernos en infraestructura de comunicacidn y transporte, ya que este tipo de
desarrollos permite el fomento de la movilidad peatonal y ciclista al reducir las distancias
entre los puntos de origen y destino, a su vez con la creacién de nucleos urbanos mas
compactos gracias a la distribucion de multiples usos en edificaciones se hace posible el
garantizar los accesos a medios de transporte publico en distancias menores a los 1000 m
fomentando asi la disminucién del uso de los vehiculos privados lo cual a su vez permite
reducir las partidas gubernamentales destinadas al rubro de infraestructura vial accién que
permite tener una mayor inversién en un transporte publico eficiente y de gran calidad.

5) Plantas bajas activas

Con espacios publicos seguros y activos y edificaciones que permiten los usos de suelo mixto
el Desarrollo Orientado al Transporte plantea dar un uso activo a las plantas bajas, como lo
puede ser un uso comercial, esto con la finalidad de promover la actividad en los espacios
publicos y devolver la vitalidad a las zonas de integracién urbana. Después de todo como
bien lo menciona Cervero “Las calles son el primer contacto de la ciudad con el habitante,
pero las plantas bajas son la transicién entre los espacios publicos y privados”. Al contar con
nucleos urbanos compactos que poseen una gran diversidad de actividades y servicios es
normal que se fomente la actividad dentro de sus calles, el brindar un uso comercial en las
plantas bajas fortalece la imagen urbana y la identidad local. El contar con plantas bajas
activas que permitan tener distintos tipos de comercios con distintos horarios de
funcionamiento cafeterias, restaurantes, librerias, etc. permitiendo mejorar la experiencia
de los usuarios y brinda una sensacion de seguridad al no contar con una franja horaria de
uso determinada, fomentado la realizacidon de distintas actividades y reforzando asi la
relacidn entre los espacios publicos y privados.
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6) Gestion del uso del automoévil y estacionamientos

Uno de los puntos mas importantes dentro del DOT es la preferencia del transporte
peatonal/ciclista y publico, sobre el uso del automovil. Siguiendo los puntos anteriores
el Desarrollo Orientado al Transporte busca crear ciudades mds densas y compactas que
mediante un buen sistema de transporte publico inviten a sus habitantes a no ocupar el
automdvil. Sin embargo en muchas ocasiones es necesario tener medidas de apoyo para
gue esto sea posible Gonzalo Mariano comenta en su libro “Ideas y buenas practicas
para la movilidad sostenible” algunas medidas implementadas por ciudades europeas
para desincentivar el uso del vehiculo particular entre las que destacan:

e Car Sharing: Aunque este sistema no busca prohibir el uso del automovil si busca
reducir el nUmero de unidades en circulacion. Car Sharing funciona como una flota
de renta de autos compartidos por diversos socios que sélo pagan por el tiempo
utilizado el vehiculo y los kilémetros recorridos, este método permite que por cada
auto multiusuario se sustituyan un aproximado de ocho automdviles normales.
Ofreciendo una alternativa a aquellos usuarios que utilizan el automavil en viajes y
distancias concretas, permitiéndoles ahorrar gastos generales como seguros,
adquisicidn, impuestos, reparaciones, revisiones, etc.

e Reduccién de vialidades: Siendo esta una de las actuaciones mas directas para
eliminar el niumero de automoviles, el reducir o eliminar los viales vehiculares
consigue que los automovilistas opten por medios de transportes alternativos al
saturase rapidamente las vialidades y entorpecer las circulaciones incrementando
los tiempos de traslado, aunque es importante mencionar que esta medida
normalmente se sustenta con la existencia de un buen servicio de transporte
publico que pueda utilizarse como alternativa al uso del vehiculo privado.

e Pacificacidon del tréfico: Como se ha mencionado con anterioridad otra forma de
gestionar el uso del automavil consiste en la reduccién de la velocidad de circulacidon
de los vehiculos, al hacer esto se generan vialidades mas seguras para los usuarios
gue desean transitar en ellas como pueden ser peatones, ciclistas, deportistas, etc.
El reducir los limites de velocidad de los automdviles tiene como resultado una
disminucion de las emisiones de CO2, los niveles de ruido y la cantidad de accidentes
ocurridos por exceso de velocidad.

e Penalizaciéon al uso del automoévil: Una de las medidas mads eficientes para
desincentivar el uso del automovil es la penalizacion sobre el mismo mediante
distintos métodos. En el caso de Trondheim por ejemplo existe un peaje de acceso
a la zona del centro de la ciudad, en Friburgo se redujeron los espacios viales asi
como los lugares de aparcamiento lo cual fomenté que muchos habitantes optaran
por el uso del transporte publico. Mientras que en Copenhague el alto impuesto
sobre el precio de compra de los vehiculos sumado a la poca infraestructura vial
dentro de la ciudad es un aliciente para la movilidad peatonal o ciclista. Una de las
mayores ventajas que tiene la penalizacidn al uso del automavil es que el dinero
recaudado puede ser invertido en mejorar los medios de transporte publico
reforzando asi el uso de medios de transportes alternativos al vehiculo privado.
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7) Participacion y seguridad comunitaria

Algo muy importante para el funcionamiento adecuado del Desarrollo Orientado al
Transporte es la involucracion de la comunidad en el proceso de planeacién, debido a que
ellos seran quienes vivan dentro de la ciudad. La involucracidn de la comunidad contribuye
amejorar el espacio publico fortaleciendo los tejidos sociales y disminuyendo la percepcién
de inseguridad, a través de la participacion social se genera una aceptacion colectiva de los
nuevos esquemas de movilidad, y se adquiere una identidad y sentido de pertenencia al
sitio. En este punto el ITDP hace hincapié en la necesidad de incluir a toda la sociedad
durante el proceso de planificacion de una posible actuacion, personas de la tercera edad,
amas de casas, estudiantes y demds quienes sean habitantes de la urbe.

Cambio de calle a través del DOT Ferenciek tere (Budapest, Hungria)
Fotografia obtenida de https://www.idealista.com/news/inmobiliario/internacional/2015/09/21/739254-la-
calle-nara-los-neatones-antes-v-desbues-de-las-renovaciones-urbanas-mas

A continuacidn se realizara un andlisis de ciudades que han implementado una metodologia DOT
para dar solucién a sus problemas de movilidad urbana, se toman como referencias ciudades
gue se encontraron en una situacién similar a la que vive en la actualidad la CDMX es decir
ciudades con un alto nimero de habitantes que hayan centrado gran parte de su movilidad
urbana en el uso del vehiculo particular y finalmente hayan tenido que eliminar puntos rojos
optando por el uso del transporte publico para llevar a cabo esta tarea.
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4.1 | curitiba y el BTR

Cuando se hace referencia a proyectos de movilidad urbana a partir de la integracién de diversos
medios de transporte publico una de las primeras ciudades en ser mencionada es Curitiba,
ciudad capital del estado de Parana en Brasil, localizada a 250 km al sureste de Sao Paolo, esta
ciudad tiene la peculiaridad de ser una de las primera ciudades en Latinoamérica en establecer
un modelo de transporte DOT como solucién a la problematica de la congestion vehicular,
modelo que seria replicado en otras ciudades entre las que destacan Bogotd, Buenos Aires y la
CDMX.

Al igual que en las ciudades Europas, las urbanizaciones latinoamericanas sufrieron de un gran
periodo de expansidn gracias a la industrializacidn y al modelo capitalista, en el caso de Curitiba
el proceso de industrializacidn llegé a su punto mas alto en 1960. En esta década la poblacién
habia alcanzado mds de 300,000 habitantes algo importante considerando que en 1950 su
poblacidn no superaba los 150,000 habitantes.® Al igual que lo sucedido en Europa el impulso
a las ciudades propicié una fuerte migracion del campo a la ciudad, siendo las capitales junto
con las ciudades de mayor tamafio las mas afectadas. En el caso de Curitiba fue muy evidente
qgue la ciudad no contaba con la suficiente estructura urbana para afrontar un crecimiento
poblacional tan acelerado, prueba de ello los colapsos de las redes de transporte publico, la
saturacion de las vialidades y el continuo congestionamiento vehicular.

Fotografia de la Plaza Osdrio en 1960
Fotografia obtenida de http://slideplayer.com.br/slide/8729905/

150 (Ubiratan, 2014) pp. 9-14

MAAPUD UPV 2017-2018  FERNANDO AURELIO GARCIA CORONA | 101



) }L;gﬂﬁi%ﬂml DESCENTRALIZACION DE GRANDES CIUDADES A TRAVES DEL DESARROLLO

DE VALENCIA  ORIENTADO AL TRANSPORTE. CASO: CIUDAD DE MEXICO

Una de las primeras propuestas planteadas por las autoridades para dar solucidon a esta
creciente problematica fue el ensanchamiento de las vias principales de circulacidn junto con la
creacién de viaductos elevados imitando el modelo de autopistas de Estados Unidos y de
Brasilia. El urbanista Jaime Lerner fue uno de los principales opositores a esta decisidén
argumentando que dicho plan no daria solucién al problema y solamente lograria destruir la
identidad de la ciudad, ya que gran parte del trazo de las nuevas vialidades contemplaba la
demolicidn de edificios histéricos y en el caso del viaducto elevado su trazado implicaba una
invasion parcial al centro histérico de la ciudad.

Como resultado ante las negativas recibidas, en 1965 la administracidn de Curitiba a través del
IPPUC (Instituto de Investigacion y Planeamiento Urbano de Curitiba) solicité a un grupo de
urbanistas (liderados por Lerner) un plan de desarrollo urbano para la ciudad, la soluciéon
propuesta fue algo que nadie hubiese contemplado, Lerner junto con su equipo determinaron
gue para dar solucién al nimero excesivo de vehiculos en las calles lo ideal era reducir los
espacios de circulacidn de la ciudad y redistribuir el flujo vial de tal forma que los espacios mas
congestionados como el centro de la ciudad quedaran libres. Para compensar esta restriccion al
uso del automovil el equipo de Lerner contempld dotar a la ciudad de un medio de transporte
publico masivo que permitiese reducir la dependencia al automoévil, basandose principalmente
en tres aspectos:'*!

1) Planteamiento de una nueva trama urbana que permita la reduccidn a la dependencia
del automovil, entre algunas de las propuestas destacan la peatonalizacidon de avenidas
principales y la redirecciéon del flujo vehicular a una circulacion periférica.

2) Creacidn de un centro financiero que permitiese el desarrollo y crecimiento econémico
de la ciudad, al cual Unicamente se podria acceder mediante medios de transporte
publico ya que gran parte del flujo vehicular seria desviado a la periferia mediante un
anillo perimetral de circulacidn el cual concentraria sitios de aparcamiento y estaciones
de transporte publico que permitiesen la conexién con el centro.

3) Contemplar el desarrollo y crecimiento ordenado de la ciudad en un futuro a partir de
ejes estructurales dentro de los cuales se otorgaran permisos constructivos distintos al
resto de la ciudad para crear zonas mas densas que evitasen el crecimiento excesivo de
la ciudad. En estos ejes estructurales se plantea también la dotaciéon de un medio de
transporte publico masivo que permita la conexién rapida a distintos puntos de la
ciudad.

Teniendo estos lineamientos presentes la primera accién emprendida en 1971 por el equipo de
Lerner fue la peatonalizacion de la avenida XV de Noviembre, avenida principal en el centro de
la ciudad, bajo el argumento “Mientras menos importancia se le da a los coches, mas habitable
se vuelve la ciudad”. Pese a que en uninicio la propuesta no fue bien recibida por los ciudadanos,
en menos de un mes, la actuacién de Lerner demostré que gracias a la peatonalizacién de la
calle y creacién de dreas verdes el centro de la ciudad habia sufrido una transformacién positiva.

151 (Santos, 2011) pp. 40-51
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Las ventas de los comercios incrementaron entre un 25-33%, se redujeron los niveles de
contaminacién ocasionados por el automavil, se amplid la franja horaria de actividad dentro de
la zona lo cual permitié que las personas pudiesen interactuar en un centro comercial peatonal
lo cual generd un ambiente de seguridad y fomentd la apropiacién del proyecto el cual seria
ampliado en los afios 70s y replicado en otras partes de la ciudad.?®?

Continuando con lo establecido en el plan de desarrollo urbano Lerner se centrd en la expansion
controlada de la ciudad y la creacién de un sector financiero, sin dejar a un lado claro estd la
necesidad de disminuir la dependencia al uso del automdvil, pese a que existen multiples
acciones realizadas por Lerner para fines practicos de este trabajo se hablara exclusivamente de
la red de sistema de transporte publico integrado y la organizacion del distrito financiero a
finales de 1974.

Como se menciond con anterioridad desde 1965 el IPPUC tenia contemplada la creacién de un
sector financiero dentro del centro de la ciudad lo cual ciertamente preocupaba a los arquitectos
y urbanistas de la época quienes alegaban que el centralizar todos los planes de desarrollo en el
centro generaria un punto de concentracién que impediria el crecimiento adecuado de la ciudad
y por ende un desarrollo econdmico adecuado. Al buscar unificar estos criterios Lerner brindé
su segunda y tal vez la mas importante contribucidn para la ciudad de Curitiba al sugerir una red
de transporte de autobuses de transito rapido (BRT por sus siglas en inglés) que permitiria el
acceso al centro de la ciudad de manera rapida, pero a su vez permitiria extender las actividades
de interés a otras zonas de la ciudad evitando asi la centrificacidn.

éQué es el BRT?

El BRT (Bus Rapid Transit por sus siglas en inglés) es un sistema que engloba una red de
circulacidn de vehiculos articulados o biarticulados generalmente autobuses. De acuerdo al
ITDP ( Institute for Transportation & Development Policy) el primer sistema considerado como
BRT tuvo lugar en Chicago en 1937, cuando la ciudad reemplazé las antiguas lineas ferroviarias
por un servicio de autobuses de transito rdpido. Tras sdlo dos afios después de su
funcionamiento al ver el éxito obtenido se decidié crear un carril de circulacién exclusiva para
estos vehiculos, siendo esta la primera ocasion en la cual se destina un carril exclusivo para la
circulacién de un medio de transporte.

De hecho, una de las definiciones mds ampliamente aceptadas sobre el BRT la da el Centro
Tecnolégico de Transporte, Transito y Seguridad Vial con sede en Argentina, el cual define en el
boletin de facilitacion del transporte y el comercio en América Latina y el Caribe (FAL) lo
siguiente:!®3

“BRT es un modelo de transporte automotor que utiliza buses operando en carriles con derecho
de paso exclusivo, con el objetivo de aumentar la velocidad comercial, mejorar la confiabilidad
de los tiempos de operacién y el confort del pasajero”

152 (Ubiratan, 2014) pp. 20-25
153 Edicién N2 312, nimero 8 de 2012. pp. 3-4
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Ademas de esto el uso de los carriles exclusivos no necesariamente debe hacerse en la totalidad
del recorrido de los autobuses, pudiendo admitirse que éstos circulen en trafico mixto antes o
después de su trayecto en el corredor BRT. Pese a que Curitiba no fue la primera ciudad en
adoptar el sistema de BRT, el éxito que ha supuesto este modelo la ha convertido en una
referencia universal sobre el desarrollo de una ciudad a partir de un sistema de BRT eficiente.

BRT Curitiba
Fotografia obtenida de https://www.dataprom.com/wp-content/uploads/2016/08/111.jpg

Tras el éxito que obtuvo Lerner tras la peatonalizacién de la avenida XV de Noviembre en 1971
fue elegido como alcalde de Curitiba y pone en marcha la creacién de una red de autobuses para
la ciudad tras descartar la idea de construir un metro debido al elevado coste de la obra y el
tiempo que tardaria en llevarse a cabo en su propuesta final Lerner propuso integrar carriles
exclusivos para la circulacién de autobuses a lo largo de las principales vias de la ciudad al mismo
tiempo que se reduciria el ancho vial.

Con la apertura de la primera linea en 1974 se hizo evidente que el esquema empleado por
Lerner habia facilitado la comunicacién al centro de la ciudad convirtiéndolo rapidamente en un
punto rojo de la ciudad y en algunas zonas del centro se observd el crecimiento del nimero de
automoviles en las calles, por lo cual se decidié conservar el sector financiero en el centro de la
ciudad mientras que otras actividades de igual interés serian trasladadas a lo largo de cinco
grandes corredores viales que permitirian la conexion hacia y desde el centro de la ciudad
permitiendo a su vez controlar la expansion de la ciudad en un futuro.
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Estos nuevos corredores fueron seleccionados teniendo en cuenta factores muy importantes
entre los que destaca: la demanda de pasajeros, la utilidad para la red de transporte y su
posibilidad de comunicacién a una red mayor, las caracteristicas de la via, costos de
implementacién, politicas ambientales, etc. Siguiendo un esquema funcional similar al
Fingerplanen los cinco corredores permitirian conectar al resto de la ciudad, mientras que entre
ellos estarian conectados por una red de autobuses inter urbanos que evitase a los usuarios
tener que llegar al centro de la ciudad para cambiar de ruta.

Previendo solucionar algunas de las problematicas vistas tras la inauguracién del primer eje vial
Lerner junto con su equipo implementaron algunas medidas correctivas entre las que
destacan:'>*

1) Modificacién a las politicas constructivas para las edificaciones adyacentes a los
corredores viales, incrementando hasta en un 130 % el coeficiente de edificabilidad
permitiendo crear grandes edificios de usos multiples que fomenten la compactacion
de la ciudad y permitan descentrificar la zona del centro.

2) Modificacion a las politicas de aparcamiento restringiendo el uso del automavil en las
zonas proximas a los corredores del BRT, entre las acciones mas notables destacan la
reduccion a un carril de circulacién vehicular en cada sentido, eliminacién de un 70% del
espacio de aparcamiento en el centro y zonas aledafias junto con un alza en los costos
de la tarifa de aparcamiento en la via publica.

3) Construccion de viviendas subsidiadas por el gobierno para personas de menores
ingresos para disminuir las construcciones irregulares alrededor de la ciudad. Un total
de 17,000 viviendas fueron construidas bajo este esquema en edificios que combinan
uso comercial y residencial.*>

4) Adaptacion de las estaciones de transporte para mejorar el flujo de pasajeros al crear
un sistema de pago en las estaciones de embarque y no en los autobuses, ademas
gracias a este nuevo sistema de pago previo el usuario podia hacer transferencia entre
las lineas de manera mas eficiente, gracias a las famosas estaciones tubulares
propuestas por Lerner el sistema de BRT de Curitiba permitié el acceso a personas con
capacidades reducidas.

154 (ITDP, 2005) pp. 4-10
155 (Medina Ramirez & Veloz Rosas, 2012) p. 42
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Higher Density

{Commerce + Housing)
Higher Capacity
One Way Strests Bus Corridor Decreasing
Direct Bus Routes Express Bus Densities

Structural Sector

Esquema de funcionamiento BRT Curitiba
Obtenido de (ITDP, 2005) p. 28

Sumado a lo anterior el modelo de BRT de Curitiba fue establecido como un sistema integral de
transporte radial basado en corredores lineales sobre los cuales se estructuran los ejes
principales de comunicacién. Cada uno de estos ejes fue concebido bajo el mismo concepto de
funcionamiento al contar en su centro con un minimo de dos carriles (uno de circulacién opuesta
al otro) que permitiese la circulacidn de los autobuses aunque en algunas estaciones se contaba
con un ensanche de dos carriles mas que permitian que los autobuses exprés evitasen el perder
tiempo en estaciones en las cuales no harian paradas, algo similar a lo que ocurre en el metro
de Nueva York. En total se implementaron siete tipos de autobuses que recorrerian los ejes
viales siendo estos:**®

e Troncal o exprés: Autobuses de color rojo/naranja que circulan a lo largo de todo el
corredor, siendo estos los autobuses de mayor transito y frecuencia.

e Ligeirinho (exprés): Autobuses puestos en circulacion con la inauguracién de los viales
restantes los cuales se caracterizan por hacer rutas mas rapidas al no realizar paradas
en algunas estaciones de las lineas, estos autobuses tienen el color gris/plateado.

e Interbarrios: Autobuses que circulan entre los cinco corredores viales permitiendo la
conexién entre barrios sin necesidad de llegar a un nodo de los otros corredores, estos
autobuses utilizan el color verde.

e Alimentador: Autobuses que parten de puntos estratégicos de la ciudad y se dirigen a
las terminales de los corredores viales sin utilizar la circulacién del autobus troncal.

e Convencional: Autobuses que circulan dentro de la ciudad y dan cobertura a las zonas
intermedias entre los corredores a la vez que permiten la rapida conexion entre estos
y el resto de la urbe se caracterizan por ser de color amarillo.

e Centro circular: Linea de Autobuses que recorre el circuito periférico que rodea el
centro cumpliendo la funcién de conectar esta zona con algunas estaciones de los
corredores viales.

e Metropolitano: Este ultimo brinda un servicio de comunicacién entre la zona
metropolitana de Curitiba y el centro de la capital y se distinguen por ser de color azul.

156 (ITDP, 2005) p. 6
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Abarcando el 90% de la ciudad y teniendo el 28% del total de las viviendas distribuidas a lo largo
de estos corredores la ciudad de Curitiba puede garantizar a sus habitantes que sin importar el
punto de la ciudad en el cual se encuentren pueden acceder a esta red integrada de transporte
sin necesidad de desplazarse mds de 500 m.

Pese a que ha pasado casi medio siglo desde su inauguracion el modelo de BRT de Curitiba sigue
siendo uno de los mayores referentes mundiales en cuestion de politicas de transporte publico
sustentable y con enfoque DOT por su sistema de transportacion integral y reordenacion de la
trama urbana. Iniciando con apenas 580,000 viajes al dia en la actualidad el BRT de Curitiba
realiza cerca de 1.9 millones de viajes (2.1 millones si se tienen en cuenta los viajes en los cuales
se involucran transferencias). El corredor que presenta mayor afluencia de usuarios es el eje
principal de norte a sur con un aproximado de 200,000 pasajeros diariamente seguido por el
corredor este con 58,000 y finalmente el corredor oeste con 24,000.%’
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157 Cifras gubernamentales a 2015 obtenidas de http://www.curitiba.pr.gov.br/idioma/espanhol/

\ I

Esquema de funcionamiento BRT Curitiba

Obtenido de (ITDP, 2005) p. 31
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El corredor Norte-Sur presenta una afluencia de 26,000 pasajeros cada hora en ambas
direcciones como respuesta al incremento de usuarios desde el afio 2005 Curitiba ha
modernizado su red de autobuses poniendo en circulacién treinta y siete unidades biarticuladas
con una capacidad de doscientos setenta pasajeros, las cuales han agilizado el ascenso vy
descenso a las unidades al contar con un mayor nimero de puertas, mientras que la simplicidad
de las estaciones tubulares propuestas por Lerner han hecho que su adaptacion a los nuevos
autobuses sea sencilla.

De acuerdo a las previsiones gubernamentales el reemplazar el resto de la flota por autobuses
biarticulados en este corredor permitia dar abasto a cerca de 50,000 pasajeros por hora en
ambas direcciones, garantizando asi que pese al crecimiento poblacional y la expansién de la
ciudad (siempre y cuando esta continte haciéndose en torno a los corredores viales) se podria
cubrir la demanda supuesta por los nuevos usuarios. De acuerdo con Lerner “nada puede
persuadir mas rapidamente los ciudadanos al uso del transporte publico que la eficiencia de los
mismos” en Curitiba uno de los mayores éxitos atribuidos al BRT es la descentralizacién de la
ciudad y la disminucién a la dependencia al automdvil prueba de ello es la disminucién del
numero de usuarios que tienen como destino el centro de la ciudad. De acuerdo al ITDP México
en 2010 solamente el 30% de los usuarios de la red se desplazaban al centro de Curitiba un
numero muy inferior al 92% que se tenia registrado en 1974, ademds de esto la ciudad logré
reducir su dependencia al uso del automdvil teniendo solamente un 22% de sus viajes diarios
realizados en este medio de transporte, pese a que la ciudad tiene una de las tasas mas elevadas
de Brasil al contar con seiscientos ochenta y ocho vehiculos por cada 1,000 habitantes.

Sin duda alguna Curitiba es un caso de éxito de redistribucion de la urbe al descentralizar el
centro urbano a partir de una planificacién del transporte publico integrado que contempla un
crecimiento paulatino de la ciudad alrededor de los corredores viales los cuales han sido un
aspecto fundamental para la descentralizacién al permitir la creacién de una nueva urbe densa
y compacta en torno a ellos. Esto gracias a la integracion de edificios de uso mixto con un sistema
integral de transporte publico que reduce la dependencia de sus habitantes al automdévil. Al igual
qgue los casos de movilidad urbana europea analizados en el capitulo anterior es importante
sefialar la importancia que ha tenido la participacidon gubernamental en la toma de decisiones y
en su defecto la modificacidn de la normativa vigente de construccion para poder desarrollar el
proyecto.
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Foto aérea de Curitiba en Brasil

Obtenido de http://www.paranaemfoco.com/wp-content/uploads/2015/07/vista-aerea-curitiba-20030522-
original.jpeg

Actualmente Curitiba tiene como objetivo principal el fomento al uso de la bicicleta
aprovechando sus cinco corredores viales y la red de 160 kilémetros de carril bici existente. La
meta para 2025 plantea extender esta red en 100 km e incrementar en un 15% las zonas verdes
dentro de la ciudad actualmente 52 m2 por habitante. Uno de los datos mas importantes de
Curitiba es que gracias a su red de transporte publico se ha convertido en la Unica ciudad en
Latino América con capacidad para transportar al 100% de su poblacién.

DISTRIBUCION MODAL DE CURITBA

ETransporte Publico EAutomdvil EBicicletas Apie EOtros

Gréfica de distribucion modal de Curitiba
Obtenida de (Medina Ramirez & Veloz Rosas, 2012) p.42
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4.2 seul y la recuperacion del espacio urbano

Sedl es la actual capital de Corea del Sur y uno de los mayores referentes del siglo XXI en cuanto
a proyectos de recuperacion del espacio urbano tras la renovacidn urbana del arroyo Cheong
Gye Cheon finalizada en el 2005. La ciudad de Seul cubre un 0,28 % de la superficie de toda la
peninsula coreana (o un 0,61 % de Corea de Sur) y tiene una superficie de 600 km2.%%8 La historia
de Seul data del afio 18 a.C época en la cual el rey Onjo levantd un pequefio asentamiento
proximo al rio Han, este cauce seria una de las principales vias de comunicacion entre China y
Corea durante los siglos venideros. Dicho asentamiento contaba con una ubicacion estratégica
al encontrarse protegido por cuatro montafas que a su vez irrigaban nimeros arroyos de la
region, algunos de estos arroyos alimentaban el Cheong Gye Cheon, arroyo que cruzaba en toda
su extension el asentamiento establecido por el rey Onjo. Este pequefio cauce seria de suma
importancia para el desarrollo de la futura ciudad ya que definiria el principal eje urbano llamado
Jongno el cual corria paralelo al pequefio arroyo y desde el cual se trazarian calles paralelas y
perpendiculares creando una reticula uniforme que Unicamente se distorsionaria al llegar a las
montafias perimetrales para adaptarse a su topografia.

Plano histérico de Sedl
Fotografia obtenida de http://urban-networks.blogspot.com.es/2015/12/la-recuperacion-del-rio-perdido-de-
seul.html

158 Informacién a cifras obtenida de la base de datos de poblacién y estadistica del gobierno de Sedl a
través de la direccion https://seoulsolution.kr/es/content/statistic-seoul
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Al igual que muchas de las ciudades europeas algunas ciudades asiaticas vieron la necesidad de
protegerse tras los muros de una muralla. En el caso de Sedl en el siglo XIV (1396) se comenzé
con la creacion de una muralla perimetral de 19 kildmetros la cual confind el nucleo urbano al
interior de las cuatro montafias perimetrales. Al igual que las murallas estudiadas en las ciudades
europeas, la muralla edificada en Sell definié su trama urbana al indicar los puntos principales
de acceso, teniendo un total de ocho puertas, las cuatro principales ubicadas a los puntos
cardinales, fueron las que definieron los principales ejes de la ciudad, el acceso principal de la
ciudad era realizado a partir de la puerta este conectando con el eje Jongno que a su vez creaba
una conexién directa con el Palacio Gyonghuigung (residencia del monarca y edificio mas
importante de la ciudad).

e L. SURIEONEMYY)

Bl

CH B S v

Esquema de la muralla de Sedl
Fotografia obtenida de http://urban-networks.blogspot.com.es/2015/12/la-recuperacion-del-rio-perdido-de-
seul.html
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La poblacion de Sedl se ha visto modificada drasticamente por distintos conflictos bélicos a lo
largo de su historia. Tras el final de la Segunda Guerra Mundial cuando la ciudad se vio liberada
del régimen japonés mas de un millén de coreanos fueron repatriados lo que provocd que en
1950 la poblacidn de la capital de corea incrementara de 900,000 a mas de 1,600,000 habitantes,
tres afios después gracias a la guerra de Corea la poblacién se redujo a 700,000 habitantes.

A partir de 1960 la poblacidon de Seul creceria a un ritmo vertiginoso gracias a la revolucién
industrial creciendo de 3,790,000 habitantes en 1966 a 6,880,000 en 1975 y finalmente en 1983
la poblacién creceria hasta superar los 9,000,000 de habitantes, por otra parte, su area
metropolitana crecié de 6,900,000 a 14,800,000 habitantes en el mismo periodo de tiempo. De
acuerdo al ultimo censo poblacional oficial del gobierno de Seul su poblacién es de 12, 804, 809
de habitantes.'*®

La densidad de poblacidn de Sell es de aproximadamente 17.000 personas por kildbmetro
cuadrado, si es comparada con otras ciudades, la densidad de poblacién de Seul es casi el doble
que la de Nueva York, cuatro veces superior a la de Los Angeles, ocho veces superior a la de
Roma y tres veces mayor a la de la CDMX. En el Segundo Trimestre de 2016, Seul contaba con
una poblacién total de 10.206.972.'° Para entender la distribucidn actual de Seul es necesario
situarnos a mediados del siglo XX época en la cual como se ha mencionado mas de un millén de
coreanos fueron repatriados de esta cifra aquellos que acudieron a Seul se establecieron
principalmente a las orillas del arroyo Cheong Gye Cheon generando asentamientos urbanos
irregulares con viviendas de baja calidad que se convirtieron rapidamente en focos de
enfermedades y epidemias de la misma manera que sucedid en las ciudades de gran Bretafia
durante la revolucién industrial, razén por la cual 1940 se decidid cubrir el arroyo bajo una losa
de concreto que serviria a su vez como una vialidad de conexién directa con el centro de la
ciudad el cual crecia con gran velocidad. Tras el establecimiento de nuevos centros corporativos
en 1970 se hizo imperativa la necesidad de contar con un medio de transporte masivo que
permitiera a los habitantes de Sell el rapido acceso al centro capitalino. En 1974 se inaugurd la
primera linea de metro que conectaba directamente a los barrios periféricos con esta area y dos
afios mas tarde se finalizaria la construccidon de una autopista interurbana de dos niveles que
seguiria el mismo cauce del Cheong Gye Cheon.

La densificacién masiva del centro de la ciudad rapidamente lo convirtié en un espacio poco
amigable para los ciudadanos de la nueva metrdpolis, un espacio invadido por grandes
rascacielos, pocas areas verdes y grandes avenidas que generaron grandes problemas de
congestidn vehicular, contaminacién, costes elevados en mantenimiento de infraestructuray lo
mas importante se comenzé a gestar una ciudad expandida basada en el uso del automévil como
medio de transporte predilecto.

159 Informacion a cifras de 2017 obtenida de |a base de datos de poblacidn y estadistica del gobierno de
Sedll a través de la direccion https://seoulsolution.kr/es/content/statistic-seoul
160 Obtenida de https://seoulsolution.kr/es/content/statistic-seoul
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Desde el afio 2000 Seul decidié adoptar una metodologia distinta para dar solucién a los
problemas de movilidad urbana y al crecimiento de la ciudad, centrando sus esfuerzos en
desarrollar un sistema inteligente de transporte publico intermodal que permitiese la reduccién
del uso del automdvil y al mismo tiempo generar proyectos de recuperacién del espacio urbano
gue permitan la creacidn de una ciudad mas amigable con sus ciudadanos.

Uno de los proyectos mas significativos fue la recuperacién del antiguo cauce del arroyo Cheong
Gye Cheon en 2003 el cual a su vez buscaba la rehabilitacidn del centro urbano de la ciudad ya
qgue debido a los altos costes de urbanizacién habia sido relegado a poco mds que grandes
corporativos rodeados de parcelas sin edificar y algunos edificios residenciales que se habian
construido en 1970. De acuerdo con las cifras oficiales del gobierno de Seul en el afio 2000 el
centro de la ciudad contaba con 77,000 negocios establecidos, un 24.1% menos que en 1991
cuando se registraron 100,200 establecimientos comerciales, lo cual supuso también una
disminucion del 17.7 % de ingresos para la economia local y una disminucién del 54.3% de
puestos de trabajo en la zona. ¢!

Sumado al abandono del centro en 1992 el departamento de planificacién de desarrollo urbano
de Sedl, tras una investigacion realizada por la Sociedad Coreana de Ingenieros Civiles, informé
gue la autopista interurbana construida en los aflos 70’s presentaba un gran deterioro que ponia
en riesgo toda la estructura vial y finalmente en 2001 se estimd un costo de reparacién de 93
billones de won (70,680,000,000.00 euros).'®? Al no poder afrontar este gasto el gobierno de
Seul opto por un plan mas ambicioso que contemplaba la recuperacion del antiguo arroyo
Cheong Gye Chon para crear un parque fluvial que recorriera toda la zona del centro sirviendo
como un corredor comercial verde que reforzaria la generacion de nuevos negocios, la
reactivacion de la economia local y el desarrollo de las actividades cotidianas de los habitantes
de Seul al mismo tiempo que seria un nuevo punto de atraccidén para nuevos inversionistas.

Autopista interurbana de Sedl
Fotografia obtenida de http://www.geoffmeggs.ca/wp-content/uploads/2011/02/CheonggyeH035.jpg

161 Cifra obtenida de la pagina oficial del gobierno de Seul a través de la direccién;
https://seoulsolution.kr/es/content/proyecto-de-restauraci%C3%B3n-del-arroyo-cheonggyecheon-0
162 Tipo de cambio 10 WON =,01 EUR fecha 15/01/2018
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El proyecto de recuperacion del espacio urbano iniciado por Seul se ha convertido en un
referente de buenas précticas de un Desarrollo Orientado al Transporte por las siguientes
razones;

1) Fomento al transporte publico: De manera similar a lo ocurrido con el BTR en Curitiba el
proyecto de Seul contemplaba crear un corredor verde sobre el cual se desarrollaran
distintas actividades que incrementasen la densidad de la ciudad a lo largo de este,
reforzando la politica emprendida desde 1990 para la disminucién del uso del
automovil. La recuperacion del arroyo contempld la reduccidn del eje vial
Namdaemunno (principal acceso y eje circulacion automovilistico en el centro)
eliminando cuatro de sus ocho carriles, ademds de esto previendo que la red de metro
no podria afrontar la carga de usuarios que se tenia contemplada para esta nueva zona
desde 2004 (un afio antes de la inauguracidn prevista) se pusieron en servicio dos lineas
de autobus que recorrerian el nuevo centro permitiendo una rapida conexién con las
lineas de metroy el tren urbano (un proyecto que de igual manera permitié la reduccién
del uso del automovil en los suburbios). El dltimo refuerzo a esta politica fue la
implementacion de un sistema de pago inteligente que unificaba la red de transporte
publico permitiendo utilizar la misma tarjeta de cobro en toda la red y en distintos
comercios dentro de la ciudad.

Por si esto fuera poco durante ese mismo afo Seul inauguré el Centro de Informacion
de Transporte en Seul (TOPIS) el cual funciona como un centro de atencién para los
usuarios dando informacidn en tiempo real de cualquier eventualidad en los recorridos
dentro de la red de transporte publico aunque cabe aclarar que también brinda
informacién a los automovilistas sobre congestionamientos viales y rutas alternativas.
El convertir la red de transporte publico en una red inteligente a partir de la BIG DATA
ha dado como resultado que mas del 65% de los viajes realizados diariamente dentro
de Seul se hagan sin necesidad de recurrir al automavil, mientras que de acuerdo a la
encuesta de movilidad realizada por el gobierno de Seul en 2016 el 98% de los pasajeros
califican como excelente el servicio que proporcionan los distintos medios de transporte
publico de la ciudad.'®?

2) Recuperacion del espacio publico: La revitalizacidn de la zona publica supuso uno de los
mayores desafios para el gobierno de Sedl, en los inicios del proyecto una de las mayores
caracteristicas del entorno sobre el cual se desarrollaria era la falta de zonas verdes y
espacios publicos de recreacién y ocio en el centro capitalino, sin mencionar que el
proyecto de la recuperacion del arroyo se desarrollaria en un nivel inferior al de la calle
previendo cualquier tipo de inundacién. Para unificar lo que seria el mayor corredor
verde la ciudad con su entorno el gobierno gestioné la creacién de un gran parque de
proximo al arroyo el cual serviria como punto medio entre la ciudad y el proyecto,
sirviendo como una zona de descanso y recreacion para los ciudadanos y turistas. Junto
con la creacion de este parque se impulsé el desarrollo comercial de las zonas aledaias
prueba de ello la adaptacion de cuatro vialidades proximas al nuevo parque dentro de
las cuales se prohibid la circulacién vehicular y se convirtieron en espacios comerciales
peatonales con areas verdes.

163 Cifra del afio 2016 obtenida del reporte anual del gobierno de Seul “Seoulsolution, the Best Partner
for Urban Developmen
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Como refuerzo a esta politica las autoridades de Seul implementaron un operativo de
vigilancia y multas para los vehiculos que intentasen acceder/aparcar en las zonas
peatonales dentro del centro, este mismo operativo se habia implementado
anteriormente con mucho éxito en el proyecto de construccién del Parque Ecolégico de
Nanjido (un antiguo vertedero de basura en la isla de Nanji que ha sido transformado
en un parque ecoldgico que es visitado por mas de 10 millones de ciudadanos y turistas
cada afio)'®.

3) Participacion ciudadana: Para el gobierno de Sell la participacién ciudadana fue de
suma importancia para la realizacion del proyecto, razén por la cual desde la etapa de
planificacion del proyecto se organizé un foro de representacion ciudadana similar al
utilizado durante la construccién del barrio Vauban en Friburgo. El propdsito del foro
fue el contar con una colaboracién mutua entre el gobierno y los ciudadanos que
enriqueciera el proyecto y permitiese conocer los beneficios que representaria para la
ciudad a largo plazo. Gracias a la participacion ciudadana el proyecto fue rediseiiado en
varias ocasiones para atender a las inquietudes sobre la conservacidon de los
monumentos histéricos de la ciudad, el fomento a las actividades de recreacién y a la
modificaciéon del espacio urbano en general.

Una de las mayores problematicas a las cuales se enfrentd el gobierno de Seul fue la
oposicion de 200,000 comerciantes quienes temian por sus negocios establecidos a lo
largo de la autopista interurbana que seria demolida, asi como los habitantes de las
viviendas préximas que no estaban dispuestos a afrontar todo el caos que generaria el
derribo de esta vialidad. Como respuesta a esta inconformidad el gobierno decidié
apoyar a las familias con bonos de transporte gratuito durante la duracién de la obra
junto con una reforma parcial de sus viviendas, mientras que a los comerciantes se les
garantizo un apoyo gubernamental para migrar a lo que seria la nueva zona comercial o
bien a centros comerciales establecidos en la cercania.

4) Esquema de financiamiento; Con un costo total aproximado de 376.9 millones de
délares,'®® el gobierno cred un plan de colaboracién con la iniciativa privada para
solventar los gastos.

El esquema consistia en el beneficio mutuo de ambas partes a través de una
participacidon econdmica activa, por un lado, el gobierno modificé la ordenanza urbana
para permitir que las construcciones aledafias al nuevo corredor verde tuviesen una
altura méxima de 70 m eliminando la restriccion vigente de 50 m y accedid disminuir el
costo de algunos predios a cambio de que las empresas contemplaran dentro de sus
proyectos de edificacion la construccion de areas verdes.

164 Cifra del afio 2016 obtenida del reporte anual del gobierno de Sedl “Seoulsolution, the Best Partner
for Urban Developmen

165 Cifra oficial de la pagina del gobierno de Sell obtenida de
https://seoulsolution.kr/es/content/proyecto-de-restauraci%C3%B3n-del-arroyo-cheonggyecheon-0
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A partir de la construccién de areas verdes que revitalizaran el espacio publico las
empresas tendrian también derecho a la construccidn de corredores comerciales
peatonales (con las restricciones de construccidn correspondientes) los cuales serian
administrados en conjunto por el gobierno (quien fuese el donador del predio para la
construccion) y la iniciativa privada (promotora y desarrolladora de las obras), de tal
forma que parte de las ganancias obtenidas serian destinadas al desarrollo del proyecto
y a la mejora de la infraestructura de la ciudad en un futuro.
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Recuperacion del arroyo Cheong Gye Chon
Fotografia obtenida de http://landmarkseoul.blogspot.com.es/

Gracias a este esquema de financiamiento el gobierno ahorro una tercera parte del monto total
requerido para la construccidn del proyecto a cambio el 74 % del espacio construido fue
destinado para usos comerciales, sin mencionar que gracias al reciclaje del 96% de los
desperdicios generados durante la construccion se ahorré una cantidad equivalente al 1.3% del
presupuesto total del proyecto.¢®

Tras la finalizacion de las obras en septiembre de 2005 la organizacién de Seul habia cambiado
radicalmente, aunque el centro de la ciudad recuperé su caracter de nucleo financiero la
distribucién modal pasé de centralizarse en el uso del automoévil al uso del transporte publico
inteligente en gran medida gracias a las politicas restrictivas al uso del automovil.

166 Cifra oficial de la pagina del gobierno de Seul obtenida de
https://seoulsolution.kr/es/content/proyecto-de-restauraci%C3%B3n-del-arroyo-cheonggyecheon-0
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En 2004 por ejemplo tan solo el 21% de los viajes registrados al centro de la ciudad se realizaran
en este medio de transporte mientras que para el 2007 la cifra disminuyé a 15% en su
contraparte los viajes registrados en transporte publico a pie y/o en bicicleta incrementaron en
promedio un 40%, mientras que los espacios y edificaciones aledanos al centro de la ciudad que
habia sufrido gran deterioro al paso de los afios con la recuperacién del arroyo Cheong Gye Chon
tuvieron un incremento promedio en su valor del 14 al 21% gracias a la plusvalia que supuso
este proyecto.

Recuperacion del arroyo Cheong Gye Chon
Fotografia obtenida de http://landmarkseoul.blogspot.com.es/

Gracias a las iniciativas y acciones implementadas por el gobierno de Seul la ciudad pudo
revitalizar su centro urbano con un Desarrollo Orientado al Transporte, demostrando que
aunque la participacion del sector privado puede ser de gran ayuda para la financiacion de los
proyectos no se debe perder la meta de crear un espacio habitable para los ciudadanos del cual
ambos se beneficien. Tras el éxito obtenido con la recuperacién del arroyo Cheong Gye Chon el
plan de desarrollo urbano de Sedl (Seul 2030) contempla la creacidon de nuevos proyectos de
recuperacion del espacio urbano junto con la edificacion de grandes complejos
residenciales/comerciales en corredores préoximos a la ciudad en colaboracién con el sector
privado todos estos proyectos cuentan con la caracteristica de estar disefiados para integrarse
con la red de transporte publico de Seul, reforzando la politica de disminucion del uso del
automovil.
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Actualmente Seul se enorgullece de mostrarse al mundo como una ciudad vanguardista lider en
tecnologias sustentables con una vision de crecimiento orientada al transporte publico,
contando con una de las redes de transporte publico inteligente mds grandes del mundo capaz
de reducir la dependencia del automdvil a tan sélo 35% en una metrdpolis de mas de 12 millones
de habitantes.

DISTRIBUCION MODAL DE SEUL

@ Automovil Taxis Subterraneos Autobuses @ Otros

4%
23%

27%

7%

39%

Grafica de distribucién modal de Seul
Cifra del afio 2016 obtenida del reporte anual del gobierno de Seul “Seoulsolution, the Best Partner for Urban
Developmen
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43| Hong Kong la ciudad vertical

En diciembre de 2017 en el informe “Sustainable Cities Mobility Index 2017- Bold Moves”
publicado por Arcadis y el centro de economia y negocios de Dinamarca, Hong Kong fue elegida
como la ciudad con mejor red de transporte publico en el mundo y una de las primeras diez
ciudades con mejor economia gracias a su modelo de crecimiento urbanistico altamente
rentable. La region de Hong Kong esta conformada por una parte peninsular (la peninsula de
Kowloon) y doscientas treinta y seis islas de entre las cuales la mas representativa es la Isla de
Hong Kong que tiene una superficie de 80 km2, esta isla alberga los centros de negocio mas
importantes de la region.

Al igual que Seul, la ciudad de Hong Kong es el resultado de grandes acontecimientos histdricos
qgue han tenido lugar a través de los afios, comenzando en 1842 cuando fue cedida a Gran
Bretaifa con la firma del tratado de Nanking pasando por la incorporacién de nuevos territorios
en 1898 hasta el establecimiento de la Republica de China en 1912 cuando se establecid
formalmente el gobierno central de Hong Kong. Tras la finalizacién del periédico bélico de 1937
a 1945 la region peninsular de Kowloon se convirtié en destino de muchos inmigrantes chinos
guienes aportaron una mano de obra barata a la industria manufacturera comenzando asi el
posicionamiento de esta regién como una de las zonas de mayor crecimiento econémico.

Bajo la politica “un pais, dos sistemas” implementada desde 1984 Hong Kong pudo liberarse
parcialmente del socialismo del gobierno Chino y adoptar un sistema econdmico capitalista. Este
factor es muy relevante de mencionar para este trabajo ya que muchas de las politicas de
desarrollo de la ciudad se han podido implementar gracias al sistema capitalista y libertades
financieras y econdmicas de las que goza Hong Kong. Gracias a estas caracteristicas especiales
se ha considerado como una Regidon Administrativa Especial (RAE de Hong Kong) la cual sera
eliminada en 2047 para formar parte del régimen socialista de China en su totalidad. Aunque
aun es incierto el rumbo que tomard la ciudad tras su reincorporacidon completa a China en la
actualidad gracias a sus planes de desarrollo urbano y al fomento al uso del transporte publico
y compactacién de la ciudad Hong Kong es sin duda uno de los mayores referentes para el
desarrollo vertical de la urbe de una manera sustentable.

Fotografia de Hong Kong
Fotografia obtenida de: https://www.tripsavvy.com/august-in-hong-kong-1535676
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El crecimiento vertical de la ciudad comenzd en 1935 tras la construccién del Hong Kong &
Shanghai Bank Building en la Isla de Hong Kong a partir de este punto se definié a esta isla como
centro financiero de la regién mientras que la zona peninsular se convertiria principalmente en
zona residencial siendo una de las regiones mas densamente pobladas de Hong Kong al tener
una densidad de 45,000 hab/km2.%7Es importante mencionar que el crecimiento vertical de la
ciudad se debid en gran parte a la limitacion e irregularidad de su topografia con tan sélo 1,105
km2 en los cuales habitan mas de siete millones de personas, tan solo la Isla de Hong Kong la
densidad poblacional es de mas de 15,300 hab/km?2.

Desde sus inicios Hong Kong ha sido visualizada como una urbe centralizada en los negocios, por
lo cual no es de extraiar que dentro de esta regidn se generaran zonas con gran plusvalia las
cuales sectorizaron zonas residenciales y comerciales. La mayor parte de las viviendas se
concentran dentro de la zona peninsular mientras que los centros de negocio se concentran
principalmente en la Isla de Hong Kong la cual se encuentra conectada a la zona peninsular
gracias al transporte publico y a dos tuneles subterrdneos que atraviesan la Bahia Victoria los
cuales permiten la circulacién vehicular, sin embargo gracias a su amplia red de transporte
publico la cual incluye trenes, metro, tranvia, autobuses, taxis y ferries diariamente se realizan
12,6 millones de viajes en transporte publico lo cual representa un 90% del total de los viajes
realizados diariamente. Actualmente en Hong Kong hay un total de trescientos cuarenta y siete
vehiculos por cada kildémetro de vialidad, uno de los porcentajes mas bajos de toda Asia.'®®

La sectorizacidon de la ciudad y la creacion de zonas de alta plusvalia hicieron que los costos de
la edificacién se elevaran rapidamente, en 1981 la mitad de la poblacién vivia en la parte préxima
a la Isla de Hong Kong en la peninsula de Kowloon, 20 afios mas tarde esta cifra se ha reducido
a menos del 30% gracias a la expansion de la ciudad propiciada por la politica de
descentrificacién de la isla de Hong Kong. Desde 1980 debido a la falta de zonas verdes dentro
de la ciudad y al poco espacio restante edificable,'® el gobierno de Hong Kong comenzé a dar
incentivos a las empresas privadas para fomentar la creaciéon de espacios verdes dentro de
espacios privados que ayudaran a mejorar la calidad del aire dentro de la ciudad a la vez que se
generaba un nuevo esquema de desarrollo y crecimiento urbanistico. Este nuevo modelo fue
Ilamado POPS (espacios publicos en propiedad privada por sus siglas en inglés) y gracias a este
modelo surgid el esquema de colaboracién entre el sector privado y gobierno. El sistema de
colaboracidn a grandes rasgos consiste en la adquisicién, concesién y gestion de predios por
parte del sector publico mientras que el sector privado proporciona el capital necesario para la
realizacion de proyectos a cambio de poder administrarlos y gestionarlos con completa
autonomia, exceptuando los proyectos de caracter publico, sin embargo, en cualquiera de los
casos las ganancias generadas son repartidas entre ambas entidades.

167 Cifra a 2015 obtenida del reporte anual de Hong Kong “Hong Kong : The Facts” obtenido de
https://www.gov.hk/en/about/abouthk/factsheets/docs/population.pdf

168 Cifra a 2017 obtenida del reporte oficial de movilidad urbana de Hong Kong (Junio 2017)

169 pese a contar con una superficie total de aprox. 1,100 km?2 la superficie edificable de la RAE Hong
Kong debido a la irregularidad del terreno apenas supera los 240 km2.(Obtenido de (Rossini, 2015))
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Como se ha visto en los casos de estudio previos es importante planificar la integracién entre el
transporte publico y los usos de suelo, ejemplo claro de ello el BRT de Curitiba o el Fingerplanen
de Copenhague planes en los cuales se puede corroborar no solamente la importante de la
planificacion del desarrollo urbano sino también el contar con una financiaciéon adecuada para
poder llevar a cabo su desarrollo. Para ejemplificar mejor el desarrollo de la RAE de Hong Kong
se tomaran datos del reporte de oficial de movilidad urbana de Hong Kong con fecha de junio
de 2017 asi como datos extraidos del libro “Transformando las ciudades con el transporte
publico”t’°

A finales de 2007, la empresa privada Mass Transit Railway Corporation (MTRC) operadora de
trenes se fusiond con la empresa estatal Kowloon-Canton Railway Corporation para crear una
Unica red ferroviaria que permitiera conectar la Isla de Hong Kong con la regién peninsular de
Kowloon. Esta unidn hizo posible conectar a ambas regiones con China en la frontera norte y
con el nuevo aeropuerto de Chek Lap Kok, el nuevo aeropuerto internacional situado en unaisla
artificial en el mar de China meridional. Para lo cual fue necesaria la creacion de 35 km de tuneles
y autopistas, un sistema de tren de alta velocidad el cual se conectaria directamente a la red
existente de MRTC y el puente mas largo del mundo de doble tablero.*”

La combinacidn de altas densidades urbanas junto con un sistema de transporte publico de alta
calidad y muy eficiente han tenido como resultado dentro de Hong Kong uno de los niveles mas
altos del uso del transporte publico en el mundo (quinientos setenta viajes anuales en
transporte publico por habitante). El fomento al uso del transporte publico y la efectividad del
mismo ha tenido como resultado la plusvalia de las zonas préximas a las estaciones de
transporte publico, razén por la cual desde inicios de 2008 se comenzd a tomar como politica de
construccion un modelo denominado “ferrocarriles + bienes raices” (R+P), el cual consiste en la
adquisicidn de predios por parte de la MTRC aprovechando su cardcter como empresa del sector
publico para la posterior creacidn de grandes proyectos inmobiliarios utilizando politicas de uso
de suelo mixto (residencial, comercial y de oficinas) junto con la incorporacién de espacios
publicos en edificios privados (Skywalks, jardines, areas verdes, etc.) teniendo siempre la Unica
restriccion de basar los planes de construccién y desarrollo a partir del transporte publico en
especial de la red ferroviaria de la ciudad, de tal forma que la empresa gana por la gestion de
los proyectos inmobiliarios (recuperando el capital invertido) mientras que el sector publico se
ve favorecido al no tener que realizar una fuerte inversién para dotar a estos nuevos proyectos
con infraestructura de transporte publico y puede obtener nuevas ganancias del incremento de
usuarios a la red, gracias a este modelo la MTRC ha usado su capacidad de comprar los derechos
de explotacién de la tierra alrededor de las estaciones para recuperar los costos de las
inversiones en el transporte ferroviario.

170 (Suzuki , Cervero, & Luchi, 2016) pp.61-64
171 Informacién obtenida del documental El Aeropuerto de Hong Kong, mega construcciones.
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El ferrocarril también ha tenido un papel vital en la configuracién de la ciudad. En 2002,
aproximadamente 2,8 millones de personas, el 41% de la poblacién, vivian a menos de 500 m
de una estacion ferroviaria, esto obedeciendo al modelo de construccién adoptado por la MRTC.
Esta politica ha permitido concentrar grandes edificaciones alrededor de estaciones de
transporte publico manteniendo la alta densidad de Hong Kong y evitando la sectorizacién de la
ciudad creando hasta cierto punto una ciudad homogénea.

Pese a todo esto no se pueden obviar que el centro financiero en la isla de Hong Kong sigue
siendo uno de los puntos mas activos de la ciudad registrando un 65% de los viajes realizados
diariamente,'’? por supuesto gracias a la restriccion de espacio que tiene Hong Kong las
distancias entre puntos de origen y destino son relativamente cortas (menores a 45 min en
transporte publico) razéon por la cual Hong Kong se ha esforzado en brindar un servicio de
transporte publico eficiente que ayude a reducir la dependencia al automévil en una ciudad en
la que literalmente no se tiene espacio para construir mas vialidades. El costo total de las
inversiones, operaciones y mantenimiento del transporte publico se cubre al complementar el
precio de los pasajes y otros ingresos con las ganancias del desarrollo secundario de bienes
raices, tales como la venta de derechos de desarrollo, las empresas conjuntas con los
promotores inmobiliarios privados y la operacion de outlets en las estaciones de metro y
alrededor de ellas.

Es muy importante aclarar que a diferencia de la CDMX en la cual los proyectos son gestionados
por las empresas del sector privado en la RAE de Hong Kong el gobierno local es accionista
mayoritario de la MTRC, lo cual asegura que la compafiia tenga en cuenta el interés publico
sobre los beneficios particulares. Al mismo tiempo, el hecho de que el 23% de las acciones de la
MTRC pertenezca a inversionistas privados ejerce una disciplina de mercado, lo cual motiva a
qgue la compafia sea emprendedora. Entre 2001 y 2005, el desarrollo inmobiliario produjo el
52% de los ingresos de la MTRC. Por el contrario, el ingreso ferroviario, compuesto en su mayoria
por los pagos de la venta de pasajes generd el 28% del ingreso total.'”®

La participacion de la MTRC en todas las actividades relacionadas con bienes raices, desarrollo,
inversion y administracion produjo el 62% del ingreso total, mds de dos veces el precio de los
pasajes. Uno de los ejemplos mds claros del funcionamiento de los R+P es el proyecto de
Maritime Square en la estacion de Tsing Yi un complejo residencial, comercial y de oficinas que
ha generado altas tasas de rendimiento financiero y ha aportado una gran cantidad de nuevos
usuarios a la red de transporte publico reforzando su importancia dentro de la ciudad.

Es importante aclarar que todos los desarrollos R+P se basan en el mismo principio de
rentabilidad, la MTRC compra los derechos de desarrollo del gobierno local a un precio “antes
del ferrocarril” y vende los mismos derechos a un promotor elegido (después de una previa
licitacidon) a un precio “después del ferrocarril”. La diferencia entre los precios de la tierra cony
sin servicios ferroviarios hace posible el cubrir facilmente el costo de las inversiones hechas por
MTRC en la nueva infraestructura ferroviaria, sin mencionar que obtendra ganancias posteriores
por los nuevos usuarios que ingresardn en la red de transporte publico y en algunas ocasiones
dependiendo del tipo de desarrollo la empresa también se ve beneficiada de la gestion y
administracion de los nuevos complejos.

172 Cifra a 2017 obtenida del reporte oficial de movilidad urbana de Hong Kong (Junio 2017)
173 (Suzuki, Cervero, & Luchi, 2016) p.63
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Se calcula que entre 1980 y 2005 la RAE de Hong Kong recibié casi 140.000 millones de ddlares
como ganancia neta debido a los R+P. Dicha estimacidn se basa en la diferencia entre los
ingresos obtenidos (US$171.800 millones provenientes de las primas de la tierra, la
capitalizacién del mercado, los dividendos en efectivo de los accionistas y las ganancias iniciales
de la oferta publica) y el valor de los fondos propios inyectados (US$32.200 millones de
concesiones de tierras).}’*

L% A0 3303 3"

Fotografia del Maritime Square en Hong Kong
Fotografia obtenida de: http://www.discoverhongkong.com/uk/shop/where-to-shop/malls-and-
department-stores/times-square.jsp

174 (Suzuki , Cervero, & Luchi, 2016) p.64
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El Maritime Square desarrollado por la MTRC cuenta con distintos usos, entre los cuales
destacan: aparcamiento de enlace para cambiar de modalidad al transporte publico (ubicado en
el sexto nivel), aparcamiento residencial (ubicado en el quinto nivel), conexién directa al
aeropuerto y a la red ferroviaria a través de la estacién Tsing Yi (ambos ubicados en el cuarto
nivel) y un centro comercial de 46,000 m2 que cuenta con zonas verdes, espacios recreativos y
distintas plataformas de conexién a lared de transporte publico incluyendo una conexién directa
con la isla de Hong Kong a través de un BRT o bien una linea de metro.

Aungque la mayoria de los primeros proyectos R+P contemplaban la generacion de grandes torres
residenciales alrededor de estaciones de metro, el Maritime Square fue el primer proyecto en
contemplar el disefio urbano del entorno préximo a través de un estudio de movilidad y
factibilidad que permitiera a los desarrollos modificar el entorno urbano para garantizar a los
usuarios un facil acceso a las estaciones de transporte publico y mejorar la imagen general de la
ciudad, ya fuese mediante la creacion de zonas verdes en espacios privados o la inclusién de los
Skywalks para descongestionar las calles de la ciudad. Los estudios demuestran que el disefio de
entornos peatonales de alta calidad ha aumentado el rendimiento financiero por metro
cuadrado para los proyectos R+P.'7®

Fotografia de la Isla de Hong Kong
Fotografia obtenida de: https://internationaldurham.wordpress.com/2012/11/22/opportunities-with-hsbc-in-
hong-kong/

175 (Suzuki , Cervero, & Luchi, 2016) pp.61-64
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Desde la adquisicién en 2007 de Kowloon-Canton Railway Corporation por MTRC la cooperacion
entre ambas entidades ha permitido la gestion, desarrollo y construccidon de veinticinco
estaciones de metro alrededor de las cuales se construyeron diversos R+P, con un aproximado
global de mas de 70,000 viviendas junto con 15,000 millones de metros cuadrados de espacio
destinado a uso comercial. Como resultado de este modelo de Desarrollo Orientado al
Transporte Hong Kong sigue manteniendo una densidad poblacional similar a la de hace treinta
afios (aproximadamente 6,480 hab/m2). Gracias a este modelo de desarrollo en la actualidad el
75% de la poblacion (aproximadamente 5 millones de habitantes) vive a menos de un kildmetro
de una estacién de metro y de este total un 43% se encuentra a 500 m o menos. 7

Esta cercania al transporte publico ha logrado que el 90% de los viajes dentro de la RAE de Hong
Kong sean realizados a través del transporte publico mientras que la cercania entre nucleos ha
fomentado que los viajes a pie y en bicicleta sean el principal medio de transporte para el 38%
de la poblacién.”” Sumado a este hecho gracias a una alta densidad habitacional alrededor de
estaciones de metro, junto a la aplicacién de politicas restrictivas para la adquisicion de un
automovil y el alto costo por ser propietario de un vehiculo, como alto coste en el pago anual
de la tenencia, ha logrado reducir el nUmero de automdviles a tan sélo 63 vehiculos por cada
1000 habitantes.’®

Barrio multimodal ciudad de Hong Kong
Fotografia obtenida de https://lugaresdonde.wordpress.com/2017/02/15/impresiones-de-hong-kong/

176 (Discovery , 2013) Ruta de documental https://www.youtube.com/watch?v=FHImbmU9570
177 (Discovery , 2013) Ruta de documental https://www.youtube.com/watch?v=FHImbmU9570
178 Obtenido de http://www.td.gov.hk/en/road_safety/road_traffic_accident_statistics/2016/index.htm|
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Es muy importante para el propdsito de este trabajo recalcar la importancia que ha tenido la
participacién del gobierno de Hong Kong para alcanzar los resultados obtenidos al crear alianzas
con las empresas del sector privado, pero conservando una parte mayoritaria de las acciones de
la nueva empresa, de tal formar que puede marcar las directrices de los proyectos y continuar
con el mismo plan de desarrollo para la ciudad. Sin embargo, el modelo de desarrollo de Hong
Kong ha creado en una ciudad negocio que depende del continuo crecimiento haciendo que sea
imperativo continuar con los desarrollos de R+P y el traslado del espacio publico que
normalmente tendria lugar al aire libre a los espacios interiores de los centros comerciales o
edificios de cardcter privado (incluyendo los Skywalks) convirtiéndose en una de las estrategias
estandar para atraer a las personas a las actividades comerciales. Aunque se ha expuesto
contundentemente a lo largo de este trabajo laimportancia de enfocar el DOT para el desarrollo
de ciudades mas amigables para sus habitantes no se puede olvidar la importancia del factor
econdmico para el desarrollo de este tipo de proyectos, al igual que ocurrid con la recuperacion
del espacio publico en Sedl, las inversiones ferroviarias dentro de Hong Kong no son
financieramente viables por si mismas, requieren de una fuerte inversién realizada por el sector
privado que cumple con la rentabilidad de los proyectos y permite generar ganancias, algo muy
remarcable del modelo de negocio expuesto en este apartado es su fundamentacién en la red
de transporte publico de la ciudad lo cual fomenta el crecimiento de la misma y evita la
dependencia al uso del automdvil y por consecuencia la posibilidad de una expansion no
controlada de la mancha urbana.

DISTRIBUCION MODAL DE HONG KONG

E Red Ferroviaria ( 4.7 millones) Autobuses concesionados ( 4.1 millones)
Autobuses publicos (1.8 millones) Taxis (.93 millones)

@ Tranvias (.18 millones) E Ferries (.13 millones)

M Particular (.23 millones) B Tren ligero (.49 millones)

1% 1% 2%

7%
37%
15%

33%

Elaboracién propia a partir de los datos obtenidos del reporte oficial de movilidad urbana
de Hong Kong (diciembre 2016)
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4.4| masdar City, la ciudad del futuro

Pese que Masdar City es un proyecto en construccién y con un enfoque distinto al DOT aplicado
en las ciudades actuales, la posibilidad de concebir una ciudad desde cero en la cual se plantean
esquemas urbanisticos que eliminen la dependencia al uso del automdvil, la hacen un proyecto
importante de analizar para este trabajo.

En el afio 2006 el gobierno de Abu Dhabi a través de Masdar Iniciative propone la creacién de
una ciudad inteligente en medio del desierto, delegando el proyecto al despacho de arquitectura
Foster+Partners el cual deberia a través de esta iniciativa liberar a Abu Dhabi de la dependencia
al petrdleo y reducir también el impacto ambiental que conlleva el uso indiscriminado de este
recurso en sus ciudades. Con un total de 640 hectareas (6,4 km2) se prevé que esta nueva ciudad
se convierta en el nuevo Silicon Valley de medio oriente al permitir el estudio y desarrollo de
nuevas técnicas para energias renovables las cuales puedan ser replicadas en otras ciudades.

La ciudad de Masdar City (ciudad fuente por su traduccién del arabe) es un proyecto de usos
mixtos de baja altura y alta densidad, que busca combinar espacios dedicados a la investigacion,
trabajo, ocio y cultura. Se espera que cuando esté terminada tras una inversion de 20,000
millones de ddlares 40,000 personas residan dentro de esta ciudad sustentable libre del
automovil. Dentro de Masdar City cualquier acceso al transporte publico se sitia a menos de
200 m de distancia desde cualquier punto, mientras que para las conexiones mas largas se prevé
la construccidn de dos lineas ferroviarias que conectaran a la ciudad con la capital ubicada a 25
km de distancia y con Dubai a 115 km. *’°

Modelo virtual de Masdar City
Obtenida de: https://www.fosterandpartners.com/es/projects/masdar-city/

179 Informacién obtenida de: https://www.fosterandpartners.com/es/projects/masdar-city/
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El poder construir una ciudad desde cero brinda a los urbanistas un sinfin de posibilidades para
realizar innovaciones de transporte y disefio, la primera innovacidn dentro de Masdar City en
cuestiones de movilidad y transporte fue estar libre de automaéviles permitiendo solamente la
circulacidn peatonal y ciclista en su interior y el acceso a ella mediante vias ferroviarias desde el
exterior, asegurando asi la eficiencia de transporte y el no generar emisiones de carbono, para
lograr esto se disefiaron tres tipos de medios de transporte sustentable;

1) Personal Rapid Transit (PRT): Pese a que la ciudad se encuentra en su segunda fase de
construccion desde 2010 se inaugurd el sistema personal de transporte rapido (PRT por
sus siglas en inglés) el cual tiene una longitud de 1,4 kildmetros y dos estaciones. El
sistema consta de un vehiculo eléctrico auténomo con capacidad para 6 personas
desarrollado por la compafiia 2get/there la cual ha ofrecido un sistema de transporte
guiado por ordenador que no requiere de rieles para su funcionamiento permitiendo
gue los ordenadores a bordo puedan elegir la ruta mas eficiente para llegar a su destino.
Se prevé que cuando la ciudad esté en completa operacidn estos vehiculos permitan a
los usuarios cruzarla de punta a punta en tan sélo 7 min, pudiendo hacer una conexion
directa a cualquier punto de la ciudad o inclusive cambiar de destino gracias al sistema
de navegacién inteligente del vehiculo. Ademas es importante mencionar que este
sistema de transporte funciona con energia eléctrica generada a través de paneles
solares dentro de la ciudad, lo que lo hace un sistema de movilidad eficiente y
sustentable el cual posé un rendimiento promedio de 60 km por carga incluyendo el uso
del aire acondicionado, sin mencionar que estos nuevos vehiculos cuentan con la
caracteristica de poder recargarse sin necesidad de ser conectados a una fuente de
alimentaciéon mediante un sistema de placas colocados en las estaciones y puntos de
espera lo cual garantiza que sin importar el nUmero de vehiculos circulando mantendran
un nivel alto en sus baterias y de ser necesario podrian ser recargados una hora para
poder continuar circulando.

Sitema de transporte PRT de Masdar City
Obtenida de: http://www.masdar.ae/
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2) Unsistema de transporte de tren ligero (LRT) que permitira la conexidn directa con otras
ciudades y el aeropuerto, este sistema estd pensado para conectar a sus usuarios con
gran rapidez pudiendo transportar en promedio dieciséis personas en cada vehiculo.

3) El dltimo sistema se centraliza en el transporte rapido de carga (FRT por sus siglas en
inglés) y se desarrolla siguiendo la misma tecnologia del PRT al contar con el mismo
sistema operativo compatible con la red de transporte, aunque se requiere de un
vehiculo con mayor capacidad de fuerza para no entorpecer el flujo de los PRT 2getther
ha disefiado un vehiculo con una plataforma de manejo de carga flexible que puede
adaptarse para la carga general, manejo de residuos o productos perecederos en
contenedores refrigerados, pudiendo llevar una carga maxima de 1.5 toneladas.

180

Sitema de transporte de carga FRT de Masdar City
Obtenida de: https://www.2getthere.eu/systems/freight-rapid-transit/

Un punto muy relevante a mencionar dentro del funcionamiento de Masdar City es la division
entre el espacio destinado a los transelntes y el espacio dedicado a los sistemas de transporte.
En la superficie de la ciudad se pude observar un disefio bioclimatico que permite mantener la
temperatura 202 C por debajo de la del entorno, gracias a la creacién de un circuito perimetral
de vegetacidn que sirve como proteccion ante las tormentas de arena, calles estrechas entre los
edificios (10,5 m para las avenidas principales y 8,50 m para el resto) las cuales estan orientadas
para aprovechar las corrientes de aire y disminuir los efectos de la radiacién solar directa,
mientras que en un nivel inferior se centralizan todas las vialidades que permiten la circulacion
de los vehiculos inteligentes de la ciudad.

180 |nformacién obtenida de; https://www.2getthere.eu/systems/freight-rapid-transit/
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La razdn de esta radical forma de organizacién urbana se debe a que la integracion segura de los
vehiculos automatizados en trafico mixto requiere operar en un entorno parcialmente
controlado. De acuerdo con lo especificado por el proveedor 2getthere el contener a los
vehiculos dentro de un entorno controlado permite a los desarrolladores tener la certeza de
poder garantizar seguridad en el funcionamiento de la aplicacion, la velocidad de operacion,
disefio de rutas e intersecciones, accesos y comportamiento de los vehiculos en todo momento.
Ademas de esto la tecnologia utilizada en Masdar City permite el uso de diferentes modos de
transporte en la misma red, esto quiere decir que tanto el PRT (transporte de seis personas) el
LRT (transporte de dieciséis personas) y el FRT (transporte de carga) podrian circular en la misma
red, la cual al encontrarse bajo un entorno controlado permitiria caracteristicas de manejo
similares (velocidad maxima, aceleracion y desaceleracién) optimizando las rutas de traslado
reduciendo con esto el gasto de energia y haciendo mas eficientes y seguros los recorridos de
los vehiculos.*®!

Esquema de funcionamiento Masdar City
Obtenida de: http://ecoesmas.com/ciudad-inteligente-masdar-city/

181 |nformacién obtenida de: https://www.2getthere.eu/systems/freight-rapid-transit/
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Pese a que actualmente el sistema de transportacion auténomo de Masdar City es un prototipo
se espera que en un futuro conforme la tecnologia avance sea posible implementarlo a una
escala mayor siendo la primer gran ciudad de prueba Tokio, una de las urbes con mayor afluencia
vehicular y en la cual seria posible adaptar el sistema de transportacion de 2getther gracias a la
infraestructura de la ciudad y a los reglamentos vehiculares existentes. Por supuesto esto
supone un gran reto no solamente a nivel logistico sino también a nivel cultural, ya que se debe
tener en cuenta que este sistema esta pensado para trabajar en condiciones controladas y no
en una avenida en la cual los peatones se crucen en puntos no sefialados, o se encuentren ante
vehiculos que hagan un cambio de direccién o velocidad bruscamente, aunque de conseguirlo
podriamos estar ante una posible solucidn a la problemdtica del caos vehicular generado por los
automoviles permitiendo crear rutas sobre las cuales circulen vehiculos auténomos que
permitan a sus usuarios llegar a su destino de la manera mds rdpida y eficiente ademds de ayudar
a disminuir las emisiones de carbono a la atmésfera.

Masdar City
Obtenida de: https://www.fosterandpartners.com/es/projects/masdar-city/

MAAPUD UPV 2017-2018  FERNANDO AURELIO GARCIA CORONA | 131






) }L;gﬂﬁi%ﬂml DESCENTRALIZACION DE GRANDES CIUDADES A TRAVES DEL DESARROLLO

%/ DE VALENCIA  ORIENTADO AL TRANSPORTE. CASO: CIUDAD DE MEXICO

51 CONCLUSIONES

MAAPUD UPV 2017-2018  FERNANDO AURELIO GARCIA CORONA | 133



DESCENTRALIZACION DE GRANDES CIUDADES A TRAVES DEL DESARROLLO
ORIENTADO AL TRANSPORTE. CASO: CIUDAD DE MEXICO

Tras el andlisis de la investigacidn expuesta en este trabajo se puede concluir que el Desarrollo
Orientado al Transporte es una gran herramienta para descentrificar los nucleos urbanos o en
su defecto los puntos rojos dentro de las ciudades, permitiendo reducir la dependencia al uso
del automdvil con la cual suele asociarse frecuentemente el crecimiento desmedido de las urbes
y en su lugar crear ciudades compactas que permitan el desplazamiento peatonal y ciclista en
distancias cortas, mientras que las distancias medianas y largas buscan ser salvadas a través de
una red de transporte publico eficiente. Por supuesto en cada caso analizado en este trabajo se
puede ver la gran diversidad de proyectos con un enfoque orientado al DOT que pueden ser
implementados, sin embargo, existen algunos rasgos caracteristicos los cuales deberian ser
analizados dentro de la Ciudad de México antes de comenzar con la implementacién de
proyectos de esta indole, siendo algunos de ellos;

1) Planeacidn estratégica e integral: es imperativo en las grandes urbes contar con un plan
de desarrollo a corto y largo plazo que permite trazar un boceto del crecimiento de la
ciudad y todas las implicaciones que esto conllevara. La planeacién estratégica de
cualquier proyecto también conlleva la coordinaciéon de las distintas dependencias
gubernamentales que intervendran en el desarrollo o en su defecto cualquiera de las
empresas participantes, sin mencionar por supuesto la realizacién completa de un
estudio de factibilidad junto con un andlisis apropiado de la problematica a resolver y
los resultados que se obtendran con la implantacién del proyecto en cuestion.

La planeacion estratégica implica la integracion de aspectos econdmicos, politicos,
normativos y urbanisticos que sirven para la correcta ejecucién de un proyecto como se
puede observar en el caso de Curitiba o de Seul de no haber modificado la normativa de
construcciéon junto con los esquemas de movilidad existentes dentro de la ciudad
ninguno de los proyectos hubiese podido concretarse.

2) Integracidn de la ciudad con los medios de transporte: uno de los principios expuestos
en este trabajo sobre el Desarrollo Orientado al Transporte se hace notorio como la
utilizacién de una amplia red de transporte publico principalmente, como herramienta
para crear patrones de crecimiento urbano adecuados. En el caso de Ciudad de México
a diferencia de Hong Kong son los grandes desarrollos inmobiliarios o comerciales los
cuales definen el crecimiento de la trama urbana, un crecimiento poco controlado que
tiene como resultado el crecimiento a zonas no urbanizadas las cuales las cuales deben
ser dotadas de infraestructura y medios de transporte que les integren con el resto de
la ciudad. Esto ocasiona que se deban invertir grandes cantidades de dinero en la
urbanizacién de estas nuevas zonas, lo cual repercute gravemente en las partidas
presupuestarias de los gobiernos.

Este esquema de desarrollo como se ha demostrado a lo largo de este trabajo crea
ciudades poco densas con una gran dependencia al uso del automavil convirtiéndolas
en espacios poco amigables para sus habitantes. Aunque la integracion de los medios
de transporte publico requiere en un inicio de distintas medidas restrictivas para el uso
del automavil junto con el fomento al transporte publico como se puede ver claramente
en Friburgo y en Hong Kong. Actualmente la CDMX necesita centrar su modelo de
crecimiento a partir del transporte publico, buscando en primer lugar la compactacion
de la urbe y posteriormente de ser necesario la expansion planificada.
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3) Compactacion de la ciudad: el utilizar el transporte publico como herramienta de
planificacion urbana permite crear espacios altamente poblados alrededor de
estaciones de transporte minimizando la extensidn de la mancha urbana. Sin embargo,
es necesario contar con una planeacién estratégica e integral que contemple la
modificacion de usos de suelos permitiendo la creacién de espacios de uso multiple que
al igual que en Hong Kong o Curitiba permitan el desarrollo de una ciudad compacta a
lo largo de un medio de transporte publico masivo.

Por ello no se debe entender el Desarrollo Orientado al Transporte sélo como la implementacion
de medios de transporte publico de calidad dentro de una ciudad, el verdadero éxito de este
sistema radica en la compactacion de los nucleos urbanos teniendo distintos usos de suelo, lo
cual permite la concentracion de viviendas, equipamientos de servicio, comercios y oficinas en
espacios que se replican a lo largo de la ciudad, logrando con esto la eliminacién puntos rojos
(zonas de grande concentracion) dentro de las urbes. Mismos puntos que ocasionan que los
medios de transporte publicos no sean capaces de cubrir la demanda de usuarios y propicia el
uso del transporte privado, ocasiona problemas de movilidad, expansién de la urbe y por
supuesto grandes costes para los gobiernos. Después de todo el contar con una ciudad compacta
desarrollada en torno al transporte publico reduce en gran medida los costos de infraestructura
para los gobiernos, ademas de fomentar la movilidad peatonal y ciclista creando ciudades mds
amigables que brindan una mejor calidad de vida a sus habitantes.

Si nos centramos exclusivamente en la Ciudad de México es obvio que la mayor problemdtica a
la que se enfrenta actualmente es la expansidn no controlada de la mancha urbana fomentada
principalmente por la creacién de grandes complejos residenciales, comerciales y de oficinas en
zonas alejadas del nucleo urbano idealizdndolos como sitios “exclusivos”, los cuales fomentan
el uso del automdvil al carecer de medios de transporte publico que brinden cobertura a estas
nuevas zonas periféricas de la ciudad. Este esquema el cual se ha repetido en distintas ocasiones
dentro de la ciudad ha ocasionado que los sistemas de transporte masivo como el STC Metro o
el Metrobus se vean incapaces de dar abasto a la alta demanda de usuarios provenientes de la
ZMVM quienes se dirigen principalmente a los puntos rojos mencionados previamente dentro
de la ciudad (el centro de la ciudad, paseo de la reforma y Santa Fe).

Como se puede observar en los distintos casos de analisis expuestos en este trabajo la
implementacion de un modelo de Desarrollo Orientado al Transporte, depende en gran medida
de las politicas gubernamentales de transporte y crecimiento urbano que buscan incentivar la
creacion de ciudades mas densas con sistemas de transporte publico eficientes. Sin embargo,
las politicas actuales y la falta de visidn general dentro de la CDMX han incentivado la expansion
descontrolada de la mancha urbana y su dependencia al uso del automévil, prueba de ello son:

1. Politicas y normativas de construccién: como se ha expuesto con anterioridad dentro de
la CDMX la escasez de suelo edificable dentro del ndcleo urbano y el alto costo del
mismo ha propiciado que grandes constructoras gestionen la creacion de zonas
residenciales en la periferia de la ciudad a las cuales solamente se puede acceder
mediante vehiculos motorizados, teniendo en cuenta que la normativa general de
construccion obliga a tener un cajon de estacionamiento por cada 60m2 construidos en
el caso de viviendas y un espacio por cada 30m2 construidos para comercios u
oficinas.!®

182 Obtenido del reglamento de construccién de la CDMX
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2. Restriccidn al uso del automovil poco eficiente: El programa “Hoy no Circula” el cual es
la principal politica restrictiva para la circulacidon vehicular ha demostrado ser poco
eficiente al fomentar la adquisicion de vehiculos usados que permitan circular a sus
usuarios todos los dias, sin mencionar que las partidas gubernamentales de movilidad
urbana son destinadas en gran parte al transporte privado fendmeno que se ve
respaldado por otras politicas tales como: la eliminacidn de la tenencia, subsidio a la
gasolina y facilidad de créditos financieros para obtener un automovil.

No se debe olvidar que la Ciudad de México fue concebida como una ciudad de
crecimiento horizontal, cuya trama irregular y grandes extensiones propicid el uso del
automovil sobre el transporte publico. Es tal la importancia del automévil dentro de la
capital del pais que en 2016, por ejemplo, el 75% del presupuesto federal que se destind
a la partida de transporte se utilizé exclusivamente en infraestructura para el transporte
privado, siendo que mas del 80% de la poblacidn utiliza medios de transporte publico.'®

3. Segregacién de la ciudad: el carecer de politicas de uso mixto de suelo para la edificacidn
ha generado la centralizacién de servicios en tres zonas o puntos rojos los cuales
concentran el 68% de todos los viajes realizados diariamente dentro de la CDMX.
Actualmente los planes de desarrollo urbano y planificacién de movilidad urbana
contemplan proyectos que permitan conectar distintas partes de la ciudad y del Estado
de México a estos puntos rojos, lo cual sin duda agravara la situacidon que se vive al
presente.

4. Falta de coordinacion entre dependencias gubernamentales: como se ha demostrado
en los casos analizados en este trabajo la participacidon gubernamental para el desarrollo
de proyectos de Desarrollo Orientados al Transporte es de vital importancia, sin
embargo en el caso de la CDMX el no contar con una entidad federativa que pueda
regular la normativa entre los distintos municipios ha generado que cada entidad
trabaje de manera independiente haciendo caso omiso a los estatutos vigentes en las
zonas colindantes. En el Estado de México por ejemplo no se lleva a cabo el programa
“Hoy no circula” mientras que los medios de transporte publico al pertenecer a
diferentes jurisprudencias obligan a los usuarios a realizar transbordos, encareciendo
los tiempos de traslado y haciendo que las terminales en donde se realizan estos
cambios de transporte se conviertan en zonas de alto riesgo para los usuarios.

183 proyecto de Presupuesto de Egresos de la Federacién (PPEF) 2016 por la Secretaria de Hacienda y
Crédito Publico (SHCP) Pag. 14-19
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Fotografia del Paradero Pantitlan
Fotografia obtenida de: http://www.adn40.mx/programa/informativo-40-pablo-hiriart/nota/2015-
03-11-12-54/paradero-pantitlan/

Estos cuatro puntos sumados al hecho de que siguen existiendo los mismos tres puntos rojos
dentro de la Ciudad de México han dado como resultado que ninguna de las soluciones
implementadas con enfoque DOT sean capaces de dar solucidn a la problematica de movilidad
urbana, prueba de ello que los dos proyectos mas grandes emprendidos por la administracion
federal en los ultimos afios sean catalogados como poco eficientes e inclusive inviables.

La linea siete del Metrobus como se ha expuesto anteriormente es un proyecto que busca
conectar la Zona de Santa Fe (poniente de la ciudad) con la zona centro-sur dando servicio a mas
de 130,000 capitalinos diariamente fue inaugurada el cinco de marzo del presente afo tras
cuatro meses de retraso debido a la fuerte presién politica por parte de los principales
opositores al proyecto. Pese a que el servicio aun no funciona en su totalidad los primeros
resultados han dejado ver grandes errores de disefio que han perjudicado a los usuarios entre
los cuales destacan:

e Incremento del coste de transportacion: debido a que la linea de Metrobus sustituye a
los autobuses de ruta 100 los cuales brindaban servicio directo a Santa Fe los usuarios
son obligados a realizar un transbordo extra que contempla el cambio del Metrobus a
un transporte alternativo que les permita llegar a Santa Fe ( se debe de aclarar que la
nueva ruta no contempla una conexién al centro de Santa Fe, lo que obliga a muchos
usuarios a tomar un medio de transporte complementario) con la entrada en
funcionamiento del Metrobus el coste de transportacién ida y vuelta a Santa Fe
incrementd de 22 pesos (1 euro) a 36 pesos (1,63 euros).!8

184 Estos costes han sido obtenidos con los precios publicados por la secretaria de comunicaciones y
transporte enero 2018 teniendo en cuenta que el usuario utilice el STC Metro + Metrobus + Transporte
alternativo. El tipo de cambio es de 22 pesos = 1 euro fecha de revision 10-03-2018.
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e Servicio poco eficiente: a diferencia del resto de las estaciones del sistema Metrobus en
las cuales el control de acceso a las estaciones se realiza en la entrada permitiendo a los
usuarios un acceso libre a las unidades una vez dentro. En la linea 7 el control de acceso
se realiza al abordar la unidad lo cual genera grandes filas de usuarios, sin mencionar
gue las pocas unidades que recorren actualmente la linea (90 unidades de doble altura)
son insuficientes para dar servicio a todos los usuarios.

e Mala planificacién: al igual que otras lineas de Metrobus la linea 7 circula por uno de los
corredores viales mas importantes de la ciudad (Avenida Paseo de la Reforma) el reducir
un carril para los vehiculos ha ocasionado que en algunos puntos del recorrido el
Metrobus deba compartir espacio con los automoviles eliminando practicamente la
ventaja de contar con un carril exclusivo, a lo que hay que sumar que debido a la
circulacidn de autobuses turisticos, taxis y vehiculos gubernamentales los cuales hacen
paradas continuas en el carril propio del Metrobus haciendo que el tiempo del recorrido
sea mayor al previsto.

Si se compara el BRT de Curitiba con el Metrobus de la CDMX es notoria la diferencia entre
utilizacién de los mimos mientras que en el primer caso el BRT es utilizado como una
herramienta de densificacion de la ciudad a través de un gran corredor vial cuyo principal fin es
descentrificar la zona central de la ciudad. En la CDMX se visualiza al BRT como una herramienta
gue permite una conexidn mas rapida entre un punto y otro, lo cual fomenta en cierta medida
la expansidn territorial de la ciudad y refuerza el protagonismo de los puntos rojos.

Esta politica de refuerzo al protagonismo de los puntos rojos dentro de la ciudad junto con los
problemas establecidos al inicio de este apartado ha sido uno de los principales causantes de la
poca eficiencia del DOT el cual se ha visto sustituido por proyectos que tienen un enfoque mas
politico que de movilidad urbana. El tren interurbano México-Toluca por ejemplo es el proyecto
insignia de la actual administracién y uno de los proyectos que muestra claramente las
problematicas de no contar con un plan de desarrollo integral de acuerdo al informe presentado
por el IMCO (Instituto Mexicano para la Competitividad) '®la obra presenta grandes
irregularidades en su ejecucién entre las cuales destacan:

e Encarecimiento del 55 % del presupuesto inicial de 38,000 millones de pesos (1,727
millones de euros) lo cual ponen en riesgo la rentabilidad del proyecto, de acuerdo con
la SCT si el proyecto se encarecia mas de un 25% corria el riesgo de no ser socialmente
rentable.

e Pese a que la fecha de entrega pactada para el proyecto fue diciembre de 2017 debido
a deficiencias en el trazado y falta de derechos de via han retrasado su entrega la cual
se tiene prevista para agosto de 2018 o en su defecto antes de terminar la
administracién del mandatario en turno.

185 Informe consultable en https://imco.org.mx/temas/ineficiencia-riesgos-corrupcion-obra-publica-
caso-estudio-del-tren-interurbano-mexico-toluca/
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De acuerdo a los informes de la SCT en febrero de 2018 el primer tramo del proyecto
Ileva un avance del 95%, el segundo registra un avance del 73% aunque cuenta con un
retraso de obra debido a un amparo interpuesto por habitantes de una zona rural
guienes se niegan a vender los terrenos de construccidn para la obra.

Al ser un proyecto que involucra por una parte al gobierno del Estado México y por otra al
gobierno de la CDMX la falta de comunicacién entre ambas entidades ha generado problemas
de logistica y replanteos del trazado de la obra, la falta de regulacidon e integracidn del proyecto
son evidentes en el Ultimo tramo entre Santa Fe y la estacidn de observatorio en el cual no se
han podido iniciar las obras ya que el derecho de via no ha sido librado.

El proyecto del tren interurbano supondra el transporte de 230 mil personas diariamente entre
la Ciudad de Toluca y el poniente de la CDMX en menos de cuarenta minutos, sin embargo,
distintos informes de la SCT y el IMCO han advertido de la necesidad de analizar la repercusion
gue tendra esta nueva demanda de usuarios para los sistemas de transporte publico dentro de
la capital del pais los cuales escasamente pueden dar servicio actualmente a la gran cantidad de
usuarios provenientes de esta entidad.

Fotografia tren interurbano México-Toluca
Fotografia obtenida de la pagina de la SCT
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5.1 1 Propuesta de aplicacidon del DOT en la CDMX

Tras las conclusiones anteriores se hace evidente que en el caso de la Ciudad de México es
imprescindible contar con una colaboracién entre del gobierno federal a través de las
dependencias gubernamentales correspondientes (SEDATU,STC y SEDUVI) para centralizar los
esfuerzos y nuevos planes de desarrollo urbano en crear una ciudad mas homogénea en la cual
se eliminen los puntos rojos y se fomente la creacidon de espacios urbanos mas densos y
compactos fomentando asi la movilidad peatonal y ciclista al mismo tiempo que se redistribuyen
los flujos de los usuarios dentro de la red de transporte publico y se reduce la dependencia al
uso del automovil. Para lograr esto propongo llevar a cabo las acciones:

1)

2)

3)

Al igual que en Copenhague es necesario tener una secretaria Unica de desarrollo
urbano que permita englobar la planificacién de la ZMVM y la CDMX generando
proyectos que busquen el desarrollo estratégico y expansiéon de los sistemas de
transporte publico a partir del cual de los cuales se desarrollara la ciudad. A grandes
rasgos lo que se plantea es crear una auditoria que garantice que la ciudad se desarrolle
a partir del transporte publico y no al revés.

Siguiendo el ejemplo de Hong Kong y Curitiba el gobierno de la CDMX debe
descentralizar los tres puntos rojos de la ciudad a través del uso de suelos mixtos. Esto
se puede alcanzar brindando incentivos para la construccion dentro de la ciudad
alrededor de las estaciones de transporte publico, extendiendo las actividades vy
empleos a mas barrios de la ciudad evitando asi la concentracién de viajes dentro de la
urbe. Sin mencionar que la compactacion de la ciudad brindaria un fomento a la
movilidad peatonal y ciclista creando espacios mas amigables para los ciudadanos.

Se debe de aprovechar la gran infraestructura con la que cuenta la ciudad de México
para lograr la descentrificacidn de los puntos rojos. En el caso del Metrobus, la segunda
red de transporte publico mas grande de la ciudad, de las siete lineas que conforman la
red de BRT de la CDMX solamente dos (Linea 1 en Av. de los Insurgentes y la Linea 7 en
Av. Paseo de la Reforma) corren a lo largo de vialidades que contemplan el uso de suelo
mixto con una mayor densidad que en el resto de la ciudad. Las cinco lineas restantes
(aunque también lalinea 7 en cierta forma) son visualizadas Unicamente como un medio
de transporte que permite recorrer la ciudad de punta a punta.

Con la descentralizacién de los puntos rojos dentro de la ciudad es importante crear
politicas de uso controlado y eficiente del territorio buscando disminuir la expansion
urbana. Esto se puede lograr con una normatividad que anteponga la densificacién
sobre la construccién en la periferia, junto con penalizaciones para las construcciones
edificadas en predios no establecidos para esta actividad por parte del gobierno federal.
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4) A la par de estas acciones es necesario fomentar una movilidad basada en el uso del
transporte publico sobre el automdvil, lo cual se puede lograr aplicando politicas
restrictivas al uso del automdvil siguiendo el ejemplo de Copenhague junto con la
reduccién de espacios viales para este medio de transporte. Lo cual permitiria mayor
espacio para medios de transporte no motorizados, asi como la mejora y recuperacion
de las redes de transporte publico en este inciso es de suma importancia entender que
las politicas vigentes para la restricciéon al uso del automdvil dentro de la CDMX
necesitan ser reformadas puesto que no estan dando buenos resultados.

Tal vez una de las mayores problematicas a las que se enfrenta el Desarrollo Orientado al
Transporte dentro de la capital de México es su visualizacién como acciones independientes que
buscan mejorar la movilidad dentro de la ciudad, pero no asi evitar su expansién y fomentar el
desarrollo compacto de la urbe. Para dar solucién a esto es necesario la implementacion de
distintas acciones a corto, mediano y largo plazo que deberan ser emprendidas por el gobierno
de la ciudad y de ser necesario buscar la colaboracidn de empresas del sector privado para su
financiacion. Uno de los ejemplos mas claros y evidentes que es necesario hacer para favorecer
a los medios de transporte publico es una modificacidn a la distribucidn de los fondos publicos
de movilidad urbana los cuales actualmente favorecen al uso del automoévil, siendo esta una
accion prioritaria para fomentar el DOT.

Tras un analisis de los casos de éxito a las politicas aplicadas del DOT y teniendo como referencia
las premisas expuestas por el ITDP México,® se plantean acciones a corto plazo (uno o dos afios)
gue no suponen una gran inversién para el gobierno de la CDMX si son comparadas con los
proyectos emprendidos por la administracién actual entre las cuales destaca el tren interurbano
México-Toluca, sin mencionar que serian de mayor utilidad para la ciudadania y para la creacién
de una ciudad con visién DOT, siendo algunas de estas acciones:

1) La creacién y/o mejora de espacios publicos seguros, activos y con accesibilidad
universal para los habitantes de la ciudad que fomenten la vida publica y la interaccién
social por medio de colocacion de mobiliario urbano como luminarias, bancas,
vegetacién, etc. Dotandolos de vigilancia comunitaria y publica, haciendo que la
percepcién de seguridad de estos espacios active la economia local. Un ejemplo de una
buena practica emprendida por el gobierno de la CDMX en este aspecto fue la
peatonalizacidn de la calle Francisco |I. Madero, una de las vialidades mas importantes
en el centro capitalino que conecta directamente la plaza de la constitucion (mejor
conocida como el zdcalo capitalino) con el parque llamado La alameda Central a un
costado del palacio de Bellas Artes uno de los edificios mds emblematicos de la Ciudad.

Con una inversién de poco mds de 9 millones de pesos (409, 090.00 euros) en el afio
2010 se inaugurd la que se convertiria en la primer avenida peatonal de la CDMX
teniendo como resultados en 2011 un incremento del 30% en la economia local gracias
a los mas de 250 mil personas que recorren diariamente lo que poco a poco se ha
convertido en un corredor comercial imitando el ejemplo de Curitiba, sin mencionar que
se ha fomentado la convivencia ciudadana generando una sensacién de mayor
seguridad a los usuarios al mezclar distintas tipologias como lo son: comercios,
viviendas, restaurantes y oficinas.'®’

186 (Media & Veloz, 2013) p.55
187 Informe de Mariano Leyva, titular del Fideicomiso del Centro Histérico de la Ciudad de México
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2) Reforzarlos proyectos de recuperacién del espacio urbano como es el caso de la avenida
Francisco |. Madero implementando medidas restrictivas para el acceso de los vehiculos
y fomentando el uso de la movilidad peatonal y ciclista. Aunque cabe destacar que a
partir del 2010 distintas calles del centro de la ciudad han sido peatonalizadas o en su
defecto su circulacion se ha reducido a un solo carril, lo cual ha fomentado el uso del
transporte publico el tener entre tres y cuatro estaciones del STC Colectivo metro en un
radio menor a 200 m o bien el sistema de ecobici. Sin embargo, no se puede obviar el
hecho de que la peatonalizacion de las vialidades se ha efectuado en zonas de interés
turistico de la ciudad dentro de los puntos rojos, fuera del centro de la ciudad la Unica
zona que se ha peatonalizado es la “Zona Rosa” préxima a la Av. Paseo de la Reforma la
cual se caracteriza también por ser una zona de gran interés turistico.

Es necesario por lo tanto visualizar que la aplicacién de esta politica, que en principio es
un gran aliciente para eliminar la dependencia al uso del automdvil y recuperar el
espacio publico, pude resultar algo contraproducente si se aplica con el Unico fin de
atraer un mayor nimero de usuarios a una zona especifica de la ciudad ya que podria
reforzar el status de un sitio como punto rojo.

3) Para poder replicar este modelo de peatonalizacién de las calles o en su defecto de
restringir el uso del automdvil se propone dotar a los barrios de sistemas multimodales
de transporte publico que permitan su conexién con el resto de la ciudad, lo cual se
podria lograr mediante la ampliacién de la red ciclista dentro de la ciudad o bien
mediante la integracidon de una red que unifique los autobuses de empresas privadas
con los sistemas de transporte publico del gobierno de la CDMX, tal y como ocurrié en
Hong Kong.

En este punto se pueden utilizar las mismas actuaciones realizadas en los casos de
estudio, por ejemplo para la recuperacion del espacio publico o la ampliacién de la red
del sistema ecobici se podria dar una concesién a empresas privadas las cuales no
solamente tendrian que limitarse a lainversién en este servicio ya que podrian participar
en la recuperacion de zonas verdes o creacidon de espacios comerciales en distintas
zonas de la ciudad (reforzando el proyecto de peatonalizacion de calles) tal y como
sucedio en la recuperacion del espacio urbano en Sedl o la creacién de espacios densos
en la RAE de Hong Kong.

Durante estas primeras acciones a corto plazo es necesario modificar las politicas vigentes de
movilidad urbana y construccidon para que realmente favorezcan al uso del transporte publico
sobre el vehiculo particular y frenen la expansion de las urbes. Por lo cual es necesario sefialar
nuevamente la importancia de la evaluacién y modificacion del programa “Hoy no Circula” el
cual lejos de disminuir el parque vehicular dentro de la ciudad ha generado un incremento en
las ventas de vehiculos, fendmeno que ha sido reforzado por los subsidios a la gasolina, creacion
de cajones de estacionamiento, la eliminacién de la tenencia vehicular y la gran inversién en
infraestructura vial que ha generado un incremento del parque vehicular gracias al trafico
inducido.
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Como refuerzo a la politica de recuperacidn de espacios publicos y disminucién a la dependencia
del uso del automovil es necesario lograr la descentralizacidn de la CDMX. Una posibilidad que
se plantea es la de potenciar la actividad econémica y habitacional de los barrios mediante la
creacién de espacios densos con usos mixtos de suelo que se desarrollen alrededor de las
estaciones de transporte publico, al igual que en Hong Kong o Curitiba, teniendo como prioridad
la concentracion de los servicios de la ciudad a lo largo de corredores viales y estaciones de
transporte publico lo cual favorecerad la creacidn de destinos préoximos fomentando la movilidad
peatonal y ciclista, algunas de las acciones que se proponen a mediano y largo plazo son:

1) Ampliary diversificar los horarios de comercios para generar una mayor actividad en los
espacios publicos, aunque en un inicio no se plantea la creaciéon de nuevos espacios es
importante dotar a las edificaciones existentes con plantas bajas activas que permitan
la creacién de espacios de usos multiples que sirvan como integracién entre los espacios
publicos y privados.

2) Mediante inversiones del sector privado y supervisidn por parte del sector publico se
deberia aumentar la densidad poblacional alrededor de las estaciones de transporte
publico, siguiendo el ejemplo de DOT en Hong Kong a través del desarrollo “ferrocarriles
+ bienes raices” (R+P), el cual hay que recordar consiste en la adquisicién de predios por
parte de la una empresa publico-privada (MTRC) aprovechando su caracter como
empresa del sector gubernamental, para la posterior creacidén de grandes proyectos
inmobiliarios utilizando politicas de uso de suelo mixto (residencial, comercial y de
oficinas) teniendo siempre la Unica restricciéon de basar los planes de construccion y
desarrollo a partir del transporte publico en especial de la red ferroviaria de la ciudad,
de tal forma que la empresa gana por la gestion de los proyectos inmobiliarios
(recuperando el capital invertido) mientras que el sector publico se ve favorecido al no
tener que realizar una fuerte inversion para dotar a estos nuevos proyectos con
infraestructura de transporte publico y puede obtener nuevas ganancias del incremento
de usuarios a la red.

En el caso de la Ciudad de México se cuenta con suficiente infraestructura de transporte
publico gracias al STC Metro y a la red del Metrobus de esta manera las empresas
podrian beneficiarse del desarrollo inmobiliario y comercial, ya que al contar con una
estacion de transporte cercana y una conectividad de facil acceso a los nodos de
transporte publico se garantizaria un alto flujo de residentes, empleados y
consumidores en la zona. El implementar este modelo de desarrollo de la ciudad
revertiria por completo la forma actual del desarrollo de la misma, el cual se basa en la
creacion de un espacio de interés social en la periferia al cual es necesario dotar
posteriormente de conexién con el resto de la ciudad, ejemplo de este fendmeno el
Centro Comercial Santa Fe, los desarrollos habitacionales en el estado de México, ciudad
Satélite, etc.
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3) Implementar manuales de disefio y construccién que contemplen no solamente la
creacion de nuevas edificaciones de alta densidad sino también la modificacién de
bienes inmuebles existentes. Siguiendo el ejemplo de Curitiba se podrian modificar los
dos corredores viales mds grandes de la ciudad, Paseo de la Reforma y Avenida de los
Insurgentes en las cuales actualmente corren lineas del Metrobus pero tienen un uso
exclusivamente de comercios y oficinas, gestionando la creacién de viviendas asequibles
gue den un mayor empuje a la economia de la zona, permitiendo a su vez la creacién de
una ciudad mas densa y compacta.

4) Reforzar politicas para reducir la dependencia al automévil como convertir los lotes
baldios utilizados como estacionamiento en espacios verdes, cobrar un peaje por acceso
a zonas dentro de la ciudad, incrementar el coste por aparcar en la via publica, afiadir
un impuesto al precio del automaévil y modificar el reglamento de construccion vigente
para reducir la cantidad de espacio destinado al automdévil en las nuevas construcciones.

A largo plazo, la meta de estas propuestas y acciones es consolidar un crecimiento vertical de la
ciudad y una descentralizacién de las zonas mas congestionadas al contar con una distribucidn
homogénea de usos de suelo que permitan la concentracién de vivienda, comercio, recreacion
y oficinas en todos los puntos de la urbe. Al igual que en el resto de ciudades en las cuales se ha
aplicado el Desarrollo Orientado al Transporte, la compactacion del espacio urbano fomentara
la movilidad peatonal y ciclista, reduciendo asi la dependencia al automoévil y reduciendo en
cierta medida la cantidad de usuarios en la red de transporte publico.

Es muy importante que se entienda que el Desarrollo Orientado al Transporte no se basa en la
idea errénea adoptada por la CDMX de dotar de transporte publico masivo e infraestructura a
todo el territorio, ya que como se ha expuesto con anterioridad lo Unico que se genera con
acciones de este tipo es aumentar el nimero de usuarios que se trasladan a los puntos rojos
dentro de la capital haciendo que los medios de transporte no puedan dar abasto a una creciente
demanda de usuarios y colapsen. Trondheim por ejemplo ha demostrado como el fomento al
uso del automovil aunque sean autos eléctricos fomenta problemas de movilidad urbana y
ciudades extensas a las cuales se debe dotar de cobertura de transporte publico. Por lo cual en
la Ciudad de México es necesario buscar la compactacién y la descentralizacién de los puntos
como lo han hecho Curitiba y Hong Kong. La correcta implementacion del DOT permite eliminar
los puntos rojos de concentracion al permitir la creacion de nucleos urbanos mas homogéneos
y compactos que permitan a sus habitantes la realizacién de las actividades cotidianas sin
necesidad de desplazarse grandes distancias, ademds de poder optar por medios de transporte
mas sustentables tales como la movilidad peatonal y ciclista para distancias cortas y autobuses
0 metro para distancias largas. Reduciendo asi la dependencia al uso del automdvil y todas las
implicaciones econdmicas, ambientales y urbanisticas que esto conlleva.

De continuar entendiendo el Desarrollo Orientado al Transporte Unicamente como la dotacidn
de medios de transporte masivo a grandes areas urbanas, y no como un conjunto de
metodologias orientadas a la compactacion de la ciudad se estard generando el mismo
fendmeno de trafico inducido que lejos de dar solucién a los problemas de movilidad urbana
actual de la CDMX ocasionaran un colapso de los medios de transporte.
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7 | ACRONIMOS Y ABREVIATURAS

ABREVIATURAS

B RT. Bus Rapid Transit — Autobuses de Transito Rapido.
CDMX. Ciudad de México

DOT. Desarrollo Orientado al Transporte.

DUIS. Desarrollos Urbanos Integrales Sustentables.

GEI. Gases de Efecto Invernadero.

PDU. Plan de Desarrollo Urbano.

PIB. Producto Interno Bruto.

ZMVM. Zona Metropolitana del Valle de México.
CETRAM. Centros de Transferencia Multimodal.

INSTITUCIONES Y LEYES

CONAPO. Consejo Nacional de Poblacion.

CONAVI. Comisién Nacional de Vivienda.

INFONAVIT. Instituto del Fondo Nacional de la Vivienda para los Trabajadores.
INEGI. Instituto Nacional de Estadistica y Geografia.

ITDP. Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo.
IMCO. Instituto Mexicano para la com

SEDATU. Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano.
SEDUVI: Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda

SEDESOL. Secretaria de Desarrollo Social.

SEMARNAT. Secretaria del Medio Ambiente y Recursos Naturales.
SEDEMA. Secretaria del Medio Ambiente (Ciudad de México)
SHF. Sociedad Hipotecaria Federal.

LA. Ley Agraria.

LGAH. Ley General de Asentamientos Humanos.
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Imagen 1) Tranvia México Calle Tacuba principios del siglo xx
Fuente; Blog.CuriosidadesdeMeéxico

Imagen 2) Eje central 1950
Fuente; http://www.mexicoenfotos.com

MAAPUD UPV 2017-2018  FERNANDO AURELIO GARCIA CORONA | 150



UNIVERSITAT 0 <
poriTicnica  DESCENTRALIZACION DE GRANDES CIUDADES A TRAVES DEL DESARROLLO

7 DE VALENCIA  ORIENTADO AL TRANSPORTE. CASO: CIUDAD DE MEXICO

Imagen 3) Mapa de la ciudad de México 1950
Fuente; Guia Roji
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Imagen 5) Establecimiento de asentamientos irregulares en la periferia de la ciudad de México en 1950.
Fuente: http://www.mexicomaxico.org

Imagen 4) Mapa de la Zona metropolitana del Valle de México
Fuente; http://cuentame.inegi.org.mx/mapas/mex.aspx?tema=M
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PLANO PARCIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO QUE MUESTRA
LAS RUTAS DE TRANVIAS Y LAS ESTACIONES Y VIAS DE
FERROCARRIL QUE EXISTIAN ENTRE LOS ANOS 1930 Y 1950
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Imagen 6) Representacidn de las rutas de tranvia dentro de la ciudad de México en la décadas de los afios
treinta y cincuenta.
Fuente: http://www.mexicomaxico.org
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Imagen 7) Fotografia aérea Ciudad Satélite 1950
Fuente: http://www.mexicomaxico.org
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Imagen 8) Vialidades dentro de la ciudad de México
Fuente: http://labrujula.nexos.com.mx
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PROGRAMA MAESTRO DEL METRO
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Imagen 9) Plan Maestro Sistema de Transporte Colectivo Metro
Fuente: http://data.metro.cdmx.gob.mx
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IMAGEN

Imagen 10) Costo de alquiler de viviendas en la Ciudad de México ( 1000 pesos = 49 euros)
Fuente www.elecnomista.com
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CIUDAD DE ME

BIENVENIDOS

Imagen 11) Fotografia de circuito interior en hora pico
Fotografia obtenida de http://www.terceravia.mx

Imagen 12) Estacién Hamburgo linea 1 metrobus
Fotografia obtenida de http://www.atraccion360.com
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ILUSTRACION 2: TIEMPOS DE TRASLADO EN AUTOMOVIL
A DIFERENTES DESARROLLOS HABITACIONALES
CONSTRUIDOS EN LA ZMVM DESPUES DE 2008

Simbologia

Econémica

@ Social

Imagen 13) Tiempos de traslado en automavil a complejos residenciales
Obtenido de (Medina Ramirez & Veloz Rosas, 2012) p. 38



