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Durante las ultimas décadas, en Iztapalapa se ha
presentado un proceso acelerado de urbanizacion,
con una ocupacién del suelo que tiende hacia la
periferia y al suelo de conservacién ambiental.
Esto se refleja en una traza irregular y una falta
de conectividad entre actividades y servicios; las
externalidades ambientales, econémicas y sociales
que conlleva este fenémeno han incrementado
la complejidad de la planeacién urbana. Por ello,
el desarrollo de estrategias de regeneracién se
ha vuelto un punto clave a fin de mejorar las
condiciones del espacio en las zonas urbanas
consolidadas mediante estrategias de diseno vial,
infraestructura ciclista y politicas publicas que a la
vez contribuyen a mejorar notoriamente la calidad
de vida de sus habitantes.

Para el Gobierno del Distrito Federal (GDF), los
Centros de Transferencia Modal (CETRAM) y su area
de influencia recientemente se han considerado
puntos de partida para impulsar el DOT. Esto al
resaltar su importancia como nodos conectadores
de flujos poblacionales cuya funcién se demerita
por la infraestructura inadecuada, en malas
condiciones y la falta de mantenimiento.

En el caso del CETRAM Constitucién de 1917 el GDF
ha decidido que sea uno de los primeros nodos de
transporte a remodelar mediante un esquema de
Participacién Publico-Privada (PPP). Esta consistird
no so6lo en laremodelacién del area de transferencia
modal, también incluird la construccién de un
nuevo Papalote Museo del Nifno junto con un area
comercial, sobre el mismo CETRAM.

©

A raiz de este proyecto y la inversién a realizarse
-que conjunta un desarrollo cultural, comercial y
un nodo de transporte- se abre la oportunidad de
impulsar una estrategia de Desarrollo Orientado al
Transporte (DOT) en su area deinfluenciainmediata.
Esto es una estrategia que mediante elementos de
diseno urbano e infraestructura publica permite el
rediseno del entorno urbano para facilitar los viajes
intermodales y, sobre todo, beneficiar la movilidad
no motorizada y las condiciones del espacio publico
de modo que se desincentive el uso del automoévil.

Con el fin de elaborar un primer anadlisis del
potencial para implementar la estrategia de DOT
en el area de influencia del CETRAM Constitucion
de 1917, se realiz6 la evaluacién con el Estandar
DOT 2.1 en una seleccién de manzanas muestra. El
presente informe se divide en siete capitulos: del
capitulo 1 al 3 se describe el contexto urbano en el
area de influencia del CETRAM y en la delegacién
Iztapalapa; los capitulos 4 y 5 presentan el
Estdndar DOT y la evaluacién de los 21 indicadores
y, finalmente, los capitulos 6 y 7 enlistan las
propuestas y conclusiones.

Este reporte y sus recomendaciones pueden resultar
muy Utiles para identificar dreas con potencial y los
puntos de atencion prioritaria,ademas de establecer
los ejes en los que se puede basar la remodelacién
de la zona de manera integral, rescatando la escala
humana en el diseno del espacio publico.
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Metropolitana del Valle de M

La delegacién Iztapalapa se localiza al oriente del Distrito Federal, colinda con dos de
los municipios mas poblados de la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM)
-Nezahualcéyotl y Valle de Chalco-, ademds de La Paz, con los que mantiene una
estrecha relacién al funcionar como un nodo receptor de usuarios y de flujos de
mercancias. También es la puerta de entrada y salida hacia el oriente y suroriente de
la ZMVM vy del pais; asimismo, es una zona de paso casi obligada para conectar a los
habitantes del oriente de la ZMVM con las delegaciones centrales concentradoras de
actividades y servicios. Durante los Gltimos anos la delegacién se ha convertido en una
zona de transicién para el poblamiento de la delegacién Tladhuac, situacién que pone
bajo presion la zona de la Sierra de Santa Catarina por la posible ocupacién irregular
del suelo de conservacién que es de importancia ambiental a nivel metropolitano.

Iztapalapa forma parte del llamado primer contorno* junto a las delegaciones Alvaro
Obregén, Azcapotzalco, Coyoacan, Cuajimalpa, Gustavo A. Madero e Iztacalco, con las
que comparte algunos patrones de crecimiento poblacional acelerado.

La extension territorial de la delegacion es de 11,667 hectdreas, que representan
aproximadamente el 7.6% de superficie del Distrito Federal. La Zona Metropolitana
del Valle de México es la mas extensa y poblada a nivel nacional, e Iztapalapa es la
delegacién maés poblada del Distrito Federal. Sin embargo, no es la méas densa, en
parte debido a su gran extensién y los elementos naturales que la conforman como el
Cerro de la Estrella y Santa Catarina.

2.1 Poblacion

De acuerdo con el Censo de Poblacién yVivienda 2010 realizado por el INEGI, la poblacién
total de la delegacién ascendia a 1,815,786 habitantes, lo que representa el 20.5% de
la poblacién del Distrito Federal. Esta poblacién estd distribuida en una superficie
aproximada de 11,667 hectareas, lo que resulta en una densidad promedio de 102 hab/
ha al afio 2010, cifra que casi duplica la densidad del DF, calculada en 60 hab/ha.

La distribucién por género corresponde a 885,049 hombres -el 49% de la poblacién-
y 935,839 mujeres -el 51% restante-. La distribucién por grupos de edad sefiala con
presencia notoria el que comprende de 25 a 59 anos -aproximadamente el 47% de la
poblacion total-; le siguen en orden descendente el grupo de 18 a 24 anos con 13%, el de
5a 11 anos con 12%, el de 12 a 17 anos con 10% y por Gltimo los grupos de 0 a 4 afios y
de 60 anos y mas con el 9% cada uno.

4 Véase Suarez, M., & Delgado, J. (2007).




La representacién que ha tenido Iztapalapa respecto al total de habitantes del Distrito
Federal ha rondado el 20% desde el ano 2000, pero a partir del 2005 se puede observar
una ligera disminucién de .37% con una pérdida de 5,102 habitantes, el primer
decrecimiento poblacional desde el ano 1950.

CUADRO 1: POBLACION DE IZTAPALAPA Y SU PORCENTAJE RESPECTO
A LA POBLACION DEL DISTRITO FEDERAL

_____Afio | DF | lztapalapa Porcentaje (%)

1950 3,050,442 76,621 2.51
1960 4,870,876 254,355 5.22
1970 6,874,165 522,095 7.59
1980 8,831,079 1,262,354 14.29
1990 8,235,744 1,490,499 18.09
2000 8,605,239 1,773,343 20.61
2005 8,720,916 1,820,888 20.88
2010 8,851,080 1,815,786 20.51

Fuente: Elaboracidn propia con datos de INEGI y el PDDU Iztapalapa (2008).

GRAFICA 1: POBLACION TOTAL DE LA DELEGACION IZTAPALAPA, 1950-2010 (Habitantes)
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Fuente: Elaboracion propia con datos del PDDU Iztapalapa (2008).

@



Entre los anos 1960 y 1990 la delegacién recibié millones de nuevo habitantes
provenientes de distintas partes del pais, pero el mayor incremento se presenté entre
la década de 1970 y 1980, con una tasa de crecimiento del 8.21. Durante este periodo
la densidad poblacional bruta casi se duplicé, pasando de 92 hab/ha en 1970 a 141
hab/ha en el afio 1980, siendo en ese ano por primera vez mas alta que la densidad
bruta promedio del Distrito Federal (PDDU Iztapalapa, 2008). Derivado del terremoto de
1985 se construyeron desarrollos habitacionales que fueron un importante punto de
atraccién para nuevos habitantes; la ocupacion de la superficie urbana de la delegacién
fue acelerada y con los anos se volvié insuficiente, al punto de poner en riesgo las areas
de conservacion en el Cerro de la Estrella y Sierra de Santa Catarina. A partir de 1970 la
poblacién practicamente se ha triplicado y su relacién respecto a la poblacién total del
Distrito Federal se ha mantenido en 20%.

Iztapalapa es la delegaciéon mas poblada del Distrito Federal, pero a partir del ano 2000
la tendencia indica un decrecimiento que se puede justificar entre otros factores por la
saturacién del espacio urbano y el término de las reservas territoriales en la delegacion.

A nivel delegacional, aproximadamente el 35% de sus habitantes tienen un grado de
marginacién muy alto; el grado de marginacién alto y medio tiene una representacién
del 24% y 25%, respectivamente; 8% tienen un grado de marginacién bajo; y el 8%
restante un grado de marginacién muy bajo. Al agrupar los grados de marginacién muy
alto, alto y medio resulta que aproximadamente el 84% de los habitantes de Iztapalapa
vive en malas condiciones; los aspectos se consideran para este calculo de marginacién
son la dotacién de servicios béasicos en las viviendas y la ocupacién de las mismas.
Segun el Consejo Nacional de Poblacién (CONAPO) Iztapalapa se localiza en lugar 14 de
las 16 delegaciones en el ambito del bienestar social, por lo que se puede asumir que la
mayor parte de la poblacién no satisface sus necesidades basicas.



El crecimiento urbano durante las tultimas décadas y grandes flujos de poblacién sin una planeacién adecuada dieron
lugar a la expansion desordenada de la mancha urbana en la delegacién, que actualmente se refleja en una trama urbana
practicamente irregular. En ésta podemos encontrar barreras urbanas que limitan la accesibilidad en la delegacién, como
predios de grandes dimensiones destinados a equipamiento, bodegas, industrias y unidades habitacionales bardeadas
que limitan la visibilidad, o bien, barreras naturales que limitan la conectividad y generan puntos con tendencia a volverse
focos rojos de inseguridad.

Seguin la informacién del Programa Delegacional de Desarrollo Urbano (PDDU), Iztapalapa se puede analizar a partir
de sus zonas concentradoras de actividades, como aquellas donde se ubican las instituciones de gobierno y servicios
publicos, zonas patrimoniales, de comercios y servicios, y zonas de equipamiento educativo y de salud. Por otra parte, se
puede analizar por los ejes viales que la estructuran, donde destaca la Calzada Ermita-Iztapalapa sobre la que se localiza
el CETRAM Constitucién de 1917, por ser la vialidad que atraviesa la delegacién por la parte central de oriente a poniente.
Otras vialidades importantes son Avenida Tldhuac, Calzada Ignacio Zaragoza, Periférico y la Avenida Javier Rojo Gémez,
que presenta una notoria carga de vehiculos privados y de carga asi como de unidades de transporte publico por ser una
de las principales vialidades de desahogo para la poblacién que se desplaza fuera de la delegacién.

Administrativamente, la delegacién se divide en nueve coordinaciones territoriales, que a su vez estan conformadas por
unidades territoriales; en total hay 186 de estas unidades en Iztapalapa.

De acuerdo con el PDDU de Iztapalapa, la zonificacién en el area de estaciéon de Constitucién de 1917 es mayormente
habitacional con tres y cuatro niveles permitidos, y area libre requerida del 40% y 50%. Segun los datos obtenidos para el
estudio Menos cajones, mas ciudad (ITDP, 2014b), el promedio de niveles construidos en el area de estacion es s6lo de 1.2,
aun con las unidades habitacionales que hay cerca, lo cual sefiala que hay un gran potencial de construccién subutilizado.



ILUSTRACION 1: ZONIFICACION DEL AREA DE INFLUENCIA DEL CETRAM CONSTITUCION DE 1917

Zonificacién

- Espacios Abiertos (EA)

[ centros de barrio (CB) 3/40/20
- Equipamiento (E) 3/40

[ | Habitacional (H) 4/40/2

[ | Habitacional (H) 4/50/Z

- Habitacional con comercio
en planta baja (HC) 3/40/B

@ Constitucién de 1917

Fuente: PDDU Iztapalapa, 2008.




Esta zonificacion de cierta manera limita la
presencia de usos de suelomixtosyladiversificaciéon
de actividades y servicios en el area de estacién,
desaprovechando los beneficios adquiridos por
la cercania de la estacién de trasporte masivo. Si
hacemos una comparacién de los usos de suelo
actuales con la zonificacién establecida por el PDDU
del ano 2008, es notoria la diferencia. Derivado del
trabajo de campo objeto de este estudio en el area de
estacion se localizan facilmente usos mixtos, lo que
senala diferencias entre el comportamiento real del
suelo y la zonificacién y abre una oportunidad al
planteamiento de un programa parcial de desarrollo
urbano, que serviria para actualizar la informacion
de la zona y poder vincular los usos actuales con
los principios del DOT.

Las 11,667 hectareas que ocupa la delegacion
Iztapalapa son casi en su totalidad de suelo urbano;
éste cubre aproximadamente el 93% de la superficie,
mientras que el suelo de conservaciéon formado por
el Cerro de la Estrella y de Santa Catarina cubre s6lo
el 7%. Segun las fuentes de informacién oficial estos
porcentajes se han mantenido practicamente iguales
desde el ano 1995, pero seria pertinente recalcularlos
sobre todo por la invasién al suelo de conservaciéon
producida por vacios en la politica de vivienda.

La mitad de la superficie de la delegacién es
practicamente de uso habitacional, seguida de
equipamiento educativo y de salud que cubre
aproximadamente el 19%; los usos mixtos sélo
representan el 13% del suelo urbano y, por ultimo,
la industria, dividida en mediana y pesada, cubre el
3% del suelo urbano.

El equipamiento de salud que se localiza en la
delegacion es un hospital pediatrico, un hospital
general del Gobierno del Distrito Federal, dos
hospitales y una clinica del ISSSTE, dos hospitales

®

y cuatro clinicas del IMSS y 21 centros de salud de
la Secretaria de Salud (PDDU, 2008). Sin embargo
este equipamiento so6lo cubre al 9% de la poblacién,
por lo que las clinicas privadas tienen cada vez mas
presencia en la delegacién. Respecto al abasto de
mayoreo, la Central de Abasto -que tiene influencia
metropolitana y tlene una superficie de 337
hectareas- es un importante punto de atraccioén y
generacién de viajes de caracter regional.

En cuanto a dareas verdes, Iztapalapa es
practicamente suelo urbano, como ya se habia
mencionado, y debido al crecimiento acelerado y sin
planeacién que experiment6 a partir de la década
de 1960 no hubo una distribucién equilibrada de
usos de suelo. Por lo anterior, no se consideraron
suficientes reservas de territorio para destinarlas a
areas verdes o equipamiento deportivo, situacion
que -junto con la progresiva invasion de las zonas de
proteccién ecolédgica por asentamientos irregulares-
demerita la calidad de vida de sus habitantes al no
contar con espacios al aire libre de recreacién y
esparcimiento, ademas de zonas verdes suficientes
para contrarrestar la contaminacién ambiental de
la delegacién y equilibrar los microclimas, entre
otros efectos negativos.

De acuerdo con la Secretaria de Medio Ambiente
(SEDEMA) el area verde urbana por persona en
promedio es de 5.3 m? cifra que se encuentra por
debajo de los estandares internacionales que
establecen por lo menos 9m? por habitante; incluso
la Organizacién Mundial de la Salud recomienda
una extension de entre 10 m? y 15 m?. Iztapalapa se
encuentra en el Gltimo lugar de las 16 delegaciones
pues a pesar de ocupar el tercer lugar en extensiéon
de areas verdes, al calcular el promedio por el
numero de habitantes, resulta ser que cuenta la
con menor cantidad al disponer sélo de 2.8 m?.



2.4 Vivienda

Por el tipo de crecimiento irregular que se ha presentado en la delegacion, la mayoria de las viviendas en
la delegacién Iztapalapa son de autoconstruccién, aunque también hay un porcentaje que se encuentra en
proceso de consolidacién y algunas otras se realizaron mediante construccién formal. Es por esta razén que
se puede apreciar variedad de materiales y de terminados, aunque la mayoria -casi el 98%- estan construidas
con tabique, ladrillo, block, piedra, cemento o concreto, mientras que el 16% tiene techos de materiales
precarios y ligeros, que pueden ser de l1dmina o cartén.

En total, Iztapalapa cuenta con 403,922 viviendas particulares, con un promedio de ocupaciéon al afio 2005
de 3.8 habitantes. A la par del crecimiento poblacional las viviendas también han aumentado, sobre todo
en la modalidad de unidades habitacionales: la delegacién cuenta con 716 unidades de este tipo, de las
cuales 224 son de interés social y se forman de 91,698 viviendas de entre 40 y 60 m2 que albergan a 458,515
habitantes. Al afio 2000, la cobertura de agua entubada y drenaje del total de las viviendas era del 96% y de
energia eléctrica era del 98%.

GRAFICA 2: DISTRIBUCION POR TIPO DE VIVIENDA EN IZTAPALAPA, 2008
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Vivienda en vecindad

No especificado

Fuente: Elaboracion propia con datos del PDDU (2008).



Al ano 2014 los asentamientos irregulares en la delegacién no estan cuantificados de manera oficial,” pero
se sabe que con el paso del tiempo han cubierto cada vez mas suelo de conservacién ambiental. Al ano 2011

habia 12.64 hectareas de invasién en suelo de conservacién en un total de 16 asentamientos con viviendas
consideradas de consolidacién media.

GRAFICA 3: TENENCIA DE VIVIENDA EN IZTAPALAPA, 2008
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Fuente: Elaboracion propia con datos del PDDU (2008).

Existe un Inventario de Asentamientos Humano Irregulares en Suelo de Conservacién del afio 2011, sin embargo, por los efectos que puede

tener en el medio ambiente a nivel metropolitano se debe tener un inventario actualizado anualmente, acompafnado de medidas proteccién.
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2.5 Movilidad

Como ya se ha mencionado, Iztapalapa es tanto la delegacién del Distrito Federal como el municipio de la
ZMVM con mas poblacién. A raiz del aumento poblacional se da también un aumento en la demanda de
servicios publicos e infraestructura, por lo que el contar un sistema de transporte eficiente en una de las
zonas mas densas de la ciudad es vital para garantizar el acceso a estos. El aumento en la concentracién
poblacional al oriente de la ciudad, ademas de Iztapalapa en sus municipios colindantes, ha modificado los
patrones de viaje y aumentado los flujos diarios.

El contar con una red de transporte eficiente resulta fundamental para el desarrollo de las actividades
econdémicas en Iztapalapa, pues a pesar de concentrar equipamiento de caracter metropolitano e incluso
regional, ademads de importantes zonas de comercio y servicios (que la podrian colocar como un importante
polo de atraccion de viajes), aproximadamente el 50% de la PEA de la delegacién labora fuera de esta. Por
ello, la delegacién se ha vuelto una zona de transito para los pobladores de los municipios colindantes
Nezahualcoyotl, Valle de Chalco, La Paz e Ixtapaluca, que en su mayoria se dirigen a las zonas centro y
poniente de la ciudad diariamente.

La ZMVM se caracteriza por tener viajes pendulares, es decir que la mayor parte de los habitantes en la ciudad
realiza a diario (y generalmente en el mismo horario) viajes de ida y regreso desde las zonas habitacionales
hacia las zonas concentradoras de empleos, servicios y educacién. Esto ocasiona que en ciertos horarios
y direcciones de recorridos, las vialidades y el transporte publico se saturen generando congestiéon y sus
externalidades.

Segun los datos de la Encuesta Origen-Destino del ano 2007 -entre otros factores por tener dos de los
principales corredores de actividad econémica, Av. Insurgentes y Av. Paseo de la Reforma- Cuauhtémoc es la
delegacion que mas viajes atrae (casi 16 millones al dia) y sumado a Miguel Hidalgo y Benito Judrez forman
un poligono de atraccién de cerca del 40% del total de viajes en la ZMVM. Iztapalapa es una de las mayores
generadoras de viajes, junto con Gustavo A. Madero, debido en parte a la gran poblacién con la que cuentan.
La operacién (frecuencias y horarios) de la red de transporte de la ciudad debe ser eficiente para agilizar
estos recorridos entre las distintas zonas de la ciudad; sin embargo, en Iztapalapa la saturacién de la red de
transporte estructurado, asi como sus alimentadoras, es una constante, lo cual dificulta y resta atractivo al



uso del transporte publico. La mayor parte de los viajes que se repiten en transporte publico requieren de
dos o mas tramos de viaje para completar el recorrido entre origen y destino, en los que también se incluyen
los recorridos a pie y en bicicleta, y al CETRAM Constitucién de 1917 le falta mejorar la conexién entre estos
tramos complementarios.

Ante la saturacién de las zonas planas en Iztapalapa, las zonas altas y las de dificil acceso se han
poblado notoriamente en los Ultimos afios, lo cual encarece y complica la dotacién de infraestructura y el
abastecimiento de servicios basicos, entre ellos el transporte que debido a la traza irregular no puede ser
estructurado. Las rutas de transporte en estas zonas funcionan como colectores y estan compuestas por
unidades de baja y mediana capacidad, y dirigen a las personas de las zonas habitacionales a las estaciones
de transporte masivo. Pero estas rutas que aun funcionan bajo el esquema hombre-camién no brindan una
buena calidad de servicio a los usuarios.

Al ano 2007, segin la encuesta Origen-Destino, sélo el 0.8% de los tramos de viaje se realizaba en bicicleta, a
pesar de que en Iztapalapa se concentra el mayor nimero de bicicletas del Distrito Federal. Sin embargo, por
la topografia de la delegacién y las condiciones de las vialidades que conectan con otras delegaciones de la
ZMVM se requiere de infraestructura ciclista segregada -como ciclovias con elementos de confinamiento e
intersecciones con un diseno adecuado- para permitir un desplazamiento seguro y cémodo.

Estas condiciones facilitarian el desplazamiento de miles de personas a diario, para realizar una parte o la
totalidad de su viaje, contribuyendo a la disminucién de la congestién en las vialidades, de contaminacién
sonora y ambiental, ademads de reducir el dinero invertido en transporte y ahorrar horas de traslado.




2.6 Estructura vial

La estructura de la delegacién se da a partir de las vialidades primarias. Por una parte, la calzada Ermita
Iztapalapa, que atraviesa la delegacion por la zona centro y sobre la que corre de manera paralela un tramo
de la linea 8 del STC Metro, y donde se localiza el CETRAM objeto de este anadlisis. Esta avenida es uno
de los principales ejes de comunicacién en la delegacién, ademads de ser concentradora de actividades y
servicios. Por otro lado, Periférico, Zaragoza -que corre paralela a la linea A del STC Metro-, circuito interior,
avenida Tlahuac, avenida Guelatao y avenida Telecomunicaciones, entre otras que son las que conectan
principalmente al poniente y zona centro del DF y se encuentran saturadas de manera constante debido a la
cantidad de vehiculos privados, transporte de carga y de pasajeros, asi como unidades de transporte foraneo
que se desplazan en ellas.

La central de abasto es uno de los principales puntos atractores de transporte de carga, no sélo para la
delegacién sino a nivel regional, por lo que las vialidades que la rodean sufren de congestién vehicular de
manera constante.

2.7 Transporte pablico

Debido a la topografia de la delegacién y a la creciente demanda de rutas alimentadoras hacia estaciones
de transporte masivo, en Iztapalapa abundan las unidades de baja y mediana capacidad que transitan
principalmente por calles locales de la delegacién y no brindan el servicio adecuado para los usuarios.
Estas unidades son inseguras, no son accesibles para todos los usuarios, al no tener paradas establecidas
provocan zonas de congestién vehicular -sobre todo al realizar el intercambio modal-, y al funcionar bajo el
esquema hombre - camién la calidad del viaje es mala.



Iztapalapa se encuentra conectada a otras delegaciones y municipios de ZMVM mediante cuatro lineas de
transporte publico estructurado:

Sistema de transporte colectivo Metro:

o Linea 8 Garibaldi — Constitucién de 1917
o Linea A Pantitlan — La Paz
. Linea 12 Mixcoac - Tlahuac®

Sistema Metrobus:

. Linea 2 Tacubaya/Etiopia/Colonia del Valle - Tepalcates

Servicio de transportes eléctricos del DF:

En total, dentro de la delegacidn se localizan 21 estaciones de Sistema de Transporte Colectivo Metro y 10 de
Metrobus.

Iztapalapacuentacon 10 Centros deTransferenciaModal que sumanuna afluenciadiaria de aproximadamente
400,000 usuarios. Constitucion de 1917 es el de mayor afluencia dentro de la delegacidn, y el segundo entre
los 49 CETRAM del Distrito Federal.

6 Al funcionar de manera parcial desde marzo de 2014, la poblacién que se dirigia a la delegacién Iztapalapa a través de esta linea de
transporte masivo de alta capacidad ya no puede hacer uso de ella en su totalidad, situacién que limita de manera notoria su movilidad
al incrementar los tiempos de traslado y el presupuesto destinado al transporte.

@




CUADRO 2: TRANSPORTE PUBLICO ESTRUCTURADO DISPONIBLE EN IZTAPALAPA, 2015

Escuadroén 201 3,208 4000 STC Metro Linea 8
Iztapalapa 4,818 96 10,000 STC Metro Linea 8
ConStiltgulC;én de 38,973 818 200,000 STC Metro Linea 8
Tepalcates 70,246 269 45,000 ﬂgtgﬁgs
Acatitla 16,774 - 14,426 STC Metro Linea A
Santa Martha 23,769 1,274 80,000 STC Metro Linea A
Central de Abasto 16,058 309 45,000 -
Apatlaco 2,064 - 11,380 STC Metro Linea 8
Canal de Garay 13,702 330 8,000 -

Fuente: Elaboracion propia con datos del PDDU Iztapalapa (2008) e ITDP (2014).

2.8 Seguridad vial

En el reporte Diagndstico espacial de los accidentes de transito en el Distrito Federal (CONAPRA, 2009), se
menciona que al ano 2005 Iztapalapa fue la segunda delegacién con mayor nimero de accidentes viales;
el primer lugar lo tuvo la delegacién Cuauhtémoc con 3,762. En el ano 2013, segin datos de INEGI, la cifra
se elevo a 2206, de los cuales casi el 2% fueron fatales, los datos de la Subsecretaria de Control de Transito
de la Secretaria de Seguridad Publica senalan que el total de accidentes viales en el ano 2013 fue de 1,352.



GRAFICA 4: CLASIFICACION DE ACCIDENTES VIALES EN LA DELEGACION IZTAPALAPA, 2005
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de CONAPRA (2005).

CUADRO 3: CLASIFICACION DE ACCIDENTES VIALES EN LA DELEGACION IZTAPALAPA, 2005

Tipo de accidente Cantidad

Colisién 1,547
Atropellamiento 397
Caida 23
Volcadura 29
Derrape 17
Total 2013

Fuente: Elaboracion propia con datos de CONAPRA (2005).




Para el ano 2013, los incidentes registrados disminuyeron un 20%, especialmente por la reduccién de
colisiones. Segun la Secretaria de Seguridad Publica, se distribuyen de la siguiente manera:

GRAFICA 5: CLASIFICACION DE ACCIDENTES VIALES EN LA DELEGACION IZTAPALAPA, 2013
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SSP, 2013.

CUADRO 4: CLASIFICACION DE ACCIDENTES VIALES EN LA DELEGACION IZTAPALAPA, 2013

Tipo de accidente Cantidad
868

Colision
Atropello 267
Derrape 95
Caida 41
Volcadura 81
Total 1,352

Fuente: Elaboracidn propia con datos de SSP (2013).



GRAFICA 6: CLASIFICACION DE ACCIDENTES VIALES EN LA DELEGACION IZTAPALAPA, 2014
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Fuente: Elaboracion propia con datos de SSP (2014).

CUADRO 5: CLASIFICACION DE ACCIDENTES VIALES EN LA DELEGACION IZTAPALAPA, 2014

Tipo de accidente Cantidad
Colision 1023
Atropello 511
Derrape 102
Caida 28
Volcadura 18
Total 1,682

Fuente: Elaboracion propia con datos de SSP (2014).




3.1 Contexto urbano

ILUSTRACION 2: UBICACION DEL CETRAM CONSTITUCION DE 1917

En Iztapalapa estan ubicados nueve Centros de
Transferencia Modal, que se pueden clasificar
en orden descendente segin la afluencia diaria:
Constitucién de 1917, con 200,000 usuarios;
Santa Martha, con 80,000 usuarios; Tepalcates y
Central de Abasto, con 45,000 usuarios; Acatitla,
con 14,426 wusuarios; Apatlaco, con 11,380 -

usuarios; Iztapalapa, con 10,000 usuarios; Canal o

de Garay, con 80,000; y Escuadrén 201, con 4,000. : CETRAM

Area verde
El CETRAM Constitucidén de 1917 se localiza en

Agencia
=== STC Metro
== Metrobus
STE
= Tren Suburbano
Mexibus

Constitucién de 1917

la parte centro de la delegacion Iztapalapa, casi
en el cruce de la Calzada Ermita Iztapalapa y
Periférico Oriente, en la colonia Los Angeles;
colinda con las colonias Constitucién de 1917 y
La Era. El radio de influencia de Constitucién de
1971 se obtiene al calcular una distancia de 800
metros caminables al CETRAM,; la superficie de
este radio es de 199 hectareas, de las cuales 151
corresponden a espacio urbanizado e incluye el
area del paradero del CETRAM y las 48 restantes
son superficie de rodamiento.
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El paisaje urbano en este radio de influencia destaca por la falta de mantenimiento en banquetas y
guarniciones y por la falta de rampas, lo cual limita la accesibilidad peatonal en la zona. La calzada Ermita
Iztapalapa es la principal barrera que divide por la mitad esta area radio, debido a que en ella corren las
vias de la linea 8 del STC Metro; por ello, para cruzarla, el paso peatonal obligado es a través de puentes y
por medio de las instalaciones del Metro. Ademas de ésta hay otras barreras, como una planta recicladora
de papel ubicada al sur del CETRAM, e incluso el area del paradero, ya que estd parcialmente cercada. Si
bien la malla permite la visibilidad, el acceso se ve limitado para los usuarios que no llegan a este a través
de la estacién de Metro. Algunas otras barreras urbanas son las unidades habitacionales de gran extension
que estan cerradas: unas permiten la visibilidad a través de rejas, pero el acceso peatonal se limita a un
par de entradas. Hay otras unidades que estan rodeadas por muros ciegos, lo cual afecta la percepcién de
seguridad que tienen los peatones, como se mencionard mas adelante en la evaluacién. Las dos secciones
del area de influencia tienen dinamicas distintas; la que se ubica al norte tiene una mayor presencia de
vivienda unifamiliar de en promedio 2 niveles y estd formada por manzanas de mayor longitud, mientras
que en la seccion ubicada al sur la diversidad de usos y la presencia de unidades habitacionales es notoria.
En ambas secciones se puede apreciar la falta de mantenimiento en areas verdes y algunas fachadas.

3.2 Poblacion

Segin datos de INEGI, al ano 2010 en el radio de influencia a 800 metros del CETRAM Constitucién de
1917 vivian 36,748 personas, que representan cerca del 2% de la poblacién total de la delegacién, con una
densidad promedio de 235 hab/ha, mucho mayor que la densidad promedio del Distrito Federal que es de
59 hab/ha. En promedio, el 42% de esta poblacién se encuentra ocupada, lo que equivale a 15, 685 personas.




ILUSTRACION 3: DENSIDAD EN EL AREA DE INFLUENCIA DEL CETRAM CONSTITUCION DE 1917
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Fuente: Elaboracidn propia con datos de INEGI (2010).




ILUSTRACION 4: NIVEL SOCIOECONOMICO EN EL AREA DE INFLUENCIA DEL CETRAM CONSTITUCION DE 1917

Nivel Socioeconémico
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2010).




De la poblacién residente en el area de ILUSTRACION 5: GRADO DE MARGINACION URBANA EN EL AREA DE INFLUENCIA
influencia del CETRAM, 1673 personas DEL CETRAM CONSTITUCION DE 1917

se ubican en el nivel socioeconémico AB;

1,922, en el C mas; 15,995, en el C medio, y

17,158, en el C menos.

GRAFICA 7: DISTRIBUCION
POR NIVEL SOCIOECONOMICO
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Fuente: Elaboracion propia con datos de ITDP (2013). Fuente: Elaboracidn propia con datos de INEGI (2010).




De la poblacién residente en el area de influencia del CETRAM, 18, 683 personas tienen un grado de
marginacién bajo; 10,132, muy bajo, y 7,933, medio.

GRAFICA 8: GRADO DE MARGINACION URBANA
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Fuente: Elaboraci6n propia con datos de INEGI (2010).




3.2.2 Grupos de edad

Segun la distribucién poblacional, el grupo de edad con mayor presencia en el area de estudio estd
conformado por personas de 15 a 64 afos, es decir en edad productiva. Este representa el 56% de la poblacién
total, seguido del grupo de 0 a 14 anos con el 38%, y el grupo de 65 y méas afios con el 6%. Esto ultimo resulta
relevante para el proyecto de remodelacién del CETRAM y la posible instalaciéon del Papalote Museo del
Nino, pues implica que en su area inmediata hay 11,966 nifios que podrian asistir al mismo a una distancia
caminable.

GRAFICA 9: DISTRIBUCION POR GRUPOS DE EDAD
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2010).



3.2.3 Poblacion ocupada y desocupada ILUSTRACION 7: POBLACION DESOCUPADA RESIDENTE EN
EL AREA DE INFLUENCIA DEL CETRAM CONSTITUCION DE 1917

Por otra parte, el 66% de los habitantes en el

area de influencia del CETRAM son poblacién
econémicamente activa (PEA), y de este porcentaje
el 97% se encuentra ocupada; la poblacién no
econbémicamente activa representa el 19% de la
poblacion.

‘ILUSTRACI(’)N 6: POBLACION OCUPADA RESIDENTE EN
EL AREA DE INFLUENCIA DEL CETRAM CONSTITUCION DE 1917

Fuente: Elaboraci6n propia con datos de INEGI (2010).
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3.2.4 Accesibilidad universal y grupos vulnerables

En México, el 5% de la poblacién tiene algtn tipo de discapacidad, definida por el INEGI como “dificultad
para el desempertio y/o realizacién de tareas en la vida cotidiana”; de este porcentaje, aproximadamente el
6.7% (equivalente a 385,285 personas) vive en el Distrito Federal.

En Iztapalapa viven 83,449 personas -cerca del 5% de la poblacién total- con algin tipo de discapacidad; en
el area de influencia del CETRAM este porcentaje corresponde al 3%.

La disponibilidad de rampas en los paramentos de las manzanas que forman parte del area de estudio se
ilustra en el siguiente mapa, y podemos observar que la mayoria de las manzanas que cuentan con rampas
en todos sus paramentos se localizan al norte del CETRAM caso contrario al sur de éste, donde la mayoria
de las manzanas no cuenta con rampa en ninguna de sus vialidades. Cabe mencionar que la existencia de
rampas en el drea de influencia no garantiza la accesibilidad universal en este lugar.

ILUSTRACION 8: POBLACION CON DISCAPACIDAD RESIDENTE EN EL AREA DE INFLUENCIA DEL CETRAM CONSTITUCION DE 1917
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2010).




ILUSTRACION 9: DISPONIBILIDAD DE RAMPAS EN EL AREA DE INFLUENCIA
DEL CETRAM CONSTITUCION DE 1917

Disponibilidad de rampas

[ ] No especificado

[ | Todas las vialidades
| Alguna vialidad

| Ninguna vialidad

[ ] Conjunto habitacional
@ Constitucién de 1917

Fuente: Elaboracidn propia con datos de INEGI (2010).




3.3 Actividad econdmica y empleo

En la delegacién Iztapalapa hay un total de 73,453 unidades econémicas, de las que el 86.9 % corresponde a
actividades terciarias, el 9.6% a secundarias y el 3.5% restante a actividades primarias. El total de personal
remunerado en la delegacién es 372,895 y la densidad promedio de empleos por hectarea es 33. Por sector
corresponden 57 empleos al sector primario, 68,277 al secundario y 304,561 al terciario.

GRAFICA 10: CLASIFICACION DE UNIDADES ECONOMICAS

GRAFICA 11: PERSONAL REMUNERADO POR SECTOR
EN IZTAPALAPA, 2014

ECONOMICO EN IZTAPALAPA, 2014

[ Primarias [ Primarias

[ Secundarias [ Secundarias

[l Terciarias [7 Terciarias

Fuente: Elaboracidn propia con datos de INEGI (2014). Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2014).




ILUSTRACION 10: PRESENCIA DE COMERCIO SEMIFIJO EN AREA DE INFLUENCIA
DEL CETRAM CONSTITUCION DE 1917

Presencia de
comercio semifijo

[ ] No especificado

[ | Todas las vialidades
| Alguna vialidad

| Ninguna vialidad

[ ] Conjunto habitacional
@ Constitucién de 1917

La informacién de INEGI respecto a unidades
econdémicas y presencia de comercio semifijo es
una parte fundamental para el conocimiento de la
dindmica en el drea de estudio; sin embargo, derivado
del trabajo de campo es notoria la presencia de
comercio informal que no se tiene registrado.

Fuente: Elaboracidn propia con datos de INEGI (2010).
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3.4 Vivienda

ILUSTRACION 11: VIVIENDAS DESOCUPADAS EN EL AREA DE INFLUENCIA DEL CETRAM CONSTITUCION DE 1917

Vivienda desocupada %
0-5

6-20

21-30

31-40

41-50

Constitucién de 1917
CETRAM

Area verde

Fuente: Elaboracidn propia con datos de INEGI (2010).



ILUSTRACION 12: VIVIENDAS CON DISPONIBILIDAD DE AUTOMOVIL O CAMIONETA EN EL AREA DE INFLUENCIA
DEL CETRAM CONSTITUCION DE 1917

Vivienda con automévil %
0-20
21 -40
I 41-60
M 61-80
M 81-100
@ Constitucién de 1917
I CETRAM
L

Area verde

Fuente: Elaboracidn propia con datos de INEGI (2010).




3.5 Movilidad

La movilidad en el entorno de las estaciones de transporte permite la conexién
entre las personas y las actividades y servicios que se ofrecen en este espacio,
mediante los distintos modos de transporte. Las caracteristicas del espacio y de
la infraestructura donde se realizan estas conexiones condicionan el acceso de
los usuarios al transporte y a las actividades econdémicas. Estas relaciones no
necesariamente se dan por medios motorizados de transporte, por lo que se deben
ofrecer opciones de movilidad que se ajusten a sus necesidades.

Segln la Encuesta Origen-Destino del ano 2007, el 67.5% de los viajes que se realizan
en la Zona Metropolitana del Valle de México se hace en transporte publico.

Las zonas que conforman los CETRAM son, de acuerdo con la Declaratoria de
Necesidad Areas Comercial y de Servicios (ACS), aquellas donde coexisten usos
publicos y privados, Areas de Transferencia Modal (ATM) -de uso publico, en las que
se llevan a cabo las maniobras de vehiculos y el ascenso y descenso de usuarios
de transporte publico-, asi como el Area de Integracién con el Entorno (AIE) y el
Area Socio Cultural (ASC), necesarias para potencializar los beneficios sociales y
satisfacer las necesidades de la poblacién que confluye en los CETRAM.

A) EL CETRAM

El CETRAM estd ubicado al centro de la delegacién Iztapalapa, sobre Ermita
Iztapalapa esquina con Luis Manuel Rojas en la colonia Los Angeles, delegacién
Iztapalapa.

Constitucién de 1917 tiene dos salidas: una hacia el norte que dirige a los usuarios
al Eje 8 Sur direccién poniente y la segunda, al sur, conecta con el paradero y con
el Eje 8 Sur direccién oriente. En total tiene una superficie de 3.89 hectareas, 10
bahias de ascenso y descenso, una flota vehicular de 818 unidades y una afluencia
diaria de 200,000 usuarios.

ILUSTRACION 13:
CETRAM CONSTITUCION DE 1917

Fuente: ITDP, 2014.



ILUSTRACION 14: STC METRO Y CETRAM CONSTITUCION DE 1917

STC Metro

Lineas
Pantitlan - Observatorio
4 Caminos - Taxquena
Indios Verdes - Universidad
Martin Carrera - Santa Anita
Politécnico - Pantitlan
Martin Carrera - El Rosario
El Rosario - Barranca del Muerto
Garibaldi - Constitucién de 1917
Pantitlan - Tacubaya
Pantitlan - La Paz
Ciudad Azteca - Buenavista
Tlahuac - Mixcoac
CETRAM Constitucién de 1917
Delegaciones / Municipios
Limite DF

Fuente: Elaboracion propia con datos de ITDP (2014) y SETRAVI (2013).

La Encuesta Origen-Destino de los
viajes de los residentes de la Zona
Metropolitana del Valle de México 2007
(EOD 2007), realizada en ese ano por el
INEGI, dividié la ZMVM en 156 distritos,
84 del DF y 72 del Estado de México.
El CETRAM Constitucién de 1917 se
localiza en el distrito Lomas Estrella. Sin
embargo, para este estudio se consideran
también los tres distritos cuyo centroide
se ubica dentro del radio de influencia
a 800 metros de la estacion: Jacarandas,
Santa Cruz Meyehualco y UAM.




ILUSTRACION 15: DISTRITOS EN EL AREA DE ESTACION DEL CETRAM CONSTITUCION DE 1917 [

[ | Distritos
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@
Fuente: Elaboraci6n propia con datos de la OED (2007). : R




GRAFICA 12: DISTRIBUCION DE VIAJES INTERNOS POR TIPO GRAFICA 13: DISTRIBUCION POR TIPO DE VIAJE REALIZADO
DE VEHICULO EN LOS DISTRITOS EOD 2007 EN LOS DISTRITOS EOD 2007
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0 camioneta

[ Atraidos

[© Transporte
publico
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Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2007). Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2007).




ILUSTRACION 16: PORCENTAJE DE VIAJES INICIADOS EN TRANSPORTE PUBLICO (2007)

Viajes en transporte
publico %
o

1-10
11-20
21-50
M s1-70
M 71-100
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Fuente: Elaboracidn propia con datos INEGI (2007).



ILUSTRACION 17: PORCENTAJE DE VIAJES INICIADOS EN AUTOMOVIL

Viajes en automoévil

Mo
1-10
11-20
21-50
M s1-70
M 71-100
O Constitucién de 1917

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2007).

En las ilustraciones anteriores se
observa que gran parte del porcentaje
de viajes diarios iniciados en transporte
publico dentro de los distritos ubicados
en el radio de influencia se dirigen
principalmente al oriente del Distrito
Federal y los municipios conurbados
al oriente. Los viajes que inician en
automévil se dirigen principalmente al
norte y sur del DF y drea metropolitana.



B) OTRAS EXTERNALIDADES NEGATIVAS

Uno de los problemas a los que se enfrenta la delegacion es la contaminacién auditiva; el entorno inmediato al
CETRAM se caracteriza por altos niveles de ruido generados principalmente por el transito vehicular sobre las
vialidades primarias. De acuerdo con un informe realizado por la UAM Azcapotzalco en 2011, Constitucién de 1917
se localiza en el cuadrante 421 y, como se puede observar en la siguiente ilustracién, las vialidades primarias son
las que registran mayor emisién sonora.

Lareduccién dela contaminacién auditiva se puede promover gracias a ciertos elementos de disefio urbano incluidos
en los principios del Desarrollo Orientado al Transporte. La reduccién del espacio vial destinado al estacionamiento
mediante estrategias como la delimitacién de zonas 30 o de transito calmado, la creacién de ciclovias y andadores
peatonales, y la gestién del estacionamiento permitirian una disminucién de los niveles de ruido derivados, por
ejemplo, de la busqueda de un lugar de estacionamiento cuando éste no esta regulado, o el bloqueo de vialidades
por el aparcamiento ilegal en segundos o terceros carriles.

ILUSTRACION 18: MAPA DE RUIDO EN EL AREA DEL CETRAM
CONSTITUCION DE 1917

-99.0 dB
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40.0 dB
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75.0 dB
80.0 dB
85.0 dB
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Fuente: UAM, 2011.



El Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) es una estrategia
que busca integrar la movilidad y el desarrollo urbano para
reducir la necesidad de viajar largas distancias, desincentivar
elusodelautomévily mejorarla accesibilidad enlas ciudades.
Para lograr este objetivo, se busca que los barrios alrededor
del transporte publico masivo sean compactos, densos y con
usos mixtos, para asi acercar los empleos, vivienda, bienes
y servicios. De esta forma, se utiliza mas eficientemente el
suelo y se mejora la habitabilidad de los barrios.

La cercania al transporte publico masivo es basica para el
Desarrollo Orientado al Transporte: se recomienda que éste
se encuentre a una distancia caminable, no mayor a 800
metros, de las viviendas y empleos. Sin embargo, el éxito
de un DOT no se garantiza solamente con la presencia de
transporte publico. La movilidad peatonal y ciclista, asi
como la gestiéon del uso del estacionamiento, son también
elementos esenciales, que permitiran desincentivar el uso
del auto y promoveran el uso de éste. Para asegurar que
el DOT tenga diversidad de poblacién, es importante que
contenga una mezcla de diferentes ofertas de vivienda.

ITDP presenta ocho principios del transporte en la vida
urbana que resumen todos los elementos necesarios para
impulsar el Desarrollo Orientado al Transporte (ITDP, 2011).




2

ILUSTRACION 19:

(C
-
Zes
(@ R
23
C >
= ©
O c
o v
U
O
al
I
O
=
I
a'd
al
0,

Caminar

Desarrollar barrios

y comunidades que
promuevan la caminata,
acortando los curces de
vialidades, enfatizando
la seguridad y
conveniencia del
peatén, creando espacio
pablico y promoviendo
actividades en plantas
bajas, a nivel de calle.

Mezclar

Planificar para usos de
suelo mixtos, con un
6ptimo balance entre
vivienda, comercio,
parques, espacios
abiertos accesibles y
servicios.

Pedalear

Priorizar redes de
ciclovias, diseiiando
calles que acentien

la seguridad y
conveniencia de los
ciclistas, ofreciendo
estacionamiento seguro
para bicicletas pablicas
y privadas.

Densificar

Hacer coincidir la
densidad poblacional
con la capacidad del
sistema de transito.

Conectar

Crear patrones
densos de calles y
andadores que sean
muy accesibles para
peatones, ciclistas

y transito vehicular;
crear calles sin autos,
callejones y caminos
verdes para promover
viajes no motorizados.

Compactar

Crear regiones
compactas con viajes
pendulares cortos,
reducir la expansion
urbana focalizando el
desarrollo en las areas
adyacentes y vecinas al
desarrollo existente, asi
como localizar viviendas
y centros de trabajo a
distancias cortas.

Transportar
Promover transporte
pablico de alta calidad
que asegure un servicio
frecuente, rapido y
directo, ademas de
localizar estaciones
de transito, viviendas,
trabajo y servicios a
distancias caminables
entre ellas.

Cambiar

Incrementar la
movilidad reduciendo

el estacionamiento y
regulando el uso de las
vialidades; limitar el
estacionamiento para
desalentar el uso del
automovil en horas pico;
implantar cuotas por
uso del automovil por
horas del dia y destinos.



El Estandar DOT (TOD Standard) es una herramienta elaborada por ITDP con el objetivo
de integrar la movilidad y el desarrollo urbano en las estrategias de planificacién, por
medio de la evaluacion de 21 indicadores cualitativos que determinan la orientacién al
transporte en nuevos desarrollos o zonas existentes en la ciudad, que especificamente
son definidas como station area o area de estacién, y abarcan el area de influencia a las
estaciones de transporte masivo calculada en 800 metros caminables a ella.

Estos 21 indicadores estan asociados a una puntuacién segin su grado de cumplimiento
de los objetivos establecidos por los ocho principios de la vida urbana mencionados
anteriormente: caminar, pedalear, conectar, transportar, mezclar, densificar, compactar
y cambiar.

Gracias a esta evaluacién es posible definir zonas con potencial de renovacion, ademas
de identificar los ejes que guiaran este desarrollo y los &mbitos de movilidad y desarrollo
urbano que funcionan satisfactoriamente en una zona, asi como los que necesitan
atencion prioritaria o mejoramiento (ITDP, 2013).

El Estandar DOT se basa en ocho principios; cada uno de ellos contiene indicadores que
estan asociados a un numero de puntos.

Principio Puntuacién maxima
Caminar 15
Pedalear 5
Conectar 15
Transportar Requisito DOT
Mezclar 15
Densificar 15
Compactar 15
Cambiar 20
Puntuacién DOT 100

Fuente: ITDP, 2013.



Una de las mayores oportunidades que tiene el Gobierno del Distrito Federal para el desarrollo de
proyectos bajo la estrategia Desarrollo Orientado al Transporte (DOT) se encuentra en los Centros de
Transferencia Modal (CETRAM). Hoy en dia estos nodos son el espacio publico de mayor convergencia
para los ciudadanos y su importancia se liga al potencial de cada uno a nivel local y metropolitano;
sin embargo, en general estos centros y su entorno se encuentran deteriorados, principalmente por
el mal diseno de las estaciones y de sus paraderos que limitan la accesibilidad y generan presencia
de comercio informal. La inseguridad, contaminacién visual y sonora son externalidades comunes
en los Centros de Transferencia.

Esta problematica no se limita a las estaciones sino que se ha extendido al entorno de las mismas; en
algunos casos el espacio no se encuentra optimizado y mucha de la actividad de intercambio modal
se realiza en la via publica. Adicionalmente, gran parte de los CETRAM no se encuentran vinculados
al entorno urbano y en el espacio circundante aumentan las tasas de inseguridad, afectando los
recorridos de usuarios y la calidad de vida de los habitantes cercanos a las estaciones. Por ello, la
renovacion de estos espacios de transferencia es una oportunidad vital de mejoramiento y es deseable
transformar los CETRAM en proyectos de usos mixtos que permitan reaprovechar los espacios
subutilizados, optimizar el uso del area de transferencia modal, la movilidad y la accesibilidad, al
otorgar seguridad a los pasajeros.

En total, el drea que ocupan los 49 CETRAM que hay en la Ciudad es de casi 70 hectareas, y si
consideramos el area de influencia de cada uno de ellos, tenemos un area con potencial de desarrollo
de aproximadamente el 13% de la superficie urbana del Distrito Federal.



A principios del ano 2014, la Administraciéon del Distrito Federal publicé en la Gaceta Oficial una
declaratoria de necesidad para otorgar concesiones para la modernizacién de cinco Centros de
Transferencia Modal estratégicos: Indios Verdes, Santa Martha, Politécnico, Martin Carrera y
Constitucién de 1917. Los objetivos de esta declaratoria tienen una clara vinculacién con las lineas
de accién del Programa General de Desarrollo del Distrito Federal 2013-2018, que a su vez comparte
objetivos con la estrategia Desarrollo Orientado al Transporte, como son: el impulso de proyectos
estratégicos mediante la inversién publica y privada que generen empleos y promuevan usos de
suelo mixtos; actividades productivas; recuperaciéon de espacios publicos y areas verdes a fin de
implementar programas de regeneracién urbana integral en nodos estratégicos de la ciudad; fomento
de la inversién privada mediante un modelo integral de desarrollo que promueva la generacién de
empleo y tienda a elevar el acceso de los habitantes de la Ciudad de México a los servicios publicos de
transporte; vinculacién entre sectores publico y privado que permita detectar areas de oportunidad;
y promocién de proyectos de infraestructura en bienes y servicios con un impacto para el desarrollo
urbano, social, econémico y ambiental a fin de generar vocaciones productivas orientadas a la
atencién de la movilidad en la ciudad.

Ademads, esta estrategia de desarrollo urbano se vincula facilmente con los objetivos del Programa
Integral de Movilidad.

Con el objetivo de implementar un Desarrollo Orientado al Transporte en la Ciudad de México, en
primer lugar se rediseniaran los Centros de Transferencia Modal (CETRAM) y su entorno inmediato,
con el objetivo de convertirlos en espacios intermodales, seguros y con diseno universal. Asimismo, la
normatividad para el desarrollo de vivienda, servicios, equipamiento y empleo debe estar orientada
hacia las areas mas inmediatas a las estaciones de transporte de alta capacidad, propiciando la
densificacién y vida barrial.
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Para objeto de este reporte, se realiz6 la evaluacién con el Estdndar DOT v2.1 descrito anteriormente
en una zona muestra compuesta por 200 manzanas, que representan el 41% del drea de estacion del
CETRAM Constitucién de 1917.

La eleccién de estas manzanas se efectué mediante la creacién de un sistema de informacién
geografica en el que se incluyeron las mas de 400 manzanas que conforman el area de estacién;
posteriormente se seleccionaron las que se localizaban a una distancia de 500 metros al CETRAM.

ILUSTRACION 20: MANZANAS MUESTRA A EVALUAR CON EL ESTANDAR DOT

I Manzanas muestra
[ Area de influencia

@ Constitucién de 1917

Fuente: Elaboracion propia.



La eleccién del area de estaciéon debe cumplir con un requisito fundamental, estar definida por un
radio no mayor a 1,000 metros caminables a la estacién, equivalentes a un trayecto de 20 minutos. La
eleccién de las manzanas muestra se puede complementar con criterios cuantitativos, sila morfologia
urbana es notoriamente distinta se recomienda homogenizar las zonas para un andlisis detallado y
realizar las evaluaciones necesarias; en este caso se deberia calcular el porcentaje de la superficie
total por zona y asignar la puntuacién representativa.

CUADRO 7: DATOS GENERALES DEL AREA DE INFLUENCIA DEL CETRAM CONSTITUCION DE 1917, 2010

Fuente: Elaboracion propia.

CUADRO 8: DATOS GENERALES DE LAS MANZANAS MUESTRA, 2010

Fuente: Elaboracion propia.

En el Cuadro 8 se observa el resumen de puntuacién para cada uno de los ocho principios. La
evaluacién del drea indica que se alcanza una puntuacién de 56 puntos, por lo que se podria calificar
como Estandar Bronce.

®




CUADRO 9: EVALUACION DE MANZANAS MUESTRA CON EL ESTANDAR DOT

Caminar 15 2 Prioritario
Pedalear 5 1 Prioritario
Conectar 15 7 Satisfactorio
Transportar Condglcc;? para Cond}c):lg';l para Satisfactorio
Mezclar 15 15 Satisfactorio
Densificar 15 15 Satisfactorio
Compactar 15 4 Satisfactorio
Cambiar 20 12 Prioritario
Puntuacién DOT 100 56

Fuente: Elaboracion propia.

A continuacién se detallan las caracteristicas urbanas que se cumplen -y las que no- en el area de estudio.




Caminar es la manera mads practica para recorrer pequenas distancias de manera eficiente,
ademads es un complemento basico del transporte sustentable y un elemento fundamental en los
viajes puerta a puerta. Dentro del Estandar DOT existen tres condiciones fundamentales para que
los objetivos de este principio se cumplan:

Lared peatonal debe ser completa, es decir, debe facilitar la conectividad entre las actividades
y servicios de la zona. Asimismo, debe ser accesible para todos los usuarios y permitir circular
de manera segura.

Para mantener la vitalidad en las calles se recomienda que las fachadas de los edificios sean
visiblemente permeables, que permitan la conexién visual entre la calle y el interior de los
edificios.

Para facilitar la caminata en un barrio DOT, éste debe contar con elementos como arboles,
que proporcionan sombra y facilitan la caminata independientemente de las condiciones
del clima.



ILUSTRACION 21: EJEMPLO DE ViA PEATONAL EN LAS MANZANAS MUESTRA
Fuente: ITDP.




Este indicador evalia el estado y la
accesibilidad de las banquetas, a fin de
contar con caminos peatonales completos.
Para ello, se necesita calcular el porcentaje
de manzanas que presentan banquetas
seguras y accesibles para la circulacién de
sillas de ruedas, es decir, libres de barreras.

Al analizar el area de estacién es posible
darse cuenta de que la mayoria de las
banquetas no se encuentra en buen
estado, y practicamente ninguna cuenta
con los criterios basicos de accesibilidad;
igualmente es notorio el bloqueo de
banquetas por automéviles, como se
observa en la ilustracién 21. Para obtener
puntaje positivo en este indicador se
requiere que por lo menos el 90% de las
vias peatonales cumplan con los requisitos
antes mencionados. En el drea de estacion
la red peatonal no los satisface, por lo que
obtiene 0 puntos de 3 disponibles.

Enlas manzanas muestra 310 personas -que
representan cerca del 3% de la poblacién-
tienen algln tipo de discapacidad y residen
principalmente al sur del CETRAM.

Poblacién con
discapacidad %

0-5
6-10
11-15
M 16-20
M 21-30
@ Constitucién de 1917
CETRAM
I Areaverde

S

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2010).



Cruce peatonal

Este indicador se obtiene al calcular el porcentaje de intersecciones completas y
accesibles en todas direcciones, y requiere cruces peatonales con las siguientes
caracteristicas:

. 2 metros o mas de ancho, y que esté delimitado claramente.
. Completamente accesible para sillas de ruedas.

. Si el cruce es mas largo que dos carriles, entonces debe contar con un camellén
o area de refugio que cumpla con los criterios de accesibilidad.

Para tener una puntuacién positiva, por lo menos el 90% de los cruces deben cumplir
conlosrequerimientos antes mencionados. Enlazona de andlisislos cruces peatonales
no cumplen con ellos, por lo que la puntuacién obtenida es 0 de 3 posibles.

Para elevar la puntuacién en este criterio se pueden aprovechar las intersecciones
con notorio potencial de mejoramiento, como los cruces a nivel en Periférico Oriente
y las intersecciones en calles locales.

Al estar cerca de Periférico Oriente, los habitantes de la zona de analisis deben cruzar
esta vialidad a través de un puente peatonal, lo que le resta atractivo y limita la
movilidad en la zona. Uno de los importantes equipamientos que quedan separados
por esta vialidad es el mercado publico, una de las principales y cercanas fuentes de
alimento fresco en el drea de analisis.



Segin la definicién obtenida del Estandar DOT, una
fachada es considerada visualmente activa si el 20% de
su longitud permite tener contacto visual con el interior
del edificio, es decir, debe contar con ventanas, muros
parcial o completamente transparentes, o bien, con
espacios abiertos accesibles tales como parques o areas
de juego. En este indicador se evaltian las fachadas que
colindan con la red peatonal publica, y el puntaje se
obtiene al calcular el porcentaje de fachadas que cumple
con los requisitos mencionados.

En las manzanas muestra hay varios predios que entran
en la clasificacién de fachadas visualmente activas; sin
embargo, al calcular el porcentaje destaca un aspecto: las
manzanas de gran tamano que funcionan como barreras
urbanas y las unidades habitacionales en encuentran en
su mayoria rodeadas por muros ciegos, lo que provoca
una disminucién notoria en el porcentaje de fachadas
visualmente activas. Por esta razén la puntuacién
obtenida en este indicador es O de 6 posibles.

Nota: Las entradas vehiculares no son consideradas
como fachadas visualmente activas.



Esteindicador mide la cantidad de entradas peatonales a edificios por cada 100 metros
de longitud por manzana. Los edificios a calificar incluyen tiendas, restaurantes y
cafés, vestibulos de edificios, parques y plazas, cuyas respectivas entradas deben ser
abiertas y accesibles. Para obtener una mayor puntuacion, se requiere que haya cinco
o mas entradas por cada 100 metros; en la zona de estudio hay un promedio de 3.6
entradas por cada 100 metros, por lo que la puntuacién obtenida es 1 de 2 disponibles

Esteindicador evaliia los segmentos de la via peatonal que incorporan adecuadamente
elementos de sombra o refugio, que es un aspecto fundamental para fomentar la
caminata. Estos elementos pueden ser arboles, pasajes, toldos, estructuras libres o
edificios que proporcionen sombra la mayor parte del dia. En las intersecciones, las
paradas de transporte publico son un elemento basico de sombra y refugio.

La puntuacién en este criterio se obtiene al medir el porcentaje de la red peatonal que
cuenta con estos elementos, el porcentaje recomendado es de por lo menos el 75% del
total de la red peatonal.

En el drea de evaluacion el namero total de segmentos que incluyen un camino, un
refugio o un adrea con sombra es superior al 75% de la red peatonal, por lo que obtiene
el puntaje maximo: 1.



El uso de la bicicleta es una forma amigable con el ambiente y eficiente para recorrer distancias
medias (de hasta 5 km) y es un facilitador para los recorridos puerta a puerta; combina la ruta y
flexibilidad de horario de la caminata y la velocidad de servicios locales del transporte publico. Sin
embargo, los ciclistas son usuarios muy vulnerables en las calles, por lo que en el &rea de estacion
con potencial DOT se deben considerar ciertos elementos para propiciar el uso de la bicicleta, ya
sea como una forma complementaria para acceder a estaciones de transporte masivo, o bien, para
hacer recorridos que conecten los servicios y actividades en la zona de manera cémoda y segura.
Dichos elementos son:

La red ciclista debe ser segura y completa, es decir, debe permitir la conectividad entre las
actividades y servicios en la zona, en un recorrido corto, cémodo y seguro. Al hablar de la
red ciclista se incluyen ciclovias, ciclocarriles y carriles compartidos, dependiendo de las
caracteristicas de cada vialidad.

Elestacionamiento de lasbicicletasrequiere de un espacio seguroy protegido de laintemperie,
no debe invadir el espacio de circulaciéon peatonal o vehicular y se recomienda que esté
localizado a 100 metros o menos de las estaciones de transporte masivo para facilitar los
viajes intermodales.



Este indicador evalia el porcentaje de la longitud de las calles que cuenten con vias
ciclistas seguras y completas. Para que se les considere de este tipo y puedan obtener
puntaje positivo, las vias deben cumplir con los siguientes requisitos:

Las calles con velocidades de mas de 30 km/hr deben contar con ciclovias protegidas
en ambas direcciones.

Las calles con velocidades de 30 km/hr y de prioridad peatonal 15km/hr o menos,
se consideran seguras para el uso de la bicicleta y no requieren ciclovias protegidas,
pero se recomienda colocar sefialamiento en el pavimento.

Las manzanas de evaluacion estdn seccionadas notoriamente por Periférico Oriente y
el Eje 8 Sur, ambas con velocidad de mas de 30 km/hr y con un flujo notorio de ciclistas,
pero ninguna cuenta con ciclovias protegidas.- Las calles locales que se encuentran al
centro del drea de evaluacion a una distancia promedio de 200 metros a la estacién tienen
velocidades menores a 30 km/hr, por lo que se consideran seguras para los recorridos en
bicicleta. Dadas estas condiciones, la puntuacion obtenida es 1 de 2 posibles.

Paracumplirconesteindicadorserequiereninstalacionesseguras paraelestacionamiento
de bicicletas y otros vehiculos no motorizados, que los protejan contra la intemperie y
que no interfieran con la circulacién peatonal o vehicular, ubicadas en un radio de 100
metros a la estacién de transporte publico.

La estacién objeto de este estudio no cuenta con bici-estacionamientos dentro de sus
instalaciones ni en el area de evaluacion, situacién que ha generado que los usuarios
utilicen el mobiliario urbano para encadenar sus bicicletas. Por ello, no cuentan con
medidas de seguridad y proteccién al usuario y su vehiculo, como podemos observar en
la ilustracién 24. La puntuacién obtenida debido a estas caracteristicas es 0 de 1 punto
disponible.



ILUSTRACION 24: FALTA DE BICIESTACIONAMIENTO EN EL CETRAM CONSTITUCION DE 1917

Fuente: ITDP.




Este criterio aplica para edificios habitacionales con seis o mas unidades o que
tengan mas de 500 metros cuadrados de superficie construida. Se requiere que el bici-
estacionamiento se localice a 100 metros de la entrada del edificio y que permita la libre
circulacién peatonal.

Dentro del area de andlisis hay unidades habitacionales que cumplen con los requisitos
de construcciéon mencionados anteriormente. Sin embargo, ninguna de ellas cuenta con
un bici-estacionamiento, por lo que la puntuacién obtenida es 0 de 1 maximo.

Este indicador sugiere que dentro de las normas que rigen el funcionamiento en los
edificios debe existir una que garantice la accesibilidad ciclista; debido a que no se
cuenta con esa norma la puntuacién obtenida es 0 de 1 disponible.



La red peatonal y ciclista requiere caminos cortos y seguros que eviten desviaciones y permitan la
conectividad entre las actividades y servicios, lo cual se facilita si las manzanas que conforman el
area de andlisis son pequenas. Este principio es fundamental dentro de los criterios de evaluacién
presentados en este reporte.

En un area de estacién se recomienda ofrecer varias opciones de rutas hacia los multiples destinos
que se encuentran en ella, a fin de volver agradables y variados los recorridos a pie y en bicicleta.
Ademads estas rutas deben ser mas cortas que las de los automoviles para hacer mas atractivos
los recorridos no motorizados. La conectividad se analiza segiin el nimero de cruces peatonales
y ciclistas, en comparacién con las intersecciones vehiculares, y por la longitud de las manzanas.



Este indicador sugiere que las manzanas en el area de evaluacién sean de acceso publico
y que estén rodeadas por la via publica. Especificamente, se establece que deben tener
una longitud recomendable de 110 metros; para obtener la puntuacién maxima todas las
manzanas, o al menos la mayoria, deben tener esta longitud.

Durante el proceso de evaluacién se calculd el perimetro de las manzanas mediante
un sistema de informacioén geografica. Los resultados obtenidos indican que un mayor
porcentaje de las manzanas tiene una longitud de 170 metros o menos, por lo que la
puntuacién obtenida es 4 de 10 puntos disponibles.

Este criterio evalta la proporcion de intersecciones exclusivas para peatones (y ciclistas)
dentro del total existente en el desarrollo. En el Estandar DOT las intersecciones
peatonales abarcan todas las intersecciones de la red peatonal, ademas de caminos
y pasajes exclusivamente peatonales, calles compartidas y cruces adecuados (que
cumplen con las caracteristicas establecidas en el Principio 1). Las intersecciones para
vehiculos motorizados excluyen los ejemplos anteriores. Las intersecciones localizadas
dentro de plazas, parques y otros espacios abiertos accesibles para peatones y ciclistas
se consideran de cuatro caminos.

Para obtener una puntuacién positiva se requiere que el indice de conectividad sea de
.5 0 més. Este indice se obtiene al asignar el nimero 0.75, 1 o 1.25 a las intersecciones
diferenciadas por los tipos mencionados anteriormente. El indice de conectividad en el
area de anadlisis es de 1 por lo que la puntuacién obtenida es 3 de 5 puntos disponibles.

Nota: Los callejones que no estén conectados a la red peatonal o que no tengan salida
peatonal no son tomados en cuenta como interseccién peatonal.



Este principio es un requisito del Estandar DOT para poder calificar una zona. Si no se
cumple la distancia normativa entonces no se puede calificar el area de estudio.

Este criterio establece una distancia caminable de 800 metros a la estacién de transporte publico
masivo que puede ser metro, tren ligero, tranvia o BRT; esto equivale a 3 minutos en bicicleta o
10 minutos a pie. También se puede establecer la medida en 500 metros a otro tipo de transporte
publico de menor capacidad que participe como alimentador del transporte masivo. El area de
estudio en este reporte abarca el entorno del CETRAM Constitucién de 1917 a una distancia
caminable de 800 metros, por lo que se cumple con este requisito.
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Al tener un area de estacién con una amplia gama de servicios y con usos complementarios,
muchas de las actividades cotidianas se pueden realizar en traslados pequenos y en poco tiempo.
Usos diversos en distintos horarios fomentan calles animadas y con multiples usuarios, lo que se
convierte en una zona de atraccién para visitantes y posibles nuevos residentes. Mantener una
mezcla de costos y opciones de vivienda evita que los antiguos residentes tengan que desplazarse
a la periferia.

Para considerarse mixta, el area de estacion debe cubrir los siguientes requisitos:

Que la gama de servicios y actividades abarque las necesidades de los usuarios y reduzca
las distancias y tiempos de traslado, al cubrir las actividades cotidianas en un area local
priorizando los recorridos a pie.

Que los desarrollos habitacionales promuevan la diversidad de ingresos y dediquen una
parte a vivienda econémica.



Para evaluar este criterio se deben identificar los distintos usos y determinar cudl de ellos es el
predominante; se otorgan puntos dependiendo de la proporcién que tiene dicho uso dentro de
la superficie total. Si representa mas del 90% del area de analisis la puntuacién es 0, el mayor
puntaje es 10 y se obtiene cuando el uso predominante representa el 50% o menos del area total.

El area de estacién del CETRAM Constitucién el uso de suelo predominante es el habitacional y
tiene zonas totalmente de este uso -las unidades y algunas manzanas al norte de la estacién- pero
también hay usos mixtos.

Una planta recicladora, una plaza comercial, una de las secciones del trébol de Periférico con
instalaciones de la Secretaria de Seguridad Publica y las zonas concentradoras de comercio
contrarrestan el uso predominante. De acuerdo con el Diccionario de Unidades Econdémicas (2014)
de INEGI, en las manzanas muestra de evaluaciéon hay un total de 455 unidades, de las que un
mayor porcentaje se enfoca al comercio al por menor en abarrotes, misceldneas, frutas y verduras
frescas, materias primas, articulos de merceria y botoneria, papelerias, revistas y periédicos,
partes y refacciones de automoviles y camionetas, asi como alimentos preparados.

La puntuacion obtenida en este criterio, gracias a la diversidad de actividades y servicios con las
que cuenta es 10, el maximo en este criterio.



Accesibilidad a los alimentos

Para mejorar la diversidad de usos dentro de la zona del desarrollo se requiere que los
diferentes edificios dentro del area de andlisis se encuentren a una distancia caminable
de 500 metros o menos de una fuente de alimentos frescos. Para este criterio se incluyen
tiendas pequenas y grandes, ademas de mercados y vendedores ambulantes.

En el drea de estacion se localizan puestos ambulantes y pequenos negocios locales en los
que se ofrecen comida, frutas y vegetales. Para obtener puntuacién, 80% de los edificios
ubicados en el area de andlisis deben encontrarse en una distancia caminable de 500
metros a una fuente de alimentos. Como podemos notar en la ilustracién siguiente los
requisitos se cumplen por lo que obtiene la puntuacién méaxima de 1.

Ademads de las unidades econdémicas, hay una gran oferta de alimento fresco por medio
del comercio informal en el area de estudio, principalmente de frutas y verduras.

ILUSTRACION 25: UBICACION DE FUENTES DE ALIMENTO FRESCO EN LAS MANZANAS MUESTRA

Acceso a alimentos
Bebidas no alcohdlicas
Frutas y verduras frescas
Minisuper

Abarrotes y misceladnea
Otros alimentos
Panificadora
Constitucién de 1917
CETRAM

I Area verde

Fuente: Elaboracion propia.




Este criterio evalta la disponibilidad de vivienda asequible dentro de las unidades
residenciales en el area de estacion. Esta area cuenta con cuatro unidades habitacionales
de gran tamano y otros conjuntos habitacionales con menor capacidad que entran en
esta categoria. La puntuacién obtenida en este indicador es la maxima de 4.

Fuente: ITDP.
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Principio 6:

Densificar

El crecimiento vertical es una de las medidas para frenar la expansiéon de las ciudades; siempre que
las condiciones fisicas del lugar lo permitan debemos optar por aumentar la densidad poblacional,
de servicios, empleos y de espacios publicos en los barrios cercanos a la red de transporte, para
lo que se requiere un uso mas eficiente del suelo disponible. Contar con calles concurridas y con
una amplia gama de actividades incrementa la dindmica social en el area de estacién. Segin
datos utilizados para el estudio Menos cajones, mas ciudad en el drea de estaciéon del CETRAM
Constitucion de 1917, el promedio de niveles construidos es sélo de 1.2.



Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2010).
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Para evaluar este rubro se debe comparar la
densidad media de usos complementarios,
la poblacién residente y poblacién flotante,
con otra zona de las mismas caracteristicas.
El CETRAM Constituciéon se localiza en la
delegacién Iztapalapa, que es la segunda
mas densa dentro de las 16 delegaciones que
conforman el Distrito Federal. Dentro del area
de influencia la densidad promedio es de 156
hab/ha, muy superior a la densidad promedio
en el Distrito Federal (60 hab/ha); ademas, de
acuerdo a las caracteristicas mencionadas en
el principio 5 (Mezclar), es una zona que atrae
poblacién flotante por el CETRAM y los usos
complementarios con los que cuenta, por lo
que se le otorgan 15 puntos de 15 disponibles.



En un barrio compacto las actividades y servicios se encuentran a distancias cortas, lo que
promueve la caminata y los recorridos en bicicleta, y desincentiva el uso del automévil, ademas
de reducir el tiempo empleado para cubrir las actividades cotidianas. Este principio tiene dos
objetivos que se centran en:

La proximidad de los desarrollos a la actividad urbana existente.

El breve tiempo de recorrido a los principales generadores de viaje.

En este criterio se calcula el porcentaje de la superficie que tiene disponibilidad para desarrollar
nuevos proyectos, en comparacién con los desarrollos existentes; entre menor superficie
subutilizada mayor es la puntuaciéon obtenida.

El drea de estacion es densa, sin embargo, como sabemos, densidad no es sinénimo de niveles de
construccion. De acuerdo al levantamiento actual del area de estudio, los niveles se encuentran
por debajo de lo permitido en la zonificaciéon de PDDU, generado zonas con espacio urbano
subutilizado y con gran potencial de desarrollo.

La puntuacién obtenida en este indicador es 3 de 10 disponibles.



Este indicador evalia la variedad de transporte
disponible en el barrio que se estd analizando
(excluyendo al CETRAM Constitucién de 1917); incluye
opciones de transporte masivo (en caso de contar con
mas de una estacién), transporte publico de baja y
mediana capacidad y sistema de bicicletas compartidas
en caso de contar con él.

Dentro del area de andlisis se encuentra sélo una
estacién de transporte masivo, Constituciéon de 1917,
que es el objeto de este reporte. Pero sobre la misma
vialidad en que se encuentra la estacién de metro hay
diversas opciones de transporte publico, que, si bien esta
compuesto por unidades de transporte concesionado,
ofrecen una alternativa complementaria para los
desplazamientos. En esta zona del DF aiin no se cuenta
con un sistema de bicicletas compartidas, por lo que la
puntuacion obtenida es 1 de 5 disponibles.



NO CARS
9am-6pm

Al tener un barrio que cumpla con los principios que hemos enlistado, los recorridos se hacen
de manera cotidiana a pie, en bicicleta y en transporte publico, por lo que los automéviles se
vuelven innecesarios. Asi, el espacio designado al estacionamiento de estos vehiculos ofrece la
oportunidad de reasignarlo a otros usos con mayor beneficio social. El objetivo en este principio
es reducir al minimo el espacio utilizado para el estacionamiento de automoviles.

Este criterio evalia el porcentaje de superficie total del area de andlisis que se destina al
estacionamiento fuera de la via publica, a excepcién del reservado para personas con discapacidad,
a los vehiculos de emergencias -como ambulancias y camiones de bomberos-, el de emergencia
para personal médico y para los servicios de la construccién y areas de carga.

La superficie destinada al estacionamiento es menor al 20% de la superficie de andlisis por lo que
la puntuacién que se asigna en este indicador es 4 de 10 disponibles.

Nota: La superficie total en este criterio abarca el area de influencia a 800 metros del CETRAM
Constitucién de 1917 y no sélo las manzanas muestra.



Esta regla evalia el promedio de entradas para automoéviles por cada 100 metros de fachada en las manzanas pertenecientes
al area de influencia que se esta analizando. Si la densidad de entradas es de dos o menos por cada 100 metros, la puntuacion
obtenida es 2. En la zona de andlisis la densidad promedio de entradas vehiculares es de 3.8, que casi duplica la recomendacién,

por lo que obtiene 0 puntos.

Fuente: Elaboracion propia con datos de INEGI (2010).

Analiza cudl es la superficie dedicada a la
circulacién vehicular y estacionamiento sobre
la via publica en relaciéon con el area total
de analisis. La recomendaciéon es que esta
superficie ocupe menos del 15%; en el area de
estudio se cumple con ello, por lo que obtiene
los 8 puntos disponibles.

Nota: La superficie total en este criterio abarca
el area de influencia del CETRAM Constitucién
de 1917 y no sélo las manzanas muestra.
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influencia del CETRAM Constitucion de 1917

6.

El 4rea obtuvo una calificacién que la sitia como Estdndar DOT Bronce. Dado el proyecto de remodelacién
del CETRAM Constitucién de 1917, se esperaria que detonara una mayor integracién con su entorno y, por
lo tanto, creara un Desarrollo Orientado al Transporte de alta calidad. Esto se puede lograr siguiendo las
siguientes recomendaciones que deberian elevar el drea hasta un nivel Plata u Oro del Estdndar DOT.

\ Principio 1:
&y Caminar

En el entorno analizado resulta indispensable la mejora y ampliacién de la infraestructura urbana destinada
a la movilidad peatonal. El resultado de la evaluacion es que la red peatonal no cuenta con espacios seguros
para caminar ni permite una circulacién o circular libre de barreras, por lo que se recomiendan trabajos de
mantenimiento y rehabilitaciéon en banquetas. Asimismo, se sugiere intervenir las intersecciones peligrosas
e instalar reductores de velocidad que funcionen como pasos peatonales elevados.

Se requiere de manera prioritaria la ampliacién de banquetas y contar con elementos de proteccién de los
flujos automotores. Ademas, se requiere:

J Crear calles compartidas y pacificar el transito.
. Mejorar iluminacién en todas las calles.

. Aumentar las fachadas visiblemente permeables al sustituir las barreras que limitan la conectividad
en grandes predios y unidades habitacionales.

. Integrar al disenio urbano de las calles elementos que proporcionen sombra y refugio.

J Liberar de obstaculos peatonales las banquetas y las intersecciones.

Toda la renovacién urbana en el drea de estacién debe efectuarse bajo los criterios de accesibilidad universal.
El objetivo final es ofrecer a los usuarios espacios y rutas de acceso que pueden ser utilizados sin necesidad
de adaptaciones por todos los grupos presentes en el area de estacién. Estos grupos incluyen habitantes
con alguna discapacidad y con necesidades especiales como mujeres embarazadas o usuarios con carriolas,
maletas o grandes bultos que limitan su movilidad. Esto es de especial consideracion si se espera que al
nuevo Museo del Nino lleguen familias con ninos caminando o en carriolas.



Principio 2:

& Pedalear

De acuerdo con el PDDU, las principales vialidades -Ignacio Zaragoza, Ermita Iztapalapa, Anillo Periférico y
los ejes 3, 5 y 6 Sur- tienen en promedio velocidades menores a 15km/hr en hora pico; sin embargo, en hora
valle las velocidades superan los 50 km/hr. En la Encuesta Origen-Destino del anno 2007 se establecié que la
velocidad promedio de los viajes realizados en bicicleta es de 16.4 km/hr, por lo que invertir en infraestructura
ciclista en estas vialidades tendria un impacto favorable en los desplazamientos realizados en ellas a diario.
Debido a estas condiciones se sugiere segregar los flujos ciclistas. Para poder conectar al CETRAM con estas
vialidades proponemos una red de infraestructura ciclista segregada que cubra el area de influencia a un
radio de 5km (la recomendada para realizar viajes cotidianos). Para las vialidades (dentro del &rea de estacién)
se sugiere la instalacién de sefialamiento que promueva la conexién entre origenes y destinos.

Uno de los elementos fundamentales para la promocién del uso de la bicicleta son los bici-estacionamientos,
al contar con espacio suficiente y cumplir con los criterios mencionados en el principio 2 de la evaluaciéon
-protegidos de la intemperie, que no invadan los flujos peatonales, seguros, de facil acceso- se genera un
impulso notorio al uso de la bicicleta para viajes cortos y también para promocién de la intermodalidad, pues
combinar la bicicleta y el transporte publico resulta la opcién mas eficiente en trayectos de 10 km en adelante.

Iztapalapa es la delegacién con mas bicicletas del DF, y este CETRAM es el mas utilizado de la delegacion,
pero aun asi no cuenta con bici-estacionamiento. Los ciclistas lo resuelven utilizando el mobiliario urbano
y otros elementos del entorno del paradero, dejando expuesto su vehiculo y en ocasiones invadiendo el
espacio de circulacién peatonal, lo cual genera conflicto entre los otros usuarios del espacio publico. Para
cumplir con los objetivos del principio Pedalear recomendamos:

. Dotar el area de estacién de infraestructura vial ciclista que permita acceder a la estacién de transporte
masivo de manera directa, segura y comoda.

. Con la remodelacién del CETRAM Constituciéon de 1917 se debera de crear un bici-estacionamiento
masivo en el mismo. En el caso del lado norte de la avenida Ermita Iztapalapa bien se podria construir
uno extra en los alrededores, o bien, infraestructura tal que permita a los ciclistas cruzar la avenida y
acceder al bici-estacionamiento del CETRAM.

. Adicionalmente, los bici-estacionamientos deben de estar protegidos contra la intemperie, ser seguros
y no interferir con los flujos peatonales y de transporte publico.




ILUSTRACION 30: FALTA DE BICIESTACIONAMIENTOS EN EL CETRAM CONSTITUCION DE 1917
Fuente: ITDP.




En el proceso de evaluacion del drea de estacion resulté notoria la inaccesibilidad que se tiene a la estacién
de metro, ya que la promocién del DOT idealmente lleva consigo un aumento en el volumen de ciclistas. Se
recomienda ampliamente colocar un bici-estacionamiento masivo que cumpla con los requisitos enlistados
en el criterio 2 (Pedalear), y que ademas el CETRAM incluya elementos que faciliten el acceso de bicicletas
a la estacién, como rampas en los extremos de las escaleras y torniquetes especiales de entrada y salida.

Por otra parte, uno de las recomendaciones a atender es la falta de bici-estacionamientos dentro de los
edificios circundantes. A excepcién de la vivienda unifamiliar, se sugiere dotar al drea de influencia y a los
conjuntos habitacionales con estacionamientos para bicicletas que promuevan su uso entre trabajadores,
visitantes frecuentes y ocasionales.

El bici-estacionamiento para visitantes o clientes debe ser de corta estancia, por lo que su ubicacién debe
encontrarse lo més cerca posible del(os) acceso(s). Se recomiendan estantes de tipo “U” invertida o del
tipo horizontal alto y bajo. El estacionamiento para residentes o empleados es de larga estancia; se debe
ubicar junto al estacionamiento de automoéviles, en el area mas cercana al acceso del inmueble o zona de
elevadores. Al igual que en el de corta estancia, se recomiendan muebles de tipo “U” invertida, horizontal
en dos niveles, o verticales (ITDP, 2011).




Principio 3:
Conectar

Facilitar la conexidén entre actividades y servicios es fundamental para promover un barrio activo. Los
recorridos realizados en transporte publico masivo no siempre cumplen las demandas de los viajes puerta
a puerta (a menos que el destino final sea el entorno inmediato a las estaciones). En la zona analizada, la
red de transporte de baja capacidad es de mala calidad (lo cual se puede percibir por sus horarios limitados,
frecuencias bajas, inseguridad) y es a la vez una limitante para desincentivar el uso del automovil, pero
a la vez una oportunidad para el fomento de los viajes complementarios peatonales o en bicicleta. La
importancia de compactar el area de estacién radica en volver mas atractivos los viajes no motorizados.

Uno de los principales limitantes de la conectividad son las unidades habitacionales, por lo que se
recomienda integrarlas al entorno urbano. Esta accesibilidad se complementa con los principios 1y 2, el
contar con redes peatonales y ciclistas seguras y completas vuelve atractiva la posibilidad de realizar un
viaje en alguno de estos modos, o bien, de forma intermodal. Otro beneficio para los habitantes al cumplir
con estos requerimientos, gracias a la flexibilidad que adquieren los recorridos cotidianos al mejorar la
permeabilidad en el drea de estacion, es la posibilidad de conocer a mayor detalle las actividades y servicios
que se ofrecen en este entorno.

Debido a las velocidades en algunas vialidades (mayor a 50 km/hr), se debe contar con elementos de
confinamiento para proteger a los ciclistas; para garantizar la seguridad en las intersecciones se debe
contar con un cajén-bici que funcione como un elemento de guarnicién para los peatones que crucen en
esa vialidad y permite a los ciclistas avanzar en primer lugar evitando incidentes viales.



Principio 4:

Transportar

Se recomienda que la renovacién del CETRAM tenga un buen manejo de los flujos de los habitantes del
area de influencia, usuarios de la estacién, asi como visitantes del museo y centro comercial que deriven de
esta remodelacién. También es recomendable, para facilitar los desplazamientos hacia y desde el CETRAM,
el ordenamiento de la zona de paradero, en especial del transporte concesionado.

Para maximizar el alcance del CETRAM se sugiere la implementacién de un corredor BRT sobre Periférico
Oriente* y la reapertura del trolebus que se dirige a la Universidad de la Ciudad de México.

Principio 5:

Mezclar

El drea de estacién analizada cuenta con una variedad de usos que hacen de la zona un punto de atracciéon
de viajes, por ello se recomienda que la zonificacién se establezca acorde al comportamiento real de la
zona. Esto dado que actualmente diversos usos no corresponden a los establecidos en los planes oficiales.

4 Véase ITDP (2014a).




. Principio 6:

Densificar

La densidad del area de andlisis y en general de la delegacién Iztapalapa es alta en comparacién con la
densidad promedio del DF; a pesar de eso, derivado del analisis realizado para el reporte Menos cajones,
mas ciudad, se encontrd que el nivel promedio de construccién en esta drea es de 1.6 cuando la zonificacién
permite hasta 4. Al densificar esta zona se podria optimizar la utilizacién del espacio y asi contrarrestar la
tendencia de ocupacién del suelo de conservacion en la delegacién, incrementando la oferta de vivienda.

Principio 7:

Compactar

Con la remodelacién del CETRAM se recomienda mejorar su integracién con el entorno urbano; la zona de
paradero limita la accesibilidad de la zona habitacional al sur del CETRAM, al igual que algunas manzanas
que hemos identificado como barreras urbanas: la manzana ubicada junto al paradero donde se encuentra
un centro comercial, una manzana al sur del paradero donde hay una planta recicladora que no permite
la conexién entre 2 calles y el CETRAM, asi como una unidad habitacional que esta rodeada de cajones de
estacionamiento. Estos elementos se sefialan en la siguiente ilustracién.



ILUSTRACION 31: BARRERAS URBANAS

I Barreras urbanas

[ Manzanas muestra

@ Constitucién de 1917

Fuente: Elaboracion propia.

Si bien el area de estacién cumple con los requisitos del indicador, los objetivos de este
principio se cumplirian al implementar un sistema de BRT sobre Periférico Oriente y un
sistema de bicicleta publica que seria de gran utilidad para complementar los recorridos
de los habitantes y usuarios de esta area.




Principio 8:

Cambiar

Dentro de las manzanas muestra no hay predios utilizados totalmente para el estacionamiento; aun asi,
practicamente la mayoria de las manzanas presentan estacionamiento en cordén y en muchas ocasiones
en banquetas, lo cual limita la accesibilidad en la zona.

NO CARS
9am-6pm

Al ser una zona mayoritariamente habitacional se recomienda reordenar el estacionamiento en via
publica y reducir la oferta de éste mediante elementos que mejoren la accesibilidad como cruces seguros
(orejas) y ciclovias.

Al integrar las propuestas establecidas con el fin de promover el Desarrollo Orientado al Transporte los
viajes en automovil no son necesarios, por lo que el espacio urbano que se utilizaba para el estacionamiento
en la via publica se puede destinar de manera progresiva a usos con mayor beneficio social, tal como la
ampliacién de banquetas y dotacién de elementos de sombra y refugio, la instalacién de ciclovias y bici-
estacionamientos, creacién de andadores peatonales, carriles exclusivos para el transporte publico, o la
delimitacién de zonas 30 y promocién de plantas bajas activas, entre otros.

Al tomar en cuenta que con la préoxima remodelacién del CETRAM Constitucion de 1917 se debe prever un
aumento en el flujo vehicular y, por lo tanto, la demanda de estacionamiento. Es por esto que contar con
un plan de gestion del estacionamiento es fundamental para garantizar un aprovechamiento equitativo
del suelo destinado a este uso y evitar que se invadan zonas por apropiacion ilegal del suelo.



Es importante sefialar que el objeto de esta evaluacién es acompanar de una estrategia de DOT al area
de influencia del CETRAM Constitucién de 1917, dado el proyecto de remodelacién del mismo que podria
transformarlo en un polo de desarrollo para el oriente de la ciudad.

Las condiciones para ello son favorables, pues el area de la estacién de Constitucién de 1917 califica como
Estandar DOT Bronce. Sin embargo, para alcanzar todo el potencial que tiene se requiere de una serie de
intervenciones.

En este sentido, es importante garantizar una mejoria en la operacién del sistema de trasporte -frecuencias
cortas, horarios establecidos-, ademds de un disefio adecuado del CETRAM que compagine los flujos del
transporte publico con los del museo y el desarrollo comercial. Esto debido a que es uno de los méas usados
de la red de transporte publico, por lo que garantizar su operacién resulta fundamental, de tal manera que
los usuarios contintien eligiendo el transporte publico como solucién real a sus demandas de viajes.

Lo anterior, sin duda, requiere acompanarse de una verdadera integracién del CETRAM con su entorno
urbano, mediante una mejora del espacio urbano en el area influencia la de estacion. Esto se debe regir bajo
los 8 principios de la movilidad urbana mencionados en este reporte, los cuales no sélo desincentivarian
el uso del auto e incrementarian la calidad de vida, sino que también acarrearian un aumento en los
usuarios del CETRAM.

Lograr lo anterior involucra a diferentes instituciones y niveles de gobierno, asi como a varios grupos
de actores, por lo cual es fundamental conseguir un acercamiento con los ciudadanos y contar con una
participacién ciudadana activa durante las distintas etapas del proyecto, desde su planeacién hasta la
implementacién y monitoreo de los resultados. Esto permitira integrar al proyecto las necesidades de los
habitantes, aspectos que no se pueden percibir sélo con el proceso cualitativo de esta evaluacién.
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