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e: Equipamiento.

ea: Espacios abiertos, deportivos, plazas, parques, jardines.
er: Equipamiento rural.

H: Habitacional.

HC: Habitacional con comercio en planta baja.
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AccesiBiLIDAD: Facilidad de dirigirse y llegar a dife-
rentes destinos.

CENTRO DE TRANSFERENCIA  MODAL: Son espacios
donde confluyen diversos modos de transporte
terrestre de pasajeros (individual, colectivo y ma-
sivo) y estdn destinados a facilitar el transbordo
de personas de un modo a otro.

coMERCIO INFORMAL: Actividades productivas y co-
merciales llevadas a cabo por pequenas empresas
no registradas y, mayormente, en la via publica.

DENSIDAD POBLACIONAL: NUmero promedio de habi-
tantes de un area urbana con relacién a una uni-
dad de superficie dada.

EXTERNALIDAD: Se refiere a los dafios o beneficios
experimentados por un tercero o grupo de terce-
ros causado por la accién de otras personas o enti-
dades, se dice que son negativas cuando danan a
un tercero y positivas cuando lo benefician. Ejem-
plo de externalidad negativa: la contaminacion del
aire generada por una fabrica que dana la salud de
los habitantes de una poblacién cercana.

POBLACION DEsocupADA:  Personas  desempledas,
pero que buscan activamente incorporarse a al-
guna actividad econémica.

REAPROVECHAMIENTO: Utilizacién de espacios consi-
derados como subutilizados para agregarles nue-
vas funciones, sin dejar de cumplir el propésito
para el que estaban destinados.

RecicLAMIENTO: Rehabilitacion o adaptacion de es-
tructuras urbanas ya existentes (edificios, bode-
gas, puertos, estaciones, etc.) para nuevos usos,
mediante su renovacién y la construcciéon de nue-
vos elementos.

GLOSARIO

REDENSIFICACION: Aumento en la poblacién de zo-
nas que previamente hayan perdido habitantes y,
por lo tanto, densidad.

REQUERIMIENTO MINIMO DE ESTACIONAMIENTO: Regula—
cién que establece un nimero minimo de cajones
que debe tener cada nueva construccidn, segin
el uso de suelo, el giro y los metros cuadrados de
construccion.

SISTEMAS INTELIGENTES DE MoviLipAD:  Conjunto  de
soluciones tecnologicas para mejorar la movilidad,
como la deteccién automatica de infracciones, el
control de la flota de transporte publico y la pla-
neacion de la red semaforica.

uso DE sueLo: Actividad que estd permitido desa-
rrollar en cierto lote, de acuerdo con la normativi-
dad de desarrollo urbano.

usos mixtos: Mezcla de diferentes usos de suelo
(vivienda, comercio, servicios, equipamiento) en
un solo predio o0 en una zona.

VIVIENDA DESocUPADA: Viviendas que no estan ha-
bitadas por encontrarse deterioradas, en construc-
cién o acondicionadas como negocios temporales.

ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO: Area co-
nurbada formada por el Distrito Federal, 59 munici-
pios del Estado de México y uno de Hidalgo. Segin
los resultados del censo elaborado por el INEGI en
el aflo 2010 esta zona contaba con una poblacién
de alrededor de 20 millones de habitantes.

ZONAS DE DESARROLLO ECONOMICO Y SOCIAL: Areas
identificadas por el Gobierno del Distrito Federal
que por su ubicacién, usos de suelo, equipamien-
to y servicios son susceptibles de ser recuperada,
urbanizada y redensificada.



RESUMEN EJECUTIVO

La expansion urbana de la Zona
Metropolitana del Valle de México
(ZMVM) en las ultimas décadas
ha estado disociada de la planea-
cion de la movilidad. Mientras la
mancha urbana crece, no acon-
tece lo mismo con la provisién de
transporte publico de calidad, que
ha quedado restringido principal-
mente al Distrito Federal.

Esto ha llevado a dos situaciones poco positivas.
Por un lado, se ha permitido la proliferacion de
transporte publico concesionado de baja calidad,
como los microbuses. Por otro lado, se ha impul-
sado indirectamente el crecimiento de la motori-
zacién y el uso del automovil, con enormes costos
sociales, econémicos y ambientales para la pobla-
cién de la ZMVM.

Lainfraestructura vial de la ciudad no tiene, ni
tendra, la capacidad de absorber y desahogar con
fluidez los desplazamientos del enorme parque
vehicular existente (5.5 millones de automoviles).
Esta situacion crea una enorme problematica para
la ciudad, que consiste en embotellamientos, lar-
gos tiempos de desplazamiento, contaminacion,
pérdida de horas hombre, estrés y problemas de
salud, entre otros. Se estima que dichas externa-
lidades negativas cuestan aproximadamente un
4.6% del PIB de la ZMVM.

Es posible revertir esta problematica desde el
origen, es decir, desde la misma construccién del
espacio habitable de la ciudad. Para ello, este do-
cumento plantea impulsar el Desarrollo Orientado
al Transporte (DOT) en el DF como una estrategia
que permita reducir la necesidad de viajar grandes
distancias y ofrezca una oportunidad para la den-
sificacién, de manera que los viajes se puedan ha-
cer caminando, usando la bicicleta y el transporte
publico.

Este tipo de estrategias se han implementado
en otras ciudades del mundo, como Hong Kong,
donde el 75% del poblacién vive a un kilometro
de una estacion de transporte o los casos de Lon-
dres, con 53%, Copenhague, con 57% y Nueva
York con el 48%. En el DF, el 50% de la poblacion
tiene acceso a una estacion de transporte masivo
a menos de 1 km de su hogar. Sin embargo, en la
ZMVM este porcentaje se reduce al 29%, dada la
reducida oferta de transporte masivo en el Estado
de México.

La implementacién del DOT en el DF es posi-
ble gracias a la existencia de una red de 442 km
de transporte publico de calidad, compuesta por
el Sistema de Transporte Colectivo Metro (226
km), el Metrobus (105 km), el Servicio de Trans-
portes Eléctricos (111 km), asi como un tren subur-
bano (26 km) — y Mexibus (31 km). Alrededor de
las 1004 estaciones (918 en el DF) que componen
esta red, es posible encontrar areas susceptibles
de redensificacién o reaprovechamiento, o bien
nuevas areas en funcién del crecimiento de la red
de transporte publico de calidad.



Al respecto, se analizaron las oportunidades
de implementar estrategias de DOT en el DF. Se
encontré que en un radio de 800 metros alrededor
de las estaciones de transporte publico existen:

3 548 hectareas alrededor de las estaciones de transporte
J publico con densidades bajas que afectan la viabili-

dad del transporte publico.

viviendas desocupadas alrededor de las estacio-
1 63’3 5 5 nes de transporte, una solucién habitacional para

aproximadamente 588,078 personas.

También, algunos hallazgos importantes fueron:

En un radio de 400 metros alrededor de las estaciones
de metro, el uso habitacional con oficinas alcanza un pro-
medio de 4.8 niveles, en comparacién con 9.3 niveles del
resto de la ciudad. Si se transformaran los usos Hy HC a
un uso habitacional con oficinas (HO) se tendrian 3,320.2
hectareas para incrementar su altura en 4 o 5 niveles.

Los desarrollos construidos a menos de un kildmetro de
estaciones de transporte masivo destinan aproximada-
mente la misma superficie para estacionamiento (497
hectareas) que a la vivienda y comercio juntos (528 hec-
tareas).




Dado lo anterior, se plantea una estrategia para
impulsar el DOT que requiere, por un lado, la cons-
truccion de nueva infraestructura de transporte y,
por otro, la modificacién de ciertas regulaciones
para promoverlo. Al conjuntar ambas acciones es
posible mejorar la orientacién del desarrollo de
la ciudad al transporte. Para lograrlo, se han pro-
puesto cuatro diferentes tipos de intervencion: el
desarrollo de corredores, el reaprovechamiento
de CETRAM, la provision de transporte publico y
la transformacion de zonas que ya cuentan con
transporte publico. Juntas, estas intervenciones
tienen el potencial de conducir las politicas de de-
sarrollo urbano y movilidad hacia una sola politica
integrada de DOT para el DF.

Lograr implementar esta politica de DOT re-
quiere de una intensa coordinaciéon y cooperacion
entre diferentes dependencias gubernamentales.
Asi como una estrategia de financiamiento, que se
esboza junto con la estrategia propuesta.

El presente documento es sélo un primer acer-
camiento a lo que implica una politica de este tipo
para el Distrito Federal y requiere de posteriores
analisis mas pormenorizado, que lleven a que el
Gobierno del Distrito Federal genere lineamientos
de DOT en el Programa General de Desarrollo Ur-
bano e incluso establezca una estrategia especial
para impulsarlo.

Las estaciones de metro poseen potencial constructivo,
pues muchas veces son solamente de un nivel, mientras
los usos de suelo autorizados permiten mas niveles.

Existen retos de movilidad en Insurgentes y Reforma por
el alto nivel de empleo y saturacion del transporte pabli-
€O, que es necesario atender para permitir un verdadero
DOT. Mientras en el norte y sur de la ciudad se presentan
porcentajes relevantes con poblacién desocupada, sus-
ceptibles de implementar politicas de empleo y politicas
sociales, para generar y desconcentrar el empleo de zonas
saturadas.

Vale la pena recordar que CONAPO (2012) es-
tima que para 2020 la poblacion de la ZMVM se
incrementara en 2 millones; sin embargo, la pro-
yeccién contempla que este crecimiento se dé en
el Estado de México y que, inclusive, el Distrito Fe-
deral pierda poblacién. Una politica de DOT puede
ser instrumental para lograr atraer este crecimien-
to hacia el Distrito Federal y evitar la expansion
de la ZMVM a zonas que no se encuentran ser-
vidas por transporte publico de calidad. Tan sélo
utilizando la vivienda desocupada alrededor del
transporte publico existente, se podria cubrir las
necesidades de vivienda del 29% del crecimiento
poblacional al 2020 y sumando las propuestas de
corredores de ITDP se llegarian al 34.7%.

Finalmente, el mayor potencial de una estra-
tegia de DOT se lograra si esta incluye a toda la
ZMVM e involucra al gobierno federal. Si el gobier-
no del Estado de México se enfoca en contener
la expansidén urbana desordenada y el gobierno
federal, ademas de financiar transporte masivo
(como metro y mexibus) y subsidiar vivienda cer-
cana al mismo, aprovecha proyectos como los tre-
nes interurbanos y el nuevo aeropuerto de la Ciu-
dad de México para impulsar el DOT, la ZMVM se
encaminarad decididamente hacia un crecimiento
bajo en carbono con equidad.

EDIFICIOS DE OFICINAS Y COMERCIOS ADYACENTE
A ESTACION DE METROBUS ALTAVISTA >>
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ILUSTRACION 1
TASA DE CRECIMIENTO MEDIA ANUAL DE POBLACION EN LOS MUNICIPIOS DE LA zMvM, 1990-2010
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E ha producido dos situaciones poco
StOpositivas para la movilidad susten-
table de la ciudad. Por un lado, se ha permitido
la proliferacién de transporte publico concesio-
nado de baja calidad (como los microbuses) para
atender la demanda de transporte en grandes
extensiones de la mancha urbana. Por otro lado,
las grandes distancias y la baja calidad del trans-
porte plblico han impulsado indirectamente el
crecimiento de la motorizacion y el uso del auto-
movil; solamente en el periodo de 1990 a 2010,
el incremento anual del nimero de automéviles
en la ZMVM asciende al 5.72% (INEGI, 2010). Este
incremento tiene enormes costos sociales, econé-
micos y ambientales para la ciudad. De acuerdo
con la Encuesta Origen-Destino (EOD) 2007 para
la Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM),
el 20% de los viajes se realizan en automovil par-
ticulary el 53.4% en microbuses.

La infraestructura vial de la ciudad no tiene, ni
tendr3, la capacidad de absorber y desahogar con
fluidez los desplazamientos del enorme parque
vehicular existente (5.5 millones de automoviles).
Esta situacion, junto con el desorden provocado
por los transportes concesionados de baja calidad
y el transporte de carga, crea una enorme proble-
matica para la ciudad, que se refleja en embote-
llamientos, largos tiempos de desplazamiento,
contaminacién, pérdida de horas-hombre, estrés y
problemas de salud, entre otros. Estas externalida-
des negativas cuestan aproximadamente un 4.6%
del PIB de la ZMVM (Medina, 2012).

A su vez, estos problemas generan una gran
presion, que se trata de resolver mediante estra-
tegias de mayor oferta de infraestructura para el
automdévil, como pasos a desnivel, estacionamien-
tos, distribuidores viales y segundos pisos. Estas
soluciones solamente agravan el problema en el
mediano plazo, pues inducen un mayor uso del
automovil (Litman, 2012).

Es posible revertir esta situaciéon desde el ori-
gen, es decir, desde la misma construccién del es-
pacio habitable de la ciudad. Para ello, este docu-
mento plantea impulsar el Desarrollo Orientado al
Transporte (DOT) como una estrategia que permita
reducir la necesidad de viajar grandes distancias y
ofrezca una oportunidad para la densificacion, de
manera que los viajes se puedan hacer caminan-
do, usando la bicicleta y el transporte publico.

Es importante resaltar que en el Distrito Fede-
ral se han presentado histéricamente estrategias
de desarrollo urbano similares al DOT. Las prime-
ras experiencias se dieron en 1969 y 1970 con la
construccion de edificios de oficinas del propio
STC Metro en las primeras estaciones. Estos edi-
ficios pueden ser clasificados como desarrollos
adyacentes al transporte (VEASE RECUADRO 1). Esta
practica se abandon6 durante varias décadas y no
fue hasta la construccién reciente de centros co-
merciales concesionados, dando un nuevo uso a
los terrenos de los Centros de Transferencia Mul-
timodal (CETRAM), que se recupera este modelo.

En 2007, en la Zona Metropolitana del Valle de México:

53.4%

de los viajes se realizan en microbuses

de los viajes se realizan en automovil particular



ILUSTRACION 2
EDIFICACIONES EN ESTACIONES
DE METRO
. 9 Rosario
Linea 2 @o12)
Toreo il
(2014) Linea 6

acuba (1970)
Cuitldhuac(1970)

Popotla (1970)

Colegio Militar Tlatelolco

(1970)
:" Nl
\ut : 5

(1970)
Normal (1970)
San Cosme (1970) Guerrero

9 Revolucién 1970)
9 (1970)

Linea
[ )
Cuauhtémoc (1969) Allende

(] San Juan

® ‘ de Letran
(1994)

Sevilla
(1970)

Lineal O

Juanaatlan
(1970) Insurgentes (1969)

Linea 12 Linea 9

Hospital ~ Salto

Linea 7 General del Agua Isabel La Gcalo
e (1970) (1969) Catdlica
Etiopia (1969)
(1980) Pino Sua
: ino Sudrez
Eugenia N (1970)
(1980)
San Antonio Abad (1970)
Chabacano
(1970 y 1988)
. O
Linea 3

3 >
Francisco Goitia (2005) ,
- Linea 8

-~ Linea Tren Ligero ) Linea 12 Linea A



Tren Suburbano *

(2007)

Linea 5

Linea 3

Linea 4

IMPULSARELDESARROLLO
ORIENTADO AL
TRANSPORTE (DOT) COMO
UNA ESTRATEGIA QUE
PERMITA REDUCIR LA
NECESIDAD DE VIAJAR
GRANDES DISTANCIAS

Y OFREZCA UNA
OPORTUNIDAD PARA QUE
LOS VIAJES SE PUEDAN
HACER CAMINANDO,
USANDO LABICICLETAY EL
TRANSPORTE PUBLICO.

Sin embargo, ésta practica no ha derivado en una
estrategia integral para impulsar el Desarrollo
Orientado al Transporte ni en el DF, donde existe
la mayor parte de la infraestructura para ello, nien
la ZMVM. Por ello, este documento pretende sen-
tar las bases para la creacién de una estrategia de
DOT, mediante la identificaciéon de oportunidades,
instrumentos y otras politicas necesarias para lo-
grar su éxito.

Primera

GENERACION

|_|’ hea B OFICINAS EN ESTACIONES
DEL METRO

Ciudad Azteca
(2012)

Segunda

GENERACION

LOCALES COMERCIALES Y
OFICINAS ADYACENTES A
ESTACIONES DEL METRO

Tercera

GENERACION

CENTROS COMERCIALES
EN CETRAM

% Todas las estaciones
cuentan con pequefios
centros comerciales.



RECUADRO 1
EL DESARROLLO
ORIENTADO AL TRANSPORTE

Es una estrategia que busca integrar la movilidad y el
desarrollo urbano para reducir la necesidad de viajar lar-
gas distancias y mejorar la accesibilidad en las ciudades.

Para lograr este objetivo, el DOT busca que los barrios
alrededor del transporte publico masivo sean com-
pactos, 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 DOT: se recomienda
que éste se encuentre a una distancia caminable, no
mayor a 800 metros’, de las viviendas y empleos.

El éxito de un DOT no se garantiza solamente con la
disponibilidad de transporte publico. La movilidad
peatonal y ciclista, asi como la gestion del uso del
estacionamiento, son también elementos esenciales
para él, que permitiran desincentivar el uso del auto y
promoveran el transporte publico. Para asegurar que
el DOT tenga diversidad de poblacion, es importante
que contenga oferta de vivienda para distintos niveles
de ingreso.

Es importante resaltar que el DOT es mas que un sim-
ple proyecto adjunto a una estacién de transporte
publico: es un area que rodea a una estacién. Crear
una mezcla particular de usos de suelo y densidad
a una distancia caminable no necesariamente hace
conveniente usar el transporte publico a residentes y
empleados. La mezcla de usos de suelo debe de ser
cuidadosamente armonizada con la funcién urbana-
econémica de la estaciéon y con las necesidades de la
poblacién que viven y trabaja a su alrededor.

Por ello, el crear entornos con ambientes atractivos
(placemaking, VEASE PAGINA 66) es tan importante
para el DOT, pues con ello se crean areas especificas
integradas al transporte publico que permiten sopor-
tar comunidades activas y sostenibles.

1800 metros corresponde a caminar durante 10 minutos.

CUADRO 1
DIFERENCIA ENTRE DESARROLLO ORIENTADO AL
TRANSPORTE Y DESARROLLO ADYACENTE AL TRANSPORTE

Patrén Bajas
suburbano densidades
de calles

DESARROLLO
ADYACENTE
AL
TRANSPORTE

RECUADRO 2

COMPARACION DE ACCESIBILIDAD
AL TRANSPORTE PUBLICO ENTRE
DF, ZMVM Y CIUDADES SELECTAS
DEL MUNDO

El objetivo mas importante de una politica DOT
es maximizar la accesibilidad en las ciudades
para acercar a los habitantes a los lugares que
visitan y a las actividades que realizan. Al re-
ducir las distancias a recorrer, es mas facil pro-
mover el uso de modos no motorizados y de
transporte publico y lograr asi una reduccion
de viajes en automovil. Es por esto que la cer-
cania de los hogares, los empleos y los comer-
cios al transporte publico es un elemento vital
para asegurar el éxito de una politica DOT

En ciudades donde se han llevado a cabo es-
fuerzos explicitos para orientar el desarrollo
urbano alrededor del transporte, podemos ver
que una gran parte de la poblacién se encuen-
tran a una distancia caminable de éste. El me-
jor ejemplo es Hong Kong, donde alrededor de



5 millones de habitantes viven a un kildmetro o menos
de las estaciones de metro; lo cual representa un 75%
de la poblacién. Sin duda, esto ayuda a explicar el alto
uso de transporte sustentable en dicha ciudad, pues el
84% de sus habitantes se mueve en a pie, en bicicleta o
en transporte publico.

En Copenhague, por ejemplo, donde existe una estricta
politica de crecimiento urbano compacto alrededor del
sistema de trenes, el 57% de la poblacién vive a menos
de un kilometro de estaciones de transporte. Sin esta
politica no seria posible tener un reparto modal donde
el 36% de los viajes se realizan en bicicleta.

Hoy, el 43% de la poblacién del Distrito Federal tiene ac-
ceso a una estacion de transporte masivo a menos de
800 metros de su hogar. Sin embargo, en la zona me-
tropolitana este porcentaje se reduce al 29%, dada la
reducida oferta de transporte masivo en el Estado de
México. La implementacién de una estrategia DOT, tanto
en el DF como en la zona metropolitana, ayudaria a ase-
gurar que una mayor parte de la poblacién tenga acceso
al transporte publico.

de la poblacion en el
Distrito Federal tiene
acceso a una estacion
de transporte masivo a
menos de 800 metros de
su hogar.

Residentes cercanos al trans-

SEeE porte publico masivo (1km)
Hong Kong 75%
Londres 53%
Copenhague 57%
Nueva York 48%
Distrito Federal 50%
ZMVM 29%

FUENTE: Renne, 2009.

FUENTE: LSE Cities, 2012; INEGI, 2010.
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JUSTIFICACION

La implementacion de estrategias DOT aborda diversas problematicas urba-
nas existentes en el Distrito Federal. En especifico se pueden sefalar:

EXPANSION URBANA

La expansion de la ZMVM reduce la inversidon en
el DF a corto plazo, dificulta la consolidacién de
los mercados de la entidad y vuelve compleja la
administracion de la ciudad, al tener que coordi-
narse con diversas entidades para la provision de
servicios publicos. De igual modo, ésta reduce la
recaudacion de impuestos locales, en especial los
generados por el predial.

INCREMENTO DEL USO DEL
AUTOMOVIL Y DE SUS
EXTERNALIDADES NEGATIVAS

La expansion urbana de la ZMVM y del mismo Dis-
trito Federal impone altos costos a la sociedad en
la forma de externalidades negativas como la con-
taminacion, el trafico, el tiempo perdido en con-
gestionamientos y los accidentes.

ESPACIO URBANO SUBUTILIZADO

A pesar de ser la entidad con mayor densidad de
poblacién a nivel nacional, el Distrito Federal cuen-
ta con grandes areas de espacio subutilizado sus-
ceptibles de ser desarrolladas bajo estrategias DOT.

INFRAESTRUCTURA URBANA
SUBUTILIZADA

EL DF concentra una gran cantidad de infraestruc-
tura de servicios publicos, incluyendo los de trans-
porte. Redensificar la ciudad mediante estrategias
DOT asegura que se utilicen de la manera mas efi-
ciente todos los servicios publicos y garantiza su
sostenibilidad financiera a largo plazo.




-

Ademas de aportar a la resolucién de estas
problematicas, el Desarrollo Orientado al Trans-
porte tiene otros seis beneficios primarios y diez
beneficios que derivan de éstos (VEASE ILUSTRA-
CION 2). Por éstas razones puede resultar atractivo
para los gobiernos implementar politicas DOT. De
igual manera, los gobiernos locales pueden justifi-
car una estrategia de este tipo por ser una medida
autofinanciable con un alto retorno de inversién
para el erario publico y la sociedad, como se vera
mas adelante.
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LAS AUTOPISTAS URBANAS INCENTIVAN LA EXPANSION URBANA.

Es importante aclarar que para alcanzar la to-
talidad de los beneficios se requiere una amplia
coordinacion institucional y de politicas publicas.

Esto precisa una coordinacién entre los distin-
tos estados y municipios que componen la ZMVM
y la Federacion. De igual modo, la estrategia sélo
es funcional para zonas que ya cuentan con trans-
porte pUblico de calidad, o en donde se prevé su
implementacién a corto plazo, y no para todo el
DF. Finalmente, en muchos casos la estrategia re-
quiere afios de maduracién para que la totalidad
de beneficios se concrete e implica un seguimien-
to de la misma por todos los actores involucrados.
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ILUSTRACION 3
BENEFICIOS DEL DESARROLLO ORIENTADO AL TRANSPORTE

BENEFICIOS PRIMARIOS BENEFICIOS SECUNDARIOS

INCREMENTO DE PASAJE > () Menor uso del auto y reduccién de sus
E INGRESOS

externalidades: GEIl, contaminacion,
ruido, accidentes, etc.

@ Reduccion de costos de calles y otras
infraestructuras

2> OPORTUNIDADES DE >
DESARROLLOS CONJUNTOS > @ Incremento en ventas minoristas *
S L . ..
 emuzicon > @ leindos it
DE BARRIOS 7
N @ Reduccion del crimen

——> (@ ncremento en el capital social
y en la participacion publica

DESARROLLO ECONOMICO

5 INCREMENTO DE

VIVIENDAS ASEQUIBLES *

'~ INCREMENTO EN VALOR DEL —> (® Incremento en la recoleccion
SUELO, RENTAS Y RENDIMIENTO ) de impuestos 6 |

INMOBILIARIO *
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Reduccién de costos de estacionamiento
(menor nimero) *
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A\ 4

- > @ Aumento de la actividad fisica* ® @ @

o 0

NOTAS:

* Beneficios
privados. El resto de
los beneficios son de
caracter publico.

Los valores en
paréntesis sefialan

la fuente de
beneficios primarios
0 secundarios.
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Fuente: Elaborado con base en TCRP, 2004.



SECCION 2

El DF y la ZMVM presentan importantes oportunidades para impulsar

el DQOT, visto desde distintas perspectivas. El DF cuenta con una red de
431.5 km de transporte publico de calidad, compuesta por el Sistema
de Transporte Colectivo Metro, el Metrobus, el Servicio de Transportes
Eléctricos (que opera el tren ligero y los trolebuses), asi como una linea
de tren suburbano.

En un radio de 800 metros alrededor de las 918 estaciones que
componen esta red, es posible encontrar areas susceptibles de
redensificacion, donde existe potencial de atraer mas habitantes y
empleos o reaprovechamiento donde existe la posibilidad de cambiar
la vocacion de la zona (por ejemplo, de una zona industrial a una de
usos mixtos), o bien, nuevas areas en funcién del crecimiento de la red
de transporte publico de calidad.

En la presente seccion, se identifica cada una de estas
oportunidades, las cuales permiten delinear una estrategia
general para impulsar el DOT en la ciudad.
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RECUADRO 3
¢POR QUE USAR UNA DISTANCIA DE 800
METROS ALREDEDOR DEL TRANSPORTE
PUBLICO?

La cercania a una estacion de transporte publico es un
factor fundamental en la decision de utilizar o no este
medio de transporte. Guerra y Cervero (2013) han en-
contrado que una mayor cercania de la vivienda y los
empleos al transporte publico genera un mayor nime-
ro de usuarios en las estaciones. Un aumento de 10 por
ciento de habitantes viviendo a 800 metros de una esta-
cion corresponde a un aumento de hasta 3.5 por ciento
de usuarios del transporte.

La zona de influencia del transporte publico se determi-
na en gran parte por la disposicion de los usuarios para
caminar la distancia entre las estaciones y sus destinos.
En esta publicacion, se utiliza una zona de influencia de
800 metros para el transporte masivo, dado que ésta es
la distancia estimada que los usuarios estan dispuestos

a caminar para llegar a un modo de transporte con alta
frecuencia. Caminar 800 metros corresponde aproxi-
madamente a caminar por 10 minutos.

Sin embargo, la determinacion de la zona de influen-
cia de una estacién especifica de transporte masivo no
debe hacerse solamente con una distancia estandar. Es
importante considerar el contexto urbano en el que se
encuentra una estacion, asi como las barreras existen-
tes para acceder a ésta. Por ejemplo, la existencia de
vias de acceso controlado, predios de grandes dimensio-
nes, parques o cuerpos de agua puede disminuir la zona
de influencia de una estacién. De igual manera, la exis-
tencia de infraestructura peatonal y ciclista adecuada
alrededor de ella puede facilitar el acceso y, por tanto,
expandir la influencia del transporte publico.
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En esta imagen, podemos apreciar el CETRAM Indios Verdes, asi
como los talleres del metro (marcados en rojo) que representan
una barrera urbana que reduce la zona de influencia de las esta-
ciones de Metro y Metrobus de Indios Verdes.

Fuente: Google Maps.
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' OPORTUNIDADES EN FUNCION
DE LA POBLACION Y VIVIENDA

ELDOT requiere de poblacion que resida alrededor
de la estaciones de transporte pUblico de calidad.
Las densidades ideales deben ser mayores a 90
habitantes por hectarea (hab/ha), pues asi se po-
sibilita la implementacion de un tren ligero o un
BRT. Con densidades entre 30 y 90 hab/ha, es aln
viable el transporte publico, pero en la forma de
una red de autobuses. Debajo de estas densida-

ILUSTRACION 4
VIABILIDAD DE MODOS DE TRANSPORTE Y DENSIDADES POBLACIONALES

Hab/ha

- >200 Has/HA. Caminar y uso de la bicicleta

- >90 Ha/HA. Tren ligero viable

Medinate un analisis geoespacial, es posible iden-
tificar 3,548 hectéreas alrededor de las estaciones
de transporte pUblico con densidades bajas (me-
nores a 30 hab/ha), las cuales se localizan prin-

o o o o
o o o o
o) n ~ ™

ah
LD ] =

- =30 Hre/He. Sistemas de autobuses viables

des resulta demasiado oneroso proveer un siste-
ma de transporte publico y se crean comunidades
dependientes del uso del automévil particular. Sin
embargo, existen areas en la ciudad que se en-
cuentran alrededor del transporte publicoy tienen
densidad de poblacién menor a los 90 hab/ha, por
lo que es relevante identificar estas zonas con el
fin de implementar politicas de redensificacion.

200
100

Dependencia del auto

Fuente: Elaborado con base en UN-HABITAT (2013).

cipalmente alrededor de las lineas de metro 5 (al
norte) y 6 (al poniente), de las lineas de metrobus
3 (al noroeste) y linea 4 (en el centro histérico),
asi como en algunos segmentos del tren ligero y
el suburbano.
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ILUSTRACION 5
DENSIDADES POBLACIONALES A 800 METROS DEL TRANSPORTE PUBLICO DEL DF

-.:-ﬂ_
[{I-I.'-":'-l I 3 4

Densidad hab/ha
0-20
21-40

P 41-90

B o1 - 200

I 201- 1209

Estaciones de transporte
@® STC Metro

Metrobus
STE

Area verde

-« Aeropuerto

*La densidad corresponde al afo
2010 y la red de transporte a la

existente en 2013.

Fuente: elaboracion de ITDP con datos de INEGI y SETRAVI-DF.



Al mismo tiempo, es posible incrementar la densi-
dad de diversas areas alrededor de las estaciones
de transporte publico, sin la necesidad de incre-
mentar el espacio construido. Esto se debe a que
en la ciudad existen zonas con una gran cantidad
de viviendas desocupadas. De acuerdo con un
analisis realizado con datos del Censo de Pobla-
ciény Vivienda 2010, se han identificado 163,355
viviendas desocupadas alrededor de las estacio-
nes de transporte. Estas no necesariamente coin-
ciden con zonas de bajas densidades.

Llama la atencién que existen areas con altos
porcentajes de vivienda desocupada que se en-
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cuentran principalmente en el centro histérico (la
zona con mejor provision de transporte publico),
el corredor Reforma junto a la zona de Polanco,
asi como el segmento sur de avenida Insurgentes
(metrobus linea 1) y en Avenida Tldhuac (metro li-
nea 12).

Sitodas las viviendas se ocuparan, tomando en
cuenta que la poblacién media por hogar es de 3.6
personas?, implicaria que se podria encontrar una
solucion habitacional para 588,078 personas en
el Distrito Federal. Lo anterior, sin la necesidad de
desarrollar unidades habitacionales alejadas del
transporte publico de calidad.

EDIFICIO DESOCUPADO EN LA COLONIA DOCTORES.

2 Corresponden al afio 2010 con base en informacion del INEGI.
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ILUSTRACION 6
VIVIENDA DESOCUPADA A 800 METROS DE LAS ESTACIONES DE TRANSPORTE PUBLICO DEL DF

&
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Vivienda desocupada %
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P si-45
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S revesb /i S
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g 'f.

Estaciones de transporte
® STC Metro

Metrobus
® sSTE

*Las viviendas desocupadas
corresponden al afio 2010y la
Kildmetros

[ 012525 5 75 10 en 2013.

[ Area verde

< Aeropuerto

red de transporte a la existente

Fuente: elaboracién de ITDP con datos de INEGI y SETRAVI-DF.
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Otra posibilidad es identificar las zonas de la ciu- brinden mas opciones de transporte y de comer-
dad con menor nivel socioeconémico. Estas son cios y servicios, disminuyendo asi sus gastos en

areas prioritarias, donde la poblacién puede be- transportacién.
neficiarse altamente de estrategias DOT que les

ILUSTRACION 7
NIVEL SOCIOECONOMICO A 800 METROS DEL TRANSPORTE PUBLICO DEL DF

Kilometros
[ 01.252.5 5

Nivel Socioeconémico
B N/A

[ ]aB

|:| C menos

- C medio

- C mas

- D medio

B D més

B

Estaciones de transporte
@® STC Metro

Metrobus
® STE

[ Area verde

-« Aeropuerto

Fuente: elaboracién de ITDP con datos de INEGI y SETRAVI-DF.
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> OPORTUNIDADES EN FUNCION

DEL EMPLEO

Identificar las areas que tienen una alta tasa de
poblacion desocupada permite también distinguir
areas susceptibles de diversificaciéon de usos de
suelo, con el fin de dinamizar la economia local
y con ello crear empleos. Cabe aclarar que dicha
diversificacion debe de complementarse con otras
politicas sociales que potencialicen la generacion
de puestos de trabajo y el aprovechamiento de
los recursos humanos existentes en esa zona. S6lo
permitir la apertura de micronegocios con fines de
comercio no garantiza que se genere una dindmica
econdémica que genere empleos, y mucho menos
en areas con alto desempleo que implican un bajo
nivel de consumidores.

Es posible identificar que las areas con menor
poblacidon ocupada se encuentran distribuidas a
lo largo de la ciudad, con una alta concentracion
en el sur. Es en estos lugares donde se puede im-
pulsar una mayor cantidad de desarrollos con usos
mixtos, que reducirian la presion inmobiliaria en el
centro de la ciudad, la cual incrementa los precios
del suelo e impide su redensificacion. De esta for-
ma también se reduciria el nimero de viajes a la
zona y se haria un uso mucho mas eficiente de la
infraestructura.

EL CORREDOR CERO EMISIONES Y ECOBICI SON USADOS POR EMPLEADOS DE LA ZONA.
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ILUSTRACION 8
POBLACION DESOCUPADA A 800 METROS DE LAS ESTACIONES DE TRANSPORTE PUBLICO DEL DF

Poblacién desocupada %
0-2

[ 21-3

Bl si-s

Bl o

Estaciones de transporte
@® STC Metro

Metrobus
© STE

[ Area verde

< Aeropuerto

Kilometros

*Los datos de poblacién desocupada corresponde al
[ 01.252.5 5 75 10

ano 2010y la red de transporte a la existente en 2013.

Fuente: elaboracién de ITDP con datos de INEGI y SETRAVI-DF.



34

Por otra parte, es posible identificar dreas con una
gran cantidad de empleos alrededor de las esta-
ciones de transporte publico. Estos se concentran
principalmente en las delegaciones Cuauhtémoc
y Benito Juarez, alrededor de la linea 1 del metro
y del corredor Insurgentes. Estas zonas, mas que

ILUSTRACION 9

EMPLEO A 800 METROS DE LAS ESTACIONES DE TRANSPORTE PUBLICO DEL DF

*Los datos de empleos
corresponden al afio 2010
y la red de transporte a la
existente en 2013.

oportunidades, presentan desafios, pues en ellas
se requiere mantener una oferta de vivienda tal,
o bien, politicas de vivienda social, que eviten
que los usos de suelo de oficinas y comerciales
incentiven el despoblamiento de estas zonas y la
gentrificacion.

Empleos por hectarea %
0-20
21- 40

P 41-90

B o1 - 200

I 201 - 3773

Estaciones de transporte
@® STC Metro

Metrobus
@ sTE

[ Area verde

- Aeropuerto

Kilometros
[ 01.252.5 5 7.5 10

NOTA: Debido a la metodologia de los censos econdémicos, la cuenta del
personal ocupado de un establecimiento o empresa incluye a todos sus
empleados, aun si trabajan en una localizacion diferente a donde son cen-
sados. Por ello, la cifra de empleos cercanos a transporte es solamente una
aproximacion.

Fuente: elaboracién de ITDP con datos de INEGI y SETRAVI-DF.
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> OPORTUNIDADES EN FUNCION

2.3.1

DEL ESPACIO SUBUTILIZADO

Una de las mayores oportunidades de implemen-
tacion de estrategias de DOT es la identificacion
de dreas donde el potencial de construccién no es
ocupado en toda su capacidad, aunque la ley lo
permita, o bien, donde exista espacio disponible
que aln no se encuentre desarrollado y esté en
manos del gobierno.

POR USO DEL SUELO

De acuerdo a cifras de PUEC-SETRAVI (2013), el
uso de suelo predominante en un radio de 400
metros alrededor de las estaciones del STC-Metro
es el habitacional (con 3.4 niveles de altura en
promedio), seguido por el habitacional con co-
mercio en planta baja (con 4.2 niveles de altura

Es posible identificar el primer caso mediante
la comparacion del uso de suelo permitidoy el uso
real alrededor de las estaciones de transporte pu-
blico. Como ejemplo del segundo caso destacan
todos los espacios en manos del gobierno ligados
al transporte publico y, en especial, las grandes
areas dedicadas a los CETRAM.

en promedio). El tercer lugar lo ocupa el uso ha-
bitacional mixto (con 4.5 niveles altura en prome-
dio) y el cuarto el uso para equipamiento. Aunque
estos usos tienen una altura promedio mayor que
el promedio de la ciudad, es evidente que tienen
niveles de altura relativamente bajos.



SUPERFICIE NETA POR TIPO DE USO DE SUELO EN EL DF Y ALREDEDOR DE STC—METRO

Total del Distrito Federal

Uso del suelo

En radio de 400 metros alrededor
de estaciones de metro

1,733.7

516.0

5,752.8

2,493.2

399.2

22,362.0

9,597.5

4,763.6

239.8

2,508.2

2,478.9

623.3

1,361.2

3,350.3

2,165.7

1,960.0

62,305.5

Fuentes: SETRAVI-PUEC ,2013.

AV. Areas verdes, CB. Centro de barrio, E. Equipamiento, EA. Espacios abiertos, deporti-
vos, plazas, parques, jardines, ER. Equipamiento rural, H. Habitacional, HC. Habitacional
con comercio en planta baja, HM. Habitacional mixto, HO. Habitacional con oficinas,
HR. Habitacional rural, HRB. Habitacional rural de baja densidad, HRC. Habitacional
rural comercial, I. Industria, PE. Area de preservacion ecolégica, PRA. Produccién rural
agroindustrial y RE. Rescate ecolégico.

En especial, destaca el uso habitacional con ofi-
cinas que s6lo ocupa el 0.3% de la superficie al-
rededor de las estaciones de metro y alcanza un
promedio de 4.8 niveles, en comparaciéon con 9.3
niveles del resto de la ciudad. En este sentido, y
dado el vuelco de la economia de la ciudad al sec-
tor servicios, la oportunidad reside en impulsar los
usos de suelo habitacionales con oficinas y tener
como meta alcanzar los niveles promedio del resto
de la ciudad. Resulta de especial importancia im-
plementar dicho esquema alrededor de todas las
estaciones, pues es el uso de suelo con mas po-

tencial de altura y el menos abundante de todos.
A manera de ejemplo, si el uso de suelo habitacio-
nal (H) y habitacional con comercio en planta baja
(HC) se transformaran a habitacional con oficinas
(HO) se tendrian 3,320.2 hectéreas para incremen-
tar su altura de cuatro niveles a cinco niveles.

Entre todas las lineas del metro, destaca la li-
nea 4, cuya concentracion de uso de suelo habi-
tacional con oficinas se debe al recinto legislativo
de San Lazaro, el cual no es de uso mixto.



CUADRO 3
SUPERFICIE NETA POR TIPO DE USO DEL SUELO EN UN RADIO DE 400 METROS POR LINEA DE METRO

. Linea Area total (Ha)
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Fuentes: SETRAVI-PUEC, 2013.

AV. Areas verdes, CB. Centro de barrio, E. Equipamiento, EA. Espacios abiertos,
deportivos, plazas, parques, jardines, ER. Equipamiento rural, H. Habitacional,
HC. Habitacional con comercio en planta baja, HM. Habitacional mixto, HO. Ha-
bitacional con oficinas, HR. Habitacional rural, HRB. Habitacional rural de baja
densidad, HRC. Habitacional rural comercial, I. Industria, PE. Area de preserva-
cién ecoloégica, PRA. Produccion rural agroindustrial y RE. Rescate ecolégico.
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En el caso del metrobuis y transportes eléctricos
(trolebuses y tren ligero) no existe informacién pu-
blica y disponible sobre la superficie neta de los
usos de suelo. Sin embargo, es posible comparar
la configuracion ideal de zonificaciéon de usos de
suelo permitida y los usos reales alrededor de al-
gunas estaciones de los corredores de metrobus
y trolebus.

La configuracién ideal se refiere a una combi-
nacién de altas densidades, usos mixtos y mayo-
res alturas cerca de las estaciones de transporte
publico, como se aprecia en el caso de Curitiba
(VEASE ILUSTRACION 8). Al incrementarse la distan-
cia al transporte, disminuye la altura y se trans-
forma principalmente en usos de suelo de baja
densidad.

ILUSTRACION 10
ZONIFICACION ALREDEDOR DE ESTACIONES
BRT EN CURITIBA, BRASIL

Vialidad de un sent

(Velocidad 60km

ALTA DENSIDAD
Uso comercial,
negocios y residencial

BAJA DENSIDAD
Uso residencial
principalmente

En el caso de la estacion Insurgentes de metro y metrobus, los usos permitidos
generan la configuracién con mayor altura que la actual, lo cual permitiria ma-
yores densidades y otros usos (VEASE ILUSTRACION 11). Aunque la configuracion
potencial no es se aproxima al ideal planteado en Curitiba, Brasil.

ILUSTRACION 11

NIVELES ACTUALES Y POTENCIALES ALREDEDOR DE ESTACIONES DE METRO-METROBUS INSURGENTES, 2014

n m' Insurgentes

USO ACTUAL
Carril
exclusivo
BRT
S 3 carriles SCT

1 sentido Metro

LI
000 &
HoEY Too® Gl

exclusivo

5 niveles

LI
oo | G
oo | ek

3 carriles

1 sentido 2 niveles
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ido N Vialidqd de un sentido
/h) Carril de un Carril de un (Velocidad 60km/h)
sentido sentido
N
Carriles

exclusivos
BRT

Fuente: Suzuki, et al,, 2010.

EJE ESTRUCTURAL ALTA DENSIDAD BAJA DENSIDAD
Uso comercial, Uso residencial
negocios y residencial almente

SISTEMA VIAL DE TRES VIAS

n ﬁl Insurgentes

USO POTENCIAL
25 niveles
10 niveles
Carril Carril HilE ]
exclusivo exclusivo oo
BRT BRT -
oo
ooo
3 carriles SCT 3 carriles -
1 sentido Metro 1 sentido [
ese BooWass S I

Fuente: Elaboracion de ITDP México.
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Un caso similar es el de la estacion Santa Anita de la linea 4 del metro, que de
igual forma presenta una configuraciéon potencial con mayores alturas, aun-
que aln bajas (VEASE ILUSTRACION 12). Ahora bien, dado que dicha linea es la
que cuenta con menor afluencia del metro, es claro que una configuracién de
baja altura no permite revetir esta situacion, por lo que el potencial también

se aleja del ideal de Curitiba.

ILUSTRACION 12

NIVELES POTENCIALES Y ACTUALES ALREDEDOR DE ESTACION DE METRO SANTA ANITA EN EL DF, 2013

A ﬁi'l Santa Anita

5 niveles

2 niveles

Fuente: Elaboracién de ITDP México.

5 niveles

USO ACTUAL
DEE 3 carrihles SCT 3 carri.les Dgg
o000 1 sentido Metro 1 sentido oo
e e
HUE cce o === L HEHE
A m Santa Anita
USO POTENCIAL
DES 3 carriles SCT 3 carriles DES
SO0l 1sentido Metro 1 sentido L0 T
U0 [t i -
e2a2 HE sas

3 niveles
0o
0oo
oo

En el caso de los corredores cero emisiones 1y 2, tanto en la estacion Matias
Romero como en la estacién Dr. Vertiz, respectivamente, la altura potencial
que pueden alcanzar las edificaciones también supera la actual (VEASE ILUS-
TRACION 13), aunque, COMO en casos anteriores, sin una légica definida como

en Curitiba.



ILUSTRACION 13
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NIVELES ACTUALES Y POTENCIALES ALREDEDOR DE ESTACIONES DE CORREDORES CERO EMISIONES EN EL DF, 2013

b

qn;ﬁg Matias Romero

USO ACTUAL
Carril Carril
exclusivo exclusivo
Trolebus Trolebus
5 niveles
4 carriles
1 sentido 2 niveles
GescaWEAH
USO POTENCIAL
Carril Carril
exclusivo exclusivo
Trolebus Trolebus 6 niveles

5 niveles

\I/ 4 carriles T
o 1 sentido
ooo
o £ acce @

(D cor

emisiznes  Dr. Vertiz
USO ACTUAL
Carril
exclusiyo
Trolebus 6 niveles
4 niveles
oo 2 carriles
ooo 1 sentido
oo
2
USO POTENCIAL
Carril )
exclusivo 7 niveles

2 carriles
1 sentido

ea

Trolebus EE

Fuente: ITDP México.
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En el caso del metrobuds, encontramos configuraciones potenciales que pue-
den también alcanzar mayores alturas (VEASE ILUSTRACION 14). No obstante, es
claro que las configuraciones potenciales carecen de un sentido de cercania al
transporte publico y a la posibilidad de tener mayores densidades a raiz de su
presencia. Incluso, la mayor altura real y potencial que alcanza en Félix Cuevas,
se debe a que las "Normas Generales de Ordenacién” del Distrito Federal per-
miten mayores alturas® al encontrarse los terreneos adyacentes a una vialidad
primaria. Esto es, se permite mayor altura en funciéon de una infraestructura
dedicada al autmovil y no al transporte puablico.

ILUSTRACION 14

NIVELES ACTUALES Y POTENCIALES ALREDEDOR DE ESTACIONES DE METROBUS FELIX CUEVAS Y CUAUHTEMOC EN EL DF, 2013

TIZ Félix Cuevas

USO ACTUAL
Carriles
exclusivos
BRT
Dgg 2 carriles 2 carriles
000 LU 1 sentido 1 sentido O] oo
nn Ll mEl ooo
as as o0
@ [TE Félix Cuevas
USO POTENCIAL
Carriles
exclusivos
BRT
ooo|j0od
. oo (fo0
2 carri.les 2 carrl.les ooolloan
1 sentido 1 sentido ool
ooo| 000

ea

3 Norma 10. Alturas maximas en vialidades en funcion de la superficie del predio y restricciones de construccién al fondo y laterales.

Be

2 niveles

6 niveles

14 niveles

14 niveles

Fuente: ITDP México.



B TIZ Cuauhtémoc

USO ACTUAL

oo oo
goofooo
il

Carriles
exclusivos
BRT
3 carriles 1 carriles
1 sentido 1 sentido

=8

0o
0ooo
oa
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2 niveles

|

B [TIZ Cuauhtémoc

USO POTENCIAL

Carriles
exclusivos
BRT
3 carriles 1 carriles
1 sentido 1 sentido

7 niveles

ooo
oo

También es importante destacar la cantidad de
espacio dedicado a estacionamiento en las cerca-
nias del transporte publico. Hoy, la normatividad
de construcciones requiere la provisién de un mi-
nimo de estacionamiento, basdndose en el uso de
suelo y en la superficie construida, sin considerar
la cercania al transporte. Esta normatividad incen-
tiva a que se hagan viajes en automovil a zonas ya
servidas por transporte publico e impide que se
utilice valioso espacio urbano para vivienda, co-
mercios, servicios o equipamiento.

Safiudo (2014) ha encontrado, por medio de
una revision de proyectos inmobiliarios sujetos a
estudios de impacto urbano, que los desarrollos
construidos @ menos de un kildbmetro de estacio-

nes de transporte masivo (metro y metrobus) des-
tinan aproximadamente la misma superficie para
estacionamiento (497 hectéreas) que a la vivienda
y comercio juntos (528 hectéreas).* Mientras que
algunos de los proyectos revisados construyeron
cajones mas alla del requerimiento minimo, aproxi-
madamente una cuarta parte construy6 solamente
el nimero de cajones requeridos por la regulacion.

Un cambio regulatorio que reduzca los minimos
de estacionamiento e incluso establezca maximos
en las zonas cercanas al transporte publico permi-
tiria avanzar hacia esquemas DOT, pues lograria
reducir el uso del automovil, incentivar el uso de
modos sustentables y permitiria contar con mas
espacio dedicado a vivienda y usos productivos.

4 Estas cifras consideran solamente los proyectos arquitecténicos de las construcciones sujetos a dictdmenes de impacto urbano de
2009 a 2013. Por lo tanto, la cifra de superficie dedicada al estacionamiento se encuentra severamente subestimada puesto que no
es una revision de todos los desarrollos existentes en la ciudad. Par amas informacion véase Safudo (2014).

Fuente: ITDP México.
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232 EN PROPIEDAD DEL GOBIERNO

El gobierno local posee una gran cantidad de sue-
lo en zonas cercanas al transporte publico. Este se
encuentra principalmente: a) en edificios localiza-
dos a lo largo de las lineas 1, 2 y 3 del metro, y los
mismos terrenos de todas las estaciones del metro
y b) en los terrenos de los Centros de Transferen-

tructivo, pues muchas veces son solamente de
un nivel, mientras los usos de suelo autorizados
permiten mas niveles. Asi, éstas podrian desarro-
llarse para albergar vivienda, oficinas o comercio,
dependiendo de las oportunidades de cada una.
Estos proyectos pueden realizarse de manera con-

cia Multimodal (CETRAM). junta entre el gobierno e inversionistas privados,
generando ingresos para el metro que podrian
ser invertidos en su mantenimiento y ampliacion

EDIFICIOS Y ESTACIONES DEL METRO (VEASE RECUADRO 9)

Las estaciones de metro poseen potencial cons-

CUADRO 4
COMPARACION DE ALTURAS ACTUALES Y POTENCIALES EN EDIFICACIONES DEL STC-METRO

Edificio 1 Edificio 2 Edificio 1 Edificio 2 Edificio 1 Edificio 2
Juanacatlan 1 6 3 -3 0 NOTA: el
otencial con
Sevilla 1 5 0 5 0 0 poenan e
signo negativo
Cuauhtémoc 1 6 1 7 1 1 0 indica que los
Insurgentes 1 0 0 25 25 0 edificios supe-
ran los niveles
Salto del Agua 1 7 0 10 -7 10 permitidos
Isabel La Catolica 1 5 3 12 0 7 -3 por la actual
i cacion.
Pino Suarez 1 6 0 0 0 6 0 zonificacion
Esto probable-
Tacuba 2 5 0 5 10 10 mente se debe
Cuitldhuac 2 6 5 10 10 4 5 a que fueron
construidos
Popotla 2 6 1 3 3 -3 2 antes de que
Colegio Militar 2 6 0 3 3 -3 3 se publicara
Normal 2 6 0 3 3 3 3 la regulacion
actual.
San Cosme 2 5 4 6 4 1 0
Revolucion 2 5 0 10 NA 5
Allende 2 1 2 0 0 -1 -2
Pino Suarez 2 6 0 0 0 -6 0
San Antonio Abad 2 2 2 12 12 10 10
Chabacano 2 2 2 12 3 10 1
Tlatelolco 3 0 0 P
Guerrero 3 3 3 1 2 -2 1 %
=
Judrez 3 6 6 16 10 4 o)
=
Hospital General 3 1 7 0 g
Etiopia 3 0 0 4 4 4 4 2
Eugenia 3 0 0 4 4 -1 -1 3
Zapata 3 5 0 6 3 1 3 g
San Juan de Letran 8 0 5 6 8 6 3 E




CENTROS DE TRANSFERENCIA MODAL
Probablemente, la mayor oportunidad de imple-
mentar proyectos de DOT por parte del gobierno
se encuentre en los CETRAM. La ciudad cuenta con
47 equipamientos de este tipo, que ocupan un
area total de 70 hectareas, donde se realizan 20.6
millones de transbordos diarios.

ILUSTRACION 15
CENTROS DE TRANSFERENCIA MODAL Y CATEGORIZACION, 2013
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ES DESEABLE
TRANSFORMAR LOS
CETRAM EN PROYECTOS
DE USOS MIXTOS, QUE
PERMITANREAPROVECHAR
LOS ESPACIOS
SUBUTILIZADOS, MEJORAR
LA MOVILIDADY LA
ACCESIBILIDAD, OTORGAR
SEGURIDAD A LOS
PASAJEROS E IMPULSAR EL
DESARROLLO URBANO DE
LA ZONA DE LA CIUDAD EN
DONDE SE ENCUENTRAN.

Fuente: ITDP México.
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La mayor parte de estos CETRAM tienen espacio
subutilizado, aun cuando son usados como patios
de maniobra y estacionamiento para los microbu-
ses y autobuses. Adicionalmente, la mayor parte
de las veces no se encuentran vinculados al en-
torno urbano, que en algunos casos son zonas con
altas tasas de inseguridad.

Por lo tanto, es deseable transformar los CE-
TRAM en proyectos de usos mixtos, que permitan
reaprovechar los espacios subutilizados, mejorar
la movilidad y la accesibilidad, otorgar seguridad a
los pasajeros e impulsar el desarrollo urbano de la
zona de la ciudad en donde se encuentran.

GRAFICA 1
SUPERFICIE DE CENTROS DE TRANSFERENCIA MODAL (M?)

0 20,000, 40,000

Indios Verdes
Pantitlan
El Rosario '

Se debe notar que la cantidad de espacio li-
bre por CETRAM varia ampliamente. Existen desde
los CETRAM que no cuentan con un espacio pro-
pio y se realizan los intercambios en la via publica
hasta los que cuentan con superficies superiores
3 los 80 mil metros cuadrados®. De igual maners,
es importante resaltar que la mayor parte de los
CETRAM no cuenta con estructuras construidas
importantes, con excepcién de los CETRAM Zapata
(con 4,500 m?) y El Rosario (45,000 m?). Lo ante-
rior hace a los CETRAM con mayor superficie, los
de mayor suelo subutilizado y, por lo tanto, lo mas
aptos para comenzar a implementar estrategias de
DOT (VEASE GRAFICA 1Y 2).
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Taxquefa
Zaragoza
Observatorio
Martin Carrera
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Huipulco
Canal de Garay
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Chapultepec
Puerto Aéreo
Acatitla
Zapata
Tacuba
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Potrero
Coyuya ‘

Refineria |

18 de Marzo !
Villa Cantera ‘_
Santa Anita
Tacubaya
Iztapalapa =
Deportivo Xochimilco
Dr. Galvez '
Ferroplaza =
Xochimilco
San Antonio Abad
Escuadron 201
Barranca del Muerto ‘

Oaxaca
Viveros :
M.A. de Quevedo !
Apatlaco :
|
|
|

Balbuena
Moctezuma

Fuente: Secretaria de Transportes y Vialidad, 2008.

5 Dada esta situacion seria recomendable considerar la pertinencia de algunos CETRAM.



Del mismo modo, es importante destacar que
aquellos con mayor espacio disponible son CE-
TRAM metropolitanos que concentran una gran
cantidad de usuarios, como Indios Verdes, El Ro-
sario o Pantitlén (VEASE GRAFICA 2). Desarrollar pro-
yectos DOT en estas ubicaciones tendria grandes
beneficios no sélo para el area de la ciudad en la
que se encuentran sino también para toda la zona

GRAFICA 2

PROMEDIO DIARIO DE USUARIOS EN CENTROS DE TRANSFERENCIA MODAL, 2014

2000 400.0,

0

Pantitlan |
Indios Verdes :
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metropolitana. Por lo tanto, es importante que el
reaprovechamiento de los CETRAM esté acompa-
fiado de una estrategia de revitalizaciéon integral
para detonar un mejoramiento de la zona de la
ciudad donde se encuentran. Hasta ahora, los pro-
yectos de CETRAM no han sido exitosos en este
sentido, pues se han enfocado solamente en el
desarrollo comercial interno (Medina, 2013).

Usuarios en miles
| | | |

600.0 |

1000.0 1200.0,

Taxquena
Chapultepec |

El Rosario
Constitucién de 1917
Universidad
Zaragoza

Boulevard Puerto Aéreo
Martin Carrera
Tacuba

Politécnico

La Raza

Tacubaya

Zapata

Observatorio

Miguel A. de Quevedo
Santa Martha

San Lazaro

Viveros

Moctezuma

Tlahuac

Central de Abastos
Deportivo 18 de Marzo
Tepalcates

Potrero

Periférico Oriente
Huipulco

Mixcoac

Dr. Galvez

Ferroplaza

Villa Cantera
Iztapalapa

Balbuena

Barranca del Muerto
Deportivo Xochimilco
Refineria

Francisco Goitia
Coyuya

Santa Anita
Escuadrén 201
Oaxaca / Insurgentes
San Antonio Abad

|

i L1

Fuente: Estimaciones de COCETRAM para 2014
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** OPORTUNIDADES EN FUNCION DEL NUEVA
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE Y DE

24.2

REVITALIZACION DE ZONAS

En los proximos afios se encuentran previstas di-
versas inversiones que extenderdn las redes de
transporte publico de calidad, asi como la revita-
lizacién de zonas de la ciudad, lo cual generard
muchas oportunidades para impulsar estrategias
de DOT.

POR CORREDORES
PLANEADOS O PROPUESTAS

Por medio de un esfuerzo de modelacion del
transporte publico en la Ciudad de México, ITDP
desarrolldé una propuesta de expandir la red de

Metrobls y Mexibls en la ciudad mediante la
implementacién de 29 lineas adicionales en los
proximos 11 afios 2013 — 2014 (ITDP, 2014). De
implementarse esta propuesta, la red de trans-
porte publico aumentaria en un 99% en el DF,
llegando a 883 km (986 km en la ZMVM). Adicio-
nalmente, se mejoraria la conectividad de la red
y se aumentaria la disponibilidad del transporte
de la ciudad, pues a 800 mts alrededor de estas
nuevas lineas habitan 980,138 personas en el DF
(2,383,947 en la ZMVM), las cuales tendrian ade-
mas una capacidad de transportar 7.5 millones de
pasajeros al dia.

PROPUESTA PARA LINEA 6 DE METROBUS EN AVENIDA MONTEVIDEO.



ILUSTRACION 16

PROPUESTAS DE TRANSPORTE PUBLICO DEL ITDP (2013-2018) Y DENSIDAD DE POBLACION (2010)

Propuesta ITDP

[] pistrito Federal

|:| Delegaciones /
Municipios

[ ] Area verde

~€ Aeropuerto

[O 15 3

Kilometros
6

49

Densidad hab/ha
[ Jo-20
[ 21-40
I 4-90
B o' - 200
I 201 - 1209

Fuente: elaboracién de ITDP con datos de INEGI y SETRAVI.
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Esta forma, se crearian oportunidades para impul-
sar el DOT alrededor de la ciudad, pues existirian
aproximadamente 1,657 hectareas adicionales con
bajas densidades alrededor de transporte publico
en el DF, en donde podrian llevarse a cabo nuevos
desarrollos. Esto representa un incremento de 62
% sobre la superficie disponible con la red actual.

Asimismo, existen areas con porcentajes altos de
vivienda desocupada alrededor de los corredores

ILUSTRACION 17

de transporte propuestos. Estas se encuentran prin-
cipalmente en el Centro Historico, avenida Reforma
en su tramo entre el centro y el Bosque de Chapulte-
pec, las colonias Polanco y Granada y en la zona de
Santa Fe. Si se implementa la propuesta en su tota-
lidad, a 800 mts de estas también se localizan otras
28,847 viviendas desocupadas, en donde se podria
albergar a 115,388 habitantes extras en el DF.

PROPUESTAS DE TRANSPORTE PUBLICO DEL ITDP (2013-2018) Y VIVIENDA DESOCUPADA (2010)

‘ L

[

N T
S

Propuesta ITDP

[ istrito Federal

|:| Delegaciones /
Municipios

[ Area verde

- Aeropuerto

Vivienda desocupada %
[ ]o-10
[ ]n-20
P 21-30
I 31-50
I 51-100

Y
""‘1;1
*""'J,L“.

>

Fuente: elaboracion de ITDP con datos de INEGI y SEMOVI.



243 POR ZONAS

EL GDF ha planteado la implementacién de Zonas
de Desarrollo Econémico y Social (ZODES), en las
cuales se propone revitalizar o transformar barrios
enteros de la ciudad mediante inversion publica-
privada e instrumentos de fomento especiales. La
finalidad es generar una especializacién econd-
mica (clister econémico) y densificar estas areas.
Estas ZODES representan una gran oportunidad
para crear desarrollos orientados al transporte, ya

ILUSTRACION 18
ZODES PROPUESTAS, 2013

En especial, tres
de las ZODES propuestas

son zonas con potencial

DOT por su cercania al transporte
de calidad: Ciudad Administrativa y Judicial,
Corredor Cultural-Creativo y Agrociudad.

51

sea aprovechando la infraestructura existente de
transporte o creando nueva, con el objetivo de de-
tonar el desarrollo en dichas zonas.

La empresa paraestatal del GDF Calidad de Vida
(2013) ha propuesto hasta el momento cinco: Ciu-
dad Administrativa y Judicial (Col. Doctores), Co-
rredor Cultural-Creativo (Avenida Chapultepec),
Agrociudad (Tlahuac), Ciudad del Futuro (Pedregal
de Santo Domingo, Tlalpan) y Ciudad de la Salud
(Tlalpan).

I ciudad Administrativa
I ciudad Futura

I ciudad de la Salud

- Corredor Cultural - Creativo
- Agro Ciudad

- Manzanas

|:| Limite delegacional

Estaciones de transporte
@® STC Metro

@ Metrobus
® sTE

Fuente: Elaboracion de ITDP México, con informacion de Calidad de Vida (2013)
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planteando una egia@; %
general para impulsar el DOT

en la Distrito Federal que
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*' PLANTEAR UNA ESTRATEGIA GENERAL

La estrategia general debe tener como objetivo
evitar o reducir la necesidad de viajar grandes
distancias en la Ciudad de México, al proporcionar
accesibilidad a los bienes y servicios que sus habi-
tantes necesitan. Para lograr dicho objetivo, la es-
trategia debe de incluir al menos tres elementos:

Incentivar el desarrollo compacto y mixto de la

ciudad.

e Desincentivar el uso del automovil.

Incrementar el uso del transporte publico y la

C bicicleta, y los traslados a pie.

RECUADRO 4

Estos objetivos ya han sido plasmados en di-
versos instrumentos de planeacién del desarrollo,
tanto a nivel federal como a nivel local (VEASE ANE-
X0 A). En especifico, estos objetivos ya forman par-
te del Programa General de Desarrollo del Distrito
Federal, que establece la ruta a seguir durante la
presente administracién. Por otro lado, existen dos
programas adicionales que deberdn establecer
metas y acciones mas especificas con el fin de di-
rigir las politicas de la ciudad. Estos son el Progra-
ma General de Desarrollo Urbano (PGDU) y el Pro-
grama Integral de Movilidad (PIM), elaborados por
SEDUVI y SEMOVI, respectivamente. Son estos los
que, de manera coordinada, pueden dirigir las po-
liticas de desarrollo urbano y movilidad hacia una
estrategia de Desarrollo Orientado al Transporte.

PROGRAMA GENERAL DE DESARROLLO DEL DISTRITO FEDERAL, PROGRAMA INTEGRAL DE

MOVILIDAD Y SU RELACION CON EL DESARROLLO ORIENTADO AL TRANSPORTE

El Programa General de Desarrollo del Distrito Federal
reconoce la importancia de “articular el empleo y los
hogares a las redes de transporte publico; y desarrollar
la proximidad territorial, promoviendo con ello estilos de
vida mas sanos y con una mayor convivencia colectiva”
(GDF, 2013).

Dentro del eje correspondiente a “Habitabilidad y ser-
vicios, espacio publico e infraestructura’, existen tres
objetivos que especificamente delinean una politica de
desarrollo orientado al transporte. Los primeros dos se
enfocan en mejorar el patrén actual de ocupacion terri-
torial:

c”Orientar el desarrollo urbano hacia una ciudad compac-
ta [...] para alcanzar un patrén de ocupacién eficiente
que induzca la redistribucién de la poblaciéon a zonas
que combinen los diversos usos del suelo, mejore la in-
fraestructura publica, aproxime el empleo y los hogares
a las redes de transporte publico y propicie la equidad
territorial”

a”Regenerar y redensificar zonas localizadas tanto en
dreas centrales con potencial de reciclamiento, como en
las areas que pueden captar poblacién adicional, tener
un uso mas intenso y diverso del suelo y ofrecer condi-
ciones de sustentabilidad y rentabilidad”.




Especificamente en materia de regeneraciéon y redensi-
ficacion, se plantean metas para revitalizar, por un lado,
nodos y corredores estratégicos, y, por otro, dreas depri-
midas en la ciudad central que ya cuentan con infraes-
tructura suficiente de transporte publico. Se busca que
estos proyectos “promuevan usos diversos del suelo,
actividades productivas, recuperacion de espacios pu-
blicos, areas verdes y equipamientos, asi como el refor-
zamiento de las redes de infraestructura”

Mientras tanto, el tercer objetivo relacionado con el DOT
se centra en el transporte automotor:

e"Establecer politicas publicas de reduccién del uso del
automovil para garantizar una mejor calidad de vida y re-
ducir las externalidades negativas asociadas a su uso”.

Dentro de este objetivo se plantean metas para, por un
lado, reducir la necesidad de viajar en automévil y, por
otro, promover modos de transporte mas eficientes.
En especifico, se plantea “impulsar la redensificacion
a través de usos de suelo y el desarrollo orientado al
transporte sustentable en el proceso de planeaciéon” y
“reducir los requerimientos de estacionamiento en zo-
nas de alta conectividad y acceso al transporte publico
masivo”.

El programa normativo del desarrollo urbano es el Pro-
grama General de Desarrollo Urbano. Sin embargo, el
PGDU vigente fue publicado en 2003, por lo que no se
encuentra alineado con esta politica de ordenamiento
territorial establecida en el PGD para el periodo 2013-
2018. Actualmente SEDUVI se encuentra trabajando
en la actualizaciéon del programa que contendra estos
lineamientos generales, los cuales deberan ser adopta-
dos posteriormente en los programas delegacionales y
parciales de desarrollo urbano.

En materia de movilidad, el programa sectorial es el
Programa Integral de Movilidad (PIM) realizado por
SEMOVI. Se ha anunciado que el Desarrollo Orienta-
do al Transporte es uno de sus seis ejes estratégicos.
Esto implica una coordinacién entre SEMOVI y SEDUVI
para integrar la planeacién del territorio con la de la
infraestructura de transporte. La estrategia se espera
contemple al menos:

Potenciar y mejorar los paraderos de transporte: Re-
disenar y consolidar los Centros de Transferencia
Modal y su entorno, garantizando la intermodali-
dad, seguridad y accesibilidad de peatones, perso-
nas con discapacidad y cicilistas.

Orientar el desarrollo de vivienda y servicios alrede-
dor de estaciones de transporte de alta capacidad:
Propiciar la densidad de poblacién alrededor de
estaciones y corredores de transporte publico,
mediante la actualizacion de normas y lineamien-
tos técnicos, para activar la vida econédmica y so-
cial de barrios y colonias.

Fortalecer la conectividad al transporte eficiente en
polos de desarrollo: Conectar las zonas con altos ni-
veles de desarrollo a través de transporte publico
masivo.

Fuente: GDF, 2013; SEMOVI, 2014.
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*> PLANTEAR ESTRATEGIAS ESPECIFICAS
BASADAS EN LAS OPORTUNIDADES

3.2.1

De acuerdo con las oportunidades identificadas y
con base en el objetivo general, es posible esta-
blecer cuatro estrategias especificas.

DESARROLLO EN
CORREDORES, CON ENFASIS
EN DENSIFICACIONY
CAMBIOS DE USO DE SUELO

Esta estrategia contempla la densificacién en un

ILUSTRACION 19
DESARROLLO ORIENTADO AL TRANSPORTE EN CORREDORES DE TRANSPORTE MASIVO

1
1
1
1
1
1
1
1
:
, €— 800 metros —>
1
1
1
1
1
1
1
1
1

Densidad baja ’ Densidad media

‘ Densidad alta

radio de 800 metros de corredores y estaciones de
transporte publico masivo®, con especial énfasis en
zonas con bajas densidades y un alto nimero de
viviendas deshabitadas. Son de particular interés
las zonas con bajo empleo. Esimportante tomar en
cuenta el nivel de servicio del transporte publico
que se esta considerando, si se encuentra saturado
0 no, y cdmo se podria resolver tal situacion.

Transporte publico

O Estacion de transporte publico

6 En el caso de los trolebuses y corredores cero emisiones (a excepcion del corredor de Eje Central, que si podemos considerar como
masivo dado que transporta 98 mil pasajeros al dia) se considera un radio de influencia de 500 metros dada la menor capacidad del
sistema. Esto se puede compensar incrementando su capacidad con trolebuses articulados y biarticulados como los existentes en

Zurich, Vancouver o Bolofa.

Fuente: El