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1 INTRODUCCION

Enla Ciudad de México existen espacios para laintermo-
dalidad de diferentes modos de transporte y la movili-
dad de las personas usuarias. Tal es el caso de los
Centros de Transferencia Modal (CETRAM) ideados
para satisfacer la demanda de movilidad, en particular
para conectar diversos modos de transporte publico
(metro, autobuses, microbuses, taxis, etc.) y asi “facili-
tar” los traslados y transbordos, no solo de quienes via-
janenla ciudad, sino también para quienes habitanenla
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM). Sin
embargo, la realidad es que estos polos intermodales
tienen en comun problematicas asociadas a un disefio
centrado en la infraestructura y no en las personas, asi
como la ineficaz atencion en los servicios de manteni-
miento, sequridad y orientacion de las instalaciones.

La actividad realizada por los viajeros en los polos de in-
terconexion es definida bajo el concepto de intermoda-
lidad, que es un término empleado originalmente en el
transporte de mercancias, en el cual se combinan viajes
terrestres (carretero y férreo), maritimos (buques) e in-
clusive aéreo (aviones). La Comision Legislativa del
Transporte de la Union Europea (CETM, 1997) define la
intermodalidad como la caracteristica de un sistema de
transporte en la cual se utilizan de forma integrada al
menos dos modos de transporte diferentes para com-
pletar la cadena de traslado puerta a puerta. Hoy, este
término ha trascendido de la movilidad de mercancias
hacia la movilidad de personas; en urbanismo el uso es
similar, se trata de integrar de manera dptima las distin-
tas rutas del transporte publico para satisfacer las nece-
sidades de movilidad y accesibilidad.

En este sentido, la intermodalidad vista desde diversos
enfoques tedricos se plantea como una integracion soli-
daria y una facilidad de intercambio entre los distintos
modos de transporte (autobuses, tren suburbano, me-
tro, etc.), tanto en el viaje suburbano como en el inter-
urbano y que, ha de ser eficaz (Pazos, O. 2003, p.430).
La intermodalidad también puede ser entendida como
complementariedad y coordinacion planificada, no es-
pontanea, entre distintos dispositivos de transporte,

que permite una movilidad rapida presentando multi-
ples dimensiones, como la unificacién de tarifas y la evo-
lucion hacia entidades mancomunadas de transporte o
en la elaboracion cuidadosa de horarios y corresponden-
cias entre modos, como en la provision de facilidades
para el intercambio fisico entre medios de transporte
(Pazos, 2003, p. 430).

Derivado de esto, algunos polos intermodales se obser-
van como puntos ciegos dentro de la ciudad, donde pre-
valecen dinamicas de desintegracion social y espacial.
Ademas, las aglomeraciones —que se caracterizan por
ser espacios multitudinarios— conllevan a pensar la he-
terogeneidad de necesidades y de condiciones que se
requieren para satisfacer la demanda de movilidad de la
ciudadania que se traslada por estos espacios. Por otro
lado, la interrelacion entre las diferentes formas de mo-
vilidad resulta compleja porque varia de acuerdo con los
diferentes contextos sociales, culturalesy urbanos, asila
movilidad corresponde a los significados y experiencias
multiples que puede generar en los individuos (Caprony
Pérez, 2016).

La movilidad es un fendmeno complejo y multidimen-
sional (Guadarrama, et al, 2020). Desde los afos cin-
cuenta del siglo XX, ha sido estudiada desde la geografia
del transporte, haciendo uso de metodologias cuantita-
tivas que tenian como énfasis los estudios regionales y
de planeacion que tomaban en cuenta elementos como
el analisis de redes y como variables el tiempo y la dis-
tancia, con el proposito de generar modelos predictivos
para la demanda (Guadarrama, et al, 2020). Con el paso
del tiempo, el cambio al paradigma de la movilidad de-
mostro que en la Ciudad de México no sélo se necesitan
cambios en el marco normativo e institucional, sino
también en el modo de hacer politicas publicas encami-
nadas hacia habitantes, usuarios y viajeros como ele-
mento central en la planeacion urbana.

En consecuencia, se requiere observar el problema mas
alla de la dimension sobre los tipos de infraestructura
existentes y poner énfasis en las personas usuarias con
diferentes tipos de movilidad, maxime si se considera
que desde 2019 la Constitucidn Politica de los Estados
Unidos Mexicanos asegura el derecho que tiene toda
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persona a una movilidad segura, equitativa, accesible y
en igualdad de oportunidades.

Las acciones que se deriven de esta reforma constitucio-
nal involucran forzosamente a los polos intermodales,
cuyo disefio y gestidn seguird siendo un reto en la me-
dida en que la densidad poblacional, asi como la mezcla
de actividades y las necesidades de movilidad sigan en
aumento. Por otra parte, la observancia del derecho a la
movilidad también requiere la actuacion coordinada de
los distintos 6rdenes de gobierno (federal, estatal, mu-
nicipal), en particular a nivel metropolitano.

El presente documento expone las necesidades identifi-
cadas el Polo Intermodal Buenavista mediante la im-
plementacion de un diagndstico técnico y un
diagndstico participativo elaborado por los alumnos de
la Maestria en Planeacion y Politicas Metropolitanas de
la UAM Azcapotzalco. El propdsito consiste en formular
un programa de intervencion en dicho lugar en aras de
mejorar la experiencia de las personas usuarias al reali-
zar viajes intermodales.

El diagnostico técnico parte de un acercamiento biblio-
grafico sobre instrumentos normativos, planes de inter-
modalidad y de movilidad, manuales para el disefio de
calles, tesis e investigaciones sobre la historia de Buena-
vista, analisis estadistico de datos abiertos sobre trans-
porte y movilidad, Marco Geoestadistico Nacional 2020
y la encuesta Origen y Destino 2017 de INEGI, levanta-
miento territorial y evaluacion de cruces.

Para efectos de este este trabajo y, una vez entendida la
existencia de distintas modalidades de participacion
(institucionalizada o no, sectorial, tematica o comunita-
ria) que se materializan a través de la democracia di-
recta, participativa o representativa, se utilizd la
modalidad de participacion tematica que es “aquella
protagonizada por colectivos o grupos diversos organi-
zados a partir de un campo de interés y de incidencia es-
pecifico relacionado con su actividad y practicas
cotidianas, con la defensa de valores socialmente rele-
vantes o con tematicas y problematicas de interés pu-
blico que no se remite necesariamente al ambito
territorial, sino que tiene un impacto general”
(LPCDMX, 2019).

Por lo anterior, se realizé un diagndstico participativo y
se utilizaron metodologias complementarias, como los
recorridos acompafiados en las que se recopilaron las
percepciones de las personas usuarias del polo intermo-
dal sobre comodidad, eficiencia y seqguridad identifica-
das en sus transbordos. También se realizé un mapeo al
paso con la finalidad de identificar problemas y solucio-
nes desde la vision de las personas usuarias que permi-
tieran analizar las practicas cotidianas y opiniones
cartograficamente en el espacio. Ambas metodologias
permitieron conocer la percepcion, opinion y sentires
que tienen las personas usuarias del polo intermodal
Buenavista con los datos del diagndstico técnico.

En resumen, el presente documento esta disefiado a
partir de metodologias mixtas en las que el analisis de
datos estadisticos, el levantamiento de infraestructura
en calle y las metodologias participativas de interven-
cion urbana, discuten sobre el contexto general del polo,
la prospectiva y las problematicas identificadas. Por
consiguiente, se presenta laimagen objetivo y las estra-
tegias planteadas para la mejora de la intermodalidad
en Buenavista, proyectando a futuro estrategias que
permitiran cumplir no solo con la demanda de quienes
viajan por este espacio, sino también, convertirse en un
espacio central de la conectividad aeroportuaria de la
Zona Metropolitana del Valle de México.

2 JUSTIFICACION

Para efectos de este proyecto, haremos referencia a los
polos intermodales como espacios que articulan distin-
tos medios de transporte, en funcion de las necesidades
de las personas en materia de movilidad y accesibilidad.
En el caso de Buenavista, la expansion de estos espacios
ha sido resultado del desarrollo de nuevos medios de
transporte (como el Tren Suburbano y el Metrobus), en
respuesta al aumento en la demanda de usuarios de la
ciudad y de la Zona Metropolitana del Valle de México.

Lo anterior, ha generado que el gobierno y la inversion
privada orienten sus agendas al desarrollo de estos es-
pacios y los intervengan mediante iniciativa de cons-
truccion, remodelacion y reestructuracion. En esta
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tesitura, las remodelaciones de estos polos intermoda-
les parten principalmente del concepto de reordena-
miento, el cual plantea generar un reacomodo al espacio
existente, entérminos de funcionalidad, como es el caso
de la vialidad interna para el correcto transito de las ru-
tas del transporte colectivo que confluyen en este espa-
cio, entre otros.

De acuerdo con Camacho (2014), los polos intermodales
ademas de satisfacer las necesidades de transporte y
movilidad también se han convertido en espacios de so-
cializaciéon que permiten el cruce entre intereses, expe-
riencias y practicas sociales de usuarios. Sin embargo, a
partir de intervenciones gubernamentales o privadas se
tiene la capacidad de modificar o incentivar nuevos
usos, como lo veremos en el caso del Proyecto de Co-
nectividad del Aeropuerto Internacional Felipe Ange-
les (AIFA) que tiene como objetivo la extension del Tren
Suburbano en direccidon del AIFA. Lo importante sera
pues, pensar el Polo en funcidn de las necesidades y de
las problematicas que pudiese ocasionar una decision de
conectividad.

3 FUNDAMENTACION JURIDICA

A continuacion, se presenta de forma sintética el con-
junto de leyes e instrumentos juridicos que se retoman
para la normativa del presente Programa de Intermoda-
lidad. A partir de la revision de cada uno se selecciona-
ron los instrumentos mas relevantes en cuanto la
planeacion y ordenamiento del territorio, el desarrollo
urbanoy de la movilidad urbana, poniendo énfasis en los
articulos que nos ayudaron para comprender la intermo-
dalidad de los usuarios del Polo Intermodal Buenavista.

3.1 Leyes, reglamentos y
programas para la movilidad

Para complementar el marco de referencia nacional,
ademas de revisar las leyes, reglamentos y programas
parala movilidad, se revisé lo establecido en las agendas
internacionales, como son los Objetivos de Desarrollo
Sostenible de la Agenda 2030, la Nueva Agenda Urbana

(NAU) y el Plan Mundial: Decenio de accion para la se-
guridad vial 2021-2030 (Tabla 1).

3.2 La participacion ciudadana en
la planeacion urbana

El tema de la participacion ciudadana ha cobrado un pa-
pel fundamental en la planeacion urbana, debido a que
constitucionalmente se establece el proceso de planear
como uno democratico y horizontal cubriendo la cuota
de legitimidad, asi como la de eficiencia con el tema de
tecnicidad en la toma de decisiones publicas. En esta te-
situra el binomio de legitimidad y eficiencia lo encontra-
mos en los marcos normativos, en los planes y
programas de todo tipo, siendo el de la movilidad uno
de ellos. Ya que establece en su articulo 31 la inclusion
ciudadana como eje central para la generacion de lineas
de accion propuestas ante la solucidn de los problemas
que aquejan a la ciudadania. A su vez, este temase ancla
ala Ley de Participacion Ciudadana de la CDMX quien a
lo largo de su contenido establece mecanismos de ac-
cion e incidencia, a fin de establecer una ruta de accion
para la inclusion ciudadana (Tabla 2).

3.3 Manuales oficiales de
movilidad

En suma al marco juridico reglamentario para la ciudad,
consideramos algunos elementos encontrados en ma-
nuales de movilidad que integran diferentes reglamen-
tos, programas y agendas que nos muestran como tener
una mayor accesibilidad universal, un buen disefio de
calle para promover ciudades mas seguras, resilientes,
inclusivas y sustentables, facilitando primordialmente la
movilidad a pie y no motorizada como el uso de la bici-
cleta, ya que se busca que en el paradigma de la movili-
dad se ponga en el centro a las personas (Tabla 3). Cabe
mencionar que, estos reglamentos y programas siguen
las recomendaciones de los ODS, que actualmente son
el eje rector de la planeacion en México, sobre todo el
ODS 11- Ciudades y comunidades sostenibles.



Cuadro 1. Marco normativo sobre movilidad

Leyes, reglamentos
y programas

Contenido

Internacional

Agenda 2030 - ODS
1 de enero, 2016

Objetivo general: en los proximos 15 afios los paises intensifican esfuerzos para poner fin a la pobreza
en todas sus formas, reducir la desigualdad y luchar contra el cambio climatico garantizando que nadie
se quede atras.

Objetivo 11: que las ciudades y los asentamientos humanos sean inclusivos, seguros, resilientes y
sostenibles. La meta 11.2 establece que de aqui a 2030 es necesario proporcionar acceso a sistemas
de transporte seguros, asequibles, accesibles y sostenibles para todos y mejorar la seguridad vial, en
particular mediante la ampliacion del transporte publico. La meta 11.3 defiende la urbanizacién inclusiva
y sostenible y la capacidad para la planificacion y la gestién participativas, integradas y sostenibles de
los asentamientos humanos en todos los paises. La meta 11.7 pretende proporcionar acceso universal a
zonas verdes y espacios publicos seguros, inclusivos y accesibles.

Las tres metas estan ligadas con la imagen objetivo de este trabajo, asi como de los ejes rectores que
nos llevan a la realizacion del Programa.

Nueva Agenda
Urbana (NAU)

20 de octubre, 2016

La NAU representa un ideal comun para lograr un futuro mejor y mas sostenible, en el que todas las
personas gocen de igualdad de derechos y de acceso a los beneficios y oportunidades que las ciudades
pueden ofrecer. Los Estado se comprometen a:

Punto 13: que las ciudades a) cumplan su funcion social, asi como la igualdad de acceso de todos a los
bienes publicos y servicios de calidad en esferas como las infraestructuras, la movilidad y el transporte y
que f) promuevan la planificacién basada en la edad y el género e inversiones para una movilidad
urbana sostenible, segura y accesible para todos, asi como sistemas de transporte de pasajeros y de
carga que hacen un uso eficiente de los recursos y facilitan un vinculo efectivo entre las personas, los
lugares, los bienes, los servicios y las oportunidades econdmicas.

Punto 34: promover el acceso equitativo y asequible a la infraestructura fisica y social basica sostenible
para todos.

Punto 37: promover la creacién de espacios publicos seguros, inclusivos, accesibles, verdes y de
calidad, incluidas calles, aceras y carriles para ciclistas, plazas, paseos maritimos, jardines y parques,
que sean zonas multifuncionales para la interaccion social y la inclusién.

Punto 50: alentar la interaccion y la conectividad entre las zonas urbanas y rurales mediante el
fortalecimiento de la movilidad y el transporte sostenibles y las redes e infraestructura de tecnologia y
comunicaciones, sobre la base de instrumentos de planificacidn fundados en un enfoque urbano y
territorial integrado.

Punto 100: instaurar redes bien disefiadas de calles y otros espacios publicos seguros, ecoldgicos y de
calidad que sean accesibles para todos y estén libres de delincuencia y violencia, en particular libres de
acoso sexual y violencia por razén de género

Punto 113: tomar medidas dirigidas a proteger y promover activamente la seguridad peatonal y la
movilidad en bicicleta.

Punto 114: promover el acceso de todos a sistemas de transporte terrestre y maritimo y de movilidad
urbana que sean seguros, asequibles, accesibles, y que prioricen el crecimiento significativo de las
infraestructuras de transporte publico, desde un enfoque de “desarrollo orientado al transito”

Plan Mundial: decenio
de accién para la
Seguridad Vial

31 de agosto, 2020

Objetivo: poner la seguridad en el centro de nuestros esfuerzos en materia de seguridad vial para reducir
las muertes y traumatismos debidos al transito por lo menos en un 50%. La estrategia otorga un lugar
destacado al transporte multimodal y a la planeacion con perspectiva de género, asi mismo considera
los modos de transporte motorizados y no motorizados. La infraestructura vial debe minimizar los riesgos
para todos los usuarios de las vias de transito, no solo para los conductores, empezando por las
personas mas vulnerables.




Federal

Ley General de
Movilidad y Seguridad
Vial (mayo, 2022)

Primera ley en la materia a nivel Federal, tiene como objetivo “sentar las bases asi como los principios
para garantizar el derecho a la movilidad en condiciones de accesibilidad, seguridad vial, eficiencia,
sostenibilidad, calidad, inclusion e igualdad”. El art. 4 define la movilidad y la seguridad vial, el art. 6
establece la jerarquia de la movilidad, colocando al peatén en la cima. La ley también establece los
principios de accesibilidad (art. 13), eficiencia (art. 15), calidad (art. 19), inclusion e igualdad (art. 21);
también aborda la intermodalidad (art. 20), la perspectiva de género (art. 32). El art. 34 establece la
vocacion de la via como un espacio publico que responde a una doble funcién de movilidad y
habitabilidad; en tanto que el art. 35 indica los criterios para el disefio de la infraestructura vial, en
particular su disefio universal (art. 39).

Regional

Programa Territorial
Operativo de la zona
norte del Valle de
México (con énfasis
en el Proyecto
Aeroportuario de
Santa Lucia)

Se concentra en los municipios cercanos al Aeropuerto Internacional Felipe Angeles, el cual se presenta
como un centro urbano de activacion econémica a la zona norte del Valle de México. El programa
impulsa el denominado Desarrollo Orientado al Transporte (DOT).

En materia de movilidad se contemplan 16 programas y proyectos, entre los cuales destaca el Proyecto
de Ampliacion del Tren Suburbano de la Estacion Lecheria al AIFA (24 km.). Se espera que ésta sea
la principal conexion del AIFA con la Ciudad de México.

También destaca el apartado VI.6.1.5 Desarrollo de Centros de Transferencia Modal (CETRAM): la
modernizaciéon del CETRAM Buenavista y la integracion de CETRAM dentro del AIFA.

Estatal

Constitucion Politica
de la CDMX, 2017

Ultima reforma
publicada en la
G.O.CD.MX.el10
de diciembre de 2019

El su articulo 13 inciso C. Ciudad Habitable, establece que “toda persona tiene derecho al uso pacifico
de la via publica” que “las autoridades adoptaran las medidas necesarias para garantizar el ejercicio de
este derecho, con base en los objetivos de funcionalidad y movilidad de las vias publicas”. El inciso E
define el Derecho a la movilidad:

1. Toda persona tiene derecho a la movilidad en condiciones de seguridad, accesibilidad, comodidad,
eficiencia, calidad e igualdad. De acuerdo a la jerarquia de movilidad, se otorgara prioridad a los
peatones y conductores de vehiculos no motorizados, y se fomentara una cultura de movilidad
sustentable.

2. Las autoridades adoptaran las medidas necesarias para garantizar el ejercicio de este derecho,
particularmente en el uso equitativo del espacio vial y la conformacién de un sistema integrado de
transporte publico, impulsando el transporte de bajas emisiones contaminantes.

Asi mismo, para justificar que la intermodalidad funcione de manera eficiente, coordinada y responda a
las necesidades de usuarios de los polos intermodales donde confluyen diferentes modos de transporte,
se puede fundamentar lo expresado en el Art.16, Ordenamiento Territorial, punto H. Movilidad y
Accesibilidad: “en orden de importancia, las leyes daran prioridad y preferencia en la movilidad primero a
peatones, en especial personas con discapacidad o movilidad limitada; a cualquier forma de movilidad
no motorizada; personas usuarias del transporte publico de pasajeros; a los vehiculos privados
automotores en funcion de sus emisiones y al transporte de carga, con restricciones a su circulacion en
zonas, vialidades y horarios fijados por ley”.

Ley de Desarrollo
Urbano del DF 2010

Ultima revision 2017

El art. 58 establece que los proyectos para la instalacion, construccion o modificacion de elementos de la
infraestructura y del equipamiento urbano, asi como para cualquier instalacién aérea, seran sometidos a
la consideracion de la SEDUVI en coordinacién con las dependencias, drganos y entidades de la
Administracion Publica competentes. Las dependencias, érganos y entidades competentes formularan
los presupuestos y ejecutaran las obras directamente o a través de terceros, de conformidad con esta
Ley y con el reglamento.

El art. 60 menciona que “s6lo mediante convenio en el que, segln sea el caso, se fije el tiempo
necesario, se expresen las razones o finalidad de la medida, la oportunidad en que en su caso se hara la
devolucion y el estado en el que los bienes deban ser devueltos, la autoridad podré ocupar parcial o
totalmente, en forma temporal, los predios o los bienes de propiedad particular necesarios para la
ejecucion de las obras o propdsitos calificados de utilidad o de interés publicos”. Los predios
correspondientes a los establecimientos privados como “Suburbia” y/o el estacionamiento del metro, se
podrian negociar bajo este fundamento con la finalidad de promover la reordenacion de los diferentes
modos de transporte.




Ley de Movilidad de
la Ciudad de México,
2014

Ultima revision, 2020

Establece las bases y directrices para gestionar, planificar, regular y ordenar la movilidad tanto de las
personas como del transporte de bienes. Lo que disponga esta Ley debe de garantizar el poder de
decisiones que permita el efectivo desplazamiento de las personas en condiciones de seguridad,
accesibilidad y comodidad.

Retoma el derecho a la movilidad (art. 5) y la jerarquia de la movilidad, entre otros principios
establecidos en el art. 7: accesibilidad, eficiencia, igualdad, calidad, multimodalidad y participacion. Los
art. 37y 170 mencionan los criterios de la infraestructura para la movilidad, incluyendo el disefio
universal. La intermodalidad se aborda en el art. 74: el Sistema Integrado de Transporte debe funcionar
mediante el concepto de complementariedad entre los distintos modos de transporte, mientras que el art.
187 estipula que la infraestructura para la movilidad debe de contar con areas de transferencia para la
conexion con los diversos modos de transporte. El art. 224, indica que la SEMOVI debe promover en la
poblacién la adopcién de nuevos habitos de movilidad, que se dirijan a mejorar la condiciones en que se
realizan sus desplazamientos.

Plan Estratégico de
Movilidad de la
Ciudad de México
2019

Objetivo: mejorar la calidad de vida, disminuir emisiones de gases contaminantes, disminuir
desigualdades sociales y aumentar la productividad de la ciudad a través de la creacion de un sistema
integrado de movilidad que aumente la accesibilidad para todos, se garantice condiciones de viajes
dignas y seguras, ademas de optimizar la eficiencia del transporte de mercancias. Compete a la
Administracion 2018-2024 de la Ciudad de México.

La “Estrategia general de Movilidad de la Ciudad de México” indica la necesaria redistribucién de los
modos de transporte: se debe impulsar un reparto modal menos favorable al transporte motorizado
privado, haciendo inversiones en infraestructura, mantenimiento, recuperacion y renovacion de la flota
para el beneficio del transporte publico, el uso de la bicicleta y la caminata. En este sentido, se impulsa
una redistribucion del espacio vial que favorezca a la mayoria no motorizada de usuarios de la via
publica. El eje 1 busca “integrar” la infraestructura y servicios de transporte; el eje 2 “mejorar” indica que
se debe dar mantenimiento a la red, y el eje 3 “proteger” esta orientado a la seguridad de las personas
que utilizan los distintos modos de transporte. Entre los 5 principios transversales, se retoma el de
innovacion en el sentido de facilitar procesos de participacion ciudadana, con ejercicios como el que
aqui se presenta.

Programa
Delegacional de
Desarrollo Urbano
para la Delegacion
Cuauhtémoc.
(actualizacién 2008)

Local

La entonces Delegacion Cuauhtémoc se caracterizada por su intensa actividad comercial, cultural y de
servicios, destacando el tema de la conservacion del Patrimonio historico ubicado en la demarcacién, asi
como el tema de la vivienda, pues se orienta a una redensificacion de la ciudad central a través de la
construccion de vivienda plurifamiliar, esto se complementa y materializa con la implementacion de
areas de actuacion como Area de Conservacion Patrimonial, Areas con potencial de Desarrollo y Areas
con Potencial de Reciclamiento.

El objetivo se desagrega en tres ejes: desarrollo urbano, desarrollo social y desarrollo econémico, dentro
del primero se aborda el tema de la movilidad, el cual se integra como objetivo especifico de la siguiente
manera: “Incentivar la movilidad no motorizada (Elaboracion de un Plan Maestro de Ciclovias)” (p. 50).
En este documento aun no se aborda el tema del derecho a la ciudad ni el derecho a la movilidad, sin
embargo, ya se presenta la movilidad no motorizada como una alternativa para reducir el impacto
ambiental que generan los vehiculos motorizados.

El polo intermodal Buenavista [estacién Buenavista] esta ubicado como un subcentro urbano. La avenida
de los Insurgentes como corredor urbano. En términos de movilidad se propone un conjunto de
proyectos que incluyen la incorporacion de ciclovias, la complementariedad de los transportes, es decir,
que no compitan entre ellos, sino que se complementen y el mejoramiento de los CETRAM. [Ver Vialidad
y Transporte, p. 96)

Programa Parcial de
Desarrollo Urbano
Santa Maria la
Ribera, Atlampa y
Santa Maria
Insurgentes (2000)

Al tratarse de un documento de mas de veinte afios, en este no se abordan temas referentes a la
movilidad, se sigue utilizando el término transporte, en cuanto a las vialidades se establecen las
especificaciones en 1. Infraestructura, 2. Vialidades. [pp. 157-158]

En términos de movilidad, también se proyecta la creacion de un CETRAM en Buenavista que mejoraria
la accesibilidad a la zona, mismo que comenz6 su operacion en 2016.

Fuente: Elaboracion propia con base en las leyes referidas.



Cuadro 2. Marco normativo sobre Participacion Ciudadana en la Planeacion Urbana

Leyes, reglamentos  Contenido
y programas

Ley General de Para fines de la movilidad, en el articulo 4, indica los principios de movilidad y seguridad vial, décimo

Movilidad y Seguridad  primer principio, “participacidn”, se menciona que se debe de establecer mecanismos para que la

Vial (2022) sociedad se pueda involucrar en cualquiera de las etapas de la politica publica, sobre todo para que se
pueda dar solucion a sus necesidades. En el articulo 31, se habla de la planeacion de la movilidad y
seguridad vial, de la cual se estipula que se debe “promover” la participacion ciudadana en la toma de
decisiones en materia de movilidad dentro de los procesos de planeacion” (LGMSV, 2022). En cuanto a
los criterios para el disefio de la infraestructura vial, en el articulo 35, tercer criterio, se menciona que la
participacion social de las personas usuarias de la via se debe de procurar en el proceso de disefio, asi
como de la evaluacion de la infraestructura vial.

Federal

Ley de Participacion Estipula en su Articulo 3° que:

de la Ciudad De “La participacion ciudadana es el conjunto de actividades mediante las cuales toda persona tiene el

México (2019) derecho individual o colectivo para intervenir en las decisiones publicas, deliberar, discutir y cooperar
con las autoridades, asi como para incidir en la formulacion, ejecucion y evaluacién de las politicas y
actos de gobierno de manera efectiva, amplia, equitativa, democratica y accesible; y en el proceso de
planeacion, elaboracién, aprobacidn, gestidn, evaluacion y control de planes, programas, politicas y
presupuestos publicos”.

Ley de Movilidad de En el articulo 7, los principios de dicha Ley, noveno principio, “Participacion y Corresponsabilidad

la Ciudad de México  social’, indica que se debe de establecer un sistema de movilidad fundamentado en las soluciones

(2014) colectivas, donde se fomenten nuevos habitos de movilidad. Esta Ley también retoma lo sefialado en la
Ley de Participacion Ciudadana de la Ciudad de México e indica que “con el propésito de estimular la
participacion ciudadana en la elaboracion, disefio y evaluacion de las acciones en materia de movilidad,
se crea el Consejo Asesor de Movilidad y Seguridad Vial de la Ciudad.” (LMCM, 2014). Por ultimo, en el
articulo 37 se enumeran los criterios para la planeacion de la movilidad y seguridad vial en la Ciudad,
quinto criterio, se estipula que se debe de fomentar la participacion ciudadana en la toma de decisiones
que incurran en la movilidad.

Estatal

Fuente: Elaboracidn propia con base en las leyes referidas.



Cuadro 3. Manuales oficiales de movilidad

Leyes, reglamentos
y programas

Contenido

Manual de Normas
Técnicas de
Accesibilidad
Gobierno de la
Ciudad de México
(2016)

Objetivo: contribuir a la accesibilidad de las personas con discapacidad, aportando especificaciones de disefio
que permitan construir un entorno incluyente. En virtud de que se identificd la problematica de la falta de
elementos que permitan la accesibilidad en la zona de estudio, se considera el Apartado 7 Especificaciones de
Disefo que especifica las dimensiones que deben contener las circulaciones horizontales como pasillo y
banquetas a fin de que sean transitables por personas que utilicen sillas de ruedas, muletas, bastones o que
transiten con perros guia en el caso de las personas débiles visuales. Asimismo, proporciona las especificaciones
para la sefialética podo-tactil y tactico-visual, las caracteristicas que deben presentar las rampas de acceso a
edificios y en circulaciones horizontales como banquetas y pasillos. Este documento describe los elementos que
deberan presentar las banquetas, asi como las dimensiones que deben contener en su seccion.

Manual de Calles
Disefio Vial para
Ciudades Mexicanas
(SEDATU, BID)
(2019)

Establece lineamientos técnicos y parametros de disefio que facilitan el desarrollo de proyectos viales de alta
calidad, seguros, inclusivos y sostenibles, que impulsen la resiliencia de las ciudades mexicanas e incrementen la
accesibilidad de todas las personas usuarias de las calles.

El Apartado C Proceso de Disefio de una via urbana, aborda la funcién de las calles, asi como su forma y uso,
a fin de planear vialidades acordes a las necesidades de los transeuntes. El apt. C3.2.1 ayuda a que comprender
los componentes que presentan las banquetas. El apt. C3.2.2 da la pauta para conocer los componentes que
conforman el arroyo vial, asi como su respectiva clasificacion. El apt. C3.2.3 Componentes de la Superficie por
Tipo de Usuario, indica cuales son estos tipos de usuario y las secciones que deben presentar los espacios para
su libre transito. El apt. C6. Lineamientos del Disefio, retne las especificaciones técnicas de disefio para
proyectar vialidades acordes a las necesidades de los usuarios que utilizan las vialidades.

La seccion C6.1 Peatones, enuncia las caracteristicas de los distintos peatones que utilizan las vialidades y por
ende las banquetas; muestra las caracteristicas que deben de tener las vialidades para permitir un transito fluido,
comodo y seguro para los peatones. En la seccion C6.2 Ciclistas, se enuncian las necesidades que este tipo de
usuarios requiere en materia de espacio en la seccion total de la vialidad proyectada. Las ciclovias que se
observaron en el drea de estudio no contemplan dreas de amortiguamiento entre la ciclovia y el arroyo vial.

Adicionalmente la seccion C6.4. Estrategias de Redisefio y Gestion de Demanda; enuncia medidas de
pacificacion del transito que permitan el transito seguro de los grupos vulnerables sobre las vialidades.
Asimismo, es necesario considerar la seccién C6.6 Dispositivos para el Control de Transito, la cual indica los
tipos de sefialamientos horizontales y verticales que las vialidades deben presentar para orientar a los usuarios.
Estos dispositivos pueden ser informativas, preventivas y/o restrictivas, otro tipo de dispositivos que son de suma
importancia para abonar la accesibilidad a los grupos vulnerables, son los dispositivos como los seméaforos con
sonidos, pavimentos podotactiles y sefializacion tacto-visual los cuales se enuncian en esta seccion. Una
caracteristica importante que las vialidades presentan son los pavimentos; en la seccion C.6.8 se recomienda
diferentes tipos de pavimento en relacion con las diferentes secciones que componen una vialidad. Por ultimo, es
necesario considerar el apartado C6.9 Vegetacion y Mobiliario Urbano; éste sugiere qué tipo de vegetacion se
puede llegar a utilizar en las zonas de amortiguamiento o en las areas verdes que se proyecten en las vialidades.
El mobiliario urbano como bancas, contenedores de basura, teléfonos publicos, bebederos, bici estacionamientos
ylo paradas de autobuses son importantes en las vialidades para los usuarios, es por ello por lo que esta seccién
recomienda utilizarlos evitando que causen obstrucciones al flujo peatonal o vehicular. La iluminacion es vital en
las vialidades, es por ello por lo que el manual describe en este apartado el tipo de luminarias, la altura a la cual
se deben colocar dichas luminarias y su material en funcién del uso que se les dara.

Movilidad 4S para
México: Saludable,
Segura, Sustentable
y Solidaria. Plan de
Movilidad para una
nueva normalidad
(SEDATU 2020)

Las propuestas de movilidad aqui presentadas buscan facilitar a las autoridades locales enfrentar todos estos
desafios con soluciones integrales que permitan alcanzar el bienestar de todas las personas en el corto plazo,
esto ante la inminente necesidad de reactivar la economia, y dirigidas a la transformacion de nuestras ciudades
en entornos mas saludables, seguros, sustentables y solidarios, en el mediano y largo plazo.

Se han tomado en cuenta los compromisos asumidos por el pais en torno a los Objetivos de Desarrollo
Sustentable (ODS), el Acuerdo de Paris 2 y otros instrumentos internacionales relevantes para la movilidad y el
bienestar.




Caminar y andar en bicicleta han sido recomendados por la Organizacion Mundial de la Salud como alternativas
de movilidad de bajo riesgo de contagio de COVID-19, especialmente cuando se cuenta con la infraestructura
adecuada para conservar la sana distancia.

La actual coyuntura permite impulsar una politica publica integral de movilidad y bienestar que ponga en el centro
a las personas, al mismo tiempo que aborda las agendas de salud, seguridad, equidad social y medio ambiente.

Este plan propone transitar a la nueva normalidad, mediante la adopcién de protocolos que faciliten la movilidad
cotidiana, coadyuven al bienestar de todas las personas garantizando el acceso a los servicios y mejoren la
distribucion de mercancias, reduciendo con ello el riesgo de contagio en las ciudades y zonas metropolitanas, y la
afectacion al medio ambiente.

Trazando ruta para
la planeacién y
ordenamiento
territorial sostenible
(SEDATU 2021)

En el primer apartado, se expone un breve recorrido por las agendas globales y el marco normativo mexicano.

Los ODS son los ejes rectores de la planeacion en México, El ODS para lo concerniente al desarrollo urbano
sostenible, planeacion urbana y el ordenamiento territorial es el nimero 11: Ciudades y comunidades sostenibles,
el cual promueve la construccion de entornos equitativos, seguros, incluyentes y sostenibles, a través de la
planificacién y gestion participativa de los componentes de vivienda adecuada, servicios basicos, movilidad,
transporte, espacios publicos, medioambiente, desarrollo econdmico, vinculacidn con entornos rurales, gestion de
riesgos de desastres, entre otros. El segundo apartado parte de un planteamiento de la importancia del territorio y
su planeacion, tomando en cuenta la escala local, una visién integral, la participacion de la sociedad y el rol de los
institutos de planeacion. Posteriormente se presenta un mapa de desafios y lineas de accién, en cuanto al
abordaje y los procesos de planeacion, y la gestién urbana.

En el tercer apartado se presenta una propuesta de principios y hoja de ruta para lograr una planeacion
sostenible. Ademas, al final encontraras un test de diagnostico que permite identificar criterios para alcanzar los
principios.

Somos Ciudades:
Alineando la
planeacion de la
Agenda Global de
Desarrollo (SEDATU
2020)

ODS 11- Ciudades y comunidades sostenibles: Principios de los Lineamientos Simplificados:
o Movilidad- Poner en el centro a las personas

e Equidad

o Ciudad compacta, densidad y usos mixtos

o Ciudades sustentables

e Inclusién urbana el objetivo de que en la etapa de identificacion de Estrategias y Zonificacion, se incluya una
vision que incentive las actividades econémicas y el desarrollo econdmico local. La densificacién y mezcla de
usos de suelo, en conjunto con la movilidad activa (no motorizada) y los espacios publicos, son elementos
centrales que contribuyen al crecimiento econémico inclusivo, sostenible, generacion de empleos y acceso al
trabajo decente.

Fuente: Elaboracidn propia con base en las leyes referidas.



4 DIAGNOSTICO DE LA
INTERMODALIDAD EN LA ZONA DE
BUENAVISTA

4.1 Antecedentes

Buenavista histéricamente se caracterizaba por ser uno
de los centros ferroviarios mas importantes del pais,
en el siglo XIX la tecnologia ferroviaria impulsada du-
rante el Porfiriato significé un factor para el crecimiento
economico, asi como para la movilidad de las personas,
ya que conecto a las regiones mas importantes del pais.
Al mismo tiempo generd un entorno industrial de vias,
maquinaria, y contaminacion. Pese a ello, la ubicacion
de las estaciones ferroviarias debia estar cerca de los
centros de abastecimiento, bodegas y fabricas, y en
consecuencia de las ciudades (Ibarra y Becerril, 2019).
Para 1910 ya existian mas de dos mil estaciones en el
pais (Guajardo y Riguzzi, 2013, citado por Guajardo,
2014). En 1873 se inauguro la estacion Buenavista, que
fue ubicada en lo que fue la Hacienda de Buenavista, que
para entonces era periferia de la ciudad central.

La terminal de Buenavista colindaba con la colonia
Santa Maria la Ribera —la cual habia sido planeada para
edificar casas de estilo campestre, alejadas de la tumul-
tuosa ciudad— y con la recién fundada colonia Gue-
rrero, de origen popular, que desarrollaria una estrecha
relacion con la estacion, puesto que, su veloz densifica-
cion pudo deberse a la fuerte demanda de actividades
asociadas al ferrocarril y su entorno, ya que sus poblado-
res participaron ampliamente en estas labores (Ibarra'y
Becerril, 2019). De esta manera el crecimiento urbano
hacia el norponiente de la ciudad generé importantes
cambios en su estructura.

Hacia 1884-88, con la entrada en funciona-
miento de la estacion del Ferrocarril Central,
justo al lado de la estacion del Ferrocarril Mexi-
cano, se confirmo la tendencia a la concentra-
cion de los servicios y operaciones ferroviarias
en Buenavista. De aqui salian o llegaban los fe-
rrocarriles de las principales rutas del pais, que

comunicaban a la Ciudad de México con Vera-
cruz, por un lado y por el otro, con la frontera
norte, donde hacian conexion con el sistema fe-
rroviario de Estados Unidos. (Ibarra y Becerril,

2019:7)

A partir del siglo XX los vehiculos automotores ganaron
terreno, no obstante, la estacion no perdid su afluencia
e importancia a nivel regional y nacional, aun con los
constantes conflictos entre el gobierno y los sindicatos
ferrocarrileros. En 1961 la estacion fue reubicada entre
las Avenidas Eje 1 Norte Mosqueta e Insurgentes norte,
a unos metros de distancia de su primer lugar. Actual-
mente la antigua estacidn es ocupada por el edificio
de la Delegacion Cuauhtémoc (Ramirez, Lorelei 2009).
Con el paso de los afios, el uso del ferrocarril de pasaje-
ros fue menguando, pues la red de carreteras sustituyd
la red ferroviaria (Ramirez, 2009).

Al finalizar el siglo XX el sistema ferroviario con-
tinud siendo un punto estratégico para la econo-
mia nacional, razén por la cual se inicio el
proceso de modernizacion mediante la Ley del
Transporte Ferroviario, publicada en el Diario
Oficial de la Federacion en 1995, con la cual se
cierra casi un siglo y medio de la historia de los
ferrocarriles en México. (Marquez, 2005:121)

En 1999 y luego de un proceso juridico que duré cuatro
anos, la red ferroviaria quedé completamente en ma-
nos de empresas privadas, lo que llevo a convertir al fe-
rrocarril en transporte Unicamente de carga y parte de la
estacion quedo vacia de trenes. Sin embargo, ese
mismo afio, se incorporo la linea B del Sistema de Trans-
porte Metro, con direccion Villa de Aragdn-Buenavista,
que conecta con Ecatepec y Nezahualcdyotl.

Buenavista conservo su caracter de equipamiento y con
la modernizacion del sistema de movilidad de la ciudad
se han ido incorporando otros modos de transporte
como el Metrobus, que comenzd sus operaciones en el
ano 2005, con la linea 1, que tiene estacion en Buena-
vista, posteriormente se incorporaron la linea 3, en 2009
y la linea 4 en 2011. En 2008 se dio la reapertura de la
linea de ferrocarriles suburbanos operado por la em-
presa CAF (Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles A.
C.), con terminal en Cuautitlan, que recorre 27
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kildmetros, con estaciones en Tultitlan, Lecheria, San Mapa 1. Distribucién y densidad poblacional
Vo Y Propuesta pian de int

Rafael, Tlalnepantla y Fortuna.
Posteriormente se amplio hasta cubrir 5o kildémetros y

en 2009 fue construido encima de la estacion el centro
comercial Forum Buenavista, que alberga una impor-
tante cantidad de establecimientos comerciales, de en-
tretenimiento y servicios y posee mas de dos mil cajones
de estacionamiento. En 2016 comenzo a operar un Cen-
tro de Transferencia Modal (CETRAM) en Buenavista,
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que fue ubicado en la Calle Jesus Garcia, un espacio “uti-

lizado por cinco corredores con igual numero de rama-
COPATTSA
i wasa |

les: COTOBUSA (Suburbia
(Buenavista-Zocalo-Economia y Buenavista Pantitlan);
MOVA (Buenavista-Toreo) y Corredor Buenavista-

Acueducto.” (Robles, 2016). Actualmente ha habido

cambios en las rutas del CETRAM.

Como producto de este proceso de transformacion ur-
bana, Buenavista se convirtié en un polo intermodal,
con las modificaciones en el entorno urbano que impli-
can un equipamiento de tales magnitudes, que reune
una diversidad de transportes publicos y privados y con
ello, un numero cada vez mayor de usuarios de la Zona
Metropolitana del Valle de México (ZMVM). Actual-
mente representa uno de los equipamientos mas impor-
tante para la zona centro, norte y oriente del Valle de
México y en él confluyen nueve medios de transporte:

Ferrocarril Suburbano, Metrobus (Lineas 1y 4), Ecobici,
Bicicletas sin anclaje Dezba, Motonetas, Transporte de

ruta concesionado, Taxiy Uber.

4.2 Caracteristicas
socioeconomicas

SANRAFAELL

Elaboracion propia con base en INEGI (2020); OSM (2022)

-
————
-.-.._--____-...-.-...1 2

SUENAVISTA ©
A
it
arstwn

%000
4

e

[T ——

TABACALER R

Respecto a la relacion de dependencia, que de acuerdo
con INEGI es el numero personas en edades tedrica-
mente inactivas (0 a 14 y de 65 afnos y mas) por cada cien
personas en edades activas (15 a 64 anos), Buenavista
posee una tasa con valores mas altos frente a Santa Ma-
ria la Ribera. Esta diferencia encuentra su explicacion en
la dindmica demogréfica: por diferentes politicas de me-
joramiento y repoblamiento, Santa Maria ha sido atra-

yente de poblacidn joven.
En cuanto al nivel de estudios de la poblacion, Santa Ma-

ria la Ribera obtiene un promedio de 12.49 afios de estu-
dio correspondiente a licenciatura inconclusa, lo que

Para el 2020 las colonias Buenavista y La Santa Maria
contaban con una poblacion de 16,656 y 55,248 habitan-
tes respectivamente, con una mayor densidad para el
caso de la segunda con 504.4 hab/ha frente a 404.7
hab/ha de la primera. Cabe destacar que existe un vacio
poblacional en el territorio que divide ambas colonias ya
que como se menciono es una zona que se ha consoli-

dado por grandes equipamientos (ver mapa 1).

refleja su caracter de colonia residencial para estratos

medios. Buenavista, en tanto colonia popular, tiene un
promedio 8.01 que corresponde al segundo afio de se-
cundaria, estos promedios se distribuyen de manera ho-

mogénea en cada colonia (ver mapa 3).
11



Mapa 2. Relacion de dependencia
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Elaboracion propia con base en INEGI (2020); OSM (2022)

Por otro lado, el indice de marginacion urbana permite
medir el grado de marginacidn a partir de un célculo
multifactorial de pobreza urbana, que incluye el grado
de acceso a los equipamientos de educacién y de salud.
Para la zona del polo intermodal el mejor nivel corres-
ponde a la colonia Santa Maria la Rivera. Esto puede de-
berse al caracter planificado de la colonia y la posesion
de bienes de consumo, en efecto los fraccionadores se
sometian a lo dispuesto en el antiguo reglamento de
fraccionamientos del Distrito Federal que obligaba a la
dotacion de servicios y equipamientos en sus desarro-
llos. Actualmente, esta zona se encuentra en un proceso
de mejoramiento urbano y con ello la llegada de nuevos
grupos sociales de mayor poder adquisitivo en busca de
la oferta patrimonial, historicay céntrica que brinda esta
colonia.

Mapa 3. Grado promedio de escolaridad
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Elaboracion propia con base en INEGI (2020); OSM (2022)

En cambio, en el caso de la colonia Buenavista por el an-
tecedente obrero, artesano y ferroviario, ademas de la
posterior reubicacion de la estacion de ferrocarril, el be-
neficio en el mejoramiento y dotacion de servicios ha
sido limitado frente a la colonia Santa Maria La Ribera
de clase media (ver mapa 4).

En el Polo Intermodal Buenavista existen 6,533 vivien-
das en la colonia Buenavista y 23,173 en Santa Maria,
pero las mayores densidades se presentan en la colonia
Buenavista (ver mapa 5), y esto se debe en gran medida
a la existencia en este territorio de conjuntos habitacio-
nales que buscaban brindar vivienda a los damnificados
posterior de los sismos de 1985, con alturas de las edifi-
caciones y densidades mayores que en la colonia Santa
Maria de la Ribera.
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Mapa 4. Grado marginacion urbana Mapa 6. Viviendas deshabitadas
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Mapa 8. Viviendas con automovil
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Elaboracion propia con base en INEGI (2020); OSM (2022)

En la colonia Santa Maria el cambio demografico ha
conllevado una reestructuracion fisica, en tanto que
existen 2,453 viviendas deshabitadas, el 10.6% del total
de viviendas particulares, en contraste con Buenavista,
conun numero de viviendas abandonadas de 514 que re-
presenta 7.9% del total (mapa 6).

En cuanto al cociente del nUmero de habitantes por vi-
vienda, las mayores densidades se localizan en las man-
zanas de la colonia Buenavista (ver mapa 7), a pesar de
ello en el calculo general a nivel colonias, Buenavista ob-
tiene un cociente de 1.99 hab/viv frente a la colonia
Santa Maria que obtiene un cociente de 2.66 hab/viv,
esto se debe principalmente al tipo de construccion que
predomina en la Santa Maria caracterizado por predios
de densidades bajas y/o unifamiliares, en cambio la co-
lonia Buenavista se caracteriza por edificaciones plurifa-
miliares y de menores dimensiones.

Mapa 9. Viviendas con disponibilidad de bicicleta
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Elaboracion propia con base en INEGI (2020); OSM (2022)

Otro elemento por resaltar es el porcentaje de viviendas
que disponen de algun bien, en este caso algun medio
de transporte, en primer lugar, el automdvil es el bien
con el que mas cuentan las viviendas, con un 32.8% de
las viviendas en la colonia Buenavista (1817) y con un
44.3% para la Santa Maria (8189). Esta diferencia res-
ponde a las caracteristicas socioecondmicas de cada
una. En segundo lugar, se encuentra la disponibilidad de
una bicicleta en la vivienda con un 21.8% para Buena-
vista (1207) y un 24.7% para La Santa Maria (4575), v fi-
nalmente la disponibilidad de una motocicleta en la
vivienda con 7.4% para Buenavista (411) y un 7.9% para
La Santa Maria (1464), para estos Ultimos dos bienes la
distribucion espacial es homogénea en ambas colonias
(ver mapas 8- 9).
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4.3 Transporte y movilidad

4.3.1 Distrito Reforma-Buenavista

Buenavista representa uno de los equipamientos mas
importantes de la zona metropolitana dada su ubicacion
central y su conectividad con distintos puntos de la
zona. De acuerdo con el INEGI, pertenece al distrito 002
Buenavista-Reforma. Con base en los datos de la en-
cuesta origen y destino de 2017, se observa la direccion
de los viajes que se realizan dentro del poligono estu-
diado, asi como los patrones de viaje que se refieren a
los “modos de transporte, horarios, fines de desplaza-
miento, etc.” (INEGI, 2017).

Patrones de viaje

El mapa 10 muestra la distribucion de los viajes cuyo ori-
gen es el distrito Buenavista-Reforma. Se pueden obser-
var circulos cuyo tamafio y color esta en funcion del
numero de viajes realizados al destino, en este caso dis-
tritos de la zona metropolitana del Valle de México. A
primera vista se aprecia que los viajes cuyo origen es
Buenavista-Reforma se concentran en mayor medida en
la zona centro de la ZMVM, a pesar de que también los
flujos alcanzan algunos puntos mas lejanos que corres-
ponden a los distritos Fraccionamiento Industrial Ba-
rrientos (115) ubicado en Tlalnepantla, Ciudad
Universitaria (051) y Coapa (044), ambas al sur de la Ciu-
dad de México.

Enlatabla 4 se puede apreciar a mayor detalle los desti-
nos de los viajes del total que se realizan en todo el dis-
trito, destacando por encima de todos los destinos la
alcaldia Cuauhtémoc, con 56.2%, seguida por la Miguel
Hidalgo, con 8.7%y la Benito Juarez con 5.6 %.

Lo que corresponde a la distribucion de viajes cuyo des-
tino es el distrito 002 Buenavista-Reforma, se aprecia
mayor dispersion en los origenes de los viajes, pues pro-
vienen de gran parte de los municipios y alcaldias que
conforman la ZMVM.

El mapa 11 muestra el origen de los viajes cuyo destino
es el distrito 002. Se aprecia que la alcaldia Cuauhtémoc

es la que registra la mayor cantidad de viajes (23%), se-
guida por la GAM (8.8%) e Iztapalapa (6.8%).

Mapa 10. Distrito 002: Origen
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Elaboracién propia con base en INEGI (2017)

Cuadro 1. Destino de los viajes con origen en Distrito
002 Buenavista-Reforma

Destino Porcentaje
Cuauhtémoc 56.2
Miguel Hidalgo 8.7
Benito Juarez 5.6
Gustavo A. Madero 4.8
Venustiano Carranza 3.1
Azcapotzalco 2.8
Naucalpan de Juarez 2.0
Tlalpan 1.7
Iztapalapa 1.7
Coyoacan 1.7
Sin dato 1.4
Tlalnepantla de Baz 1.3
Ecatepec de Morelos 1.2
Alvaro Obregén 1.2
Nezahualcoyotl 1.0

Fuente: INEGI (2017). Encuesta Origen y Destino de la ZMVM.
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Mapa 11. Distrito 002: Destino
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Elaboracion propia con base en INEGI (2017)

Cuadro 2. Origen de los viajes cuyo destino es el

Distrito 002 Buenavista-Reforma

Origen Porcentaje
Cuauhtémoc 23.3
Gustavo A. Madero 8.8
Iztapalapa 6.8
Miguel Hidalgo 6.5
Azcapotzalco 5.2
Nezahualcoyotl 4.7
Venustiano Carranza 4.7
Ecatepec de Morelos 4.7
Benito Juarez 3.9
Alvaro Obregén 3.7
Coyoacan 3.3
Tlalpan 3.3
Iztacalco 2.2
Tlalnepantla de Baz 2.0
Naucalpan de Juarez 1.5
Chimalhuacan 1.4
Tultitlan 1.3
Tecamac 1.2
Ixtapaluca 1.1
Atizapan de Zaragoza 1.1

Fuente: INEGI (2017). Encuesta Origen y Destino de la ZMVM.

Edades de los viajeros

En lo que respecta a la distribucion etaria de la poblacion
que llega al distrito Reforma-Buenavista o se vade él, la
distribucion de los viajes realizados por ésta se da como
se ilustra en la siguiente grafica.

Grafica 1. Porcentaje de viajes por grupos etarios
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Fuente: INEGI (2017). Encuesta Origen y Destino de la ZMVM.

La mayor parte de los viajes se realiza por personas cuya
edad oscila entre los 25 y 44 afnos, se muestra la misma
tendencia para los viajes tanto para origen como des-
tino, pero se aprecia con mayor frecuencia en los casos
en que el distrito 002 es el destino. Caso contrario para
las infancias de 5 a 14 afos, ya que se muestra que hay
mas viajes de personas de 5 a 14 afios en los casos en que
el distrito Buenavista-Reforma es el origen, de igual ma-
nera para las personas mayores a 85 anos, lo que nos in-
dica que la poblacidn que llega y se va del distrito es en
mayor medida la poblacion econdmicamente activa. En
conjunto los viajes que realiza esta poblacion suman
57.4% de viajes que salen del distrito y 61% de viajes
cuyo destino es el distrito Buenavista-Reforma.

Género y proposito de viaje

En las siguientes graficas se observa el proposito del
viaje por género, en primer momento para los viajes
cuyo origen es el distrito 002. Los resultados indican que
hay tendencias en cuanto a ciertos propdsitos que son
mas comunes en el género femenino, tal es el caso de
los actos religiosos, “asistir al médico o recibir atencion
de salud”, asi como las compras y “llevar o recoger a
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alguien”, lo que se asocia a los viajes de cuidado. En
cuanto al porcentaje de viajes cuyo proposito es “convi-
vir, deportes o recreacion” es un poco mas alto en el
caso del género masculino.

Grafica 2. Porcentaje de viajes, por propdsito y género
(Origen)
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Fuente: INEGI (2017). Encuesta Origen y Destino de la ZMVM.

En un sequndo momento, para el caso del distrito 0o2
como destino, se observa una proporcion semejante en
todos los propdsitos de viaje, con ligeras diferencias en
cuanto a las actividades de “ir al médico o recibir aten-
cion de salud” e “ir de compras”, que realizan en mayor
medida las personas de género femenino. En cuanto a ir
al trabajo tiene mayor predominancia para el género
masculino.

Gréfica 3. Porcentaje de viajes, por propdésito y género
(Destino)
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Fuente: INEGI (2017). Encuesta Origen y Destino de la ZMVM.

Reparto modal y secuencia de viaje

En cuanto al reparto modal se presenta una grafica que
muestra los diferentes modos de transporte y las com-
binaciones mas frecuentes. Se observa que tanto para el
caso del distrito 0o2 como origen y destino, el caminar
presenta mayor porcentaje de los viajes realizados, con
un 60.50% y 60.54% respectivamente.

Para el distrito como destino, los modos de transporte
que mayor porcentaje presentan son metro (37%) y co-
lectivo o microbus (35.34%). Por su parte, para el distrito
como origen son automovil (24.39%) y metro (19.45%).

Grafica 4. Porcentaje de viajes, por modo de
transporte (origen y destino)
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Fuente: INEGI (2017). Encuesta Origen y Destino de la ZMVM.

Paradas intermedias

Las paradas intermedias se refieren a las “paradas de
menos de diez minutos y sin pago adicional por trans-
porte” (INEGI, 2017) que realizan las y los usuarios du-
rante su viaje. Para ambos casos (siendo distrito 002
origen y destino), la causa mas frecuente es una compra
rapida, sequida por llevar o recoger a alguien.

Grafica 5. Porcentaje de viajes por paradas
intermedias (origen y destino)
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Fuente: INEGI (2017). Encuesta Origen y Destino de la ZMVM.
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Tiempos de viaje

En cuanto a la hora de inicio de los viajes, los que parten
de Buenavista inician en promedio a las 11:00 hrs.,
mientras que los viajes que llegan al distrito inician a las
09:36 hrs. La hora que mas se repite (moda), para los
viajes con origen en Buenavista es 8 hrs., mientras que
los viajes con destino a Buenavista inician a las 7 hrs.

Grafica 6. Porcentaje de viajes por duracion
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Fuente: INEGI (2017). Encuesta Origen y Destino de la ZMVM.

El tiempo que se invierte en los traslados es considera-
blemente menor para usuarios que se desplazan desde
Buenavista, es probable que la conexion y accesibilidad
de este distrito reduzca el tiempo de viajes, en compa-
racion con distritos menos conectados y accesibles, lo
cual incrementa los tiempos de traslado y conlleva un
mayor desgaste de las y los usuarios. El promedio de
tiempo que duran los viajes siendo el origen el distrito
Buenavista-Reforma es 39 minutos y el tiempo que mas
se repite, 10 minutos.

Grafica 7. Hora de inicio de viaje
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Fuente: INEGI (2017). Encuesta Origen y Destino de la ZMVM.

En cuanto al distrito Buenavista-Reforma como destino,
el promedio de duracion es de 1 hora con 3 minutos, el
tiempo que mas se repite es 1 hora con 30 minutos y el
tiempo maximo que dura un viaje es de 3 horas con 5o
minutos. La siguiente grafica ilustra los tiempos de viaje
que se han descrito.

4.3.2 Polo Intermodal Buenavista

Como se ha mencionado, el polo Buenavista pretende
originar una nueva demanda a partir de su conexién con
el AIFA, lo que ocasionara un impacto a la dinamica de
la movilidad en la zona del polo intermodal, por ello se
realizo una estimacion propia con base en aforos vehi-
culares e informacidn oficial. Se estimo un total de
278,501 viajes que transitan o inciden de manera directa
e indirecta en el area, destacando los siguientes datos.

En lo que se refiere al tipo de transporte utilizado, la
gran mayoria de los viajes se realizan en transporte pu-
blico colectivo, acumulando un 77%, el 14% en automo-
vil, el 6% en transporte alternativo (bicicletas y siTIS) y
el 3% en transporte individual publico (taxis). La si-
guiente grafica muestra la distribucion modal de los
vehiculos que llegan o cruzan el poligono de Buenavista.

Grafica 8. Porcentaje de transportes utilizados
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Elaboracion propia, con base en levantamiento de campo (2022).

Mediante el analisis de los datos obtenidos de diversas
fuentes publicas, asi como de la observacion de aforos
en el Polo Intermodal se obtuvo un estimado del reparto
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modal, con el cual se aprecia el porcentaje de cada uno
de los transportes que alli confluyen. El modo de trans-
porte que mayor peso presenta es el tren suburbano,
con un 41% del total, sequido por el metro, linea B con
16%; el Metrobus, con 15% y el automovil con 13%. Por
otra parte, los modos de transporte que presentaron
menor porcentaje de uso fueron la bicicleta con 5%, los
autobuses con 4%, la motocicleta y el taxi, con 3%y los
SiTIS con 0.04%.

Grafica 9. Porcentaje de modos de transporte
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Elaboracion propia, con base en levantamiento de campo (2022).

A continuacidn, se presenta lainformacion desagregada
por modo de transporte.

Suburbano y Metro

El suburbano y el metro son los medios de transporte
que representan la mayor cantidad de viajes, correspon-
diendo al tren suburbano el primer lugar con 150,806
viajes que representan el 40.60% del total y en sequndo
lugar el metro con 57,962 viajes que representa el
15.61% de los viajes. Estos medios juegan un rol impor-
tante en la conectividad con el norte de la ciudad para el
primer caso (Cuautitlan-Buenavista) y con el oriente
para el sequndo (Ciudad Azteca-Buenavista), de este Ul-
timo medio la estacion Revolucion también juega un pa-
pel importante para la conectividad de Buenavista con
el norponiente y sur de la ciudad (Cuatro Caminos-Tas-
quena).

Mapa 12. Lineas de metro en el Polo Intermodal
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Elaboracién propia con base en ADIP (2022) y OSM (2022)

Ademas de la importancia que ya representa el subur-
bano en la conectividad de la regidn, el futuro proyecto
del AIFA planea la construccion de una linea del tren que
conecte la estacion Lecheria con el AIFA, con un reco-
rrido de 14.8 kildmetros, este proyecto supone la de-
manda de 70 a 9o mil usuarios al dia, para los primeros
dos o tres afnos del proyecto, es decir de 2022 a 2024-
2025, sin embargo dadas las condiciones post pande-
mia, se calcula una reduccion del 40% con lo que el esti-
mado de usuarios al dia se reduce a 42,000 (BID, 2020).

Metrobus

El Metrobus es un sistema de transporte semimasivo,
que en términos de capacidad se encuentra entre un au-
tobus de grandes dimensiones y la alta capacidad del
metro. Tiene la ventaja de tener un carril confinado. En
el esquema de la reparticion de viajes el Metrobus ocupa
el segundo lugar con un total de 56,133 viajes que
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corresponde al 15.11% del total de los viajes realizados
en el polo intermodal. Este es el sistema de mayor co-
nectividad del polo con la ciudad. La Linea 1 corre de
norte-sur sobre Av. de los Insurgentes con 35,544 viajes
desde la estacion Buenavista (Caminero-Indios Verdes),
la Linea 3 corre sobre Av. Cuauhtémoc de norte-sur con
6,015 viajes desde este polo (Sta. Cruz Atoyac-Tena-
yuca), desde el Sur tiene un ramal que va hasta Indios
Verdes y transita por Buenavista, desde el norte, tiene
un ramal que llega hasta Buenavista. Finalmente, la Li-
nea 4 comunica este polo con el oriente de la ciudad con
14,574 viajes (Buenavista-San Lazaro-Aeropuerto).

Mapa 13. Lineas de Metrobus en el Polo Intermodal

Simbologia
—~
!\__ _/Polo intermoda
Metrobis
Otras lingas
Lineas
. el
L] i 3
N il ‘
I et L8 -] Estacon
| // :
-,l .
2
[ =)
Nt

N

1138870
L] 3450 6,900 13,800
L I 1 1 1 1 1 Im

Elaboracion propia con base en ADIP (2022) y OSM (2022)

Automovil

A pesar de las diferentes politicas que buscan la promo-
cion de medios de transporte publico y no motorizado,
el automovil sigue siendo uno de los modos de

transporte con mayor relevancia. Sin embargo, a pesar
de representar un porcentaje de solo el 13% con 49,680
viajes en el polo intermodal, es el modo de transporte al
que se destina mayor proporcion del espacio en la via
publica. Se observa en las proyecciones de demanda de
estacionamientos que hace el BID (2020) para la conec-
tividad de Buenavista con el AIFA. Si bien no se tiene un
numero estimado de cajones para estacionamientos, el
estudio del BID contempla un estacionamiento aproxi-
mativo para lograr atender las necesidades de los viaje-
ros, ademas de los 2,372 cajones de estacionamiento
existentes en el centro comercial Forum.

Movilidad no motorizada

Los vehiculos no motorizados como alternativa a la mo-
vilidad adquieren cada vez mayor relevancia en el am-
bito publico y demanda social. En la actualidad, en este
polo, se realizan 5% de viajes al dia equivalentes a
20,640 viajes, este grupo se compone por las bicicletas
privadas con 2,160 viajes y las bicicletas ancladas mejor
conocidas como EcoBici con 18,480 viajes repartidos en-
tre las 12 estaciones localizadas sobre la calle Jesus Gar-
cia y los SITIS (Sistemas de Transporte Individual
Sustentable) mejor conocidos como dispositivos no an-
clados (bicicletas o patines eléctricos) con 144 viajes.

Mediante observacion en campo se constatod que las es-
taciones de Ecobicis que se encuentran mas cercanas al
Polo Intermodal tienen un uso intenso por lo que es co-
mun hallarlas vacias, de manera que los usuarios deben
recorrer algunos metros mas en direccion a la Alcaldia
donde se encuentran otras estaciones de Ecobicis.

A la par, la presencia de infraestructura ciclista en la
zona es relevante pero limitada, el biciestacionamiento
solo cuenta con 128 plazas y se encuentra saturado gran
parte del dia. Ademas, en cuanto a las dos ciclovias que
comunican al sur del polo sobre la calle de Jesus Garcia
y de norte-sur la Av. de los Insurgentes, se observa que
esta infraestructura no es continua y hay una conectivi-
dad baja con las colonias Guerrero, Buenavista y Santa
Maria (poniente-oriente) cuyos habitantes tenian que
desplazarse hasta alguna de las estaciones de EcoBici o
incorporarse a alguna ciclovia para usar esta infraestruc-
tura.
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Mapa 14. Movilidad no motorizada Mapa 15. Rutas de transporte colectivo
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Elaboracion propia con base en ADIP (2022) y OSM (2022)

Transporte colectivo: concesionado y corredores

Por el Polo Intermodal transitan alrededor de 13,600
personas a bordo de los transportes concesionados y co-
rredores lo que representa un 4% de los viajes totales.
Del primer tipo existen 4 empresas que son CEUSA con
1,224 viajes, COPATTSA con 4,896, COTOBUSA (Cua-
tro Caminos-Buenavista) con 5,984 y MIIT (Acueducto-
Revolucion); del segundo tipo queda Unicamente en
funciones la Ruta 1 (Camarones-Pantitlan) con 1,496
viajes. Estas rutas garantizan la conectividad del Polo

con entre el oriente y poniente de la ciudad.

Ademas, la afluencia de estos medios de transporte per-
mitio identificar la existencia al dia de 4 horasy 30 minu-

tos de horas pico y 11 horas y 30 minutos de horas valle,
sin contar las 8 horas nocturnas. EIl CETRAM que recibe

los autobuses parece sobredimensionado en compara-
cion con la superficie que ocupa, siempre se ve vacio.

Elaboracion propia con base en ADIP (2022) y OSM (2022)

Motocicletas

Este modo de transporte en los Ultimos afios ha tenido
un incremento porcentual en el reparto modal, sin em-
bargo, ha quedado ligeramente por debajo de los me-
dios no motorizados en el polo, con 12,168 viajes que
representa el 3% del total en el que destacan los conduc-
tores por pedidos de aplicacion (Uber Eats, DiDi Food,
Rappi). En el poligono del presente plan este medio de
transporte cuenta con estacionamiento exclusivo al in-
terior de la plaza Forum. Por otro lado, un elemento ne-
gativo es la violacidn constante por estos conductores

del carril de ciclovia.

Taxiy aplicaciones digitales

El taxi es el modo de transporte del que menos informa-
cion se dispone, sin embargo, a partir del levantamiento
en campo se estiman 10,296 de viajes diarios que repre-

sentan el 2.27% del total en el polo. Dentro del poligono
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para el plan intermodal existen dos bahias de ascensoy  de esta colonia son los siguientes: inicia en el cruce de la

descenso dedicadas a este tipo de transporte, la primera
se localiza sobre Eje 1 Mosqueta, en contraflujo de la via-
lidad, enla que ademas de localizarse la estacion de Me-
trobUs de la Linea1y 3, se encuentra un sitio de taxis con
aproximadamente 8 bahias autorizadas, el segundo
punto es sobre Av. de los Insurgentes en direccion Norte
a un costado del de la Estacion y Centro Comercial Fo-
rum Buenavista en la que se localiza una bahia exclusi-
vamente de ascenso y descenso sin ningun sitio

autorizado.
Dentro de las Ultimas obras realizadas en el polo inter-
modal por el Gobierno de la CDMXy SEMOVI esta la re-
modelacion de las guarniciones, banquetas vy
sefalamientos horizontales (cebras peatonales y de bi-
cicleta), esto como una primera etapa ante la amplia-
cion del tren suburbano al AIFA. En una segunda etapa
se espera el reordenamiento de los taxis publicos dentro
del CETRAM localizado al sur del polo con una asigna-
cion de 14 lugares, ademas de que se proyecta destinar
la bahia de acceso a Férum Buenavista, sobre Insurgen-

MARIA LA

tes Norte, a los viajes por camioneta sobre reserva, via-
jes por aplicacion y para el ascenso y descenso desde
vehiculos particulares. Por su parte, el BID (2020) estima
un crecimiento considerable de este tipo de transporte,
especialmente del viaje por aplicacion, con la apertura
delramal del tren hacia el AIFA, con un peso total de via-

jes de hasta el 40%.

4.4 Caracteristicas del entorno

El Poligono de estudio se localiza dentro de la Alcaldia

Cuauhtémoc, la cual colinda al Norte con las alcaldias

Azcapotzalco y Gustavo A. Madero; al Sur con Miguel
Hidalgo, Benito Juarez e Iztacalco; al poniente con Mi-
guel Hidalgo y al Oriente con Venustiano Carranza. La
superficie de la Alcaldia Cuauhtémoc es de 3,244 has lo
que representa el 2.18 % de la superficie de la ciudad de
México acorde al Programa Delegacional Desarrollo Ur-
bano publicado el 29 de septiembre del 2008.

Dicho Programa de Desarrollo Urbano ubica a nuestro
poligono de estudio en la colonia Buenavista, los limites

Av. Insurgentes Norte y la Av. Ricardo Flores Magon, de

este punto continua en direccidn suroriente hasta llegar
al cruce con el Eje 1 Poniente Guerrero, de este punto
continva en direccion surponiente hasta llegar al cruce
con la Av. Puente de Alvarado, de este punto continla
en direccion norponiente hasta llegar al cruce con la Av.
Insurgentes Centro; finalmente de este punto continva
en direccion nororiente hasta llegar al punto de inicio,
especificamente dentro del distrito 002 (Buenavista-Re-
forma) de la Encuesta Origen-Destino 2017, entre las co-
lonias Buenavista y Santa Maria La Ribera.

Mapa 16. Delimitaciéon de la zona para el Programa de
Intermodalidad de Buenavista
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Elaboracion propia con base en OSM (2022)

La delimitacion de este poligono considera los desplaza-
mientos y la movilidad que realizan los usuarios en este
Polo Intermodal, conformandose de la siguiente ma-
nera: i) al norte, la estacion Buenavista junto con el
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acceso y estacionamiento del centro comercial Forum,
asi como el acceso a la Biblioteca Vasconcelos; ii) al sur,
la calle Héroes Ferrocarrileros entre Av. de los Insurgen-
tes y la Calle Jesus Garcia donde se encuentra la Plaza
Buenavista y el Parque de los Héroes Ferrocarrileros; iii)
al poniente, la Av. de los Insurgentes Norte desde Eligio
Ancona al norte, hasta la calle Héroes Ferrocarrileros al
sur, y; iv) al oriente, la calle Jesus Garcia desde la Biblio-
teca Vasconcelos hasta la explanada sur de la Alcaldia.

Mapa 17. Entorno urbano: letreros
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Elaboracion propia con base en INEGI (2020) y OSM (2022)

Como se ha sefalado, Buenavista es un lugar de cruce
entre modos de transporte. La zona forma parte de la
centralidad de la Ciudad de México, por ende, la dota-
cion de equipamientos es amplia y de gran influencia:
destaca la presencia de escuelas e instalaciones diversas
en sus alrededores como la Biblioteca José Vasconcelos,
el Museo del Instituto de Geologia de la UNAM, la Ala-
meda de Santa Maria La Riberay el Kiosco Morisco, y el
edificio gubernamental de la Alcaldia.

Mapa 18. Entorno urbano: puestos
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Elaboracion propia con base en INEGI (2020) y OSM (2022)

4.4.1  Zonificacion
Con base al Plano E-3 Zonificacion y Norma de Ordena-
cion del Programa Delegacional Desarrollo Urbano

(PDDU), se observan los usos de suelo siguientes:

Habitacional (H): Este uso permite la construccion de vi-
vienda unifamiliar y plurifamiliar y propone conservar
las caracteristicas habitacionales en barrios y colonias
sin usos que puedan alterar su vocacidon netamente ha-
bitacional.

El nUmero permisible de niveles en H es de 4 como ma-
ximo, el porcentaje de area libre que se debera de respe-
tar es de 20% en planta baja y se permite una densidad
acorde al programa delegacional cuando se trate de vi-
vienda minima, es decir no se establece limites siempre
y cuando sea en favor de crear viviendas minimas.
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Mapa 19. Buenavista en el Programa Delegacional
Desarrollo Urbano de la Delegacion Cuauhtémoc 2008
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Fuente: Plano E-3, PDDU Cuauhtémoc (2008).

Habitacional (HO): Dicho uso se contempla en predios
con frente a corredores urbanos, permitiendo la mezcla
de usos habitacionales con oficinas, administrativos y de
industria no contaminante con y sin atencion al publico
y se propone a lo largo de vialidades importantes. Para
este uso de suelo, el instrumento manifiesta que es per-
misible realizar hasta 16 niveles como maximo y/o 5 ni-
veles como minimo. De igual manera, solicita que se
deje libre un porcentaje que va desde el 20% hasta el
40% de la superficie total de predio, debiéndose sujetar
la densidad a lo que establezca el PDDU.

Habitacional Mixto (HM): Permite la mezcla de usos de
suelo (servicios, oficinas, equipamiento e industria no
contaminante) y coexiste con el uso habitacional. Se
plantea en zonas de concentracion de actividades con
un nivel alto de especializacion. En este uso se permite
hasta 8 niveles de construccion, se solicita que el propie-
tario deje un 20% de suelo libre y también aplica la den-
sidad que manifieste el Programa Delegacional.

Equipamiento (E): Esta zonificacion incluye inmuebles
publicos y/o privados que prestan un servicio a la pobla-
cion en materia de educacion, salud, cultura, abasto, re-
creacion, servicios urbanos y administracion y baldios
propiedad del Gobierno de la Ciudad de México, que es-
tan destinados a facilitar la cobertura de los servicios ya
instalados. Para el caso del Uso de Suelo Equipamiento,
el Programa Delegacional permite de 3 a 4 niveles, asi-
mismo se debera de preservar un 20% de area libre de
construccion en los predios; para este caso no se especi-
fica densidades de edificacion, toda vez que este uso no
permite la vivienda.

Espacio Abierto (EA): Este uso incluye parques, jardines
y plazas publicas, con o sin juegos infantiles, instalacio-
nes deportivas y areas ajardinadas en vialidades, es de-
cir, en los camellones ubicados en toda la demarcacion.

La zonificacidon dispuesta por el programa citado ha
dado pauta que el polo de Buenavista se convierta en
punto neuralgico de actividades tanto de consumo, de
trabajoy servicios; si bien en el area de estudio no se dis-
puso uso de suelo habitacional, esto no ha sido impedi-
mento para que diariamente se concentre un gran
numero de personas que utilizan el polo como zona de
paso para llegar a sus distintos destinos ya sea en la Ciu-
dad de México o en el Estado de México. La terminal de
Buenavista que, en teoria fuera puerta de entrada a la
capital mexicana, actualmente adquiere importancia ya
que aqui se concentran terminales importantes de
transporte publico. La poblacidn que diariamente hace
uso de esta zona requiere un espacio de transito seguro,
accesible, de facil uso y que permita la intermodalidad
entre las terminales sin causar problemas a los viajeros.

4.4.2 Usos de suelo

Los usos de suelo establecidos por el PDDU han incidido
en la consolidacion de lazona como un polo de comercio
y servicios, destacando tiendas departamentales, cen-
tros comerciales y restaurantes. Asimismo, la zonifica-
cion permite el establecimiento de oficinas,
sobresaliendo las instalaciones del Instituto de Seguri-
dad Social al Servicio de los Trabajadores del Estado
(ISSSTE) y las oficinas del Comité Nacional del Partido
Revolucionario Institucional (CEN PRI).
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Cuadro 4. Usos de suelo previstos y existente

USO DE SUELO PREVISTO USO DE SUELO EXISTENTE

Oficinas CEN del PRI

Habitacional Mixto (HM)
; EBLET

USO DE SUELO PREVISTO
Habitacional Oficinas (HO)

USO DE SUELO EXISTENTE
Oficinas de Gobierno ISSSTE

Espacio Abierto (EA) Deportivo Cuauhtémoc
3 F ] %

e

Oficinas Alcaldia Cuauhtémoc

=
el o=

Supermercado Walmart

Estacion Tren Suburbano

Habitacional Oficinas (HO)

Tienda Departamental Suburbia - Res-
taurante Porton

Los predios donde se localiza la tienda de Autoservicio
Walmarty la Tienda Departamental Suburbia presentan
uso de suelo Habitacional Mixto (HM) y Habitacional de
Oficinas (HO) acorde al programa, pero las densidades
no se encuentran establecidas en la zonificacion.

Fuente: Google Maps (2022) y levantamiento de campo (2022)

Al no definir densidades dentro de la zonificacion, estas
pueden ser susceptibles a cambios considerables que in-
crementen la actividad inmobiliaria en la zona, gene-
rando con las construcciones afectacion a las redes de
servicios del entorno urbano tales como agua, energia
eléctrica, drenaje; ademas de incrementar el aporte de
trafico a las vialidades adyacentes a los predios en caso
que estas no se encuentren disefiadas para un aforo ma-
yor al actual.

El potencial de crecimiento inmobiliario es estos predios
es una realidad, en caso de que el proyecto de interco-
nexion del Tren Suburbano con el Aeropuerto Interna-
cional “Felipe Angeles” se concrete; se observaria una
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tendencia de crecimiento de desarrollos inmobiliarios,
que de no regularse, traera consigo problematicas no
solo en el incremento de trafico sino en la afectacién a
los servicios existentes, siendo los principales afectados
los habitantes de la colonia Guerrero y de Santa Maria la
Ribera; por lo que hay que prever una actualizacion al
Programa de Desarrollo Urbano Delegacional en su zo-
nificacion con especial énfasis en sus densidades.

4.4.3 Estructuravial y caracteristicas de lared

La Ley General de Movilidad y Seguridad Vial, define a
la vialidad en su articulo 3ro, fraccion LXIX como un con-
junto integrado de vias de uso comun que conforman la
traza urbana. Por otra parte, la Ley de Movilidad de la
Ciudad de México, en su articulo 178 enuncia que las via-
lidades se clasifican en: Vialidades Primarias, Vialidades,
Acceso Controlado y Vialidades Secundarias. A conti-
nuacion, se muestra la estructura vial, asi como las ca-
racteristicas de la red existente en el Polo Intermodal.

Capacidad actual del servicio

La red de vialidades ha presentado modificaciones en su
estructura con la finalidad que cumplan con el esquema
de una calle completa, es decir, que contengan espacio
en sus secciones para todo tipo de usuario: peaton, ci-
clista, transporte publico y automovilista.

La Av. Insurgentes Norte, presenta una capacidad actual
regular, su seccion contiene 2 carriles de vehiculos, un
carril de Metrobus, ciclovia y banqueta; este esquema se
repite tanto en su sentido norte-sur como en el sentido
sur-norte. Entre los tramos México-Tacuba y Eje 1
Norte, se observan problemas de fluidez en ambos sen-
tidos, los semaforos vehiculares no se encuentran sin-
cronizados lo que hace que se retrase el flujo y provoque
saturacion de la via.

La Av. Eje 1 Norte Mosqueta, presenta una capacidad
malay ya saturada entre Av. Insurgentes y calle Aldama
con direccion hacia la colonia Guerrero. En virtud que su
seccion fue redistribuida para dar cabida al Metrobus li-
nea 3, esta vialidad comienza a presentar congestiona-
mientos continuos, la semaforizacion peatonal es
deficiente lo que provoca que en horas pico se le dé prio-
ridad al paso vehicular que al peatonal. La estructura de

la seccion da preferencia a los vehiculos pues no con-
tiene ciclovia, si bien sus banquetas son amplias pro-
ducto de laintervencion realizada por las autoridades en
el tramo Av. Insurgentes - calle Aldama, la banqueta se
encuentra ocupada por grandes maceteros que obsta-
culizan el transito peatonal. Los sefialamientos podo-
tactiles localizados en este tramo, se encuentran trun-
cados en su trayectoria, por lo que su funcionalidad es
parcial. El sefialamiento horizontal y vertical de la zona
es confuso y carece de legibilidad para los viajeros, lo
que provoca que no se identifique la ubicacion de los
transportes cercanos.

La calle JesUs Garcia presenta una capacidad buena, al
grado de encontrarse subutilizada. Esta calle que fue in-
tervenida para dar paso a la linea 4, presenta una sec-
cidon compuesta por dos carriles vehiculares tanto en el
sentido norte-sur como en el sur- norte, dos carriles de
transporte publico, una ciclovia en ambos sentidos
misma que solo llega hasta la calle Carlos J. Meneses, al
truncar la ciclovia de esta vialidad se pierde la continui-
dad en el esquema de su seccion, provocando que los ci-
clistas que llegan hasta el bici estacionamiento se
expongan a accidentes derivado que ya no cuentan con
su carril exclusivo en la zona donde se ubica la Terminal
de laLinea 4.

Para el caso de las vias secundarias: Héroes Ferrocarrile-
ros, Luis Donaldo Colosio y Carlos J. Meneses, la capaci-
dad es buena; no se observa saturacion vehicular y la
seccion de la vialidad permite el flujo continuo de los
vehiculos.

Secciones

Las vialidades identificadas presentan las secciones si-
guientes:

* Av.Insurgentes Norte: 30.00 m. aprox.

* Av.Eje1Norte Mosqueta: 40.00 m. aprox.
e calle Jesus Garcia: 30.00 m aprox.

e calle Carlos J. Meneses: 12.50 m. aprox.

e calle Luis Donaldo Colosio: 30.00 m. aprox.

e calle Héroes Ferrocarrileros: 16.00 m aprox.
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Cuadro 5. Estructura vial

Vialidad Primaria

La funcién de la vialidad primaria es “facilitar el flujo del trdnsito vehicular continuo o controlado por semdforo, entre distintas zonas de la Ciudad, con la posibilidad de reserva para carriles
exclusivos” (Art 178 LMCDMX).

Av. Insurgentes Norte

Av. Eje 1. Norte Mosqueta

Calle Jesus Garcia

Vialidad Secundarias

"Las vialidades secundarias permiten el acceso a los predios y facilitar el flujo del transito vehicular no continuo. Sus intersecciones pueden estar controladas por semdforos”. (Art 178 LMCDMX).

TRaaS————

Calle Héroes Ferrocarrileros

Calle Luis Donaldo Colosio

Calle Carlos J. Meneses

Fuente: Elaboracion propia con base en el levantamiento realizado en campo (2022).

Puntos conflictivos

En el poligono de estudio se observa que la vialidad que
mayor conflicto presenta es la del Eje 1 Norte; al haberse
intervenido sin considerar el transito peatonal, el cual en
horas pico es sumamente considerable, ha provocado
que los usuarios no cuenten con tiempo suficiente para
realizar un desplazamiento seguro por toda su seccion.
En virtud, que en esta vialidad transite la linea 3 del Me-
trobus y que realicen maniobras al dar vuelta en “u”;
crean condiciones de inseguridad para los viajeros que
continuamente utilizan esta vialidad y que realizan el
cruce de esta a la altura del metro Buenavista.

Cruces

Para conocer la condicion en la que se encuentran los
cruces de estas vialidades, llevamos a cabo una evalua-
cion con base en la metodologia del “indice de sequridad
de cruces peatonales en vialidades primarias”. Para lo

anterior se tomaron en cuenta 5 criterios generales,
cada uno con indicadores particulares (tabla 15).

Para este ejercicio se evaluaron 21 cruces peatonales, de
los cuales se obtuvieron los siguientes resultados: 5 cru-
ces estan aprobados y en buenas condiciones que repre-
sentan el 23.8%; 15 de estos cruces peatonales tienen
una calificacion aprobatoria y representan el 71.4% de
los cruces, pero hay que realizarles intervenciones de di-
sefio como la continuidad del pavimento o la distancia
de cruce, de visibilidad o de sefialamiento horizontal.
Solo un cruce tiene calificacion menor a 5, aunque en to-
tal fueron 7 cruces los que presentaron calificacion re-
probatoria entre 5y 6. Esto se observa en Eje 1 Norte,
donde los cruces presentan menor calificacion. En el si-
guiente mapa se pueden observar todos los cruces eva-
luados con los diferentes rangos de evaluacion.
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Cuadro 6. Criterios de evaluacion de cruces

peatonales

Indicador general

Indicadores particulares

Accesibilidad

1. Seiial audible y/o vibratoria; 2. Pavimento
tactil; 3. Calidad de la banqueta en area de es-
pera peatonal; 4. Calidad del pavimento en
area de cruce peatonal; 5. Obstaculos fijos; 6.
Obstaculos moviles.

Visibilidad

1. lluminacion nocturna; 2. Obstaculos que
obstruyen la vista.

Disefio

1. Continuidad de pavimento; 2. Distancia de
cruce; 3. Carril de contraflujo.

Sefalamiento
horizontal

1. Paso de cebra; 2. Raya de alto; 3. Flechas de
direccion.

Semaforizacion

1.Tiempo de espera antes de cruzar; 2. Tiempo
suficiente de cruce; 3. Vuelta a la derecha /iz-
quierda; 4. Semaforo vehicular; 5. Semaforo
peatonal.

Fuente: Elaboracién propia con base en Montejano, Pérez, et. al. (2018).

Mapa 20. indice evaluacién de cruces
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Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo en septiembre de
2022 y con datos de ADIP (2022); INEGI (2020); OSM (2022); UNAM (2017)

Después de revisar las calificaciones de los cruces pea-
tonales de una manera general, a continuacion, se
muestran por cada uno de los 5 criterios.

En el mapa 21 que corresponde al criterio de accesibili-
dad se observa que los cruces reprobados con menor o
igual calificacion a 5.9 son tres (sefialados en color rojo)
y los cruces con calificacion arriba o igual a 9 son cinco.
Enlatabla13se observa el nombre de los cruces con ma-
yor y menor calificacion.

Para el criterio de visibilidad podemos observar en el
mapa 23 que 15 (71%) de los cruces evaluados apenas
fueron aprobados ya que obtuvieron una calificacion de
6 de 10, y los 6 (29%) cruceros sobrantes obtuvieron una
calificacion de o. Es decir, que todos los cruces se deben
de intervenir con mas iluminacion y retirar los obstacu-
los que impidan la visibilidad.

En la tabla 15, se puede observar el nombre y las califi-
caciones de los cruces aprobados y reprobados en
cuanto al criterio de visibilidad.

Respecto al criterio de disefo, se puede observar en el
mapa 24y la tabla 15, que 13 de los cruces obtuvieron
una calificacion aprobatoria arriba de 9, es decir el
61.9% de los cruces obtuvieron una buena calificacion,
por el lado contrario, 8 de los cruces obtuvieron una ca-
lificacion reprobatoria, que representan el 38% de estos.

Para el criterio de sefialamiento horizontal se encontra-
ron los siguientes resultados: la mayoria de los cruces
peatonales (61%) obtuvieron una calificacion igual o
mayor que 9y solo dos cruces reprobados que represen-
tan el 9.5%. Es decir, la mayoria de los cruces se encuen-
tran bien sefnalizados.

Finalmente, la evaluacion del criterio de semaforizacion
arrojo los siguientes resultados: solo cuatro (19%) de los
21 semaforos obtuvieron una evaluacidn aprobatoria y
los 17 (81%) cruces restantes obtuvieron una calificacion
reprobatoria. Es decir, que a la mayoria de los cruces
peatonales hay que hacerles una intervencion ya sea en
el tiempo de espera, en el tiempo para cruzar o en sin-
cronizar los semaforos. En el mapay el cuadro se puede
observar de manera mas grafica donde se ubican vy el

nombre de los cruces aprobados y reprobados.
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Mapa 21. Calificacion por criterio de accesibilidad Mapa 22. Calificacion por criterio de visibilidad
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Cuadro 8. Calificacion por criterio de visibilidad
Visibilidad

OBSVIS

ISIB_TOT

<

Indicador

Cuadro 7. Evaluacion criterio de accesibilidad
1LUM

Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo (2022)
Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo (2022)



Mapa 23. Calificacion por diseio Mapa 24. Calificacion por senalizacion
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2022 y con datos de ADIP (2022); INEGI (2020); OSM (2022); UNAM (2017)

Cuadro 9. Calificacién por diseiio

Disefio
DISEN_TOT

Indicador

TIPCARR

CONPAV

Cuadro 10. Calificacién por senalizaciéon

SERALAMIENTO HORIZONTAL

Indicador

Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo (2022)

Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo (2022)

DISEN_TOT
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Mapa 25. Calificacion por semaforizacion En este sentido, el cruce que requiere de una interven-
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Entre Eligio Ancona y el Eje 1 norte Mosqueta se puede

observar los siguientes sefialamientos horizontales: ce-

bras peatonales, flechas indicando la direccion y vuelta

Cuadro 11. Calificacién por semaforizacion de las calles, asi como el simbolo de carril exclusivo de
ciclovia. La pintura esta en condiciones aceptables, soélo
en algunos cruces se encuentran despintadas. Entre los
sefalamientos verticales, se observan bolardos, discos
de no estacionarse, de direccion de la ciclovia, de uso ex-
clusivo de bicicletas, de orientacion, de paso peatonal y
de limite de velocidad. Todos ellos en buen estado.

Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo en septiembre de
2022 y con datos de ADIP (2022); INEGI (2020); OSM (2022); UNAM (2017)

Criterio Semaforizacidn

En la sequnda seccion que parte del eje 1 Norte Mos-
queta a la calle Luis Donaldo Colosio se encuentra la
misma senalética horizontal y vertical, aunque estos se-
fialamientos se ven un poco mas desgastados.

En los cruceros de la Calle Jesus Garcia encontramos la
mayor concentracion de sefialamientos ya sea verticales
u horizontales. En general, se encuentran mas deterio-
rados que los observados en Insurgentes, pero siguen

siendo funcionales.

Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo (2022)
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Cuadro 12. Seiialamientos verticales Insurgentes norte direccion sur

Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo (2022)

Cuadro 13. Senalamientos verticales

Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo (2022)

Cuadro 14. Senalamientos horizontales y verticales Calle Jesus Garcia

Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo (2022)



Infraestructura para la movilidad no
motorizada (peatonal y ciclista)

4-4.5

La infraestructura ciclista que existe dentro del poligono
de estudio comprende un biciestacionamiento con una
capacidad de 128 plazas, la mayor parte del dia se en-
cuentra saturado, 12 estaciones de Ecobici con anclaje
para 36 bicicletas cada uno, teniendo un total de 432 lu-
gares. Cabe mencionar que en estas estaciones la oferta
y demanda de bicicletas esta en constante movimiento,
atal grado que en algunas horas del dia no hay suficiente
abasto de ellas, la mayoria de esta infraestructura se en-
cuentra en la calle de Jesus Garcia. La estacion de Eco-
bici mas cercana al CETRAM y al Metrobus se encuentra
aproximadamente a 200 metros de distancia.

La infraestructura que mas impacta a la movilidad en bi-
cicleta es la ciclovia. Existen carriles confinados para pe-
dalistas dentro del poligono de estudio, una en la
avenida Insurgentes Norte, en ambas direccionesy, otra
en la calle Jesus Garcia, de igual forma, en ambas direc-
ciones. De manera general, las ciclovias se encuentran
en buenas condiciones, con medidas suficientes y bien
senalizadas, aunque en algunos lugares se inunda lige-
ramente cuando llueve.

Existen también, estacionamientos en U o en X para una
o dos bicicletas que parecen no ser muy seguras por sus
materiales y los lugares donde se encuentran.

Cuadro 15. Estaciones de Ecobici y bici
estacionamiento

Cuadro 16. Bici estacionamientos en Xy en U

Elaboracién propia con base en el levantamiento de campo (2022)

Mapa 26. Ciclovias Jesus Garcia y Av. Insurgentes

Ciclovia Jesus Garcia

Ciclovia
Insurgentes

Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo (2022)

Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo (2022)

En las siguientes fotografias podemos observar el es-
tado actual de las ciclovias, tanto en la avenida Insurgen-
tes Norte como en la calle Jesus Garcia. Estas ciclopistas
son relativamente nuevas y surgieron en el contexto de
la pandemia, donde debido a las recomendaciones de
distanciamiento social incrementé el uso de bicicletas,
por ello la ciclovia que corre por Insurgentes Norte fue
construida en el afo 2021y la que corre por Jesus Garcia
fue implementada en el afio 2015. Esta Ultima se en-
cuentra en buenas condiciones. Es importante precisar,
que esta ciclovia termina en el CETRAM y no tiene con-
tinuidad con el Eje 1, dejando una carencia de infraes-
tructura para las personas que quisieran continuar por
ese mismo camino.
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Cuadro 17. Ciclovia Insurgentes Norte direccion sur Cuadro 20. Infraestructura y cruces peatonales

Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo (2022)

Elaboracién propia con base en el levantamiento de campo (2022)
Cuadro 18. Ciclovia Insurgentes Norte direccion Norte

Finalmente, en lo que corresponde a la infraestructura
peatonal, encontramos que dentro del poligono de es-
tudio existen cebras peatonales, semaforos para peato-
nes y dos puentes peatonales sobre insurgentes, casi
toda la intervencion se encuentra a nivel de calle, cruces
peatonalesinseguros, etc., por lo tanto, en este aspecto,
hace falta mucha infraestructura que priorice su seguri-
dad, accesibilidad, libre transitoy derecho ala movilidad
del peatodn.

Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo (2022)

Cuadro 19. Ciclovia en calle Jesus Garcia

Elaboracion propia con base en el levantamiento de campo (2022)
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Foto 1. Paso de zebra sobre Insurgentes Norte

4.5 Prospectiva

4.5.1  Actores involucrados

El Polo Intermodal Buenavista esta conformado por di-
versos espacios, cada uno a cargo de diversos actores
gubernamentales, privados y privados-concesionados.
Estos actores fueron identificados mediante la observa-
cion de campo y la investigacion documental, y se clasi-
ficaron en funcion de su grado de incidencia directa en
el area aintervenir, estos son: la Secretaria de Movilidad
de la CDMX, la empresa CAF S.A., la empresa Puerto de
Liverpool, S.A.B. de C.V. duena de la tienda Suburbia
ubicada en el area y su respectivo estacionamiento. Por
otro lado, tenemos al Organismo Regulador del Trans-
porte, encargado del CETRAM,; al ISSSTE-Buenavista; la
Alcaldia Cuauhtémoc. También estan los actores no es-
tatales que indicen en el espacio: comerciantes, organi-
zaciones civiles, la academia y, desde luego, los mismos
usuarios. Con el objetivo de visualizar mejor esta diver-
sidad de actores, se elaboré un mapeo de actores, cate-
gorizado por tipo de actor, poder que ejercen y su
posicion frente al proyecto propuesto (grafica 10).

Ademas del mapeo de actores anterior se realizd una
matriz de interesados, mediante metodologias de

desarrollo de proyectos y la metodologia PM4R del
Banco Interamericano de Desarrollo, donde con base en
los actores identificados se categorizd su nivel de in-
fluencia e interés en el proyecto en una escala entre
“alto y bajo”, esto con el objetivo de tenerlos estratégi-
camente colocados en un plano cartesiano en el cual el
cuadrante 1 posicionaria a los actores que de acuerdo a
su poder politico y financiero tendrian que estar satisfe-
chos con los resultados ya que estos buscarian tener un
“ganancia” ya sea monetaria o social. Por otro lado, el
cuadrante 2 es en donde se encuentran los actores prin-
cipales, ya que estos son clave para todas las etapas del
proyecto y de las cuales depende el futuro inmediato de
las condiciones del espacio y del entorno. En el cua-
drante 3 se encuentran los que tienen bajo nivel de in-
fluencia y menos interés, esto debido a que si bien son
beneficiarios de lo que sucede en el Polo Intermodal su
presencia no afecta ni beneficia en gran escala, sin em-
bargo, si podrian ser participes de mejoras a largo plazo,
finalmente en el cuadrante 4 se encuentran actores ex-
ternos al lugar, pero interesados en colaborar en benefi-
cio de poblaciones vulnerables y usuarios que conocen
las dinamicas cotidianas, como son vecinos o colectivos
(grafica 11).
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Grafica 10. Actores que inciden en el Polo Intermodal Buenavista
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Gréfica 11. Matriz de interesados que inciden en el Polo Intermodal Buenavista
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4.5.2 Proyectos en puerta para Buenavista

En 2019 se inicid una intervencion en este espacio por
parte de la Secretaria de Movilidad de la Ciudad de Mé-
xico (SEMOVI), en colaboracion con instancias como la
Secretaria de Obras, la Secretaria de Comunicacionesy
Transportes, con la intencion de mejorar la movilidad
peatonal de los usuarios y priorizar el transporte no mo-
torizado, asi como el re direccionamiento de aforos
vehiculares y la organizacion del comercio informal (la
cual depende en su totalidad de la alcaldia), la interven-
cion esta constituida por cuatro ejes: movilidad peato-
nal, facilidad de transbordo y transferencia multimodal,
ordenamiento del transporte publico y ordenamiento
de transporte privado y tuvo un costo aproximado de 5
millones de pesos (Garcia, 2020).

De acuerdo con lo sefalado por Arturo Sanchez Nava-
rro, funcionario de la Direccion de Planeacidn y Politicas
de la SEMOQVI, se realizaron trabajos de remodelaciony
renovacion de banquetas, mejorando el paso de los pea-
tones. Entre las acciones que se han encaminado parala
rehabilitacion y mejoramiento del Polo Intermodal Bue-
navista se pueden mencionar:

e Ampliacidn de dreas peatonales y nivelacion
(cruces a nivel, colocacion de vias podotactiles,
balizamiento)

e Redireccionamiento de flujos peatonales (colo-
cacion de cebras peatonales y direccion para los
cambios de la linea 3 de Metrobus)

[ )

Mejoramiento de areas verdes (paleta vegetal
resistente a los factores ambientales del en-
torno)
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e Creacion de bici estacionamiento y camelldn de
cruce intermedio en Av. Jesus Garcia

Por otra parte, el HUB (Intercambiador de Transporte)
Intermodal Buenavista, plantea entre sus objetivos:

Lograr conectividad entre modos de transporte.
Estimar demanda por modo de transporte. Esti-
mar la cantidad de cajones de estacionamiento
necesarios para el proyecto. Dimensionar bahia
de ascenso y descenso. Recomendaciones de
necesidades de usuarios, por ejemplo: personas
con equipajes, tickets previamente comprados,
etc. (Reporte BID, 2020).

El proyecto, plantea la necesidad de intervenir en Bue-
navista al convertirse en un nodo de intercambio ya no
solo de alcance local y metropolitano, sino también in-
ternacional, por lo que el disefio de este proyecto esta
pensado en tanto que:

La estacion Buenavista tiene la ventaja de contar
con infraestructura instalada, el grado de inter-
modalidad en sus servicios, su localizacion privi-
legiada y principalmente por la conexion que
brindaria con el Aeropuerto Internacional Felipe
Angeles (AIFA). El presente reporte tiene como
finalidad estimar las necesidades de las llega-
das/salidas de los usuarios en la estacion Buena-
vista, asi como sus posibles impactos, utilizando
informacion publica que se encuentra disponible
al momento. (Reporte BID, 2020).

En cuanto al Proyecto Vision Buenavista, ITDP, su pro-
puesta esta pensada como un Plan Maestro que pre-
tende “Generar un plan de desarrollo urbano vy
transporte para la estacion de Buenavista que mejore la
accesibilidad urbana de manera equitativa y sostenible”
(Baranda, S. B, 2021). Basado en la estrategia del Desa-
rrollo Orientado al Transporte ODT, el plan maestro
contempla estrategias en escalas a nivel Metropolitano,
Ciudad, Barrial y de Estacion, entre las que destacan:

e Aprovechar estacionamiento existente, para re-
cibir estacionamiento relacionado a viajes aero-
portuarios.

e Generacion de una red de ciclovias seguras y
conectadas en el area para bicicletas de la esta-
cion.

e Crearunared peatonal completa, sequray ac-
tiva mediante la eliminacion de barreras, el re-
disefio de interseccionesy la intervencion de
senderos peatonales.

e “Reorganizar flujos de vehiculos motorizados
privados alrededor de la estacion, lo que im-
plica la creacion de nuevas bahias para taxis,
provision de estacionamiento para demanda
adicional causada por el aeropuerto y el esta-
blecimiento de una zona 30 con estrategias de
pacificacion de transito.

e Reactivacion de la vida publica alrededor de la
estacion a partir de plantas bajas activas

De acuerdo con el Programa de Ordenacion de la Zona
Metropolitana del Valle de México, es importante des-
tacar los “viajes metropolitanos” (2012), ya que para lle-
var a cabo las actividades diarias como ir a trabajar o
estudiar, muchas veces es necesario pasar de una enti-
dad federativa a otra, como pasar de la Ciudad de Mé-
xico al Estado de México o viceversa. Es por ello que la
conectividad es primordial para poder desplazarse,
como en el caso del polo intermodal Buenavista, que
tiene un papel fundamental para poder conectar las al-
caldias centrales con la periferia norte del Estado de Mé-
xico, aqui se encuentran diferentes medios de
transporte que convergen y conectan con diferentes
puntos. El programa habla de un escenario deseable
parala ZMVM en cuanto el tema de la movilidad, indica
que se debe de ampliar y consolidar la estructura vial
metropolitana y como parte de estas acciones, Buena-
vista esta en la mira para conectar con el nuevo Aero-
puerto Internacional Felipe Angeles, del cual se explica
con mayor detalle a continuacion.

El Aeropuerto Internacional Felipe Angeles y
el Sistema Aeroportuario Metropolitano

453

Inaugurado oficialmente en 1939, el Aeropuerto Inter-
nacional Benito Juarez ha tenido diversas remodelacio-
nesy ampliaciones. En el Plan Nacional de Desarrollo de
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1989-1994 fue considerado como la terminal aérea de
mayor importancia para el pais y el sequndo mas ocu-
pado en América Latina, sin embargo, se comenzaba a
detectar un conjunto de problematicas como la satura-
cion en las horas pico y una fuerte demanda del trafico
aéreo (Del Valle y German, 2007).

De acuerdo con Salman (2019), a pesar de los esfuerzos
realizados en este espacio por la Secretaria de Trans-
porte y Telecomunicaciones (SCT) y del Gobierno Fede-
ral junto con el fracaso del proyecto de un nuevo
aeropuerto en 2001, la demanda siguid sobrepasando la
capacidad operativa del AICM por lo que a través de la
Direccion de Aeropuertos y Servicios Auxiliares en 2003
se presento un instrumento para la solucion del pro-
blema a largo plazo, denominado Sistema Metropoli-
tano de Aeropuertos, que tenia por objetivo
descentralizar los vuelos a los aeropuertos cercanos al
AICM asi como la mejora de su infraestructura, conside-
rando a Toluca, Puebla, Cuernavaca y Querétaro como
aeropuertos complementarios y centros de desarrollo
regionales. Por su parte Cancun, Guadalajara, Monte-
rrey y Tijuana, funcionarian como aeropuertos distribui-
dores. Ademas de esta redistribucion aérea se planteo la
construccion de la Terminal 2, inaugurada en 2007, con
la intencion de dividir el aforo de pasajeros de 32 millo-
nes anuales (6o millones proyectados a 10-15 aios), asi
como mejorar la capacidad de atencidn en temas de do-
cumentacion y equipamiento.

Mapa 27. Sistema Metropolitano de Aeropuertos 2003
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Fuente: Galindez Lopez, Demétrio; Nava Figueroa (2011).

Todo lo anterior se tradujo en un conjunto de politicas
aerolinea-aeropuerto parala mejora de ocupacion de los
aeropuertos del sistema: facilidades en la obtencion de
concesiones (por ejemplo en Toluca se establecié Vola-
ris, Aeroméxico, Continental y AirMadrid); reduccion del
costo de peaje en autopistas (México-Toluca); estableci-
miento de rutas de transporte terrestre desde la CDMX
hacia el aeropuerto de Toluca con tarifas accesibles (si-
milar en los demas aeropuertos del sistema); reordena-
miento del trafico aéreo evitando las conexiones en
CDMX; participacion de Aeropuertos y Servicios Auxilia-
res, gobiernos estatales y de iniciativa privada en la ges-
tion y operacion; promocion del sistema para el uso de
los aeropuertos; y busqueda de nuevos esquemas de fi-
nanciamiento (Galindez y Nava, 2011).

En 2014 durante el gobierno de Enrique Pena Nieto a
travésde laSTCy con laidea de centralizar el transporte
aéreo se retomaba el proyecto de la construccion de un
nuevo aeropuerto en la zona de Texcoco, a raiz del au-
mento de la demanda y del abandono politico del SMA,
ademas de la politica nacional de desarrollo regional/in-
ternacional al oriente de la ciudad y del Estado de Mé-
xico, sin embargo con la llegada de la nueva
administracion federal el presidente Andrés Manuel en
conjunto con una consulta publica, en 2019 se decide la
cancelacion de este proyecto a pesar de contar un
avance de 4 afios en su construccion.

Mapa 28. Obras de transporte asociadas al proyecto
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Fuente: GeoComunes / CPOOEM
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Como propuesta alternativa al proyecto del aeropuerto
de Texcoco y para dar respuesta al conjunto de proble-
maticas en cuestion, la nueva politica retoma la idea de
las multi centralidades como estaba considerado origi-
nalmente en el SMA, ahora renombrado como Sistema
Aeroportuario Metropolitano (SMA), que ademas de la
integracion con el AICM con una tercera terminal y To-
luca, contempla la construccion de un nuevo aeropuerto
en lo que fuese la base aérea militar de Santa Lucia al
norte de la zona metropolitana en el municipio de Zum-
pango, con el nombre de Aeropuerto Internacional Fe-
lipe Angeles. Dicho proyecto parte de las mismas
premisas de generar un punto de desarrollo para la re-
gion en temas “comerciales, turisticos, financieros y so-
ciales” (AIFA, 2022), a su vez el aeropuerto proyecta una
capacidad inicial de 19.5 millones de pasajeros anuales
hasta alcanzar un maximo de 85 millones anuales.

Mapa 29. Nuevo Sistema Aeroportuario Metropolitano
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Fuente: Elaboracidn propia con base en STC (2020) y el BID (2020).

La relevancia de este proyecto en el tema de desarrollo
y movilidad para la ZMVM es esencial, ya que a diferen-
cia del AICM localizado casi al centro de la ciudad (10
km) y del proyecto en Texcoco (25 km), este se localiza

aunadistancia mayor, 47km desde el centro historico de
la ciudad y fuera de las autopistas periféricas por lo que
la conectividad se convierte en un tema estratégico
para el correcto funcionamiento de este aeropuerto
en el cual desde la STC, Gobierno del Estado de México
y CDMX se desarrollan un conjunto de politicas y pro-
yectos con ese proposito como la ampliacion del tren
suburbano, la conexion con autopistas libres y de cuota,
asi como la ampliacion de las lineas de Mexibus, ademas
de la generacion de diferentes rutas terrestres desde di-
ferentes zonas del drea metropolitana para la conectivi-
dad haciay entre los tres aeropuertos del sistema.

4.5.4 Movilidad local, regional e internacional

Mas alla de los proyectos de conectividad mencionados,
en los apartados anteriores se habla de la importancia
que tiene el polo intermodal Buenavista por la terminal
del tren suburbano como un medio de transporte ma-
sivo en la movilidad cotidiana de miles de habitantes de
la CDMX y del Estado de México, el cual, ahora se con-
vertira también en un polo intermodal para la conectivi-
dad internacional de la ciudad y del pais; sin embargo,
estos polos presentan diferentes condiciones, como el
abandono, la informalidad o desuso, elementos que di-
ficultan la correcta integracion y operacion de la movili-
dad como un sistema de acuerdo con el Programa
Estratégico de Movilidad de la Ciudad de México (PEM,
2019). Con base en lo anterior, el Programa Territorial
Operativo de la Zona Norte del Valle de México (PTO
ZNVM, 2020) propone para la modernizacion de este
CETRAM lo siguiente:

Realizar un estudio de movilidad para la moder-
nizacion del CETRAM Buenavista, lo que permi-
tird conocer los problemas de movilidad que
enfrentan los usuarios dentro de sus instalacio-
nes, asi como, aquellos derivados de la opera-
cion de los servicios de transporte. De igual
forma, se deberan analizar propuestas factibles
y eficaces de mejora de movilidad y accesibilidad
para peatones, usuarios y transportistas.

El CETRAM Buenavista sera un punto estraté-
gico de intermodalidad para el acceso al AIFA
desde la Ciudad de México, en el cual se
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contempla la implementacion de senalética
clara para los transbordos, asi como un reorde-
namiento en el cruce de Av. Insurgentes Norte y
Eje 1 Norte y la conexion con lineas 1, 3y 4 del
Metrobus; habilitando el patio de la estacion
como espacio de transito peatonal y ordena-
miento de flujos. Adicionalmente, se requiere la
vinculacion entre el SCT-Metro, el Metrobus y el
Tren Suburbano, incluyendo la posibilidad de co-
nexion subterranea. Todo con el fin de facilitar
esta intermodalidad y brindar accesibilidad a to-
dos los usuarios considerando el aumento de la
demanda en este Centro de Transferencia (PTO
ZMVM, 2020).

Con la demanda proyectada de 70,000pax/dia del ramal
AIFA (STC, 2020), sera necesario considerar la demanda
futura por las posibilidades de ampliacion del servicio de
tren suburbano en sus ramales Tlalnepantla-Tacuba y
Cuautitlan-Buenavista marcados en el titulo de conce-
sion del tren suburbano.

4.6 Problematicas en el polo: retos para la intermodalidad

El presente apartado propone un desglose de problema-
ticas en materia de movilidad identificadas en la zona de
estudio. Para su identificacion se utilizaron una serie de
instrumentos de recoleccion de informacion, como fue
el caso de entrevistas, recorridos acompanados y ma-
peo al paso que, en suma, fueron los insumos para defi-
nir los problemas publicos y filtrarlos mediante la
metodologia de marco ldgico, el cual busca ser un pro-
cesoracional y relacional entre los problemas identifica-
dos, con el objetivo de observar la complejidad y la
esencia multicausal que conlleva un problema social.

Sin embargo, para no caer en sesgos conductuales
como lo plantea la economia del comportamiento apli-
cado a las politicas, se buscé partir de una vision técnica
y social cumpliendo con los axiomas de eficiencia y legi-
timidad en los procesos de planeacion, lo anterior, en
aras de presentar un diagnostico objetivo y a su vez, un
desglose de propuestas.

En cuanto a lo observado mediante los recorridos acom-
pafados, se organizdo mediante categorias de analisis,
los comentarios vertidos por las personas usuarias

frecuentes o que pertenecen a grupos vulnerables o con
movilidad limitada y que transitan por el polo intermo-
dal Buenavista, se pueden observar en el cuadro 23.

Por otra parte, de acuerdo con lo sefalado en el mapeo
al paso, se presenta una sintesis de los problemas cate-
gorizados y con la ubicacion que fue sefalada por los
usuarios participantes, muchos de los problemas han
sido sefialados como generales ya que no se situan en
algun punto particular dentro del polo intermodal. En lo
que corresponde a las categorias y ubicaciones de las so-
luciones propuestas se colocaron dentro de las propues-
tasy lineas estratégicas.

Por otra parte, de acuerdo con lo sefalado en el mapeo
al paso, se presenta una sintesis de los problemas cate-
gorizados y con la ubicacion que fue seiialada por los
usuarios participantes, muchos de los problemas han
sido sefialados como generales ya que no se situan en
algun punto particular dentro del polo intermodal. En lo
que corresponde a las categorias y ubicaciones de las so-
luciones propuestas se colocaron dentro de las propues-
tasy lineas estratégicas.
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Cuadro 21. Percepciones de usuarios pertenecientes a grupos vulnerables o con movilidad limitada que
transitan por el Polo Intermodal

Categoria Subcategoria Percepciones
Trayecto Recorrido Cansado/ confundido al principio/ sensacion de hastio/ Me siento segura (refiere al suburbano) / se me hace muy pesado caminar de un lado
a otro, muy incomoda/ Hay veces que me tocan lugares dificiles/ Estresada
Seguridad Disturbios Como ese que va peleando, ya esta invadiendo, entonces es un espacio que le quita a la gente. -Victor
Dispositivos No pues ahorita si, esto es mas seguro con los seméaforos. - Anabel
Vigilancia Me siento segura, pues creo que hay seguridad en cada estacion y puedes recurrir a ellos. - Karina
En las noches me gustaria que hubiera més policias porque si me ha tocado que regres6 de noche y no hay gente. - Jazmin
Me gustaria que hubiera méas policias, alguien a quien correr si pasa algo, si atropellan a alguien, alguien a quien pudiera pedir auxilio. -
Jazmin
Vial entonces es un poco tener que esperar ahi a que uno pueda pasar y pueden pasar muchos accidentes, sobre todo con los coches. - Jazmin
Multitud Siento un poco mas de inseguridad porque creo que estoy mas expuesta a que me roben las cosas, o sea la gente te ve con maletas y si

siento que es mas el sentimiento de que me puedan robar las cosas. - Yazmin maleta

en la noche usualmente que es el trayecto que yo tomo, hay mas gente por los bafios, entonces me siento mas segura de que si me jalan la
maleta o algo hay alguien que me vea por los bafios. - Yazmin maleta

Comodidad. Accesibilidad

Pues no incomodo, pero tampoco tan cémodo, por la cuestion de estar conduciendo la maleta y la cuestion de los escalones, sobre todo para
subir. - Anahi

no se tiene un buen acceso en la linea roja los autos pasan y no sabes en qué momento debes correr. - Karina
Es dificil para las personas que tenemos bebés, ya que pues cargarlos de un lado a otro es pesado. -- Karina
en el transborde de pasar de uno a otro seria lo tnico complicado la verdad. - Jazmin

si fue un poco caético, no es como sentirme tan cdmoda como si tomara un coche y aventara todas las cosas y ya llegara, es un poco mas
complicado que eso. - Jazmin maleta

Barreras/
Obstaculos

Se me hace muy pesado caminar de un lado a otro, ya que como observas llevo a mi bebé. - Karina

es que tengo que cambiar la tarjeta, pues si una tarjeta es la del suburbano y otra es la tarjeta de aca afuera. - Marisela
el elevador de ahi es nefasto, se tarda mucho, es con ardillitas. - Marisela

del otro lado no hay barandal y no me gusta bajarme por la rampita porque me puedo resbalar. - Marisela

Aglomeraciones

Aparte de que no me gusta por qué es una ruta muy transcurrida. - Karina

Eso es lo complicado para mi, el tiempo de traslado, la gente que es mucha en estas horas pico, se junta muchisimo la gente que es muy
pesado andar en el transporte asi. - Jazmin

Espacio Luga Infraestructura

Si han mejorado mucho las calles, antes habia muchos baches y hoyos y ya Gltimamente una camina tranquilamente. -Anabel

Note por el camino que tengo que hacer al camién moradito, el cambio de piso, que a mi no me parecia que hiciera falta y luego aqui en la
baqueta hicieron una subidita y ¢ para qué es esa subidita?, 0 sea cosas que cambiaron que no les encontré mucho sentido. - Marisela

Algo que esta pésimo en Buenavista es que hace como un mes no servia escalera eléctrica, primero no servia la de bajada, pero ahorita no
sirve ninguna de las escaleras que estan a un lado de los Bisquets Obregon (Plaza-Férum) .- Marisela

Si es complicado pasar la maleta por el torniquete, también las banquetas, que todas tuvieran el mismo material, sobre todo para cambiar de
banqueta a otra, ahi se complicaba. En el caso de las rampas que hay dentro del suburbano, supongo que estan disefiadas para otro tipo de
usuarios, pero para quienes viajamos con maletas no es nada cémodo. - Anahi

supongo que ha mejorado, hay mas transporte con diferentes direcciones. - Karina
quizé una cosa que si fue muy util fue el cambio en la sincronia de los seméforos. - Marisela

Comercio paso al cajero o paso al banco o a veces de regreso paso al super o paso a la oficina del teléfono celular para pagar. - Marisela
Sefalética desde afuera seria un poco mas, eh seria mejor que pusieran anuncios de entrada por acd, porque para entrar esta todo rodeado por una
barda entonces si realmente llegaras como primerizo, seria cémo y ¢ por dénde entro? porque, asi como tal sefializacién pues no hay. -
Jazmin maleta
Eficiencia Tiempo el suburbano es el nimero uno, porque es mas seguro y es mas rapido. - Marisela
A veces también tomo el metro porque me parece mas rapido, entonces me subo aqui en Buenavista. - Marisela
Actitud y Sentimientos Me siento segura, la palabra clave del suburbano para mi es seguridad. - Marisela

cambios

Fuente: Elaboracién propia.
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Cuadro 22. Percepciones de usuarios frecuentes que transitan por el Polo Intermodal

Categorial Subcategoria Percepciones

Trayecto Recorrido si es comodo, cercano/
Me siento seguro, pero a la vez incémodo. - Jesus

Seguridad Dispositivos La iluminacion también ha mejorado, pero en la Biblioteca Vasconcelos no, sobre todo de noche. Atenea

Comodidad. Eficiencia “siempre si hay mucha gente, pero en la mafiana siento que la gente va méas a prisa porque todos vamos a nuestro lugar de trabajo, y en
la tarde, si hay mas movimiento, pero sobre todo de comerciantes, hay mas comercio establecido (ambulante pero ya con sus puestos

Aglomeraciones  Tiempo y ) .
fijos), y también hay mucha mas gente en la tarde”. - Atenea

Espacio/lugar o . ) .
c ) es muy incomodo por la cantidad de gente que ya transita. - Jesus
omercio ) . . ) . .
Es comodo en el aspecto de que vas literalmente un poco seguro, porque no hay inseguridad con violencia. - Jesus
Accesibilidad Vi que pusieron un semaforo para que pasara la gente con mas tiempo, pero también choca mucho con el paso de los Metrobus,
entonces es muy dificil, creo que mas que nada es el acceso. - JesUs
Espacio Lugar Infraestructura la banqueta estaba muy angostita, sigue estando angosta, pero si la ampliaron un poco mas. - Atenea

No ha mejorado el espacio, se ha saturado entonces creo que solo seria esa observacion. - Jesus

Los cambios han sido parcialmente buenos porque no estan planeados exactamente, poner un seméforo no te va a resolver la vida
entonces son como paliativas, son como la mitad, no te puedo decir que son muy buenos. - Jesus

Infraestructura y si ha beneficiado, por ejemplo, al ambulantaje, porque ampliaron las banquetas, las aceras, pues porque hay mucha gente en los cruces,

comercio de aqui de la terminal del suburbano hacia el metro, hacia las otras terminales de las lineas del MetrobuUs, hay mucho trénsito en este
crucero, hay mucha gente, aqui en esta base de camiones, pero y también beneficio a los comerciantes, pues se siguen poniendo aqui
en el cruce y considero que entorpecen el caminar y cruzar por aqui. Atenea

Comercio Como esta el centro comercial aqui, luego vengo a hacer mis compras. - JesUs
en el comercio informal que hay afuera, llego a comprar comida, dulces o cigarros. - JesUs

Eficiencia Orientacion La primera vez si, por que, no me ubicaba como de qué terminal tenia que tomar el transporte, pero ya después me informé y supe que
Orientacién era aqui que debia tomar el transporte. -Atenea

Actitud y Sentimientos Me senti muy seguro, bastante. - Jesus

cambios

Fuente: Elaboracién propia.
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Mapa 30. Problemas identificados por personas usuarias del Polo Intermodal
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Fuente: Elaboracion propia a partir de la intervencion de Mapeo al paso como parte de la metodologia participativa realizada en Buenavista
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Cuadro 23. Categorias de analisis de mapeo al paso

Tematica Categoria Ubicacion
Seguridad Seguridad Cruce de semaforos en Insurgentes
vial Accidentes en Insurgentes
Cruces conflictivos por semaforos que no funcionan
correctamente
Cruces y seméforos no son claros
Accidentes por no respetar el seméaforo
Cruce peligroso en Insurgentes
Cruce MB y CETRAM peligroso
Seguridad Percepcion de inseguridad en la noche
ciudadana

Personas que venden dulces en los camiones son
asociadas a la inseguridad

Asaltos en camiones morados
Escasa iluminacién afuera de Férum

Legibilidad y

autoexplicabilidad

Orientacion

Desorientacion para nuevos usuarios

No hay oficiales que indiquen o direcciones
Dificultad para orientarse

Desorientacion en lineas del MB L3
Usuarios no frecuentes se pierden

La direccion de MB es confusa en L3

Sefialética y
sefializacion

Cruce de cebra al MB L4
No hay sefializacion en los modos de transporte

No hay sefializacion que ayude a extranjeros para
sus trasbordos

Falta sefialética,
Cruces no sefialados Jesus Garcia

Educacion vial

Autos invaden carril del Metrobus L4
Escasa educacion vial

Personas en
situacion de
calle

Personas en situacion de calle que habitan el Polo
Intermodal son asociadas a la inseguridad en
JesUs Garcia, Puente de Suburbia

Seméforo

Seméforos fallan
Fase de alto vehicular insuficiente para cruzar

Habitabilidad del
espacio

Aglomeracion

Aglomeraciones en Metrobus, particularmente L4
Aglomeraciones en cruces

Saturacion de transporte de Norte a Sur
Aglomeraciones que obstruyen paso en eje 1
Saturacion en horas pico

Aglomeracion en MB a las 9 am

Accesos a Metrobus saturados

Accesibilidad
universal

Salidas de suburbano poco accesibles
Conexion con Revolucion poco accesible

Banquetas pequerias para transitar en Jesus
Garcia

Ciclovia deteriorada

Cruces complicados

Paso peatonal angosto L4

Cambio de MB a Suburbano complicado
Entrada oriente a suburbano cerrada

No da tiempo de cruzar avenidas transitadas para
personas con movilidad diferenciada

Dificil acceso para autos eje 1

Comercio

Comercio no regulado
Barreras que limitan el flujo de personas

Obstruyen el paso a las salidas de modos de
transporte

Stans ubicados en entrada de estacion suburbano
(interior) limitan acceso

Espacio-lugar

Disefio y
ordenamiento

Demasiadas terminales y estan muy juntas

espacio donde pasa transporte publico muy
reducido

Distancias

Traslados muy largos

No todas las personas pueden caminar largos
trayectos

Desconexion

Desconexion con San Rafael
Desconexion con Revolucion

Infraestructura

Vuelta del MB L1 genera trafico
Disefio de banquetas
Remodelacién no ha ayudado

Entrada Biblioteca Vasconcelos es complicada,
punto ciego y hay poco sefialamiento

Poca iluminacién

Acceso a metro subutilizado por escaleras
Mala ubicacion del espacio de espera
Falta de areas verdes

Hay coladeras abiertas

Mal Disefio del piso

No hay rampas en muchos lados

El paso del MB es peligroso

Recortes de banquetas

Espacio lugar

El espacio no es homogéneo
Respiraderos no son amigables, espacio violento
Fragmentacion del espacio

Comodidad

Escaleras del metro
No hay zonas de descanso

Higiene

No se registré en problemética

Servicios

Recarga de tarjetas insuficientes

Fuente: Elaboracion propia.

Vialidad MB genera tréfico
Trénsito accidentado
Manifestaciones Insurgentes
Eficiencia Costo No se registro en problematica
Tiempo Poco tiempo semaférico para cruzar
Tiempo que tarda en pasar el trasporte publico
Transporte Frecuencia de los diferentes servicios
publico Falta de unidades de transporte MB L4
colectivo

Cambio de tarjeta de transporte

El transporte publico esta desordenado

Tardan en llegar los camiones al CETRAM

A veces no hay servicio L1 MB

Escasez de unidades de MB L4 por el apoyo a L1
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A partir de lo expresado por las personas usuarias me-
diante las intervenciones participativas y del analisis
mediante la matriz de marco légico, a continuacion, se
hace un desglose de los problemas publicos identifica-
dos, en los cuales se describen las problematicas gene-
rales del Polo Intermodal Buenavista:

e Fragmentacion del espacio en el Polo Intermo-
dal Buenavista;

e Desarticulacion de los medios de transporte;

e Falta de habitabilidad; d) Insuficiencia de legibi-
lidad y auto explicabilidad;

e (Carencia de un diseio universal;
e Vulneracion de derechos humanos;

e Falta de mecanismos de coordinacion para la
implementacion de la politica de movilidad;

e Comercio informal sobre via publica y;

e Ausencia de elementos de seguridad en vias
primarias y secundarias

Podemos concluir que el problema 1 es el central, sin
embargo, esta en el area de conflicto por estar inmersos
diversos actores, pero se relaciona directamente con el
7, €l 6, el 5y el 4, que son los que tienen relacion directa
y los problemas secundarios que ayuda a resolver el pro-
blema de fondo que es la fragmentacion del espacio.

4.6.1  Fragmentacion del espacio

Como se ha sefalado, se considera como problema cen-
tral lafragmentacion del espacio, la cual se relaciona con
la desintegracion estructural como consecuencia del
crecimiento urbano, la llegada en diferentes temporali-
dades de los modos de transporte, la ubicacion de estos
transportes en el espacio fisico y las caracteristicas de
cada uno (enrejados, escaleras de dificil acceso, cruces
entre vialidades primarias) que, en términos de infraes-
tructura, limitan el transitar de las personas usuarias del
poloy que a pesar de la dispersion por encontrarse entre
avenidas amplias, colapsan debido a la dindmica de flu-
jos diarios de personas en la movilidad de Buenavista.

Las personas que transitan por Buenavista mencionan
que el cruce de vialidades complica su transito por este
espacio, ya que lo consideran inseguro y poco organi-
zado y aunque consideran que la infraestructura es sufi-
ciente en cuanto a avenidas, luminarias, rampas,
sefalética, biciestacionamientos y medios de trans-
porte, los cruces siguen siendo uno de los mayores sin-
tomas que generan incomodidad y sentimiento de
riesgo en el lugar.

Por otro lado, los problemas que se mencionaron en el
mapeo al paso fueron que, el espacio no es homogéneo,
incluso se tiene la percepcion de que es un espacio frag-
mentado y hablando de los respiraderos del metro y las
coladeras abiertas, comentaron que no son amigables.

En términos de infraestructura el lugar si ha cambiado
considerablemente a partir de la remodelacion y ha me-
jorado su transitar entre modos de transporte, sin em-
bargo, para algunos aun no es suficiente o no
comprenden la intencion de las adecuaciones sobre
todo en cruces y el tipo de suelo, lo que se reveld en el
mapeo al paso, puesto que los problemas asociados a la
infraestructura tuvieron el tercer lugar en frecuencia,
con 9.56% del total. Entérminos generales, consideran
que si ha beneficiado a las y los usuarios en comparacion
con otros polos intermodales que frecuentan en la ciu-
dad, pero sefalan que aun hay pendientes para que la
movilidad de las personas sea menos complicada.

En este sentido, la infraestructura se muestra como in-
eficaz al no cumplir con lo necesario para garantizar que
los transbordos en Buenavista sean mas eficientes y co-
modos. Entre los comentarios mencionados, refieren
que es necesario dar mantenimiento al cruce y ordenar
la vuelta que la Linea 3 del Metrobus realiza en Insurgen-
tesy Eje 1 Norte, este cruce es el mas sefialado como in-
seguro por su disefio, equipamiento y modos de
transporte que coinciden en este punto. Esto de acuerdo
con lo observado en los puntos conflictivos del levanta-
miento sobre la red vial y en la evaluacion de cruces que
se mencionan con anterioridad. De igual manera se se-
fialaron problemas como disefio de banquetas, falta de
areas verdes, poca iluminacion y mal disefio de piso.
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4.6.2 Desarticulacion de los medios de transporte

Las salidas, entradas e intercambios entre modalidades
de transporte no fueron planeadas para ser integrales,
lo que implica un desorden constante en los cruces e in-
tercambios entre tipos de transporte, aun persiste una
“falta de legibilidad territorial” (Ramirez, 2009). La frag-
mentacion en el espacio no permite una movilidad acce-
sible para peatones. En términos generales, los usuarios
que realizan transbordos en el polo intermodal perciben
que sus trayectos son “Cansados / confundido al princi-
pio / sensacion de hastio / se me hace muy pesado cami-
nar de un lado a otro, muy incOmoda / Hay veces que me
tocan lugares dificiles / Estresada” (R.A, 2022)

Foto 2. Estacion de Linea 4 de Metrobus

Fuente: Toma en trabajo de campo (2022).

La diferenciacion entre usuarios de transporte se ve
marcada cuando estos expresan lo siguiente: “Los trans-
portes de aqui de la ciudad de México creo que son bas-
tante econdmicos, pero si intentas viajar al Estado de
México, pues ya se elevan los precios, por ejemplo, el
tren suburbano se me hace demasiado caro” (Elias, H.

2021). Con las nuevas politicas de movilidad para la ciu-
dad se han integrado en un solo sistema de pago, con la
finalidad de “integrar la movilidad” de la ciudadania, lo
que facilita el uso de los diferentes transportes (metro,
Metrobus, autobuses concesionados, bici estaciona-
miento).

Sin embargo, el Tren Suburbano que es de tipo metro-
politano y concesionado, se queda fuera del alcance en
esta integracion de movilidad, lo cual tiene relacidn con
el tipo de tecnologia utilizada por los modos de trans-
porte, esto se convierte en una limitante para integrar
por completo los diferentes modos, lo que, en palabras
de Ramirez, Lorelei (2009) coincide con una “Rupturain-
formatica y tarifaria”.

Otro aspecto que resulta relevante, es la falta de bahias
de ascensoy descenso en la Linea 4 del Metrobus, lo que
expone a las personas a accidentes viales, que si bien no
se tiene dato sobre esto, en la observacidon de campo, se
pudo determinar que el hecho de que las diferentes li-
neas de este medio de transporte se encuentren separa-
das, implica que no se cuente con la capacidad
estructural suficiente para garantizar una mejor calidad
en el servicio de este transporte para beneficiar la inter-
modalidad de las personas que lo utilizan.

4.6.3 Falta de habitabilidad

De acuerdo con el articulo 4 de la Ley General de Movi-
lidad y Seguridad Vial (2022), la habitabilidad se en-
tiende como las condiciones para que las vias cumplan
con las funciones de movilidad y creacion de espacio pu-
blico de calidad, a través de la interaccion social, la di-
versidad de actividades y la articulacion de servicios,
equipamientos e infraestructura, dentro de esta defini-
cion caben diversos elementos que indican si un espacio
es habitable o no.

Entre los problemas sefialados por los usuarios, se men-
ciona que “las salidas del suburbano se saturan”, “la li-
nea 4 del Metrobus se aglomera en horas pico”, “en las
mananas el servicio de transporte es insuficiente por las
aglomeraciones”. Esto coloca en el analisis que la satu-
racion del espacio actual de por si ya es problematica, el

incremento de usuarios con la extension hacia el AIFA
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colisionara este espacio en caso de no ser atendido
desde la perspectiva de la intermodalidad. Aunado a
esto, 16.91% de los problemas sefialados en el mapeo al
paso estan asociados a las aglomeraciones y resulto ser
el problema mas destacado de todos los que se mencio-
naron. Dichas aglomeraciones son consideradas no
agradables, pues producen sentimiento de inseguridad,
pero al mismo tiempo se comenta que los espacios soli-
tarios no les agradan, prefieren que haya gente cerca

SANT)

A

por si surge algun percance.

Algunos comentan que la saturacion del espacio pro-
voca que los accesos y salidas se vuelvan mas complica-
dos, asi mismo, genera descontento el hecho de tener
que transitar por este espacio en ciertos horarios, sobre
esto una usuaria menciona lo siguiente: “eso es lo com-
plicado para mi, el tiempo de traslado, la gente que es
mucha en estas horas pico, se junta muchisimo la gente
que es muy pesado andar en el transporte asi” (Jazmin,

2022).
Por otro lado, las vialidades que concurren en el espacio
del polo intermodal Buenavista, Eje 1 Norte Mosqueta y
Avenida de los Insurgentes, dada su clasificacion como
ejes viales, representan una zona de alta conflictividad
vial. Para pacificar el transito en este lugar se imple-
mento un proyecto de reductores de velocidad en el Eje
1 Norte (SEDATU, 2020). Por lo tanto, las recientes in-
tervenciones dan muestra de un proceso de mejora-
miento del espacio, donde “las acciones efectuadas
consistieron en adecuaciones geométricas en guarnicio-
nes y banquetas, pensadas para reducir distancia y
tiempo de exposicion a conflictos de transito para pea-
tones” (SEDATU, 2020), sin embargo, dichas interven-
ciones no han terminado con los hechos de transito que
se siguen presentando con cierta frecuencia, segun lo
mencionado por las personas usuarias. El siguiente
mapa ilustra los espacios particulares donde se ha regis-
trado un accidente vial que involucra a usuarios del polo.

De acuerdo con los resultados del mapeo al paso, los
problemas de seguridad vial y los asociados a fallas de
los semaforos tuvieron 7.35%y 5.58%, respectivamente.
Entre los problemas mas mencionados resaltan los cru-
ces peligrosos en Av. de los Insurgentes, las fases
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semafdricas que no cubren el tiempo suficiente para cru-

zary los semaforos que no sirven.

Mapa 31. Accidentes en el Polo Intermodal
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Elaboracion propia con base en ADIP (2022); INEGI (2020); OSM (2022).

Insuficiencia de legibilidad y

4.6.4
autoexplicabilidad

Uno de los criterios mencionados en el Articulo 35 de la
Ley General de Movilidad y Seguridad Vial (2022) sobre
el disefio de infraestructura vial se refiere a legibilidad y
autoexplicabilidad, que es “la cualidad de un entorno
vial que provoca un comportamiento seguro de las per-
sonas usuarias simplemente por su disefio y su facilidad
de entendimiento y uso. El disefio y la configuracion de
una calle o carretera auto explicable cumple las expec-
tativas de las personas usuarias, anticipa adecuada-
mente las situaciones y genera conductas seguras.”

Dadas estas caracteristicas se observa que el polo inter-
modal no cumple cabalmente con ellas, pues dentro de

48



sus limites existen elementos que impiden una lectura
clara'y completa del espacio. Uno de ellos es el Edificio
del Sindicato del Metro y el biciestacionamiento ubica-
dos en la Calle Jesus Garcia, que fragmenta e impide una
vision completa del espacio. Otras barreras que fueron
sefialadas por las personas usuarias fueron los puestos
ambulantes, ya que obstruyen el paso e impiden una co-
rrecta legibilidad visual. De igual manera, las rejas limi-
tan la explanada de la estacion del Suburbano y las rejas
del CETRAM, convirtiéndose en auténticas barreras
para la legibilidad.

De igual manera, para los usuarios nuevos la “desorien-
tacion” es una constante que no es resuelta principal-
mente porque “no hay oficiales que indiquen
direcciones”, hay “desorientacion en la linea 3 del Me-
trobus” y que “la direccion de MB es confusa en la linea
3”. Del total de las problematicas detectadas por las per-
sonas usuarias 9.56% fueron asociadas a problemas de
legibilidad y autoexplicabilidad.

4.6.5  Carencia de un diseno universal

El polo intermodal se ha ido estructurando en los Ulti-
mos 20 anos, su punto de partida fue la llegada de la pri-
mera linea de Metrobus y su ampliacion,
posteriormente la llegada del tren suburbano y la cons-
truccion del CETRAM Buenavista. En los tres existe una
limitada o ineficiente sefalética en la zona donde con-
fluyen estos sistemas de transporte ya que desde la per-
cepciodn de usuarios se menciona constantemente como
inadecuada, escasa y complicada de encontrar.

Los comentarios respecto a la sefialética y la orientacion
en el espacio continvan siendo uno de los mayores retos
paraimplementaren el polo, ya que, si bien algunos mo-
dos de transporte como el metro y suburbano indican
hacia donde dirigirse en sus trasbordos, las lineas de Me-
trobus son confusas y en el espacio fisico no se cuenta
con indicadores de direccion hacia los diferentes modos
de transporte existentes en Buenavista. Esto limita la
orientacion de usuarios de primera vez, ademas de que
el personal de vigilancia de suburbano, asi como policias
de seguridad publica no estan capacitados para dar
orientacion vial a usuarios.

La sefalética en el espacio intermodal es minima, se re-
quiere de mayor intervencion en este aspecto, de
acuerdo con lo seialado por la SEMOVI, es necesario la
colocacion de modulos de informacion que orienten a
los distintos tipos de usuarios que confluyen en Buena-
vista, pues como bien se ha observado, existen usuarios
frecuentes, esporadicos y nuevos. Como se sefala en el
diagnostico territorial, durante el levantamiento pudi-
mos observar diferentes tipos de sefialamientos en buen
o mal estado, funcionado o en desuso.

Falta de accesibilidad para personas con movilidad li-
mitada

Los usuarios asocian la accesibilidad mediante la identi-
ficacion de barreras y obstaculos, en el que las aglome-
raciones son constantemente mencionadas. En el caso
de usuarios con movilidad limitada, el trasladarse en
Buenavista implica tener que arriesgarse a cambiar de
un modo de transporte a otro al lidiar con los cruces,
porque, segun se menciono en el mapeo al paso, "“los se-
maforos no tienen el tiempo suficiente para cruzar y
tarda mucho en cambiar, beneficiando a los automovi-
listas y medios de transporte como Metrobus”.

La intermodalidad en Buenavista, se vuelve compleja
cuando mujeres que llevan consigo a infancias o perso-
nas que cargan una maleta tienen que esquivar a las per-
sonas en horas pico, subir o bajar escaleras, sobre todo
en metro y tren suburbano, o cruzar las avenidas car-
gando algun objeto o persona, esto limita la comodidad
en el traslado y vulnera la accesibilidad de personas que
necesitan otros tiempos y otras formas de llevar a cabo
sus traslados, de igual manera es evidente la dificultad
que representa el tratamiento y deterioro de banquetas
para las personas con movilidad limitada o para las per-
sonas que realizan viajes con maleta de ruedas o con ca-
rriolas, pues los traslados se complican.

En este sentido sefialaron: “se me hace muy pesado ca-
minar de un lado a otro, ya que como observas llevo a mi
bebé, inclusive cuando me crucé la avenida se me hizo
aun mas pesado porque los semaforos marcan una indi-
cacion, pero el semaforo peatonal otra, no se tiene un
buen acceso en la linea roja, los autos pasan y no sabes
en qué momento debes correr” (Karina, 2022)
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Foto 3. Usuaria frecuente con movilidad limitada, que
transita por el polo intermodal Buenavista.
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Fuente: Toma propia

La accesibilidad representd el cuarto lugar de las proble-
maticas sefialadas por las personas usuarias que partici-
paron en el mapeo al paso, con 8.82%. En palabras de
las personas participantes las “salidas del suburbano son
poco accesibles”, la “entrada oriente al suburbano per-
manece cerrada”, “no da tiempo de cruzar avenidas
transitadas para personas con movilidad diferenciada”,
estos comentarios dan cuenta de que no se cumple con
los requerimientos de la accesibilidad universal.

I\\

La accesibilidad universal “es la condicion que tienen
que cumplir los entornos, procesos, bienes, productos y
servicios, asi como los objetos o instrumentos, herra-
mientas y dispositivos, para ser comprensibles, utiliza-
blesy practicables portodas las personas en condiciones
de seguridad y comodidad y de la forma mas autonoma
y natural posible”.

En el poligono de estudio podemos encontrar que en to-
das las esquinas hay rampas para personas con discapa-
cidad, algunas en mejor estado y acondicionadas que
otras; en cuanto a guias tactiles, solo estan presentes en
la zona del CETRAM Buenavista.

En el mapa 32 se observa que en cada esquina existe una
rampa para personas con discapacidad motriz, este con-
tiene las medidas de las rampas, la ubicaciony esta mar-
cado de color verde las que se encuentran en buen
estado, en coloramarillo las que estan deterioradas pero

funcionales y en color rojo las que no son funcionales,
como se observa, si bien existen 6 rampas en buen es-
tado, 4 de estas se encuentran alejadas del cruce mas
conflictivo con Eje 1 norte.

Mapa 32. Ubicacién de rampas para personas con
discapacidad sobre Insurgentes Norte

Rampa 220 m

Rampa 220 m

Rampa 4.85 m

Rompa 1.60 m

Rompa 3.00m
Rampa 2.60 m

+ Rampa 3.50 m

Rampa 1.30 m

Rompa 2.00 m
Rampa 200 m

Rompa 1.70m

Rampa 3.60 m Rampa 1.60 m

Rampa 0.80 m © Rampa 6.00m

Fuente: Elaboracién propia.

Mapa 33. Ubicacion de rampas para personas con
discapacidad sobre Jesus Garcia

Rampa 2.50 m
Rompa 1.40 m

Rampa 2.00 m
Rampa 1.40 m

Rampa 2.30 m

Rampa 2.00 m Rampa 2.00 m

Rampa 3.80 m
Rompa 2.30 m

Rampa 3.80 m

Rompa 3,10 m

Rampa 1.90m

Rampa, “m

Fuente: Elaboracion propia.

En el mapa 33 se observa que en cada esquina encontra-
mos una rampa para discapacitados, este contiene las
medidas de las rampas, la ubicacion y esta marcado de
colorverde las que se encuentran en buen estado, en co-
lor amarillo las que estan deterioradas pero funcionales
y en color rojo las que no son funcionales.

5o



Cuadro 24. Estado de las rampas sobre Insurgente Norte

Insurgentes Norte con direccion a Indios Verdes, esquina con Jesus Garcia: hay rampas para personas con movilidad limitada en cada una de las esquinas, algu-

nas en buen estado, otras deterioradas y obstruidas, lo que impide una movilidad plena. Elaboracion propia.

Cuadro 25. Estado de las rampas sobre Jesus Garcia

Algunas rampas se encuentran deterioradas o con obstaculos que limitan la movilidad de las personas que lo necesitan.

En cuanto a mobiliario urbano, el polo intermodal no
cumple con el criterio de comodidad pues no existen
realmente lugares de descanso, las jardineras colocadas
—ademas de no ser comodas— tampoco cuentan con el
criterio de accesibilidad universal. Al respecto los usua-
rios sefalan que “se necesitan bancas” para descansar
mientras se espera a alguien, asimismo sefalan la falta
de existencia de otros servicios.

Las respuestas de las personas usuarias acerca del rubro
de servicios se concentraron en mayor medida en las so-
luciones que en las problematicas, de esta manera se re-
gistro 4.17% (consulta anexo del Mapeo al paso) de las

participaciones en esta categoria. Algunos comentarios
fueron “que se ponga una maquina de recarga (de tar-
jeta de movilidad integrada) en la explanada”, que haya
“personal que indique por donde se debe cruzar”y “que
haya mayor vigilancia”, lo que nos da una clara idea de
las necesidades de las personas usuarias que favorece-
rian la habitabilidad del espacio. Por su parte, en lo que
corresponde a problematicas de comodidad se sefialo
que no existen zonas de descanso y que las escaleras del
metro no son comodas. En cuanto a las soluciones
frente a estas problematicas se menciond que se colo-
quen areas de descanso con sombra y bancas.
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4.6.6 Ausencia de elementos de seguridad en vias
primarias y secundarias

La seguridad también es percibida desde diferentes ca-
tegorias. La sequridad ciudadana obtuvo el sequndo lu-
gar en el mapeo al paso en tanto problematicas (11.71%)
y en cuanto a soluciones el primer lugar (14.56%). En
este sentido, los horarios influyen en la forma en que las
personas perciben la seqguridad en el polo intermodal.
“No hay mucha seguridad, no hay policias”, “inseguri-
dad en el area por vendedores dulceros”. Las personas
usuarias perciben que por la noche es mayormente inse-
guro, principalmente las mujeres expresan que al ser
menos transitado el polo intermodal en este horario se
sienten mas expuestas a algun tipo de violencia. La inse-
guridad también se asocia a la presencia de personas en
situacion de calle que habitan en Jesus Garcia y en el
Puente de Suburbia.

Ademas de lo anterior, hay coincidencia en que la per-
cepcion de inseguridad frente al delito se da mas en el
transporte publico que en el trayecto de cambio de un
medio de transporte a otro, pero en cuanto a inseguri-
dad vial, atravesar entre vialidades, lo exponen como un
gran riesgo. Los choques entre automovilistas y Metro-
bus son constantesy, en efecto, las personas entrevista-
dasidentifican la falta de educacion vial de la ciudadania
como un problema.

Se observa en general que, si bien existen elementos de
seguridad, policias auxiliares y de transito en las vialida-
des primarias, estos no son suficientes: su presencia se
desdibuja ante la magnitud de los flujos que se mueven
por el polo, su capacidad para orientar a las personas no
es suficiente, las personas usuarias lo sefialan continua-
mente, para la mayoria no existe sequridad en el polo.

4.6.7 Comercio en via publica

Otra categoria que genera diferentes percepciones es el
comercio. El comercio informal puede llegar a reducir el
sentimiento de seguridad de las personas que transitan
por este polo, en el caso de los hombres se sienten mas
seguros de que existan puestos en la zona, ellos ven el
comercio en via publica como algo necesario para que el
espacio se sienta seguro; mientras que las mujeres

consideran que es mas peligroso, pues perciben que el
comercio es incomodo, inseguro y que quita tiempo en
el traslado si caminas por donde se encuentran.

Ademas, el comercio informal en via publica en puestos
fijos y semifijos tiene presencia predominante en la sa-
lida sur de la estacion provocando una serie de barreras
que dificultan la accesibilidad y los desplazamientos de
la poblacion local y foranea. A pesar de la remodelacion,
quienes transitan por Buenavista también sefialan que
el comercio informal es quien continta beneficiandose
de estas modificaciones, al tener mayor espacio dispo-
nible para colocar sus puestos y esto obstaculiza el tran-
sitar de los usuarios.

Los resultados del mapeo al paso muestran que las per-
sonas asocian el comercio informal con barreras que li-
mitan el paso, provocan incomodidad y entorpecen el
paso peatonal, particularmente en las salidas de los mo-
dos de transporte, por lo que las soluciones que mencio-
nan son “reducirlos o cambiarlos de lugar”, “reubicar
maddulos para comercio” y “ordenamiento del comercio
informal”. Tanto usuarios frecuentes como no frecuen-
tes coinciden en que la ubicacion del comercio no es la
mas adecuada. No se menciona que se deba de eliminar
el comercio informal, sino simplemente debe de tener
un orden en el polo intermodal.

4.6.8 Falta de mecanismos de coordinacion

Uno de los aspectos que provocan la fragmentacion del
polo intermodal también se asocia con la falta de meca-
nismos de coordinacion entre actores involucrados,
como se menciond con anterioridad en el mapa de rela-
ciones entre leyes, planes y programas la concertacion
es un tema que pasa a segundo plano al tratarse de es-
pacios dispersos.

Desde la perspectiva gubernamental las politicas en ma-
teria de movilidad se piensan desde lo funcional en las
calles donde convergen medios de transporte y perso-
nas, sin embargo sus métodos para llegar a un problema
publico se basan la vision técnica, por ejemplo, SEMOVI
solo tiene como atribucion la planeacion y es en cierta
medida, compartida con la SSC por las cuestiones de
transito y con algunos SIT como son el Metrobus vy el
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Tren Suburbano, posterior a la generacion de estrate-
gias estas son ejecutadas y llevadas al territorio por la
SOBSE con ayuda del financiamiento de BANOBRAS,
como fue el caso de Buenavista.

Sin embargo, ni para la planeacion ni para la ejecucion
de obras se tomaron en cuenta criterios sociales y por lo
tanto no existen mecanismos para conocer la perspec-
tiva de los viajeros y usuarios del espacio. Con base en la
perspectiva de los funcionarios publicos este lugar no al-
berga vivienda y por lo tanto no es necesario generar as-
pectos de habitabilidad, por el contrario, se persigue la
eficiencia de los flujos de transporte.

Por otro lado, en el caso de la relacidn con el sector pri-
vado, las secretarias locales carecen de facultades para
impulsar la cooperacion entre los distintos actores. Mu-
chos actores privados operan por medio de concesiones
obtenidas a nivel federal (por ejemplo, la SCT). Por otra
parte, la alcaldia Cuauhtémoc queda fuera del proyecto
por tratarse de vialidades primarias administradas por la
SEMOVI o SOBSE. La Unica relacidn existente con ella
es cuando se expiden los permisos de construccion so-
bre las vias secundarias o cuando se requieren servicios
de atencidn a la ciudadania, de lo contrario todo queda
en manos del gobierno de la Ciudad de México.

4.6.9 Vulneracion de derechos

De acuerdo con las problematicas identificadas y las le-
yes existentes en términos de movilidad, el derecho ala
movilidad de las y los peatones que transitan por el polo
intermodal Buenavista, se ve vulnerado al no garantizar
por completo la accesibilidad universal. Como se sefala
en el fundamento juridico de este plan para la intermo-
dalidad, el derecho a la movilidad considera que “la mo-
vilidad es el derecho de toda personay de la colectividad
arealizar el efectivo desplazamiento de individuos y bie-
nes para acceder mediante los diferentes modos de
transporte reconocidos en la Ley, a un sistema de movi-
lidad que se ajuste a la jerarquiay principios que se esta-
blecen en este ordenamiento, para satisfacer sus
necesidades y pleno desarrollo. En todo caso el objeto
de la movilidad serd la persona” (L.M, CDMX, 2014).

Si consideramos lo que se expresa constitucionalmente
respecto al derecho a una ciudad, este nos indica en su
articulo 13, inciso E referente a la movilidad, que la situa-
cion actual de Buenavista no cumple con las condiciones
de sequridad, accesibilidad, comodidad, eficiencia, cali-
dad e igualdad suficientes, ya que en el espacio sigue
prevaleciendo una jerarquizacion vial que prioriza el
paso de automovilistas, por ende, estos siguen prevale-
ciendo en el polo intermodal, vulnerando el derecho de
peatones y conductores de vehiculos no motorizados,
ademas no se ha apostado por lograr la *movilidad sus-
tentable” en Buenavista.

Por ultimo, como ya se menciono en términos de coor-
dinacion, aun no se adoptan medidas para “garantizar el
ejercicio del derecho a la movilidad”, no se ha respetado
“el uso equitativo del espacio vial” ni mucho menos “la
conformacion de un sistema integrado de transporte” a
nivel metropolitano, lo que requerira observar en las es-
trategias planteadas algunas propuestas que plantea-
mos para lograr que la movilidad de las personas en la
intermodalidad del polo Intermodal Buenavista sea ga-
rantizada desde la perspectiva de derechos.

Foto 4. Mujer adulta mayor con movilidad limitada
camina por el CETRAM Buenavista

Fuente: elaboracion propia.
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5 IMAGEN OBIJETIVO

El Polo Intermodal Buenavista sera un espacio regido
por un instrumento de gobernanza de caracter metro-
politano que direccione los proyectos de mejoramiento
del espacio, logrando que sea integrado, accesible, se-
guro y que permita el flujo de personas viajeras prove-
nientes de México y de diversas partes del mundo, por
los diferentes medios de transporte existentes en el
area, asimismo sera un espacio que garantice los dere-
chos, principalmente el derecho a la movilidad y a la ciu-
dad, sera un punto de encuentro y de disfrute entre
personas diversas, donde se priorizara la movilidad sus-
tentable, la perspectiva de género, lainclusion y el desa-
rrollo socioecondmico de la ciudad que lo alberga y su
zona metropolitana.

6 ACCIONES Y ESTRATEGIAS PARA LA
INTERMODALIDAD

De acuerdo con lo sefialado en el diagndstico e imagen
objetivo, a continuacion, se presentan las estrategias
planteadas para el presente Plan Intermodal en Buena-
vista. Con la finalidad de dar respuesta a cada uno de los
problemas planteados, para ello se proponen cuatro li-
neas estratégicas para la intervencion; la primera refiere
a la integracidn, como elemento que engloba aspectos
relacionados con generar condiciones de habitabilidad
en el espacio, tomando en cuenta el Desarrollo Orien-
tado al Transporte (DOT), el espacio publico, el comer-
cio, entre otros. La segunda linea estratégica estd
enfocada en buscar la accesibilidad, cumpliendo con lo
establecido a nivel internacional sobre el acceso univer-
sal y haciendo énfasis en la ciudad de los cuidados y de
la experiencia de personas con movilidad limitada, con
la finalidad de que este espacio cumpla con ser legible,
caminable y autoexplicable. En cuanto a la tercera cate-
goria, seguridad, esta se divide en tres subcategorias:
seguridad vial, sequridad ciudadana y seguridad con
perspectiva de género.

Con base en lo anterior se llevo a cabo la realizacion de
una Matriz de Marco Ldgico (consultar anexos para co-
nocer la metodologia utilizada), la cual es una herra-
mienta para facilitar el proceso de conceptualizacion,
disefio, ejecucion y evaluacion de proyectos. Su énfasis
estd centrado en la orientacion por objetivos, la orienta-
cion hacia grupos beneficiarios y a facilitar la participa-
cion y la comunicacion entre las partes interesadas
(ILPES, 2005). Inicialmente esta metodologia fue em-
pleada por el Banco Interamericano de Desarrollo (BID),
para resolver en principio tres problemas que se venian
presentando en los proyectos financiados por esta insti-
tucion: 1. La planificacion de proyectos carentes de pre-
cision, con objetivos multiples que no estan claramente
relacionados con las actividades del proyecto. 2. Proyec-
tos que no se ejecutan exitosamente, y el alcance de la
responsabilidad del gerente del proyecto no esta clara-
mente definida. 3. No hay una imagen clara de como lu-
ciria el proyecto si tuviese éxito, y los evaluadores no
tienen una base objetiva para comparar lo que se planed
con lo que sucedio en la realidad (Sanchez, 2007).

En este sentido, utilizamos esta herramienta con la fina-
lidad de definir los elementos que orienten las estrate-
gias planteadas, ademas, es un instrumento guia que
ayuda al analisis y permite presentar sucintamente dife-
rentes aspectos del proyecto y su evaluacion.

En suma, se consideran las opiniones recolectadas me-
diante los filtros participativos que utilizamos, partiendo
de que la manera como se ha definido un asunto publico
condiciona la configuracién de los instrumentos, modos
y objetivos de decision publica, de este modo, pretende-
mos exponer estrategias de solucion que vayan de la
mano con los problemas identificados por las personas
usuarias del polo intermodal, como ya se ha sefialado en
el diagndstico. Asimismo, las estrategias estan conside-
radas a realizarse mediante plazos de ejecucion a corto,
mediano y largo plazo, considerando los instrumentos
para la ejecucion y sequimiento con los que se podria in-
tervenir en el polo.
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Cuadro 26. Matriz de marco légico

RESUMEN NARRATIVO

INDICADOR

MEDIOS DE VERIFICACION

SUPUESTOS

F.1. Integrar el espacio en funcién de
los distintos modos de transporte, del
comercio informal y de las

actividades que realizan los usuarios.

F.2. Mejorar las condiciones de
accesibilidad de los usuarios.

F.3. Disminuir la percepcién de

I.F.1. Al finalizar el proyecto habran
modificado en un 50% los pasos peatonales,
banquetas y espacios publicos.

I.F.2 Mejorara en un 50% la accesibilidad de
las personas infantes, adultos mayores,
personas con discapacidad, etc.

|.F.3. Se tendra un aumento del 30% de

M.V.F. Registro de proyectos en la unidad
de planeacion de la alcaldia y su
coordinacion con el gobierno de la CDMX.

M.V.F 4. Establecimiento de mesas de
trabajo por periodo de medio afio, para
dar seguimiento a los acuerdos tomados
en beneficio de la poblacion.

S.F. El Polo Intermodal sera un
espacio integrado, accesible y
seguro, que permita mejorar el flujo
de personas -viajeras provenientes
de México y de diversas partes del
mundo- por los diferentes modos de
transporte existentes en el area, con

% insequri : A . la inte_ncic’)n de con\_/ertirse enun
guridad ciudadana y vial. e_Iementos y personal de seguridad espacio que garantice el derecho a la
F 4. Generar estrategias de ciudadana. movilidad y a la ciudad, al ser un
coordinacion entre los diferentes 1.F.3. Se instalaran de 15 camaras de punto de encuentro y de disfrute,
actores inmersos en el Polo videovigilancia en puntos estratégicos. priorizando la sustentabilidad, la
Intermodal Buenavista. |.F.4. Habra acuerdos de coordinacion uniyersalidgd_y el desarrollo
firmados entre los diferentes actores para socioeconomico de la ZMVM.
transversalizar sus acciones.
P. Garantizar el derecho a la I.P. Al finalizar el proyecto, 30% de la M.V.P.1. Registro de politicas y proyectos  S.P. Los actores con incidencia en el
movilidad de los usuarios y visitantes  infraestructura vial estar acorde a los implementados en materia de movilidad. Polo Intermodal tendran mecanismos
del Polo Intermodal Buenavista. criterios de la ley general de movilidad. M.V.P.2. Generacién de indicadores que de cpoperaciép para que puedan .
I1.P. Mejorara en un 30% las condiciones de partan de la ley de movilidad, para realizarse modificaciones al espacio,
accesibilidad y autoexplicabilidad, pasando  monitorear los principios de planeacion en €N @ras de mejorar la conectividad,
de un lugar complejo e inseguro a uno materia del derecho a la movilidad. respondiendo al modelo de desarrollo
2 legible para todos los usuarios. M.V.P.3. Encuesta de satisfaccion a los orientado al ransporte (DOT).
3 III.P. Los diferentes medios de transporte usuarios para conocer su percepcion
o) estaran ordenados en concordancia conlas  sobre la intervencion.
& normas pacmnales e mternacmgles M.V.P.4. Registro de mesas de trabajo y
establecidas en materia de movilidad. de asistentes (administracion publica local
IV.P. Durante el lapso de la intervencion se y usuarios), donde se transparenten los
realizaran mesas de trabajo con el ORT y proyectos de reordenamiento y puedan
usuarios del Polo para sensibilizar en ser discutidos en términos de viabilidad
espacios publicos, disefio universal y técnica, tomando en cuenta planos y
participacion ciudadana. disefio de la obra proyectada.
C.1. Estrategias de reordenamiento 1.C.1. Al finalizar el proyecto la linea 3 del M.V.C.1. Encuesta de satisfaccion a Se aplican las normas y politicas
de los medios de transporte y de Metrobus sera reubicada para su usuarios respecto a la reubicacion de la municipales y de la ciudad en materia
comercio sobre via publica, en homogeneizacion con el resto de las lineasy  linea 3 del Metrobus. de movilidad, regulando el comercio
funciQn de la accesibilidad de los asi hacer menos conflictivo su uso. M.V.C.2. De los aforos que logran crear la informal y reordenando los medios de
usuarios del Polo Intermodal 1.C.1. EI 100% de los comercios en via linea base generar un diagnéstico de las ~ ransporte, tomando en cuenta la
Buenavista. pliblica seran reubicados en areas que no necesidades con reportes de impacto del  funcionalidad del espacio.
C.2. Disefio y construccion de interrumpan los flujos peatonales. proyecto por medio de chequeos, Existen mecanismos participativos
D do unversaladon Polo mermodal G2 £ 100% delo usurioscon e opmionesdelos usuanios. " en’a plicade movidad, a1 como
= Buenavista _dlscapamdad, con limitaciones flspas, P o instrupmentos ue trans afenten el
g ' infantes y de la tercera edad tendran M.V.C.3.Reportes de accidentes sobre del q " p
S C3.Plan para la seguridad en el mejores condiciones de accesibilidad. vialidad y reporte de robos, asi como del ~ USO Gl presupuesio.
% Polo Intermodalidad mplemgntado, 1.C.3. Reducir el 50% de los accidentes monitoreo mediante videovigilancia. S.e benefician a los usuarios y
O que comprende personal, asi como sobre via pUblica y localizar a 1 policia de M.V.C.4. Reportes de asistencia y disfrutan de su derecho a la
herramientas tecnologicas de seguridad ciudadana sobre vialidades reorientacion de la implementacién de movilidad en un espacio legible y
seguridad ciudadana y vial. secundarias. estrategias de politicas que emanen de la auto explmable, siendo un Polo de
C.4. Manual para la administracion 1.C.4. Al finalizar el proyecto se tendran propuesta de intervencion. referencia para el resto.
piiblica ejecutado, que cuenta con reuniones trimestrales que le den
herramientas y mecanismos de seguimiento a los proyectos de movilidad
transversalidad que coordinen su realizados por las diferentes instancias
actuar en materia de movilidad. gubernamentales.
A.1. Integracion Plataforma presupuestaria, registros Las licitaciones de obra se llevan a
D A2 Accesibilidad contables, informes financieros del avance  cabo segun los planes dg ejecucion
g A3, Sequridad del proyecto, etc. del proyecto, plazos, galldaq:
5 -0 Oegurida cantidad. Durante la ejecucion se
< busca no afectar a los usuarios con

un margen de error de -/+10%.

Fuente: Elaboracidn propia con base en la metodologia “Matriz de Marco Logico”
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6.1 Integracién

Considerando que el problema principal se asocia con la
fragmentacion del polo intermodal, la integracion del
polo es la accion que permitira organizar el espacio con-
siderando como elementos que guien su implementa-
cion el Desarrollo Orientado al Transporte, la
intervencion en Areas de Transferencia Modal, laimpor-
tancia del Espacio Publico y la coordinacion de actores
sociales involucrados en el polo.

La integracion puede ser el resultado de la coordinacion
entre actores para lograr que el polo intermodal Buena-
vista se convierta en un espacio integrador ante la de-
manda creciente de movilidad que concentra por ser un
lugar de llegada y de partida a nivel metropolitano.

6.2 Accesibilidad

Las acciones propuestas para la accesibilidad se asocian
con universalidad y el disefio de calles, con la finalidad
de integrary dar acceso a las personas usuarias del polo
desde las diferentes formas de utilizar el espacio. Como
ha sido sefalado, el polo no cumple con estas caracte-
risticas, por lo que se pretende —en el marco de las pre-
sentes estrategias— vincular a las personas usuarias con
el espacio mismo. Para esto, se hacen propuestas aso-
ciadas a la atencion de personas en situacion de vulne-
rabilidad o que cuenten con algun tipo de movilidad
limitada, mediante la adecuacion de infraestructuray de
diseno de calles para garantizar una mejor legibilidad en
el espacio intermodal que permita a quienes transitan,
caminary orientarse de manera asertiva.

De este modo, la estrategia de accesibilidad implica
pensar que la ciudad no solo es para la productividad
misma que caracteriza a la urbe, sino que implica pensar
que las formas diferenciadas de moverse en la ciudad
que dependen de diferentes tiempos y formas de acceso
para desplazarse y transbordar. En consecuencia, las

dinamicas de flujos e interacciones en la movilidad coti-
diana de las personas que practican la intermodalidad se
ven marcadas por el tipo de movilidad con la que se
cuenta. De ahi que las personas que se trasladan conin-
fancias, personas mayores de edad o quienes cuentan
con algun tipo de movilidad limitada, requieren de me-
jores condiciones de accesibilidad, para que, ademas, su
intermodalidad sea eficiente, cdmoda y universal.

6.3 Seguridad

En lo referente a la sequridad nos lleva a generar pro-
puestas encaminadas a la planeacion con perspectiva de
género. Considerando que las mujeres son quienes per-
ciben y reciben en mayor forma, algun tipo de delito y
que la percepcion sobre sequridad es diferenciada por
cuestiones de género, es importante considerar que
toda propuesta tenga como fin Ultimo erradicar la vio-
lencia de género en los espacios publicos y en los modos
de transporte. Por otra parte, en términos de sequridad
vial, se requiere pensar en aspectos que implican no solo
la reestructuracion, adecuacion o modificacion del polo,
sino también, requiere de la intervencion institucional
para garantizar que las vialidades se respeten y exista
una cultura vial para todo tipo de persona usuaria que
transite por este espacio, por lo que en mayor medida se
considera, integrar elementos de sequridad publica y
servidores que se enfoquen en atender dos temas prio-
ritarios identificados en Buenavista, por una parte, el
tema de seguridad ciudadanay por otra el de seguridad
vial.
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Cuadro 27. Propuestas para la integracion

Periodo de
Categoria Propuestas Ubicacion tiempo* Involucrados
) Colocacién de nuevas maquinas de recarga de manera estratégica al
Areas de transferencia interior de la estacion del tren suburbano para la disminucién de
modal aglomeraciones. Estacion tren suburbano Corto CAF
Areas de transferencia Colocacion de sefialética en las estaciones del sistema de MB y en
modal su entorno para la orientacion de los usuarios. Estaciones MB Corto SEMOVIy
Generacion y colocacién de un mapa de barrio en lugares
estratégicos como a las salidas de cada sistema de transporte, bici
’ estacionamiento o CETRAM, en el que se sefialen los puntos de
Areas de transferencia interés, asi como su ubicacion para la orientacion de los usuarios Estaciones de Metro, MB, CETRAM, tren SEMOVI, Metro,
modal nuevos y cotidianos. suburbano, bici estacionamientos y entorno  Corto MB, CAF
Reorganizacion de las puertas de acceso y salida para una mejor
) afluencia de los usuarios, destinando las puertas al oriente de la
Areas de transferencia explanada a los viajeros al AIFA y las puertas del poniente para los
modal viajes cotidianos del tren suburbano. Estacion tren suburbano Mediano CAF
Areas de transferencia ampliacion de la estacion de MB Linea 3 sur, con el objetivo de
modal reducir las aglomeraciones en la plataforma. MB Linea 3 sur Mediano SEMOVI, GDCMX
Liberar isleta del entronque de Jesus Garcia con Eje 1 Norte,
. reubicando el estacionamiento del sindicato del Sistema de
Areas de transferencia Transporte Colectivo Metro, asignando esos lugares en la Biblioteca  Isleta sur Eje 1 Norte, Biblioteca GCDMX, Alcaldia
modal José Vasconcelos. Vasconcelos Largo Cuauhtémoc
SEMOVI, Alcaldia
) Creacion de un nuevo bici estacionamiento semimasivo (similar al Cuauhtémoc,
Areas de transferencia actual) entre la explanada de la estacion del tren suburbano y la Explanada estacion suburbano y Biblioteca Biblioteca
modal plaza de acceso a la Biblioteca José Vasconcelos. Vasconcelos Mediano Vasconcelos
. Ampliacion del sistema de Ecobici con una estacion a la salida de la
Areas de transferencia Biblioteca José Vasconcelos y otra sobre la calle Salvador Diaz Explanada Biblioteca Vasconcelos; Calle SEMOVI, Alcaldia
modal Mirén. Salvador Diaz Mirén Mediano Cuauhtémoc
Cambio de los torniquetes tradicionales por los de nueva generacion
de mampara de cristal o acrilico en todos los sistemas de transporte
) en el polo intermodal (Metro, Metrobus y tren suburbano), con el
Areas de transferencia objetivo de facilitar el acceso y salida de los usuarios especialmente  Estaciones de Metro, MB, tren suburbano,
modal de aquellos que viajen con equipaje. bici estacionamientos y entorno Mediano CAF, SEMOVI
) Construccion de moédulos de servicios (bafios) en la explanada del CAF, organismo
Areas de transferencia tren suburbano, en la isleta sur sobre Jesus Garcia o al interior de Explanada estacion suburbano; Isleta sur; regulador de
modal CETRAM. CETRAM Mediano transporte
) Eliminacion del enrejado perimetral de la explanada para su apertura
Areas de transferencia como una plaza publica, que permita la generacion de espacios de
modal descanso, esparcimiento y ordenamiento de flujos. Explanada estacion suburbano Mediano CAF
Reubicacién de los elementos que generan obstaculos y que
. provocan una visibilidad nula en el cruce poniente de Av. de los
Areas de transferencia Insurgentes y Eje 1, asi como en el cruce peatonal (principal) a la SEMOVI, Alcaldia
modal salida de la estacion del tren suburbano. Eje 1 Norte Corto Cuauhtémoc
Areas de transferencia Remodelacion de los accesos al metro considerando de suma
modal importancia la implementacién de escaleras eléctricas y techumbres.  Acceso a la estacion de Metro Buenavista ~ Mediano Metro, SEMOVI
Integrar el cobro del tren suburbano al sistema de Movilidad
Coordinacion de actores  Integrada de la CDMX. - Mediano CAF y GCDMX
Vincular a las personas en situacion de calle que habitan en el polo Alcaldia
Coordinacion de actores  intermodal a un programa social. - Corto Cuauhtémoc
Ampliacion (continuacion) de la ciclovia sobre Jesus Garcia desde
. Carlos Meneses hasta el Eje 1 Norte, junto con un cruce seguro a la
DOT / Area de explanada de acceso a la estacion del tren suburbano y a la SEMOVI, Alcaldia
transferencia modal Biblioteca Vasconcelos. Calle Jesus Garcia y Eje 1 Norte Mediano Cuauhtémoc
i ) . . ) - ] - ) SEMOVI, CAF,
DOT / Area de Reordenamiento espacial del sistema de MB (reorientacion de lineas, Interseccion Av. de los Insurgentes, Eje 1 Organismo
transferencia modal sentidos, bahias de ascenso y descenso). Norte y Jesus Garcia Largo requlador de
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transporte,

Liverpool
Liberar explanada sur de la estacion de obstaculos como los
Espacio publico campers temporales al oriente de esta. Explanada estacion suburbano Corto CAF y GCDMX
Reordenamiento del comercio en via publica por medio del
aprovechamiento de la explanada sur de la estacion, asi como de la  Explanada estacion suburbano, isleta CAF, Alcaldia
Espacio publico isla de la calle de JesUs Garcia. Jesus Garcia Mediano Cuauhtémoc
Creacion de areas de descanso, esparcimiento y organizacion de
flujos en la explanada sur de la estacion del tren suburbano,
considerando la generacion de sombras por medio de pérgolas y
Espacio publico vegetacion. Explanada estacion suburbano Mediano SEMOVI, CAF
Colocacion de mobiliario o construccion arriates para el descanso o
Espacio publico como puntos de espera de los transeuntes del polo intermodal. Variable - disefio final Mediano SEMOVI
Colocacién de contenedores de basura en las zonas de espera y de
descanso, explanada de la estacion del tren suburbano e isletas en
Espacio publico Eje 1 Norte Variable - disefio final Corto CAF
*Corto: antes de 12 meses  *Mediano: de 1a 2 afios ~ *Largo: de 3 a 5 afios
Cuadro 28. Propuestas para la accesibilidad
Periodo de
Tema Propuestas Ubicacion tiempo Involucrados
Colocacion de dispositivo auditivo en todos los semaforos peatonales del polo
intermodal, priorizando los cruces de Av. de los Insurgentes y Eje 1 Norte
(especialmente el acceso a la estacién de MB Linea 1), cruce peatonal de la Todos los cruces
estacion del tren suburbano (cebra principal), cruce peatonal sobre Jesus Garcia peatonales del polo
Accesibilidad universal (entre CETRAM y estacion de MB Linea 4. intermodal Mediano SEMOVI
Intervencion de las escaleras de acceso desde la explanada sur al acceso al tren
suburbano por medio de generacion de rampas adecuadas considerando las
Accesibilidad universal pendientes y el tipo de material en piso. Estacion tren suburbano Mediano CAF
Accesibilidad universal / Lograr un subsidio al costo de viaje de los adultos mayores en el tren suburbano,
Coordinacion de actores por medio de la coordinacion entre las instituciones correspondientes. - Mediano CAF y GCDMX
Accesibilidad universal / Colocacion de lineas podotactil en todos cruces de Av. de los Insurgentes desde Av. de los Insurgentes; SEMOVI, Alcaldia
Disefio de calles Eje 1 Norte hasta Av. Tacuba y JesUs Garcia de Eje 1 Norte hasta Av. Tacuba. Calle Jesus Garcia Mediano Cuauhtémoc
Orientacién de flujos peatonales por medio de sefialamientos horizontales (flechas)
ylo materiales para mejorar la afluencia y comodidad de los usuarios en el cruce Cruce peatonal salida
Disefio de calles principal de la salida sur de la estacion. estacion suburbano Corto SEMOVI
Mantenimiento de la ciclovia existente sobre Jesus Garcia y Buenavista, Calle Jesus Garcia y SEMOVI, Alcaldia
Disefio de calles atendiendo los problemas de pendientes y carpeta asfaltica. Buenavista Mediano Cuauhtémoc
Cambio de guarniciones y banquetas por medio de un tratamiento de piso
homogéneo en ambos sentidos de Av. de los Insurgentes desde Eje 1 Norte a Av.
Tacuba, asi como también en ambos sentidos de la calle de JesUs Garcia y Av. de los Insurgentes; SEMOVI, Alcaldia
Disefio de calles Buenavista entre Eje 1 Norte a Av. Tacuba Calle Jesus Garcia Mediano Cuauhtémoc
Balizamiento de la sefialética horizontal en todos los cruces sobre Eje 1 Norte
(cebra estacion suburbano, cruces a la Biblioteca Vasconcelos), marcando SEMOVI, Alcaldia
Disefio de calles adecuadamente la linea de alto, asi como las flechas de sentido. Eje 1 Norte Corto Cuauhtémoc
Colocacion de sefialética vertical en los en todos los cruces sobre Eje 1 Norte
(cebra de la estacion suburbano, cruce del Eje e Insurgentes, y en la Biblioteca
Vasconcelos), marcando adecuadamente los cruces peatonales, las vueltas viales,
el acceso a las estaciones de MB, Metro y Suburbano, asi como también de los Eje 1 Norte, Av. de los SEMOVI, Alcaldia
Disefio de calles para buses. Insurgentes Corto Cuauhtémoc
Redisefio de los cruces peatonales sobre Eje 1 Norte, teniendo como base la
reduccion de distancia de cruce por medio de una vision de integralidad y SEMOVI, Alcaldia
Disefio de calles seguridad, prestando especial atencién al carril en contraflujo. Eje 1 Norte Mediano Cuauhtémoc

*Corto: antes de 12 meses

*Mediano: de 1a 2 afios  *Largo: de 3 a 5 afios

Fuente: Elaboracién propia.
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Cuadro 37. Propuestas para la seguridad

Periodo de
Categoria Propuestas Ubicacion tiempo Involucrados
Mejora de iluminacion por medio del cambio de luminarias con mayor
eficiencia energética y de alumbrado entorno al cruce peatonal de Av. de
los Insurgentes (Salida Férum), asi como también de la calle de Jesus Cruce Férum, calle
Seguridad ciudadana Garcia y Buenavista (camino a Av. Tacuba). JesUs Garcia Corto SEMOVI, Alcaldia Cuauhtémoc
Ampliacion del sistema de videovigilancia del C5 (camaras y botones de  Av. de los Insurgentes y Alcaldia Cuauhtémoc, Secretaria
Seguridad ciudadana panico) en el cruce de Av. de los Insurgentes y Eje 1 Norte. Eje 1 Norte Corto de Seguridad Ciudadana
Ampliacion del sistema de videovigilancia en la explanada de la estacion ~ Explanada estacion
Seguridad ciudadana del tren suburbano suburbano Mediano CAF
Seguridad ciudadana Remodelacion de la estacién de MB Linea 3 norte, con miras a que sea
(Area de transferencia) una estacion con mayor transparencia y apertura al entorno. MB Linea 3 norte Mediano SEMOVI
Realizacion de un aforo integral de todos los flujos en el polo intermodal ~ Todos los cruces del
Seguridad vial considerando peatones y vehiculos. polo intermodal Corto SEMOVI
Reajuste de todas las fases semaféricas del polo intermodal Todos los semaforos del
Seguridad vial considerando los datos recopilados del aforo integral. polo intermodal Corto SEMOVI
Colocacion de semaforos peatonales en los dos cruces de Eje 1 ala
altura del entronque con Jesus Garcia en direccion a la Biblioteca Av. de los Insurgentes y
Seguridad vial Vasconcelos Eje 1 Norte Corto SEMOVI
Colocacion de semaforos peatonales en el cruce de Av. De los Av. de los Insurgentes y
Seguridad vial Insurgentes y Eje 1, considerando las vueltas a la derecha Eje 1 Norte Corto SEMOVI, Alcaldia Cuauhtémoc
Colocacion de semaforos peatonales en los dos cruces de Eje 1ala
altura del entronque con Jesus Garcia en direccion a la Biblioteca
Seguridad vial Vasconcelos Eje 1 Norte Corto SEMOVI, Alcaldia Cuauhtémoc
Colocacion de semaforos peatonales en todos cruces de la calle Jesus
Garcia y sus intersecciones con Carlos Meneses, Colosio y Héroes Calle Jesus Garcia y
Seguridad vial Ferrocarrileros. Buenavista Mediano SEMOVI, Alcaldia Cuauhtémoc
Promover campafias de seguridad vial a través de la difusion de volantes
Seguridad vial informativos. - Largo GCDMX, SEMOVI

*Corto: antes de 12 meses

*Mediano: de 1a 2 afios  *Largo: de 3 a 5 afios

Fuente: Elaboracién propia.
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6.4 Prototipos de intervencion

Cuadro 38. Renders para una futura intervencion

Remodelacién edificio del STC Metro Biciestacionamiento

=

/\
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Apertura espacio con la explanada

Fuente: Elaboracién propia
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7 IMPLEMENTACION Y SEGUIMIENTO

La existencia de multiples actores apela al estableci-
miento de una herramienta que permite la concertacion
y coordinacion entre todos ellos, tanto en la planifica-
cion como en la gestion e implementacion de las pro-
puestas. Por ello, se expone el instrumento de gestion
ligado el presente plan, asi como las herramientas para
el seguimiento y la evaluacion de los objetivos.

Las propuestas vertidas en este apartado, han sido dise-
fiadas en un primer momento a partir de la investigacion
sobre los Sistemas de Actuacion por Cooperacion, sin
embargo, el estudio se complementd con distintas me-
todologias (gestion de proyectos del BID / Programas
Metropolitanos de SEDATU) que orientaron la pro-
puesta hacia nuevos modelos para la movilidad, inclu-
yendo la revision de modelos de otros paises, como
ejemplo para la integracion de diferentes sectores de
gobierno y empresas de transporte y movilidad.

7.1 Opcidn I: Un nuevo modelo de
gobernanza para la movilidad

Un nuevo modelo de gobernanza para la movilidad im-
plica transformar la manera en que se desarrolla el
transporte en la CDMXy su zona metropolitana. Ello re-
quiere la articulacion de todos los actores que intervie-
nen en el sector, es decir de las secretarias de gobierno
(SEMOQVI, SOBSE, Secretaria de Movilidad del Estado
de México), empresas de transporte que pueden ser de
tipo paraestatal (Metro, RTP, STE), concesiones a parti-
culares (Suburbano, Mexicable, autobuses y rutas) o
asociaciones publico-privadas (Metrobus, Mexibus),
ademas de las organizaciones no gubernamentales
(ITDP) 0 académicos (UAM, UNAM, IPN).

Esta articulacion tiene como base el principio de “movi-
lidad integrada”, lo que significa el cumplimiento de 6
principios: integracion institucional, modelo econémico
robusto, integracion tarifaria, integracion operativa, in-
tegracion sociourbana, movilidad sustentable (CAD,
ADF y UE, 2018).

Grafica 12. Elementos de una movilidad integrada

Fuente: Elaboracion propia con base en CAD, ADF y UE (2018).

El gobierno de la CDMX desde la Ley de Movilidad de
2014 y su politica en las administraciones de Miguel An-
gel Mancera (2012-2018) y de Claudia Sheinbaum (2018-
presente) emplean el término de movilidad integrada,
con el objetivo de formar "una red de todos los sistemas
de transporte publico que hay enla ciudad” (SOBSE, s/f).
Sin embargo, el alcance de esta politica es insuficiente
debido a los limites territoriales de accion.

Como se observa en los esquemas plantados por Ctsem-
barq (grafica 13), el modelo actual y el esperado para el
sistema integrado en la CDMX solo considera sus me-
dios de transporte y excluye los medios del Estado de
México en el que existen rutas foraneas, rutas concesio-
nadas, MexibUs y Mexicable, asi como los medios de
transporte Federales como el suburbano y el futuro tren
interubano, de acuerdo con la EOD 2017 estos represen-
tan mas de un 50% de los desplazamientos de la ZMVM.

Ademas, destaca la forma desestructurada en la que flu-
yen losingresos de maneraindividual para cada sistema,
es decir, cada empresa o concesionario administra sus
recursos de la manera mas conveniente a su funciona-
miento, sin regirse bajo un control de calidad en el servi-
cio hacia los usuarios, tanto en cuestiones fisicas como
las infraestructuras o la accesibilidad, hasta las cuestio-
nes operativas y logisticas, a pesar de existir la SEMOVI
como el rector de la politica de movilidad.

Por consiguiente, la implementacion de un modelo me-
tropolitano de transporte, que se esboza como un con-
sorcio desde el gobierno de la CDMX, conllevaria a un
control y una mejora significativa para garantizar el de-
recho a la movilidad. Esta alternativa es relevante para
el cumplimiento del presente plan desde un nuevo para-
digma, en el que diferentes metrdpolis del mundo ya
emplean estrategias para lograrlo.
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Gréfica 13. Modelo actual y esperado de movilidad
integrada de la CDMX

Sistema actual
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Ingresos $

Rector de la politica
y planeacion de la
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Vision

T ——

Ingresos $

Fuente: Elaboracion propia con base Ctsembarq (2015)

En el articulo 36 de la LGAHOTDU, se manifiesta que
para alcanzar una gobernanza metropolitana es necesa-
rio llevar adelante una accidn coordinada de los tres or-
denes de gobierno y de la participacion ciudadana,
asimismo establecer los instrumentos de indole obliga-
torio que aseguren dicha accion coordinada.

La LGAHOTDU enuncia que, con el objetivo de alcanzar
una gestion en las zonas metropolitanas, se crearan

“Comisiones Metropolitanas”; dicho ente podra estarin-
tegrado porla Federacion, las Entidades Federativas, los
Municipios y las Demarcaciones Territoriales de la zona
metropolitana que se refiere. Los integrantes de la Co-
mision Metropolitana participaran en el ambito de su
competencia a fin de lograr los objetivos y principios a
que se refiere la Ley citada.

Las Comisiones Metropolitanas tendran como atribu-
ciones la coordinacion, la formulacion y aprobacion de
programas que sean aplicables en las zonas metropoli-
tanas, al igual que gestionar, evaluar y cumplir lo que
dichos programas metropolitanos. La
LGAHOTDU, manifiesta que la comisién metropolitana
puede contar con subcomisiones o consejos integrados,
y su conformacion deberd representar a los tres drdenes
de gobierno en numero equitativo de representantes.

enuncien

En este caso la Zona Metropolitana del Valle de México
(ZMVM), es el territorio donde se encuentra localizado
el Polo Intermodal Buenavista, por ende, es juridica-
mente posible crear una Comision Metropolitana con
los entes gubernamentales que conforma dicha zona
metropolitana para abordar y solucionar la problema-
tica de la integracion del transporte publico que transita
por sus territorios.

La Integracién de Transporte Unico, tendra como ob-
jetivointegrar el transporte cualquiera que sea sumoda-
lidad en sus distintos niveles: institucional, operacional,
tarifario y de infraestructura fisica. Siguiendo este razo-
namiento, la Comisidn Metropolitana en cuestion, po-
dra crear una figura que permita la administracion del
polo intermodal bajo un esquema de participacion de
todos los actores que inciden en la movilidad, pero con
una representacion equitativa, a fin de crear este mo-
delo de Integracion de Transporte Unico.

La figura que administraria el polo intermodal puede ser
denominada Autoridad Unica de Transporte (AUT); di-
cha autoridad tendria la facultad principal de construiry
garantizar la integracion de los diferentes modos de
transporte colectivos; asimismo, tendria la facultad de
crear Planes que se enfoquen en resolver la problema-
tica de los modos de desplazamientos y sus respectivas
interfaces.
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La AUT podria proponer y en su caso crear Planes de
Desplazamiento Urbano con prospectivas de 10 anos,
revisables y/o modificables acorde a las evaluaciones
que se realicen en una periodicidad de 5 afios. Se propo-
nen dos esquemas de gestion para conformar la AUT:
Gestion Centralizada o Gestion Multiple. En el caso de la
primera se daria mediante la integracion de un Sindi-
cato; para el caso de la Gestion Mdltiple podria ser a tra-
vés de una Agencia o un Consejo.

7.12.1  Modelo de gestion centralizada: Sindicato

(Figura autonoma que dirige y controla)

La conformacion del Sindicato* como Modelo de Ges-
tion Centralizada para la Administracion unica del
Transporte, se conformaria con base a lo establecido en
los articulos 356, 357, 357 Bis, 359, 360 Fraccion Il., 364y
364 Bis, 365y 3675 Bis de la Ley Federal del Trabajo.

Con base en las Disposiciones de la Comision Metropo-
litana, el Sindicato debera estar integrado por represen-
tantes de cada organismo que integre el sistema de
movilidad: Sistema de Transporte Colectivo Metro, Me-
trobus, Tren Suburbano, Ecobicis, Taxis, y demas orga-
nismos de transporte, asimismo por representantes de
las administraciones publicas que inciden territorial-
mente el Polo Intermodal acorde a lo establecido en el
articulo 36 de laLGAHOTDU. Asimismo, al menos un re-
presentante de la Sociedad Civil debera estar conside-
rado como parte del Sindicato a fin de tener
participacion social en dicho organismo.

El Sindicato se encargaria de la operatividad técnica y
administrativa de los sistemas de transportes que con-
verjan en el Polo Intermodal; analizaria los proyectos de
ampliacion y la creacion de nuevas lineas nuevas lineas
en todas sus vertientes: nUmero de personas y de em-
pleos afectados actualmente y en el futuro, viabilidad
técnica, costo de las inversiones y de funcionamiento,

*En el caso francés, la movilidad se planifica y gestiona por me-
dio de regiones, en las que se establece en ellas una Autoridad
Unica de Transporte, la cual, se encarga de administrar, coordi-
nary financiar a los medios de transporte y programas, asi como
verificar el control de calidad en el servicio brindado. En la ciudad
de Paris y su zona metropolitana desde 1959, la AUT recae sobre
el Sindicato de Transportes de lle-de-France (STIF) bajo la marca

plazos de realizacion, complementariedad con la red
existente, etc. Posterior a la definicion de los proyectos
dirige el proyecto en su globalidad y valida cada una de
las etapas: estudios de viabilidad, encuestas publicas,
coordinacion, direccion de obra, realizacion de las obras,
seguimiento del equilibrio financiero del proyecto y
puesta en servicio.

Adicionalmente el Sindicato, debera organizar los trans-
portes publicos de pasajeros, definir las condiciones de
operacion, determinar las tarifas, definir los contratos
de compromiso y de remuneracion para los operadores.

Grafica 14. Sistema Metropolitano de Movilidad
Integrada a partir de la figura de Sindicato de
Transporte
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Sindicatode Transporte de laZona Metropolitana del Valle de México

Fuente: Elaboracién propia.
7.1.2 Modelo de gestion multiple: Agencia
(Actores, dirigidos por el gobierno en una
linea general)

Las agencias metropolitanas se encargan de planificary
gestionar un solo servicio, con especial énfasis en lo téc-
nico mas alla de lo politico. La representacion de los ac-
tores involucrados en este modelo de gobernanza es
indirecta y mediante financiacion. El modelo de Agencia

de IDF Mobilités y que posee desde 2005 de una autonomia total
frente al gobierno francés. Esta organizacion coordina las opera-
ciones de los actores y medios que intervienen el servicio publico
de movilidad como RATP Group (metro y autobuses), SNCF
Transilien (trenes regionales) y Optile (empresas privadas de au-
tobuses).
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Metropolitana? como Autoridad Unica del Transporte
para el caso del Polo Intermodal Buenavista, hasta
cierto punto, representa un alto porcentaje de viabilidad
en virtud que se ha implementado en otros paises para
atender la problematica de la movilidad en territorios
metropolitanos. Para la conformacion de la Agencia Me-
tropolitana del Transporte cada actor involucrado parti-
cipa de manera indirecta y con un financiamiento.

La Agencia Metropolitana del Trasporte como Autori-
dad Unica del Transporte en Buenavista, se propone que
surja desde la Comisidon Metropolitana de la Zona Me-
tropolitana del Valle de México con fundamento en el
articulo 36 de la LGAHOTDU. Dicha Agencia estaria su-
pervisada por dicha comision, integrada por los Gobier-
nos de la Ciudad de México y el Estado de México.

Para efectos de la operatividad técnica y administrativa
del Metro, Metrobus y Ecobicis, seria la SEMOVI del Go-
bierno de la Ciudad de México quien dicte las directrices
como lo ha realizado hasta este momento. Para el caso
del Tren Suburbano serala SEMOVI del Gobierno del Es-
tado de México quien se encargue de su administracion
delegando los aspectos técnicos en materia a la em-
presa CAF, quien actualmente cuenta con la concesion,
ademas de la capacidad técnica y operativa para resol-
ver cualquier problematica relacionada a este sistema
de transporte.

La administraciony regulacion de los autobuses locales,
asi como las uniones de taxis que operen en el polo in-
termodal, estaria a cargo de la Alcaldia Cuauhtémoc,
toda vez que sus bases de operaciones se ubican en su

2 Otra ciudad bajo un esquema de AUT es Montreal en Canadg,
en la que existe la Agencia Metropolitana de Transporte, que es
una agencia de tipo gubernamental con un enfoque metropoli-
tano conformada por el Ministerio de Transportes de Quebec, asi
como de los municipios que integran la zona metropolitana. Esta
agencia dirige la politica, las estrategias y los programas de mo-
vilidad, a partir de coordinar y organizar la Sociedad de Trans-
portes de Montreal (metro y autobuses urbanos), CIT-RTL-STL
(autobuses interurbanos) y de gestionar directamente los trenes
suburbanos.

3El modelo de AUT de la ciudad de Lima en Peru se rige bajo es-
quema de un consejo, que en la practica es complejo debido a
que cada uno de los involucrados mantiene su autonomia, sin
una obligacion de cumplimiento a los acuerdos, por tanto en la

territorio. Por Ultimo, las plataformas mdviles de renta
de autos, bicicletas, motonetas o cualquier otro medio
de desplazamiento menor, quedaria sujeto a lo que es-
tablezca la Comision Metropolitana en materia de regu-
lacién y administracion, asi como lo que disponga la
legislacion vigente en materia.

Modelo de gestion multiple: Consejo (Actores
individuales gubernamentales con acuerdos
en comun)

7.1.3

Desde el afio 2018 en la ZMVM opera el Consejo para el
Desarrollo Metropolitano, conformado porla SEDATUy
los Gobierno de la CDMX, Estado de México e Hidalgo,
con el proposito de generar mecanismos de coordina-
cion que permitan la mejora de condiciones para los ha-
bitantes del Valle de México (SECGOB, 2018). En la
actualidad, la operacion de este consejo ha sido solo
para la actualizacion del Programa de Ordenamiento de
laZMVM y la aprobacion de proyectos que tengan como
origen de financiamiento al Fondo Metropolitano, limi-
tando su actuacion en temas de planeacion integral para
la movilidad metropolitana.

La figura de un Consejo como Autoridad Unica del
Transporte, es un modelo de que se ha intentado aplicar
en otros paises; 3 la complejidad de los numerosos acto-
res participantes que deben estar representados en di-
cha agrupacion hace que el organismo sea inoperante.
En primera instancia, la Comision Metropolitana de la
Zona Metropolitana del Valle de México debera elegir a
unaJunta General, posteriormente se debera conformar

actualidad estd deshabilitado. Esta estrategia establece la crea-
cion de un ente coordinador, el Consejo de Transporte de Limay
Callao, con el proposito de tomar decisiones y resolver los dife-
rentes conflictos interinstitucionales entre las municipalidades
en materia de movilidad y transporte. El consejo tiene las facul-
tades de coordinar al Ministerio de Transportes y de Comunica-
ciones (Gobierno central) como organizador de la Autoridad
Autonoma del Tren Eléctrico (tren eléctrico y metro), a la muni-
cipalidad de Lima como organizador del Prototransporte
(BRT/Metropolitano) y de la Gerencia de Transporte Urbano (bu-
ses y microbuses), y finalmente la municipalidad de Callao como
organizadora de la Gerencia de Transporte Urbano (buses y mi-
crobuses).
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el consejo a fin de asignarse los cargos de Presidente, Vi-
cepresidente y Consejero Delegado.

En el supuesto que este modelo de gobernanza se im-
plemente, la junta general deberia estar liderada por la
Secretaria de Movilidad del Estado de Méxicoy la Secre-
taria de Movilidad del Gobierno de la Ciudad de México.
El Consejo estaria compuesto por representantes de la
movilidad en la zona metropolitana, es decir, Metro,
Metrobus, Tren Suburbano, Autobuses locales, Union
de Taxis, Ecobicis; mientras que los cargos de Presi-
dente, Vicepresidente y Consejero Delegado; se sugiere
que estos sean asignados entre los tres actores con ma-
yor intervencion en la movilidad metropolitana: metro,
Metrobus y tren suburbano. La junta directiva debera
ser rotativa, debiéndose renovar cada cierto tiempo al
presidente, vicepresidente y consejero delegado.

El consejo tendra autonomia en materia de planeacion,
ejecucion y operacion del sistema integral de movilidad,
asi como del ejercicio de los recursos que se generen por
captacion propia, siendo la Secretaria de Movilidad del
Gobierno de la Ciudad de México y la Secretaria de Mo-
vilidad del Estado de México quienes reguleny fiscalicen
los recursos asignados por la Federacion o el Estado.

Cada uno de los actores pertenecientes al Consejo, pon-
dra a disposicion su capacidad técnica y operativa a fin
de alcanzar la movilidad integral en la zona metropoli-
tana donde incide, con el objetivo contar un respaldo
técnico y operativo que permita el correcto funciona-
miento de la red de movilidad metropolitana.

Se reitera la complejidad que tiene este modelo por los
multiples actores que intervienen, potencian su fracaso;
en virtud que se ha demostrado que la coordinacion en-
tre actores es sumamente dificil, sobre todo cuando los
recursos financieros captados por el servicio de trans-
porte publico u obtenidos mediante apoyos guberna-
mentales son dificiles de distribuir equitativamente
entre los mismos involucrados, asi como el dificil sequi-
miento a los compromisos y acuerdos.

7.2 Opciodn Il: Sistema de Actuacion
por Cooperacion Alameda-
Reforma

Los Sistemas de Actuacion por Cooperacion (SAC) son
un instrumento previsto en la Ley de Desarrollo Urbano
que busca articular la accion de los sectores publicos, so-
cial y privado, para la realizacion de proyectos urbanos,
de infraestructura, equipamiento, prestacion de servi-
cios publicos, recreativos, turisticos, obrasy de vivienda,
que generen beneficios directos en el entorno urbano al
interior de cada una de sus perimetrales (Articulo 114 y
117, del Reglamento de la Ley de Desarrollo Urbano del
Distrito Federal).

La direcciony gestion es llevada a cabo por la Secretaria
de Desarrollo Urbano y Vivienda del Distrito Federal
(SEDUVI) en conjunto con el Comité Técnico de cada
SAC, el cual administra un fideicomiso privado como
bolsa presupuestaria a partir de las aportaciones de cada
actor privado, publico o social (por concepto de trami-
tes, compra de bolsa de suelos, mitigacion y otros que
disponga cada Comité de manera particular) con la fina-
lidad de que se emplee en la ejecucion de los proyectos
urbanos marcados como prioritarios en los lineamientos
de cada SAC (Articulo 119 del Reglamento de la Ley de
Desarrollo Urbano del Distrito Federal).

Dentro de cada SAC su Comité contempla la construc-
cion de consensos y acuerdos que sumen todas las vo-
luntades y expectativas de los actores politicos,
administrativos y sociales que interactUan en las areas
en las que la Ley ha facultado para trabajar en beneficio
de la poblacion. Para generar este espacio se implemen-
tan mecanismos de consulta y participacion denomi-
nado mesa de seguimiento permanente, por lo que para
su correcto funcionamiento tendra distintos organismos
internos que transparentan las decisiones y monitorean
el avance de los objetivos acordados.

De acuerdo con lo anterior, para el presente plan, el SAC
Alameda-Reforma se convierte en su instrumento base,
considerado:

65



i) La interseccion espacial del polo intermodal con la po-
ligonal del SAC Alameda-Reforma.

ii) Relacion con los objetivos que persigue el presente
plan con los objetivos planteados por el SAC (nucleos
barriales, usos mixtos, conservacion de areas e inmue-
bles patrimoniales, mejoramiento y ampliacion de los
espacios publicos y la movilidad) mediante el aprove-
chamiento y refuerzo de los equipamientos, la infraes-
tructura y el sistema de transporte publico.

iii) Es un instrumento que permite la coordinacion y con-
certacion entre multiples actores, elemento necesario
para la intervencion en el polo intermodal.

iv) Permite la ejecucion y financiamiento de las propues-
tas presentadas como proyectos estratégicos al interior
del SAC.

Finalmente, la seccion norte del polo intermodal —co-
rrespondiente al perimetro de la estacion del tren sub-
urbano y de la plaza comercial Forum— se encuentra
fuera de la poligonal establecida para el SAC Alameda-
Reforma, sin embargo, esta puede modificarse debido a
la continuidad espacial existente, ademas de la alinea-
cion de las propuestas del presente plan con los linea-
mientos y criterios establecidos con el SAC.

En el cuadro 29 se muestran los lineamientos para los
proyectos estratégicos que buscan adherirse al presente
SAC y de los cuales fundamentan la incorporacién del
presente plan al mismo.

Mapa 32. SAC Alameda-Reforma y localizacion del
polo intermodal Buenavista
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Fuente: Elaboracion propia con base en SEDUVI (2018).

Mapa 33. Proyectos estratégicos del SAC Alameda-
Reforma y el Plan de Intermodalidad Buenavista.
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Fuente: Elaboracion propia con base en SEDUVI (2018).
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Cuadro 29. Lineamientos para proyectos estratégicos del SAC Alameda-Reforma relacionados con Buenavista

Lineamientos

Criterios

Movilidad: Deben fomentar la inter-
modalidad y la movilidad no
motorizada en la zona

a. Integrar criterios de disefio e infraestructura que priorice al peatén y garanticen la accesibilidad
b. Incluir biciestacionamientos

c. Crear corredores peatonales, ciclovias e infraestructura necesaria para generar mas viajes en modos no motorizados, facilitando la
intermodalidad en el ambito de aplicacion.

d. Disminuir el niumero de viajes individuales motorizados, aprovechando la gran oferta de transporte publico existente en el &mbito de
aplicacion

Medio Ambiente y Sustentabilidad:

a. Facilitar el manejo cotidiano de residuos solidos al incluir mobiliario y espacios de disposicion de residuos separados

b. Elegir especies para areas verdes propias de las condiciones climaticas y de asoleamiento que optimicen el uso de agua y su
tratamiento.

Reactivacion Urbana y Fomento a la
Economia Local:

a. Incorporar bienes y servicios barriales en funcion de las necesidades de la poblacion residente y flotante, con el principio de vida a
nivel de calle y que permitan la permeabilidad visual y peatonal, que incluyan pasajes comerciales y culturales conforme a la estructura
urbana y que garanticen e incentiven la vida publica.

Espacio Publico

a. Promover criterios de disefio que faciliten la visibilidad desde exterior, evitar muros ciegos y bardas, asi como privilegiar los espacios
de transicion entre el espacio publico y el privado a través de elementos de disefio urbano que propicien sombra, resguardo, seguridad y

bienestar con el fin de integrar fisicamente los frentes de las construcciones y los limites de los predios con el espacio publico.

b. Observar los criterios para rampas y banquetas conforme a los criterios, normas y lineamientos establecidos por la autoridad
competente, asi como para el disefio de paradas de autobuses, sefializacion, publicidad exterior y demas elementos de mobiliario

urbano.

Fuente: Elaboracién propia con base en GOCDMX (2016).

7.3 Otras fuentes de
financiamiento

Dadas las caracteristicas del presente plan, donde con-
fluyen intereses locales, metropolitanos y federales, se
presentan diversas las opciones de financiamiento.

7.3.1  Fondos nacionales

Considerando la importancia de una coordinacion me-
tropolitana para el funcionamiento del Polo Intermodal
Buenavista, la financiacion del proyecto puede ser pro-
movida por entidades estatales y municipales, conside-
rando en primera instancia el Gobierno de México
mediante la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial
y Urbano (SEDATU) a través de la Coordinacion General
de Desarrollo Metropolitano y Movilidad. En la Ciudad
de México, la Secretaria de Movilidad (SEMOVI) y la Se-
cretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda (SEDUVI) pue-
den llevar adelante las gestiones, asi también la alcaldia
Cuauhtémoc. En cualquier caso, se recomienda

“4Reglas de Operacion Programa de Mejoramiento Urbano 2023,
publicadas en el DOF el 30 de diciembre de 2022. Consulta en:

considerar la la participacion de Construcciones y Auxi-
liar de Ferrocarriles (CAF), Metrobus y Metro.

1. Programa de Mejoramiento Urbano (PMU), numeral
IV de Reglas de Operacién: CAPITULO IV VERTIENTES,
MODALIDADES Y TIPOS DE APOYO DEL PROGRAMA
DE MEJORAMIENTO URBANO. El cual contiene 2 ver-
tientes donde se puede promover el Plan Intermodal.*

a) Vertiente Mejoramiento Integral de Barrios: Modali-
dad Movilidad y Modalidad Proyectos Integrales.

b) Vertiente Planeacion Urbana, Metropolitana y Orde-
namiento Territorial: Modalidad Planeacién y Ordena-
miento Metropolitano, elaboracion o actualizacion del
proyecto de Programa Metropolitano (PM).

2. A través de Banobras, también es viable acceder al
Fondo Nacional de Infraestructura (FONADIN), particu-
larmente del Programa de Apoyo Federal al Transporte
Masivo (PROTRAM), mecanismo que otorga financia-
miento para proyectos de infraestructura de transporte
urbano como centros de transferencia modal
(CETRAM), incluyendo sistemas de transporte y obras

https://dof.gob.mx/nota_detalle.php?codigo=5676240&fe-
cha=30/12/2022#gsc.tab=0. Enero 2023.
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complementarias (SEDATU, 2020). Este apoyo contem-
pla la no recuperacion del mismo.

3. Sector privado, es viable obtener financiamiento del
sector privado mediante la asociacion entre entes publi-
cas con iniciativa privada que busque alcanzar un bene-
ficio social. La Ley de Asociaciones Publico-privadas
(2012) y su respectivo reglamento establecen el proce-
dimiento para llevar a cabo un proyecto de esta natura-
leza, que contempla un conjunto de analisis y para lo
cual se debe establecer un consorcio conformado por los
entes involucrados que respalde el proyecto.

7.3.2 Fondos internacionales

La cooperacion internacional brinda apoyos financieros
en diversos rubros, de los cuales se puede considerar los
destinados al financiamiento de movilidad e infraestruc-
tura sostenible y apoyos para el mecanismo de coordi-
nacion metropolitana entre diferentes sectores de
gobierno e Instancias Publico Privadas.

1. La Agencia Francesa de Desarrollo (AFD), a través
del ambito de accion Movilidades y transportes, busca
“asegurar el acceso a un transporte seguro “verde” y efi-
ciente para todos”.5 La extensién del financiamiento de
esta area permite incluir la politica publica de movilidad,
asicomo la “planificacion, gobernanzay fortalecimiento
de los actores” topicos de interés para el desarrollo del
plan de intermodalidad Buenavista. Actualmente no
existen convocatorias abiertas en este rubro, sin em-
bargo, existen experiencias en otros paises que se han
beneficiado, tal es el caso del Plan Nacional de Movili-
dad Sostenible de Ecuador.®

2. El programa Euroclima plus es una iniciativa de la
Union Europea en la que convergen la Agencia Espafiola
de Cooperacion Internacional para el Desarrollo
(AECID), la Agencia Francesa de Desarrollo (AFD),

5 AFD, Movilidades y Transportes. Consulta en:
https://www.afd.fr/es/page-thematique-axe/movilidades-y-
transportes. Enero, 2023.

® “Inicia consultoria para elaboracion del Plan Nacional de Movi-
lidad Sostenible de Ecuador”, en https://www.euroclima.org

7 Consulta en www.euroclima.org/contact-g/noticia-ur-

bano/1108-la-union-europea-y-la-agencia-francesa-de-

Expertise France (EF), Deutsche Gesellschaft fur Inter-
nationale Zusammenarbeit GmbH (GIZ), asi como el
Programa para el Medio Ambiente de la ONU, la Funda-
cion Internacional y para Iberoamérica de Administra-
cion y Politicas Publicas (FIIAPP) y la Comision
Econdmica para América Latinay El Caribe (CEPAL). Su
intencidn es “apoyar la transicion de las ciudades lati-
noamericanas hacia una movilidad urbana sostenible”.
Actualmente se han aprobado 19 proyectos, en México
Puebla y Guadalajara han sido beneficiarios.”

7.4 Matriz de seguimiento y
evaluacion

La siguiente matriz parte de los objetivos y de las tres
categorias que se proponen en este plan de intermoda-
lidad: integracion, accesibilidad y seqguridad.

Se retomaron ideas halladas en el documento “Planes
Integrales de Movilidad. Lineamientos para una movili-
dad urbana sustentable” (ITDP, 2012) y en el *“Manual
para el disefio y la construccion de indicadores. Instru-
mentos principales para el monitoreo de programas so-
ciales de México Manual para el disefio y la construccion
de indicadores Instrumentos principales para el monito-
reo de programas sociales de México” (CONEVAL, 2013)

A continuacion, se presenta un esquema de segui-
miento basado en cada una de las estrategias del plan
con una medicidn inicial que valore las metas de cada es-
trategiay, en funcion de laimplementacion de cada una
se podra ajustar la periodicidad de la evaluacion, La im-
plementacion de cada estrategia se realizara de acuerdo
con los tiempos previstos y se priorizara aquellas pro-
puestas que sean de corto y mediano plazo.

desarrollo-apoyan-al-ministerio-de-transporte-y-
obras-publicas-de-ecuador-para-impulsar-su-plan-na-
cional-de-movilidad-urbana-sostenible. Enero, 2023.
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Cuadro 30. Categoria Integracion

Categoria: Integracion

Objetivo

Supuesto

Favorecer la integracion de los diversos elementos que conforman el polo

intermodal Buenavista.

Aprobacion del Plan de Intermodalidad de Buenavista y desarrollo de las
estrategias propuestas.

Objetivo Indicador Descripcién Dimension Método de Unidad de Frecuencia de Medios de
célculo medida medicion / verificacion
cumplimiento
Mejorar Porcentaje de Consiste en el Eficacia Total de Pieza Cumplimiento Evidencia
infraestructura y infraestructura y conjunto de infraestructura y documental
sefialética que sefalética que infraestructura de sefialética
permitan la permitan la descanso integrada / total
lectura clara del lectura clara del de infraestructura
espacio y facilite espacio y facilite y sefialética x 100
la conexion entre  la conexion entre
modos de modos de
transporte transporte
incorporadas al
polo intermodal
Integrar servicios  Porcentaje de Consiste en los Eficacia Total de servicios ~ Obra Cumplimiento Evidencia
publicos paralas  servicios publicos  servicios como publicos documental
personas para las personas  bafios, maquinas de integrados/ total
usuarias usuarias recarga en puntos de servicios
estratégicos, publicos totales
maddulo de atencion incluyendo los
existentes x 100
Reordenar Porcentaje de Consiste en Eficacia Total de Comercios Cumplimiento Aforos Alcaldia
comercio en via comercio en via reordenar al comercios en via (Departamento de
publica e interior publica e interior comercio en publica e interior Via Publica)
de estacion de estacion espacios mas desordenados/
suburbano suburbano adecuados para total de
reordenado que no sean comercios
barreras informales
incluyendo los
existentes x 100
Mejorar espacio Porcentaje de Consiste en Eficacia Total de espacios ~ Obra Cumplimiento Evidencia
publico que espacio publico espacios que publicos documental
permita el mejorado que favorezcan el intervenidos/ total
consumo, permita el cuidado y mejoren de espacios
descanso, consumo, la calidad del viaje publicos
recreacion y descanso, de las personas incluyendo los
habitabilidad recreacion y usuarias existentes x 100
habitabilidad

Fuente: Elaboracién propia.
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Cuadro 31. Categoria Accesibilidad

Objetivo

Supuestos

Redisenar espacios que favorezcan la intermodalidad de las personas usuarias

especialmente a las personas con movilidad limitada e incentiven los modos de transporte

no motorizado.

Aprobacion del Plan de Intermodalidad de Buenavista y desarrollo de las

estrategias propuestas.

Objetivo Indicador Descripcion Dimension  Método de calculo Unidad Frecuencia de Medios de
de medicién / verificacion
medida cumplimiento

Ampliar y dar Porcentaje de Ubicacion sobre Jesus Eficacia Aforo Personas  * Datos de Aforo
mantenimiento a ciclovias  personas usuarias Garcia desde Carlos usuarias SEMOVI

Meneses hasta Eje 1
Crear estacion de eco Porcentaje de Ubicacion de las estaciones  Eficacia Aforo Personas  * Datos abiertos
bici personas usuarias propuestas: estacion 1) a la usuarias Eco Bici

salida de la Biblioteca José

Vasconcelos y estacion

2) sobre la calle Salvador

Diaz Mirén.
Redisefiar cruces que Porcentaje de cruces  Se refiere a cruces que Eficacia Total de cruces Obra Cumplimiento Evidencia
favorezcan la intervenidos cumplan con los criterios de intervenidos/ total de documental
accesibilidad universal ** accesibilidad, visibilidad, cruces incluyendo los

disefio, sefialamiento existentes x 100

horizontal y semaforizacion

(1
Redisefiar banquetas que  Porcentaje de Se refiere a que tengan Eficacia Total de banquetas Obra * Caracteristicas de
favorezcan la banquetas buena calidad del intervenidas/ total de entorno urbano y
intermodalidad de las intervenidas pavimento y no haya cruces incluyendo los localidad (INEGI)
personas usuarias con obstaculos existentes x 100
movilidad limitada
Redisefiar Porcentaje de Se refiere a que sean Eficacia Total de Personas  * Datos abiertos de
paradas/estaciones que paradas/estaciones espacios que cuenten con paradas/estaciones usuarias aforo por modo
favorezcan la intervenidas sefalética adecuada, intervenidas/ total de de transporte

intermodalidad,
comodidad y el acceso
universal

torniquetes de nueva
generacion y que
contribuyan a la legibilidad
del espacio (muros de
cristal que permitan ver)

cruces incluyendo los
existentes x 100

SEMOVI

Fuente: Elaboracion propia.
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Cuadro 32. Categoria Seguridad

Objetivo

Supuestos

Crear espacios seguros de acuerdo con un enfoque de perspectiva de género y en términos

de seguridad vial.

Aprobacion del Plan de Intermodalidad de Buenavista y desarrollo de las

estrategias propuestas.

Objetivo Indicador Descripcion Dimension  Método de calculo Unidad Frecuencia de Medios de
de medicion / verificacion
medida cumplimiento
Mejorar la Porcentaje de [amparas  Consiste en lamparas Eficacia Pieza * Caracteristicas de
iluminacion en el reparadas y/o nuevas estratégicamente ubicadas que entorno urbano y
poligono mejoren la visién nocturna localidad (INEGI)
Incrementar el Porcentaje personalde  Personas que apoyen a la Eficacia Total de personas Policia * Evidencia
personal de vigilancia incorporados  vigilancia del espacio incorporadas / total documental
vigilancia de cruces incluyendo
los existentes x 100
Mejorar los cruces Porcentaje de cruces Se refiere a cruces que Eficacia Total de cruces Obra * Evidencia
de acuerdo a los intervenidos cumplan con los criterios de intervenidos/ total de documental
criterios de accesibilidad, visibilidad, cruces incluyendo los
accesibilidad disefio, sefialamiento horizontal existentes x 100
H *% . .
universal y semaforizacion.8
Incrementar Porcentaje de Se refiere a colocar semaforos Eficacia Total de cruces Pieza * Caracteristicas de
semaforos semaforos sencillos, con sefial audible o intervenidos/ total de entorno urbano y
incrementados vibratoria (segun sea el caso) cruces incluyendo los localidad (INEGI)
en los lugares donde no existentes x 100
existen
Ajustar fases Porcentaje de fases Se refiere a que el tiempo de Eficacia Total de cruces Pieza * Evidencia
semafoéricas en los semaforicos ajustados espera sea suficiente para intervenidos/ total de documental
cruces realizar el cruce para todas las cruces incluyendo los
personas usuarias existentes x 100
Pacificacion del Cantidad de camaras Se refiere a los dispositivos Eficacia Total de cruces Pieza * Evidencia
transito foto multas integradas reduzcan la inseguridad vial intervenidos/ total de documental

a las vialidades

cruces incluyendo los
existentes x 100

Fuente: Elaboracién propia

8 De acuerdo con el “indice de sequridad de cruces peatonales en vialidades primarias” (Centro Geo, 2017)
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8 ANOTACIONES FINALES

En México no existen planes para la intermodalidad,
como se sefald en un inicio, la intermodalidad sucede
con el intercambio que realizan las personas entre mo-
dos de transporte o cuando las personas transbordan en
un mismo medio; esta dinamica conlleva diferentes vo-
[Umenes de personas, distancias y tipos de recorridos,
asi como diferentes formas uso de los lugares donde es
realizada. En consecuencia, es necesario que desde las
diversas disciplinas que estudian la ciudad y desde las
instituciones encargadas de la planeacion, desarrollo ur-
bano y movilidad, afiadan a sus agendas el estudio y
atencion de estos espacios en donde se concatenan es-
tos procesos y otra clase de actividades como el comer-
cio, la recreacion o el esparcimiento.

Aunque con el presente Plan se busca atender a las ne-
cesidades de los usuarios del polo, hay que mencionar
que el entorno inmediato queda pendiente para futuras
investigaciones, ya que ademas, se debera de tomar en
cuenta el futuro Programa General de Ordenamiento
Territorial de la Ciudad de México (PGOT) y el futuro co-
rrespondiente para la Alcaldia en el que se estableceran
los usos de suelo y la densidad de construccion y que,
debido a la centralidad y bajo costo de la zona, esta se
convierte en un punto de atraccion para la especulacion
inmobiliaria con un potencial para el desarrollo habita-
cional, de comercios o servicios, al cual habra que anti-
ciparse.

Si bien existe una vasta gama de leyes y programas que
hacen referencia y guian la politica de movilidad, la in-
termodalidad no se considera como un eje de accion im-
portante, definiéndola Unicamente como una accion o
actividad que realizan las personas dentro de sus trayec-
tos, sin embargo, en el presente trabajo se da cuenta de
la necesidad de creacion de un instrumento formal e hi-
brido, en el que se concatenen los temas de desarrollo
urbano y ordenamiento territorial en conjunto con la
movilidad, para asilograr una mejor gestiony control de
estos espacios para laintermodalidad, con el objetivo de
atender de manera adecuada las necesidades de la po-
blacion viajera, asi como de los habitantes que hacen

uso de estos lugares, este instrumento tiene posibilidad
de establecerse a partir de alguna de las leyes Federales
o Estatales, como la Ley General de Movilidad o la Ley
de Movilidad de la CDMX, asi como también derivarse
del Programa Estratégico de Movilidad, el Programa In-
tegral de Movilidad y/o del futuro PGOT de la CDMX y
de las Alcaldias, para que partiendo de estos, tenga una
obligatoriedad el cumplimiento de los objetivos y metas
que se planteen.

Sobre el Polo Buenavista se vuelve importante mejorar
las condiciones para el correcto ejercicio de la intermo-
dalidad. A partir de las propuestas brindas en el presente
trabajo sera fundamental considerar elementos técni-
cos que hagan viable cualquier futura intervencion, por
ejemplo, por debajo del Eje 1 Norte esta localizado el
metro, debajo de la explanada de la estacion hay infra-
estructura importante, que no se podria reubicar tan fa-
cilmente, eso sin mencionar el patrimonio historico que
representa la estacion Buenavista, que de cierta forma
limitaria ciertas intervenciones, ademas de que también
el espacio publico esta limitado por las vialidades, asi
que algunas propuestas podrian verse limitadas por es-
tas caracteristicas, como puentes peatonales o vehicu-
lares, la apertura bahias o isletas.

También el pensar en el reordenamiento espacial del
transporte sera vital, esto pensado a largo plazo, parala
conectividad con el nuevo aeropuerto (AIFA), puesto
que, por su ubicacion se concentra como un punto estra-
tégico de intermodalidad para el acceso al aeropuerto
desde la centralidad de la Ciudad de México. Siguiendo
esta linea, el reordenamiento espacial del transporte,
tendria que ser mas factible que las lineas del Metrobus
estén mejor integradas entre si, para que el espacio sea
mas ordenado y a la vez que el transito de personas que
pasa por este polo se vea beneficiado y, aunque seria
complejo reubicar las estaciones del Metrobus, seria re-
levante que se realice de forma gradual en un futuro.
Adicionalmente, con la demanda proyectada a futuro,
es necesario adecuar el espacio para el crecimiento de
afluencia, pensando ahora en otro tipo de usuarios que
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tendran nuevas necesidades, ya que, por la propuesta de
expansion del tren suburbano hacia el AIFA, se debe de
acondicionar el espacio para personas que lleven male-
tas o que carguen con bultos pesados, con espacios de
descanso e instalacion de mddulos de informacion.

Ademas, para lograr los objetivos planteados para Bue-
navista deberan generarse mecanismos de concertacion
entre los diferentes actores que intervienen el espacio
dentro del polo intermodal, esto podria ser complicado
ya que son varias instituciones publicas y privadas las
que figuran con intereses en el espacio, como son
SETRAVI, SEDUVI, SCT, la Alcaldia Cuauhtémoc, Ferro-
carriles Suburbanos (CAF). El presente plan de intermo-
dalidad permitiria estructurar y lograr una participacion
integral entre los actores antes mencionados, dar solu-
ciones mas adecuadas e integrales en todo el espacio,
asi como, tomar acciones mas precisasy atender las pro-
blematicas existentes y las que surgiran con el creci-
miento de afluencia con la expansidn del tren suburbano
hacia el AIFA, ya que hasta el momento las intervencio-
nes que se han realizado son en ciertos lugares y por la
dependencia encargada de ese espacio lo que ha llevado
a que el espacio se mantenga fragmentado y con pro-
blemas sin resolver por falta de comunicacion por parte
de las instituciones.

Finalmente, la intencion de ligar el presente Plan con el
Sistema de Actuacion por Cooperacion de Alameda-Re-
forma, es la de generar un contrapeso a los proyectos in-
mobiliarios, recordando que dentro de los criterios del
SAC estd la de generar internamente instrumentos de
monitoreo y control respecto a los proyectos urbanos
que se gestan a raiz del mismo, abriendo la posibilidad
de repensar los proyectos urbanos a partir de la inciden-
cia ciudadana, dicho de otro modo, los espacios horizon-
tales de toma de decisiones o de incidencia en la toma
de decisiones posibilita generar instrumentos que sirvan
de contrapeso a los proyectos urbanos. Adicionalmente,
otros instrumentos de planeacion a los que pudiese re-
currir como alternativa al SAC para el reordenamiento
de este espacio, seria la creacion de un Programa Parcial
de Desarrollo Urbano para la colonia Buenavista o la de
un Poligono de Actuacion.

Si bien, el ideal es lograr la gobernanza metropolitana
en la Ciudad de México, estos mecanismos pueden fun-
gir como pruebas piloto y como espacios replicables en
el ambito estatal, ya que las reglas internas son las mis-
mas, contrarrestar la verticalidad en la toma de decisio-
nes e incluir actores.
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9 ANEXOS

Para el desarrollo de este plan de intermodalidad se em-
plearon cuatro metodologias que permitieron recabar
informacion acerca del espacio de intervencion tanto
para la elaboracion del diagndstico como para las pro-
puestas. A continuacidn, se describen los procedimien-
tos de cada una.

9.1 Levantamiento en sitio

Se realizaron recorridos partiendo del Polo Intermodal
en direccion hacia la estacion de Metro Guerrero por Av.
JesUs Garcia y en direccion hacia la estacion de Metro
Revolucion por Av. De los Insurgentes para definir los li-
mites del poligono del Polo Intermodal a intervenir.

Se realizé un registro fotografico del mobiliario urbano,
sefalética horizontal y vertical, cruces e infraestructura,
que da cuenta de las condiciones del espacio estudiado.

Se ubicaron las rampas que se encuentran en las vialida-
des Jesus Garciay Av. De los Insurgentes y se agruparon
en tres categorias, en “buen estado” “deterioradas pero
funcionales” y “no funcionales”.

La informacion recabada sirvio para elaborar el diagnos-
tico del drea de estudio.

9.2 Recorridos acompanados

La metodologia de recorrido acompafado es una forma
de intervencion urbana que permite conocer in situ, las
formas en que lasy los usuarios del polo intermodal Bue-
navista transitan y cambian de un modo de transporte a
otro para completar su lugar de destino. De esta manera
se espera obtenerinformacion de corte cualitativo sobre
la experiencia que significa trasladarse en el espacio
considerando categorias de analisis como: trayecto, co-
modidad, eficiencia, espacio/lugar, sentimientos, sequ-
ridad, actitud y cambios; las cuales fueron disefadas a
partir del primer acercamiento al polo intermodal Bue-
navista durante el trimestre 21-O, considerando que en

su momento, la remodelacion del polo aun se encon-
traba en un avance inicial, posiblemente modificara la
percepcion de las y los usuarios de Buenavista en la
etapa actual.

Las investigaciones actuales sobre metodologias cuali-
tativas en recorridos acompariados (walking interviews)
sugiere que una de las ventajas de realizar entrevistas a
pie es su capacidad para acceder a las actitudes y al co-
nocimiento de las personas sobre el entorno a su alrede-
dor. Caminar se ha pensado desde hace tiempo, como
una forma mas relacionada con la interaccion en el pai-
saje, lo que puede propiciar una vision excepcional tanto
del lugar como de si mismo. Ingold y Lee sugieren que
“caminar con los entrevistados fomenta un sentido de
conexion con el medio ambiente, lo que permite alos in-
vestigadores comprender cdmo, por ejemplo, las rutas
que toman las personas crean lugares” (Como se cit6 en
Evans, J. & Jones P., 2010, p-850).

Otra forma de llevar a cabo esta metodologia sugiere
nombrarlos recorridos comentados, lo que implica en-
tender que “la percepcion del espacio se organiza en la
experiencia, y el caminar o el deambular como modo de
vivenciar y de comprender la vida urbana se pone en el
centro de algunas de estas nuevas metodologias de in-
vestigacion que tienen como objetivo recoger la expe-
riencia sensorial y afectiva de los espacios” (Andersen,

2019, p.32)

Un enfoque con mayor énfasis es la combinacion entre
“entrevistas y observacion participante” comunmente
reconocido como "acompafamiento”, en este método
el investigador “camina con los entrevistados mientras
realizan sus rutinas diarias, haciéndoles preguntas a lo
largo del camino”. (Evans, J. & Jones P., 2010, p-852) De
esta forma se permite un acercamiento a la persona
acompanaday asi se permite conocer desde su rutina, la
percepcion que pueda tener el entrevistado sobre el
tema de interés para el investigador.

En este ejercicio, el recorrido acompanado permitié co-
nocer la experiencia y percepcion de usuarios nuevos y
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frecuentes en el polo intermodal considerando las ade-
cuaciones existentes por parte de los proyectos de re-
modelacion que se han realizado en los Ultimos meses.
También, fungié como simulador de recorrido de un via-
jero que se dirige hacia el nuevo Aeropuerto (AIFA), con
este tipo de intervencion, se pretende aportar, desde la
percepcion de las y los viajeros, al disefio de un Plan In-
termodal en Buenavista.

Es importante considerar la expansion a futuro que se
realizara en la linea del Tren Suburbano hacia el Aero-
puerto Internacional “Felipe Angeles” ubicado en la
zona norte del Area Metropolitana de la Ciudad de Mé-
xico. En este sentido y como parte de la metodologia, se
trazaron rutas posibles para las y los viajeros a partir del
diagnostico preliminar y del proyecto de remodelacion
que las instituciones han implementado en el polo inter-
modal.

Para realizar esta intervencion, se requiere de la partici-
pacion de usuarios de los diferentes modos de trans-
porte alrededor del polo intermodal, que realizan
trasbordo hacia el Tren Suburbano o que su llegada sea
desde el Tren Suburbano hacia otro modo de Trans-
porte y que cuenten con diferentes caracteristicas fisicas
(hombre joven, hombre adulto, mujer joven, mujer
adulta, persona que viaja con infancias, adultos mayo-
res, discapacidad). Se requerird de una muestra de 10
personas como minimo, por ende, la temporalidad de
los recorridos acompafnados se podra llevar a cabo en
horarios distintos para tener un alcance diferenciado de
las percepciones de usuarios, esto depende de la partici-
pacion que se logré con el ejercicio.

Mediante la presente guia de recorrido acompanado se
podra obtener informacion que caracterice los traslados
en el polo intermodal.

Guia para el recorrido acompanado

El recorrido acompafiado a usuarios (viajeros) del polo
intermodal Buenavista se compone de 2 fases. Para la
identificacion del tipo de viajero, se realizd una seleccion
a partir del criterio de cercania con personas conocidas
que han sido contactadas previamente, sin embargo,
existio la posibilidad de buscar personas que puedan

interesarse en participar en el estudio, a partir del acer-
camiento directo in situ.

Fase 1.

Cuadro 42. Guia para la observacion in situ

Viajero(a) ¢ Quién es? ;Como es? (caracteristicas fisicas, apariencia)
Ejemplo: Hombre, de 29 afios, tez morena, alto, viste una camisa
de color azul, su forma de caminar el rapida...

Actividades ¢ Qué hace durante el traslado?

Ejem: Camina hacia la derecha en sentido contrario, esquiva el
grupo de personas que cruzan la calle, sube las escaleras y se
detiene...

Sentimientos  ; Expresa algun sentimiento? (angustia, prisa, cansancio, enojo,

tranquilidad, miedo, va despacio, dificultad)

Ejem: camina y saca su celular, mira la hora., parece tener prisa, no
mira a los lados y sigue el flujo de personas, se ve molesto, alguien
que paso a su lado lo empujo...

Actores/ ¢ Con qué elementos a su alrededor interacttia? (pregunta por algin

Objetos servicio, ruta, comercio, etc.)
Ejem: se detiene y compra un cigarrillo afuera de la estacion,
espera hasta que esta por terminar y comienza a caminar
nuevamente/ no encuentra la entrada, pregunta al guardia de
seguridad por donde acceder

Espacio/ ¢ Cémo es el espacio en que se traslada?

lugar

caracteristicas fisicas (infraestructura, tipo de suelo,
construcciones, limpieza, sefialamientos, etc.)

caracteristicas sociales (aglomeraciones, poco transito, disturbios,
eventos, ruido, etc.)

Fuente: Elaboracién propia.

Se busco a la persona seleccionada en el punto de en-
cuentro que determine, a partir de este momento se
inicio la presentacidn con la persona y se indicaron los
momentos de los que se compone el recorrido acompa-
fiado:

1. Partir del punto de encuentro hacia otra ruta de
transporte que el viajero/a decida, éste, Unica-
mente debid mencionar el punto de destino.
Ejemplo: Punto de encuentro (CETRAM Buena-
vista) - Punto de destino (Tren suburbano)

2. Elentrevistador/a explicd al viajero/a que, du-
rante su recorrido, se realizara el seguimiento a
un metro de distancia y que en ningun mo-
mento podian interactuar (no hablar, no mi-
rarse), hacer hincapié al viajero/a sobre no
pensar en la presencia del o la entrevistador/a,
serd hasta la llegada al punto de destino donde
se pasara a la segunda fase (entrevista corta).
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3. Paralaobservacion in situ del recorrido, se su-
girio la siguiente guia, es importante sefalar
que esta guia (cuadro 1) no tiene un orden, se
pueden observar distintos indicadores en un
mismo momento, se requiere de la observacion
puntual a los detalles durante el acompana-
miento.

Fase 2

Cuadro 43. Guia de recorrido acompaiado

1. Datos Nombre completo

generales: Edad

2. ¢ De dénde viene?

Caracteristicas A donde va?

de viaje:

3. Preguntas ¢ Cémo te sentiste en el recorrido?

gula para ¢Fue facil o dificil llegar?

usuarios de ; ) . _ . )
primera vez o ¢ Consideras accesible o dificil caminar por este trayecto?
que viajan con  ;Por qué?

maletas

¢ Qué tan seguro te sentiste en este recorrido?
¢ Qué tan comodo te sentiste en este recorrido?
¢ Cémo te orientaste?

Para viajeros con maleta:

¢ Consideras que las rutas de entrada favorecen la accesibilidad para
viajar con maletas?

¢ Si fueras un viajero que se dirige hacia el AIFA, que necesitarias
para que tu paso por Buenavista sea comodo y eficiente?

4.- Preguntas ¢ Desde cuando haces este recorrido y con qué frecuencia?

guia Rara ¢ Cémo te sentiste en el recorrido?
usuarios ) _
frecuentes ¢ Siempre hace este trayecto o a veces cambia?

¢ Por qué cambia? y  Cudl es el otro trayecto?

¢ Qué tan seguro te sientes cuando haces este recorrido?

¢ Te acuerdas de la primera vez que hiciste este recorrido?

¢ Ha cambiado el espacio?

¢Ha mejorado o0 empeorado? 4 Por qué?

¢, Como fue y como lograste orientarte?

/A veces te desvias de esta ruta habitual (para comprar algo, etc.)?
¢ Qué actividad realizas o qué compras? ;Por qué?

¢ Qué tan seguro te sientes cuando haces este recorrido? ¢ Por qué?
¢ Qué tan comodo te sientes durante este trayecto? ;Por qué?

¢ Por qué decidiste cruzar antes de que el seméaforo se pusiera en
verde?

¢ Por qué no buscaste el cruce peatonal? | ;Por qué cruzaste ahi y no
en el semaforo?

¢ Por qué le pediste informacion a esa persona?
¢Qué te dio el impulso de correr mientras cruzabas la calle?
¢En alguin punto te sentiste frustrado/perdido?

¢ En términos de infraestructura consideras que ha mejorado el
transitar en Buenavista (los cruces, la sefialética, los modos de
transporte)?

¢ Cémo te sientes a partir de estos cambios?

Fuente: Elaboracién propia.

En el momento de encontrarse en el punto de destino,
se realizaron algunas preguntas al viajero/a (entrevista
in situ). Describir la trayectoria, reconstruir el trayecto

por secuencias, narrar los hechos.

Rutas de acompainamiento

Mapa 36. Rutas para la intervencion: “Recorridos
acompanados. Simulador de viajeros hacia el

Aeropuerto Internacional Felipe Angeles (AIFA)”.
Muestreo por conveniencia.
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Fuente: Elaboracién propia, con base en los recorridos realizados (2022).

Cuadro 44. Calendario de recorridos acompainados

Dia Horarios
Miércoles 10 de agosto Por la mafiana
Jueves 11 de agosto Por la tarde
Viernes 12 de agosto Tarde-Noche

Fuente: Elaboracién propia.
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Cuadro 45. Tipo de usuarios y rutas de acompafnamiento de recorridos acompanados.

Persona Tipo de usuario  Condicion del viajero (a) Ruta de acompafiamiento Tipo de contacto para el
(a) recorrido
Athenea Biblioteca Vasconcelos a L1 Buenavista-Caminero
Frecuente Ninguna con cita previa
Victor Frecuente Movilidad limitada (muletas) Tren suburbano hacia Metro Buenavista al paso
Pedro Frecuente Movilidad limitada (silla de ruedas)  Tren suburbano, camellén (isla de espera) de eje 1 norte (iba a al paso
desayunar)
Anabel Frecuente Mama, viaja con carriola Av. JesUs Garcia, salida de L4 del metrobus hacia Plaza Férum, después  al paso
hacia el metro Buenavista
Anahi CETRAM hacia Tren suburbano con cita
No frecuente Viajera con maleta
Lauray Primera vez Viajan con maleta Explanada del tren suburbano, sélo se realizd entrevista , no se logro al paso
Luis acompafiamiento
Karina No Frecuente Viaja con bebe Linea 3 del metrobus hacia la linea 1 del metrobus con cita
Marisela Frecuente Muijer adulta en recuperacion post  Del tren suburbano hacia la linea 1 del Metrobus con cita
operacion
Yasmin Frecuente Muijer, joven. Viaja por la noche L1 Metrobus hacia el metro con cita
Alberto Primera vez Viajero con maleta Entrada a plaza Férum hacia Tren Suburbano con cita
Eliar
Yazmin Frecuente Viajera con maletas L1 Metrobus (salida por Insurgentes y Eje 1 Norte hacia Tren Suburbano)  con cita
Jesus Frecuente Ninguna Metro hacia Tren suburbano con cita
Mario Frecuente Viajero con maletas Insurgentes norte, hacia tren suburbano, atraviesa el metro por el con cita

transbordo subterraneo.

Fuente: Elaboracién propia, con base en los resultados obtenidos.

Sistematizacion de recorridos acompanados.

Cuadro 46. Ficha técnica 1

Persona Tipo de usuario (a), viajero (a) Condicién del o la viajero (a) Ruta de acompafiamiento Horario
acompafiada
Athenea Frecuente Ninguna Biblioteca Vasconcelos a L1 Buenavista-Caminero 8:30 am

Descripcion del
recorrido

Mujer de 37 afios, tez morena, estatura baja, viste una chamarra negra. Antropéloga fisica. Va sola. Camina rapido. Se dirige al trabajo, parece que lleva prisa pero se muestra con
tranquilidad. Camina de forma recta, esquiva un poste y después una jardinera. Se dirige hacia destino por la calle Jesus Gonzalez a la salida de la Biblioteca y cruza a la salida del Tren
Suburbano en el semaforo que ahi se ubica. Al cruzar ve el seméaforo y corre mientras atraviesa, llegamos a la entrada de la linea 1 del MetrobUs el Caminero.

Transcripcion entrevista

E: Entonces, te voy a hacer estas preguntas. ;Desde cuando haces este recorrido y con qué frecuencia?

A: Pues desde hace como un afio tres meses, empecé a tomar mi transporte aqui en Buenavista, lo hago de lunes a viernes, diario en la mafiana como a las 9:00, 9:30 de regreso, tomo el transporte de la

coloniay del valle hacia aqui.

E: ;Y cdmo ves el cambio de horario cuando llegas aqui a Buenavista, es diferente caminar por aqui o es igual?

A: Pues, siempre si hay mucha gente, pero en la mafiana siento que la gente va mas a prisa porque todos vamos a nuestro lugar de trabajo, y en la tarde, si hay mas movimiento pero sobre todo de
comerciantes, hay mas comercio establecido (ambulante pero ya con sus puestos fijos), y también hay mucha méas gente en la tarde.

E: ¢ Y qué tan segura te sientes cuando haces este recorrido, tanto en la mafiana como en la tarde?

A: Pues hasta ahorita si me he sentido segura, si, pero digamos ya, cuando llego tarde noche, y asi en ese horario si me siento menos segura, pero en general si es seguro.

E: ; Te acuerdas la primera vez que hiciste este recorrido, tuviste problemas para ubicarte?

A: La primera vez si, por que, no me ubicaba como de qué terminal tenia que tomar el transporte, pero ya después me informe y supe que era aqui que debia tomar el transporte.

E: Y al respecto de la remodelacion que han hecho aqui, ¢ Has notado algiin cambio de cuando pasabas antes por aqui?

A: Si, por ejemplo aqui en frente donde esta esa acera (se refirié a la esquina de Eje 1 Norte y Manuel Gonzalez) la banqueta estaba muy angostita, sigue estando angosta pero si la ampliaron un poco més,
como es una parada de camion que va para Tepito y el aeropuerto creo, también Pantitian, a veces se junta mucho la gente, si la ampliaron, esta un poco mejor, y en la Biblioteca Vasconcelos, pues solo
cambiaron un poco el piso porque por las raices de los arboles estaba un poco botado y si era un poco peligroso, si sucedieron algun tipo de accidentes, y ahorita ya como que lo aplanaron un poco mas, y
la iluminacién también ha mejorado pero en la Biblioteca Vasconcelos no, sobre todo de noche.

E: ¢Y esta remodelacion te ha beneficiado a ti o crees que ha sido insignificante para tu recorrido?
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A: Pues si ha beneficiado, pero, no se si pueda decirlo, pero si ha beneficiado por ejemplo, al ambulantaje, porque ampliaron las banquetas , las aceras, pues porque hay mucha gente en los cruces, de aqui
de la terminal del suburbano hacia el metro, hacia las otras terminales de las lineas del metrobus, hay mucho transito en este crucero, hay mucha gente, aqui en esta base de camiones, pero y también
beneficio a los comerciantes, pues se siguen poniendo aqui en el cruce y considero que entorpecen el caminar y cruzar por aqui.

E: Al respecto y ya para ir terminando, ; Que tan comoda te sientes en el recorrido que realizas aqui por Buenavista?

A: Pues si, si es comodo, a mi en lo particular pues me queda cercano, también pues al caminar quedaron las aceras mucho mejor, incluso ahora con las lluvias se hacen los encharcamientos,pero ya no se
hace tan feo como antes, en la biblioteca Vasconcelos afuera aplanaron y ya no se hace tanto lodo, y si en general el transporte pues tambien si es comodo.

E: Por cierto, vi al atravesar corriste antes de que se acabara el tiempo del seméforo. ;Crees que es suficiente el tiempo de los semaforos en los cruces?

A: Pues tal vez si deberia ser un poco mas amplio. Es que creo que en la mafiana si es mas corto y en la tarde se amplia el tiempo de los semaforos, me imagino que por el movimiento de los camiones en
los horarios.

E: Bien, pues hemos concluido, agradecemos mucho tu participacion en este estudio.

Fuente: Elaboracién propia, con base en los resultados obtenidos.

Cuadro 47. Ficha técnica 2

Persona Tipo de usuario (a), viajero (a) Condicion del o la viajero(a) Ruta de acompafiamiento Horario

acompafiada

Victor Frecuente Persona que se traslada con muletas Tren suburbano hacia Metro Buenavista 9:42 am

Descripcion del Hombre de 63 afios que camina con muletas. Se dirige hacia la merced a comprar su mercancia para vender, viene desde Tultitidn. Viene acompafiado de su esposa. Comenta que es

recorrido complicado trasladarse en la estacion de Tultitlan del Tren suburbano ya que es complicado el puente que debe atravesar. Cuando llega a la estacion Buenavista es mas comodo su
traslado, sin embargo el hecho de bajar escaleras le complica un poco su andar al momento de llegar al metro.

Transcripcion entrevista

E: ¢ Desde cuando hace este recorrido? (También me dice que lo hace dos o tres veces a la semana)

V: Desde que inici6 el tren suburbano, ya hace como 6 afios, porque antes cortabamos hacia Tacuba o a Toreo, ya pasando por aqui, ya llegamos mas réapido.
E: Y en el caso de su situacion con muletas, ¢ Cuanto tiempo lleva trasladandose de esa manera?

V: Aproximadamente afio y medio

E:'Y ¢ como ha cambiado cuando antes se trasladaba sin muletas y ahora que tiene que estar en esta situacion, como ha cambiado el trasladarse?

V: A pues, es mas cuidado para no perjudicar a la gente también, porque claro como le digo, pues yo me siento, pues que aunque tengo que estar asi, pues salgo porque de algo tengo que vivir, tengo que
trabajar, asi que yo salgo despacito, pero salgo a trabajar, ahora por ejemplo, muchos piensan que somos un estorbo, y pues yo pienso que mientras pueda yo moverme tengo que chambear, sino quien me
va a mantener, no hay gobierno que me mantenga, si, pues ahorita tengo que fregarle, si o no.

E: Entiendo, pues nos dice usted esta situacion, como las personas perciben, lo que también me venia usted diciendo, que las personas no le ceden el asiento,.

V: No mire, como le venia yo diciendo, si cuando realmente lo necesitaba pues se los agradecia, siempre he sido agradecido, pero ahora que puedo venir parado, no me siento con la necesidad de que me
den el asiento, pues ya ve que en las entradas del suburbano hay un tubo, pues ahi me recargo, luego entra el policia y me dice usted debe venir sentado, pero yo creo que hay personas que tu no sabes
sus historias, si vienen cansados del trabajo, asi que no me siento mal, al contrario, si los policias me insisten en que debo de sentarme, pues les digo que me traigan una silla, porque a veces viene lleno el
transporte y no me hace bien parar a otra persona.

E: Entiendo, y para trasladarse, justo cuando hace este cambio entre el suburbano y el metro, que tan seguro se siente.

V: No pues ahorita si, esto es mas seguro con los seméaforos, pero pues mire, como ese que va peleando, ya esta invadiendo, entonces es un espacio que le quita a la gente,
(se corta entrevista, la persona que acompafia al entrevistado se molesta por el tiempo y ya no permite continuar).

E: (Se pide esperar un poco més y se lanza la Ultima pregunta posible de hacer) ;Y qué tan comodo se siente en este recorrido?

V: No, pues me siento bien.

E: Ya para no quitarle mas su tiempo, le agradecemos mucho que nos haya permitido realizar este recorrido con usted.

V: No al contrario , que haya un beneficio para uno mismo.

Fuente: Elaboracidn propia, con base en los resultados obtenidos.

Cuadro 48. Ficha técnica 3

Persona Tipo de usuario (a), viajero (a) Condicion del o la viajero(a) Ruta de acompafiamiento Horario
acompafiada
Pedro Frecuente Persona que se traslada en silla de ruedas Tren suburbano, camellén (isla de espera) de eje 1 norte (iba a desayunar) 10:15 am

Descripcién del | Hombre de 57 afios. Viene desde Tultitlan y se encuentra con una persona en Buenavista para ir a desayunar. Se dirige hacia los puestos ubicados en Eje 1 norte. Es amable y
recorrido carismatico. Comenta que es Atleta en silla de ruedas, por lo que utiliza dos tipos de silla. La que trae consigo no es para deporte y comenta que es més complicado trasladarse con ella,
sin embargo, no es imposible.

Al respecto de las preguntas, coment6 que casi siempre utiliza la misma ruta, que en su recorrido la infraestructura es lo que limita su movilidad, sobre todo donde encuentra puentes o
lugares sin rampas, por lo que debe bajar con mayor detenimiento, asume que por el hecho de moverse en silla de ruedas no significa que no pueda utilizar los diferentes modos de
transporte y trasladarse en Buenavista. En términos de seguridad, manifiesta que se siente seguro sin importar su condicion y que él puede trasladarse sin ningin inconveniente. De
manera general, el tema que mayormente expone es referente a la infraestructura tanto en el EDOMEX como en CDMX para personas con sillas de ruedas, por lo que las escaleras y
banquetas pueden ser el principal factor que afecte su movilidad.

Transcripcion entrevista

Audio, no reconocible

Fuente: Elaboracion propia, con base en los resultados obtenidos.



Cuadro 49. Ficha técnica 4

Persona acompafiada Tipo de usuario (a), viajero (a) | Condicion del o la viajero(a) Ruta de acompafiamiento Horario
Anabel Frecuente Muijer con carriola y bebe Av. Jesus Garcia, salida de L4 del Metrobus hacia Plaza Férum, después hacia el metro 10:35 am
Buenavista.

Descripcion del recorrido | Mujer de 28 afios, lleva a su bebé de aproximadamente 3 afios en carriola, se dirige hacia la Plaza Férum y después hacia el metro, es amable. Camina rapido. Un poco
insegura, se desplaza rapidamente.

Transcripcion entrevista

E:¢ Desde cuando haces estos recorridos y con qué frecuencia?

An: A veces cada 15 dias, a veces cada semana, dependiendo lo que yo necesite.
E: Ok. ¢ Vives cerca de aqui?

An: Si en la colonia guerrero

E: Ok entonces utilizas este espacio como nos dices, frecuentemente para trasladarte, y en este caso, cuando ocupas estos traslados y traes contigo tu carriola y a tu pequefio. ;Como te sientes en estos
recorridos?

An: Hay veces que me tocan lugares dificiles, donde tengo que bajar, cargar la carriola y bajar las escaleras con mi bebe, y hay veces que he encontrado persona y me hecha la mano y hay veces que de
plano ya tengo que hacerlo yo sola.

E: Ok. Me imagino que es bastante complicado. Y cuando realizas este trayecto de venir a la plaza, tomas otras rutas o siempre pasas por aqui?

An: Pues luego yo trabajo y luego tengo que agarrar el transporte publico, por ejemplo el metro, siempre utilizo el metro, y pues ya ve que hay unas parte scn escaleras y otras rampas, entonces en los
escalones pues debo de bajar con la carriola cargada, porque el bebe va dormido o despierto pero no quiere caminar.

E: Me imagino que es dificil, y ¢ Recuerdas la primera vez que pasaste por Buenavista, la primera vez que utilizaste este espacio, como fue esa experiencia con tu carriola?

An: Bueno , de aqui de Buenavista pues casi no he tenido complicaciones porque voy caminando y cruzando la calle y asi, pues normalmente casi no, lo que si es cuando voy en el metro, si es algo dificil y
mas que uno va sola.

E: Bien, me dices que eres usuaria frecuente y seguro que notaste la remodelacion, ;Ha mejorado o ha empeorado tu caminar por este lugar?
An: Ha mejorado, las calles estan mucho mejor.

E:'Y como has logrado orientarse desde que usas este espacio

An: Pues no es dificil, me ha sido facil orientarme desde el principio

E:Y ¢qué tan segura te sientes aqui en Buenavista con tu bebe y tu carriola?

An: Pues siempre procuro fijarme que me esté siguiendo nadie, siempre voy viendo de un lugar a otro, y viendo a mi bebe tambien

E: Y en términos de infraestructura que tan segura te sientes?

An: Pues a veces no funcionan, trato de mirar bien antes de pasar para no arriesgarme

E: Y que tan comoda te sientes en este traslado?

An: Pues, si han mejorado mucho las calles, antes habian muchos baches y hoyos y ya tltimamente una camina tranquilamente.

Fuente: Elaboracion propia, con base en los resultados obtenidos.

Cuadro 50. Ficha técnica 5

Persona acomparfiada Tipo de usuario (a), viajero (a) Condicién del o la viajero(a) Ruta de acompafiamiento Horario

Anahi No frecuente Viaja con maleta CETRAM hacia Tren suburbano 10:50

Descripcién del recorrido

Transcripcion entrevista

E: ¢ Como te sentiste en este recorrido con tu maleta?

G: Pues, muy incomoda, si fue algo pesado desde el CETRAM que vengo hasta el suburbano, bueno yo traigo una maleta que no es tan grande y no trae mucho peso, pero siento que si trajera una maleta
grande seria mas complicado.

E: ¢ Entonces, fue facil o fue dificil trasladarte?
G: No pues fue dificil
E: ¢ Qué fue lo dificil que notaste en este recorrido?

G: Lo que son las banquetas no tienen la misma infraestructura, hay lugares donde no esté pareja la banqueta entonces de repente se me volteaba la maleta, se me iba de lado, tenia que cargarla, entonces
si fue complicado principalmente cuando hice el cruce porque la banqueta no estd muy adaptada para trasladarse con maletas.

E: Ok. y ;Qué tan segura te sentiste en este recorrido?

G: Pues, ahorita bien, bueno como es temprano no tuve ningun problema, y pues también hay bastante gente, pues ahorita me senti bastante bien, y siento que ahorita oir el horario estuvo tranquilo, creo
que el horario ayuda muchisimo.

E: ;Y que tan comoda te sentiste, porque dices que las banquetas si estan algo dificiles de transitar

G: Pues no mucho, tuve que estar batallando con la maleta y senti que ya me dolia la mano porque tuve que estar jalando, y hubo en algunos lados donde hacia como unas rampas donde tuve que jalar mas
entonces eso hace que no sea nada cémodo.

E: Ok. ¢ Consideras que las rutas de entrada hacia el suburbano, favorecen la accesibilidad para viajar con maletas?

G: Pues no es tanto porque si estan largas, entonces se siente pesado, sobre todo para estar jalando la maleta si es bastante y ademés por el tipo de infraestructura que tiene los topes, eso también hace
que no se pueda jalar con maleta, entonces no se hace tan cémodo.

E: ok. ¢ Si fueras una viajera que se dirige hacia el aeropuerto, Aeropuerto Internacional Felipe Angeles, que necesitarias para que tu paso por Buenavista, sea comodo y eficiente?;,

G: Pues, primero ahora viendo los torniquetes que fueran un poco mas grandes, sobre todo para quienes llevan mas maletas, porque si es complicado pasar la maleta por el torniquete, también las
banquetas, que todas tuvieran el mismo material, sobre todo para cambiar de banqueta a otra, ahi se complicaba. En el caso de las rampas que hay dentro del suburbano, supondo que estan disefiadas
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para otro tipo de usuarios, pero para quienes viajamos con maletas no es nada cémodo, por lo mismo que tienen los topes (se refiere a la textura podotactil de la rampa). No fue nada facil subir por ahi. No
hay tanto problema porque parece que vas empujando.

E: Algo dltimo que se me paso preguntarte, ,Como te orientaste cuando saliste del CETRAM para llegar hasta el Tren Suburbano?

G: Pues primero segui a la gente, y estaba pensando que tenia como dos opciones, una que es mas hacia la biblioteca vasconcelos y otra hacia el metrobus, preferi irme por el metrobUs, porque ademas de
que esta mas cerca el cruce, La Vasconcelos siento que esta muy lejos, y me da miedo porque no alcanzo a ver bien el seméaforo peatonal, entonces siento que, estd muy grande y a mi me causa mucha
desconfianza, Entonces preferi ir atras del metrobus y seguir a la gente. En este caso si se quiere seguir al Suburbano, si es dificil, porque no hay sefialamientos que indiquen cémo llegar, entonces tendria
que estar preguntando todo con personas, porque no hay sefialética en el lugar.

E: En tu caso ya habias viajado alguna vez por Buenavista?
G: Si pero casi no lo frecuento,

E: Ok. Muchas gracias

Fuente: Elaboracién propia, con base en los resultados obtenidos.

Cuadro 51. Ficha técnica 6

Persona Tipo de usuario (a), viajero (a) Condicion del o la viajero(a) Ruta de acompafiamiento Horario
acompafiada

Lauray Luis Primera vez Viajeros con maleta Explanada del tren suburbano, sélo se realiz entrevista , no se logré acompafiamiento 11:20
Descripcion del Laura, mujer de 45 afios y Luis de 52, vienen de Querétaro y estuvieron hospedados en Reforma, se dirigen hacia la L1 del Aeropuerto Internacional Benito Juérez, para llegar a su
recorrido destino, transbordan en la estacion Buenavista desde la L1 del Metrobus, en busqueda de la L4 del Metrobus respectivamente.

Transcripcion entrevista

E: ; En este momento hacia dénde se dirigen?

LyL: Vamos justamente al aeropuerto, a la terminal 1, pero la de aqui de Ciudad de México.

E: Y ¢ Coémo se han sentido en este recorrido por Buenavista al tener que trasladarse con maletas?

LyL: Pues es un poquito complejo, la verdad si es complicado, en nuestro caso, no saber exactamente la ruta, cual seguir.
E: ¢ De donde vienen?

LyL: Nosotros vivimos mucho tiempo en ciudad de México pero venimos ahorita de Querétaro, hicimos base aqui en Reforma 'y de ahi tomamos el Metrobus aqui a Buenavista y de ahi vamos para el
Aeropuerto. Y hablando de los espacios, si los espacios son muy cortos para traer esto, y las condiciones del suelo, por que hay que cargarlas, pues no hay condiciones para las ruedas de las maletas.

E: Entonces si ha sido complejo su traslado. Y en términos de seguridad, ; Que tan seguros, perciben Buenavista, ¢qué tan seguros se sintieron al pasar por aqui?
LyL: Pues a estas horas creo que bien, insegura no.

E: Y para el tema de la orientacion. ¢han preguntado ahorita como llegar a la otra linea a que se dirigen?

LyL: Pues ha sido complejo, porque pregunta uno a las autoridades que deberian saber y no saben.

E: Sefialética, ¢ encontraron?

LyL: No nos encontramos.

E: ; Consideran que las rutas de entrada por donde bajaron y para entrar hacia ac, cuentan con la accesibilidad suficiente para viajar con maletas?

LyL: Creo que no es suficiente, los torniquetes son muy cortos, muy pequefios,

E: Y por dltimo qué consideran ustedes como viajeros que necesitan para que en términos de infraestructura, Buenavista tenga los suficiente para pasar utilizarlo?

LyL: El suelo y los espacios digamos que como lo que lo pasas, lo que deberia de tener es mucha sefialética, que sepas hacia donde vas, que sepas hacia donde tienes que ir, que haya un médulo de
informacion para saber hacia donde moverte, basicamente creo que eso ayudaria.

E: Bien, pues esas serian todas las preguntas, muchas gracias por ayudarnos a responderlas.
Lyl: Gracias a ustedes y por orientarnos hacia nuestro destino.

Fuente: Elaboracidn propia, con base en los resultados obtenidos.

Cuadro 52. Ficha técnica 7

Persona Tipo de usuario (a), viajero (a) Condicion del o la viajero(a) Ruta de acompafiamiento Horario
acompafiada
Karina, 27 afios | No frecuente Mama con bebé Linea 3 del Metrobus hacia la linea 1 del Metrobus 11:20 am

Descripcion del | Madre joven de 27 afios, lleva una mochila y va acompafiada de su hijo de aproximadamente 2 afios, hace cambio de una linea del Metrobus a otra, sale del Metrobus cargando a su hijo
recorrido y se observa que a mitad del recorrido lo baja para que él pueda caminar, asi que tienen que ir a un ritmo més lento, llegando al primer cruce de calle carga nuevamente a su hijo para
poder ir rapido; se le dificulta el dltimo cruce para llegar a la linea 1 de Metrobus por el seméaforo ya que no es muy visible haciendo que tenga que cruzar hasta que ya no pasen carros y
decide correr para poder llegar a su punto final.

Transcripcion entrevista

E: ¢ De donde vienes? y ;A donde vas?

K: Venia de progreso nacional, me dirigi a Buenavista y tenia que ir a Etiopia

E: ¢ Sueles usar Buenavista para ir a otros lados? es decir ocupas Buenavista frecuentemente?
K: No, casi no es mi ruta aparte de que no me gusta por qué es una ruta muy transcurrida

E: ¢ Cémo te sentiste en el recorrido?

K: La verdad se me hace muy pesado caminar de un lado a otro, ya que como observas llevo a mi bebé, inclusive cuando me cruce la avenida se me hizo alin mas pesado porque los seméaforos marcan una
indicacion, pero el seméaforo peatonal otra, no se tiene un buen acceso en la linea roja los autos pasan y no sabes en qué momento debes correr.
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E:  Fue facil o dificil llegar?

K: Si me es facil llegar ya que en progreso llega el que me lleva directo a Buenavista

E: ; Consideras accesible o dificil caminar por este trayecto? ;Por qué?

K: Dificil para las personas que tenemos bebés, ya que, pues cargarlos de un lado a otro es pesado, sobre todo las que no contamos con algun articulo para transportar a los bebés.
E: ¢ Qué tan segura te sentiste en este recorrido?

K: Me siento segura, pues creo que hay seguridad en cada estacion y puedes recurrir a ellos para cualquier situacion

E: ¢ Qué tan comoda te sentiste en este recorrido?

K: Pues me senti comoda, El transporte tiene lugares donde puedo sentarme exclusivamente con mi bebé, es libre de tabaco, no va manejando muy rapido.

E: Desde la primera vez que realizaste este recorrido ¢ Ha cambiado el espacio?

¢ Ha mejorado o empeorado? ; Por qué?

K: El espacio cambit porqué anexaron la ruta que va a Hidalgo, antes no estaba, pues supongo que ha mejorado, hay mas transporte con diferentes direcciones.
E: 4 Como te sientes a partir de estos cambios?

K: Pues en si creo que es una ayuda para los ciudadanos y aquellos que utilizan mucho este tipo de transporte

Fuente: Elaboracién propia, con base en los resultados obtenidos.

Cuadro 53. Ficha técnica 8

Persona Tipo de usuario (a), viajero (a) Condicion del o la viajero (a) Ruta de acompafiamiento Horario

acompafiada

Marisela, 53 afios Frecuente Mujer adulta Del tren suburbano hacia la linea 1 del Metrobus 16:45 pm

Descripcion del Muijer adulta de 53 afios que va a encontrarse con una amiga, sale del suburbano para llegar a la linea del metrobUs, se le dificulta bajar por las escaleras comenta que fue operada

recorrido recientemente y no puede bajar muy bien, asi que tiene que agarrarse del barandal y no hace uso de la rampa, a pesar de fijarse en los seméaforos antes de cruzar, corrobora que no
venga ningun carro.

Transcripcion entrevista

E:¢De donde viene? y ;A dénde va?
M: De Tlalnepantla, de Valle Ceylan y voy hacia el estadio de baseball
E: ¢Qué tan frecuente llega a utilizar Buenavista?

M: Por ejemplo lo utilizd los lunes, tomé los camiones morados que van hacia lago Alberto y de regreso prefiero que me den raite a Reforma, tomar el metrobus y luego del metrobUs en Insurgentes ya me
vengo al tren (suburbano), el tren es mi principal manera de moverme, puede ser que me meta al metro o que cambie al metrobus pero el suburbano es el nimero uno, porque es mas seguro es mas rapido

E: ¢ Desde hace cuanto realiza este recorrido?

M: Este recorrido de los lunes a partir de la pandemia que solo es la junta editorial, ya no vamos a la oficina, otro que hago tres veces al mes mas o0 menos, es el suburbano, Buenavista y luego el Metrobls
este que sale vacio hasta la joya y ya en la joya tomo un camién o micro para San Fernando. A veces también tomo el metro porque me parece mas rapido, entonces me subo aqui en Buenavista y voy a
Guerrero, transbordo en centro medico y de ahi me voy a Puebla. El punto al que siempre llego es a Buenavista y ya de aqui voy cambiando y tomando diferentes opciones dependiendo el clima o el destino

E: ¢ Cémo se sintié durante su recorrido?

M: Me siento segura, la palabra clave del suburbano para mi es seguridad, saliendo del suburbano para otro medio de transporte solamente es cuestion de estar abusada, no traer la bolsa o la mochila aca
atras, pero en general seguro

E: ; Desde qué afio empez6 a llegar a Buenavista?

M: Soy usuaria del suburbano desde el 2008, cuando empez6, bueno a unos meses de que empezara a funcionar, de hecho alla en la estacion Tlalnepantla no habia techito, entonces tenias que caminar por
el pasillo, tenias que subir por una escalera de metal, asi como muy primitivo todo y a los pocos meses pusieron el techo en el pasillo, ya no nos mojabamos cuando llovia. En ese tiempo lo usaba todos los
dias, en la mafiana y en la tarde, igual ya sea que me fuera una estacion nadamas a Fortuna y ahi transbordaba al metro metro, hacia al Rosario y luego hacia San Pedro, ese era mi camino de ese tiempo.

E: Aparte de los cambios que me menciona, ¢ usted piensa que ha cambiado el espacio en algln otro punto donde haga su recorrido?

M: Hubo una vez que hubo una explocion aqui y fue un relajo porque como que llegar a Buenavista es decir jya llegue! y ese dia que hubo un accidente aqui en la plaza, estaba todo cerrado, no habia
suburbano, habia que irse hasta fortuna y entonces me subi al metro le tuve que dar toda la vuelta para llegar hasta alla, pero es que para mi el suburbano me parece el transporte mas seguro sobre todo si
piensas que voy al Estado de México y luego lo malos, los micros, no. En el Suburbano saco el celular o voy leyendo sin ningin problema

E: ¢La primera vez que llegé a Buenavista le fue facil ubicarse?
M: En general soy orientada y ya sabia que hacer desde aqui, que en aquel tiempo era mas de meterme al metro
E: ¢ A veces te desvias de esta ruta habitual (para comprar algo, etc.)?

M: Si, paso al cajero o paso al banco o aveces de regreso paso al super o paso a la oficina del teléfono celular para pagar, entonces como que si, lo que hay en la plaza eso es lo que yo uso, casi no es de
que tenga hambre y coma algo y que compre cosas no, pero pasar al sanitario si, me parece bien que haya bafos.

E: s Por qué llega a hacer aqui las actividades que ya me mencionaba?

M: El cajero porque como tal no es salir del banco en la calle, otra vez la palabra seguridad para mi es clave y cuando voy a la calle a un banco, es asi como bueno pero que no haya nadie sospechoso y
aqui o en un super cuando hay un cajero, digo, ahi mejor porque no es tan evidente que pasaste al cajero y eventuaimente si algo se me ofrece paso al Soriana de la plaza, pero es por algo chiquito y
practico de cargar, no hago el super aqui.

E: ¢ Qué tan comoda se siente cuando realiza este trayecto?

M: Comodisima en el tema de la rapidez, de ninguna otra manera ni el domingo a las 3 de la mafiana en coche haria 10 minutos de Buenavista a Tlalnepantla, entonces el tema de rapidez ya que me sub, si
lo tengo que esperar, que si es hora valle, tengo que esperar hasta 15 minutos; cuando vengo del baseball por ejemplo son las 11:30 de la noche o las 12, si ya llegue no me importa porque se que el ultimo
va a salir a las 12:20 lo voy a agarrar, pero es la rapidez de llegar, ni aunque me fuera en taxi a esa hora llegaria tan rapido.

E: Para hacer cambio de un medio de transporte a otro también es comodo para usted?
M: Pues ya es la costumbre, he visto gente que luego dice, ay es que tengo que cambiar la tarjeta, pues si una tarjeta es la del suburbano y otra es la tarjeta de acé afuera, pero no, no me hace ruido
E: ¢ En términos de infraestructura consideras que ha mejorado el transitar en Buenavista (los cruces, la sefialética, los modos de transporte)?

M: Note por el camino que tengo que hacer al camion moradito, el cambio de piso, que a mi no me parecia que hiciera falta y luego aqui en la baqueta hicieron una subidita y ;para qué es esa subidita?, o
sea cosas que cambiaron que no les encontré mucho sentido, igual del otro lado del eje que cambiaron el piso y luego dejaron los huecos como que le falta la tapa y digo para qué gastan tanto dinero si van
a dejar estos huecos, al rato ya pusieron las tapas, pero las primeras semanas, decias que onda y ahi en ese pedazo también ya es un tema espantoso por las ventas, antes no habia tanta venta y ahora ya
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hay hasta garnachas; primero pusieron los puestos de la fruta, que era mas sano y luego ya no estaban los de las fruta estaban los de las garnachas, entonces ahi ya se hizo un corredor medio raro, como
que de unos meses para aca eso empeoro, pusieron el piso nuevo y luego empeoro.

E: ¢ Usted considera que ha mejorado el transitar de las personas que pasan por Buenavista?

M: Para mi no hubo mejoria, o sea cambiaron el piso pero fue como, gasto el dinero en algo, no pero ni me parecia que fuera necesario porque soy mucho de fijarme, uso gafas asi que tengo que poner
atencion por donde voy, pues ya tengo mas afios, entonces no me parecia que estuviera roto, que faltaran piezas, entonces como que digo, para qué hicieron eso, no lo sé, pero si es una joda porque esos
dias te tenias que bajar la banqueta porque estaban trabajando y cosas asi

E: ; Usted que considera que si se debié de haber cambiado o que se podria mejorar?

M: No me parece que hiciera falta, quiza una cosa que si fue muy Util, fue el cambio en la sincronia de los semaforos, que ya este semaforo chiquito que a veces uno se pasa y te fijas que no venga ninglin
coche pero coordina con el del eje, asi que el tema del tiempo de coordinacion de los seméaforos me parecié algo bueno en este pedazo que yo utilizo y en el otro cacho es al revés, el pedacito que pasa
insurgentes hacia el metrobus, a veces no pasa ningun coche y el semaforo no ha cambiado entonces la gente se empieza a pasar, entonces ahi hubo un desfase en esa coordinacién en el seméforo de
alla.

E: ¢ Se siente mas segura en alguin horario en especifico?
M: No, como siempre vengo cuando esta abierto el suburbano, te digo yo llego a Buenavista y digo, yo ya llegue a mi casa, ya estoy segura.

Algo que esta pesimo en Buenavista es que hace como un mes no servia escalera eléctrica, primero no servia la de bajada, pero ahorita no sirve ninguna de las escaleras que estan a un lado de los
Bisquets Obregon, tiene como un mes que no sirven, yo estoy post operada de unos meses, entonces busco agarrarme de la orillita, si esta la escalera me espero a la escalera, ese elevador por ejemplo, el
elevador de ahi es nefasto, se tarda mucho, es con ardillitas, entonces hay cosas por ahi por ejemplo que es de la plaza o de lo que sea que estan chafas. Si te fijas camino en sentido contrario, volteo a ver
ala gente y le digo gracias porque yo se que yo estoy invadiendo su area pero del otro lado no hay barandal y no me gusta bajarme por la rampita porque me puedo resbalar, para mi la rampita no es
segura.

E: ¢ Por qué considera que la rampita no es segura?

M: Porque es resbalosa, o sea la camino y es resbalosa, me ha sucedido que yo uso mucho tenis, uso mucho zapato cémodo y se resbala, o sea los topes que tiene para detener que pase una silla rapido o
asi, para el humano no son muy practicas, seria una area de oportunidad para mejorar. Por Ultimo algo que también considero seria importante seria que el paradero tuviera otra entrada, porque a veces
tienes que ir a dar toda la vuelta, asi que la gente se termina metiendo por donde salen los camiones y eso es peligroso.

Fuente: Elaboracidn propia, con base en los resultados obtenidos.

Cuadro 54. Ficha técnica 9

Persona acompafiada Tipo de usuario (a), viajero (a) Condicion del o la viajero(a) Ruta de acompafiamiento Horario

Yasmin Frecuente Muijer que viaja por la tarde o noche L1 Metrobus hacia el metro 17:40

Descripcion del recorrido

Transcripcion entrevista

E: Te voy a hacer algunas preguntas sobre tu recorrido, como te sentiste en este caminar.  Ahorita hacia dénde te diriges?

Y: hacia Plaza Aragon, direccion Ciudad Azteca.

E: ¢ Desde cuando haces este recorrido y con qué frecuencia lo haces?

Y: Pues, realmente ya llevo pasando por aqui desde hace tres afios, no es la misma ruta exactamente pero si llevo ese tiempo pasando por Buenavista, para regresar a mi casa.
E: ¢ Cémo te sentiste en este recorrido, y habitualmente cuando recorres este trayecto para pasar del metrobus hacia el metro?

Y: Qué crees que siempre si te genera una sensacion de hastio sobre todo por tener que trasladarte por este cruce, sobre todo al tener que hacer este cruce, sobre todo igual por el tiempo que tienes que
esperar y el hecho de lo que vivimos hace un momento no, el metrobus si no alcanzas a pasar o te agarra en un descuido, ya no pasaste y el metrobus pues no se detiene. Entonces pues esa incomodidad
como de generalmente si te da una situacion de incomodidad.

E: Si, es incomodo, Y ; Te acuerdas de la primera vez que hiciste este recorrido, como te sentiste, como te ubicaste en este lugar, te acuerdas?

Y: Eh, bueno, pues si mas o menos, pero aqui fue en un horario distinto, fue por la noche, recuerdo que en ese tiempo tenia un horario distinto y era por la noche y que crees que ahi fue sobre todo un poco
mas de miedo, porque yo llegaba a qui a Buenavista como 11 de la noche, entonces ahi es distinto porque ya no hay gente pero sin duda todo es un espacio demasiado amplio entonces si se torna un
espacio mas inseguro, sobre todo en el cruce hacia el metro, si se torna una sensacién mas de miedo.

E:¢,Como era la iluminacion, como era?

Y: Qué crees, que no esta lo suficientemente alumbrado.

E: ;Ha cambiado un poco este aspecto, a partir de la remodelacién que han hecho aqui en Buenavista?

Y: MM, Pues yo creo que sigue igual, lo Uinico que cambia es como la cuestion visual, la cuestion estética, pero finalmente la vivencia, la experiencia es la misma.

E: Ok, en este caso me dices que es un poco mas inseguro de noche, que en este horario, ;Y en la mafiana que también pasas por aca? Por que me platicabas que también pasas por aca,

Y: Qué crees que por la cantidad de gente que hay en la mafiana o en la tarde sobre todo en horas pico, el hecho de tener que estarte cuidando, sobre todo de la gente, o no se si te has dado cuenta, que
estan con su grabacion de tener cuidado con bolsos y demas, porque si se llega a prestar situaciones en las que hay pues robo. Y sobre todo pues en la cuestion de cémo interactias pues con la gente,
esté, ya estando en la estacion sobre todo de metrobus, si es una dindmica completamente distinta. Porque no hay suficiente espacio en los andenes del metrobus, sobre todo cuando hay mucha
aglomeracion, lo que son los empujones o que te digan cosas, si es completamente, y sientes una situacion un poquito mas de estrés, pero pues ya lo aprendes a manejar con el tiempo.

E: Bueno ya me hablaste un poco de inseguridad y de comodidad también,bueno ahorita paso lo del metrobus también, que tuviste que esperar. ;Cémo ves la sefialética, en este caso, para ti crees que es
suficiente en Buenavista para que te puedas ubicar y para que te sientas mas segura?

Y: Yo creo que bueno, conforme va pasando el tiempo, pues ya lo vas identificando un poco, pues ya tu solito te vas programando, pero yo creo que si definitivamente por personas que no lo ocupan
constantemente, pues si se necesitan otro tipo de sefialamientos, y pues por ejemplo el semaforo a veces no es suficiente y el tiempo que te dan para hacer el cruce.

E: Qué sugeriria para que Buenavista sea mejor transitado, para cambiar de un modo de transporte a otro, como usuaria, que te gustaria que tuviera Buenavista?

Y: Que hubiera un policia de transito mas constante para que pudiera mediar sobre todo los cruces, creo que seria una buena opcion.

Fuente: Elaboracidn propia, con base en los resultados obtenidos.

Cuadro 55. Ficha técnica 10

Persona acompafiada Tipo de usuario (a), viajero (a) Condicion del o la viajero(a) Ruta de acompafiamiento Horario
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Alberto Primera vez Viajero con maleta Entrada a plaza Forum hacia Tren Suburbano 18:40

Descripcién del recorrido Hombre de 33 afios, viene de Xalapa,

Transcripcion entrevista

E: ¢ Ahorita de donde vienes?

A: Vengo de Xalapa

E: Y ahora, ¢ hacia dénde te diriges? (Se explica que sera una simulacién hacia el Aeropuerto Internacional Felipe Angeles (AIFA)
E: Y ahorita en tu recorrido 4, como te sentiste?

A: Pues, un poco confundido al principio, el uber me dejo mas alla por una confusion y tuve que regresarme, pues si me costd encontrar la entrada, primero estaba en el estacionamiento, luego estaba un
estacionamiento raro, y luego la entrada ahi el tren.

E: Y tu, ¢ consideras que fue facil o dificil?
A: mmm... facil
E: Y por ejemplo, ahorita que hiciste tu trayecto, ¢ consideras que es accesible o dificil caminar por ese trayecto?

A: Si, este, pues creo que fue bien cortito el tramo, pero pues no habia banquetas, bueno una parte estaban muy angostas, no habia rampas para la maleta, la maleta pesa 20 kilos y luego para las
escaleras, si pues ni rampas, y tuve que preguntar para encontrar el tren.

E: Y bueno, ahora hablando de otro aspecto. ;Que tan seguro te sentiste en el recorrido?

A: Seguro en qué sentido, como si me fueran a asaltar o quitar la maleta.

E: Algin elemento que haya sentido estar inseguro.

A: No, no creo, alld afuera hay mucha gente.

E: Entonces en ese sentido, no.

A: Si, pues no, me senti seguro.

E: Y entonces ¢ Qué tan comodo te sentiste en tu recorrido?

A: pues no incomodo pero tampoco tan cémodo, por la cuestion de estar conduciendo la maleta y la cuestion de los escalones, sobre todo para subir.

E: 'Y me decias que ahorita tuviste que preguntar para orientarte, alguna otra cosa que hiciste para orientarte a tu trayecto.

A: Pues, fui a ver el mapa, pero no era el mapa tanto de la plaza en si, sino de la direccion de donde va el tren y lo que hay alrededor. Yo mas bien buscaba donde orientarme sobre todo en el lugar.
E: Y ahorita para orientarte de donde te dejo el uber para entrar al suburbano

A: No pues no me oriente sino que vi una entrada cuando pasamos y por légica pensé en que era por ahi. Y pues haber a donde lleg6, porque se ve, que es por aqui.
E: Bueno, entonces tu consideras que la ruta de entrada favorece la accesibilidad para entrar con maletas

A: No, no favorece,

E: Porque consideramos esto

A: Porque no hay rampas, y esta maleta es pequefia, pero hay otras mas grandes y cuesta subir las escaleras para subir a las taquillas, siento que no es tan accesible, y tampoco el personal que ayuda,
eso,

E: ;Y sifueras un viajero que se dirige hacia el AIFA, que necesitarias para que tu paso por Buenavista fuera mas cémodo y eficiente?
A: Mmm, pues algo que indique que se va para el AIFA y pues algo que si favorezca mejor, y si alguna rampita que sirviera o las escaleras eléctricas.
E: Entonces principalmente sefializacion e infraestructura.algin otro elemento que consideres necesario

A: Pues no, creo que solo que estuviera bien sefialado y que tenga las condiciones para traer peso,

Fuente: Elaboracién propia, con base en los resultados obtenidos.

Cuadro 56. Ficha técnica 11

Persona acompafiada Tipo de usuario (a), viajero (a) Condicion del o la viajero(a) Ruta de acompafiamiento Horario
Jazmin Frecuente Viajera con maletas L1 Metrobus (salida por Insurgentes y Eje 1 Norte hacia Tren Suburbano) 19:45 pm
Descripcién del recorrido Muijer de 33 afios. Llovié al momento de su salida. El recorrido se volvié mas lento

Transcripcion entrevista

E: ; Como te sentiste en este recorrido?

J: Estresada porque usualmente los recorridos, bueno es que desde donde yo vengo son largos, digamos que de aqui del suburbano, de Buenavista para allé el tiempo es menos, por ejemplo yo que si soy
frecuente de aqui, de aqui de Buenavista a mi casa es una hora, pero si yo vengo desde CU por ejemplo pues ya son 3 horas, entonces eso es lo complicado para mi, el tiempo de traslado, la gente que es
mucha en estas horas pico, se junta muchisimo la gente que es muy pesado andar en el transporte asi, 0 sea no cabe ni un alma, todos se van empujando, todos quieren llegar, entonces en el caso del
Metrobus y del metro por ejemplo que me ha tocado, si van muy llenos a estas horas, son las horas pico donde todo mundo quiere salir.

E:¢ Dirias que fue dificil llegar hasta acé en este momento?

J: dificil no, porque realmente pues es de cierto modo directo, son nada mas en mi caso el MetrobUs y el suburbano, pero es pesado sabes porque tienes que estar esperando que pase uno vacio; falta
mucha cultura de la gente en ese aspecto y también faltan mas transportes porque seria muy diferente que yo lo tomara vacio o que yo lo tomara sentada hasta aca.

E: ¢ Consideras que este trayecto fue accesible o dificil de caminar?

J: Es accesible, sin embargo por ejemplo en los cruces es un poco pesado porque como son vialidades principales, en este caso la avenida insurgentes que cruza con la otra, hay mucho tréfico, a esta hora
también hay mucho tréfico, entonces viene toda la gente que quiere salir, los coches quieren pasar y la verdad no sé cémo funcione la cuestion, pero no siempre hay policias de transito en esos cruces,

entonces es un poco tener que esperar ahi a que uno pueda pasar y pueden pasar muchos accidentes, sobre todo con los coches, porque el tramito que hay para poder pasar del Metrobus hacia el paso del
suburbano pues es muy corto y hay mucha gente ahi que se junta

E: ¢ Qué tan segura te sientes en este trayecto que haces?

J: Fijate que si es seguro, si es mucho mas seguro que en transporte publico, que andar en un camién o en algo asi, si es mucho mas seguro, en el suburbano también es muchisimo mas seguro en esa
parte, si acaso nada mas en esa parte, en el transborde de pasar de uno a otro seria lo Unico complicado la verdad, pero fuera de eso si es bastante seguro

E: ¢ Coémo percibes el transbordo en Buenavista, que hace falta para que tu te sientas segura?
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J: En las noches me gustaria que hubiera mas policias porque si me ha tocado que regresé de noche y no hay gente, o sea la gente del suburbano esta nada mas adentro del suburbano, entonces en ese
lapso del metrobus hacia el suburbano a veces esta solo, a veces pues no hay nadie que se asome, puede ser que si haya uno que otro policia de transito pero también no es tan usual, me gustaria que
hubiera mas policias, alguien a quien correr si pasa algo, si atropellan a alguien, alguien a quien pudiera pedir auxilio y no tener que correr al mejor hasta aca (suburbano) para que me apoyaran

E: ; Ahora que te dirigias con maleta tu percepcion de seguridad cambié?

J: No, siento un poco mas de inseguridad porque creo que estoy mas expuesta a que me roben las cosas, o sea la gente te ve con maletas y si siento que es mas el sentimiento de que me puedan robar las
cosas, de estarlas cuidando es traerlas a la mano de que las mueva rapido para que no me las vayan a jalar.

E: ¢ Qué tan comoda te sentiste con la maleta?

J: Es algo incémodo, en este caso creo que afectan varios factores como son el clima porque aparte ahorita hay lluvia, al mejor si hubiera sol seria menos cadtico, si hubiera menos gente seria menos
caotico, pero aqui afecta el clima, la gente, la hora y bueno si, si fue un poco caético, no es como sentirme tan cémoda como si tomara un coche y aventara todas las cosas y ya llegara, es un poco mas
complicado que eso

E: ; Como te orientaste?, si no conocieras el espacio ¢ hubiera sido facil o dificil orientarte para llegar al suburbano?

J: Creo que hubiera sido facil, hay letreros, de hecho siempre estan siempre arriba el anuncio de los andenes y creo que ahi no esta tan complicado, quiza desde afuera seria un poco mas, eh seria mejor
que pusieran anuncios de entrada por ac4, porque para entrar esta todo rodeado por una barda entonces si realmente llegaras como primerizo, seria cémo y ¢,por donde entr6? porque asi como tal
sefializacion pues no hay pero se ve la entrada de la plaza, entonces creo que por esa parte esta bastante accesible el poder llegar siendo primerizo aun asi.

E: ; Si fueras una viajera que se dirige hacia el aeropuerto que necesitarias para que tu paso por Buenavista sea comodo y eficiente?

J: Quiz4 més sefializaciones de por donde se entra o de qué accesos estan abiertos o cerrados, porque de repente llegan a cerrar algunos, igual mayor vigilancia en la parte de afuera porque en la parte de
adentro esta bastante bien, solo que igual de repente dentro de la plaza, por ejemplo en este cachito antes de llegar tampoco hay a quien preguntarle, o por ejemplo para hacer las recargas de las tarjetas
hay muchisima gente, no sabes luego donde preguntar, en las taquillas te dan cambio pero te tienes que formar, en las demas maquinas no te dan cambio. Entonces esas cuestiones que dices, ay pasan, a
la hora de ya ejecutarlas es bastante cadtico decir, hay vengo cargando la maleta y todavia le tengo que recargar en la maquina pero que no da cambio que me tengo que formar en la fila larga, ah vengo
caminando del metrobus pero no sé por doénde entrar, pero unos coches estan pasando muy rapido y no hay quien los detenga, entonces creo que si mayor vigilancia y si alomejor seria una cuestion de
apoyo dentro de la plaza que tuviera mas maquinas para recargar 0 maquinas que si den cambio, para no estar en las filas enormes y al mejor unos accesos mas grandes, en cuestion de torniquetes para la
entrada, porque estar pasando con la maleta y con todas las cosas es a veces un poco dificil, porque ya te atoraste con el torniquete, tienes que jalarle a la maleta, entonces creo que nada mas seria eso.

E: Veo que hay dos opciones para entrar al suburbano, pero tU te bajaste y subiste por las escaleras, ¢ por que tomaste ese camino?

J: Porque en la rampa usualmente se junta mucho la gente; exactamente hay dos opciones, una que es la rampa con las escaleras y otra que es por los bafios, en la noche usualmente que es el trayecto que
yo tomo, hay mas gente por los bafios, entonces me siento mas segura de que si me jalan la maleta o algo hay alguien que me vea por los bafios.

Fuente: Elaboracidn propia, con base en los resultados obtenidos.

Cuadro 57. Ficha técnica 12

Persona acompafiada Tipo de usuario (a), viajero (a) Condicién del o la viajero(a) Ruta de acompafiamiento Horario

Jesus, 28 afios Frecuente Hombre joven Linea 1 del Metrobus hacia el suburbano 19:55

Descripcion del recorrido

Transcripcion entrevista

E: ¢ Desde cuando haces este recorrido y con qué frecuencia?

J: Desde hace tal vez uno 10 afios que uso el transporte y diario

E: ¢ Cémo te sientes en este recorrido?

J: Me siento seguro, pero también es muy incémodo por la cantidad de gente que ya transita.

E: ¢ Siempre haces el mismo trayecto o llega a cambiar?

J: En algunas ocasiones me voy para indios verdes, pero por lo regular prefiero utilizar este sitio
E: ; Qué tan seguro te sentiste durante tu recorrido?

J: Me senti muy seguro, bastante.

E: ; Te acuerdas de la primera vez que realizaste este recorrido? y ¢ ha cambiado el espacio?

J: Si, fue desde la lecheria hacia Buenavista y pues no sabia muy bien como utilizar la tarjeta. Me acuerdo que no habia centro comercial en ese entonces, todavia no estaba habilitado y me tocé utilizarlo
desde ese entonces, es el centro comercial y aparte que unieran las lineas del Metrobus con otras lineas.

E: Desde la primera vez que utilizaste Buenavista ¢ consideras que ha mejorado o empeorado el espacio?
J: Creo que no ha mejorado, pero si se ha saturado entonces creo que solo seria esa observacion.
E: ¢ Como te lograste orientar? y cémo lograste informarte del uso de la tarjeta del suburbano?

J: No habia mucha informacion y la poca informacion que habia era cuando llegabas a las casetas o torniquetes y de ahi te decian que la tarjeta era personal y a veces se te olvida o tienes la costumbre de
no traer la tarjeta, entonces hace que compres dos o tres tarjetas por ocasion.

E: ¢ Te llegas a desviar de tu ruta para comprar alimentos o realizar algin tipo de actividad?

J: Si como esta el centro comercial aqui, luego vengo a hacer mis compras o utilizo mucho la linea 1 para trasladarme a otros metros u otros accesos. Como son tiendas de ropa o comercio tipo de despensa
que puedo utilizar, a veces alglin electrodoméstico o alglin aparato que necesite desde aqui lo puedo comprar. He llegado a comparar muy pocas veces en el comercio informal que hay afuera, llego a
comprar comida, dulces o cigarros.

E: ;Qué tan comodo te sientes en tu trayecto?

J: Es comodo en el aspecto de que vas literalmente un poco seguro, porque no hay inseguridad con violencia pero de que pueden haber carteristas, pues si, la incomodidad es también porque es mucha
gente ya, entonces no siempre encuentras asiento o esta saturado, te vas parado o tarda por la lluvia o no sé algo que pasé y ahi se satura mas.

E: Veo que ahorita que salimos del Metrobus, decidiste entrar al metro y llegar al suburbano por la parte subterranea, a qué se debi6 esta decision?
J: A veces utilizo el Metrobus porque de ahi sale una linea que sale directo hacia la joya, hacia el caminero pero ahi en el metro, luego también lo utilizo y me queda més cerca salir aqui a Buenavista
E: ¢ En términos de infraestructura consideras que ha mejorado el transitar en Buenavista (los cruces, la sefialética, los modos de transporte)?

J: Si he notado que ha habido algunas remodelaciones, pero creo que estan muy saturadas las calles, si vi que pusieron un semaforo para que pasara la gente con mas tiempo pero también choca mucho
con el paso de los Metrobus, entonces es muy dificil, creo que mas que nada es el acceso, que de tanta gente deberian poner méas atencion a la infraestructura del peaton. Los cambios han sido
parcialmente buenos porque no estan planeados exactamente, poner un seméaforo no te va a resolver la vida entonces son como paliativas, son como la mitad, no te puedo decir que son muy buenos, pero si
regular.
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E: ; Algun otro elemento que tu consideres que seria importante que estuviera aqui en Buenavista para que hiciera mas fécil tu transitar?

J: Yo creo que zonas mas transitables para los peatones e igual un poco mas de seguridad de tipo publica, porque la que esta aqui es privada y a veces es insuficiente en caso de algin problema creo que
no lo resolverian

Fuente: Elaboracidn propia, con base en los resultados obtenidos.

Cuadro 58. Ficha técnica 13

Persona acompafiada Tipo de usuario (a), viajero Condicion del o la viajero(a) Ruta de acompafiamiento Horario
(@)

Mario Frecuente Viajero (simulador) Insurgentes norte, hacia tren suburbano, atraviesa el metro por el transbordo subterraneo. 20:20

Descripcion del recorrido Hombre, 29 afios.

Transcripcion entrevista

E: Vamos a hacerte una serie de preguntas respecto a tu recorrido. ;De dénde vienes ahora?

M: De insurgentes

E: ¢Hacia donde vas? (simulacion hacia el AIFA, se entrevista en entrada de Tren Suburbano)

E: ; Como te sentiste en este trayecto?

M: Cansado

E: ¢ Fue facil o dificil llegar?

M: Fue dificil

E: ;Por qué?

M: Porque no hay infraestructura adecuada para la maleta,hay que cargarla y , pues estorban las escaleras.
E: ; Consideras accesible caminar por este trayecto?

M: Es dificil porque hay que bajar y luego subir otra vez otras escaleras.

E:¢Qué tan seguro te sentiste en este recorrido?

M: Es inseguro, en el momento del metro cuando bajas es complicado porque hay, huele raro no, y ademas esta poco iluminado, por eso me siento inseguro en ese trayecto,
E: ;Y en términos de comodidad cémo te sentiste?

M: Es muy incémodo,

E: ; Como te orientaste para llegar aqui a la entrada del suburbano?

M: Hay sefialamientos pero no son tan notables, son poco visibles.

E: Y en este caso, jconsideras que las rutas de entrada favorecen la accesibilidad para entrar con maleta?

M: No

E: ¢ Por qué?

M: Porque no hay un elevador o no tiene rampas adecuadas.

E: Si fueras un viajero que se dirige hacia el AIFA, que considerarias para que tu viaje sea comodo y eficiente?
M: Que se cuente con las rampas adecuadas y con elevadores para poder pasar con las maletas mas facilmente.
E: Ok, ¢alguna consideracion mas, para este trayecto?

M: No

E: Pues te agradecemos mucho tu tiempo.

Fuente: Elaboracidn propia, con base en los resultados obtenidos.




Analisis de resultados

Se realizd el andlisis de las siguientes categorias en
MAXQDA . Las categorias pudieron modificarse a partir
de las entrevistas realizadas.

Cuadro 59. Categorias y subcategorias para el analisis
de recorridos acompafados en el Polo Intermodal
Buenavista.

Categoria Subcategoria Categoria Subcategoria
Recorrido Barreras/Obstaculos
Comodidad
Consumo Accesibilidad
Cultura vial Aglomeraciones
Trayecto
Servicios al viajero Vial
Transporte publico Frente al delito
Gasto Vigilancia
Ruta Seguridad Dispositivos
Tiempo Multitud
Eficiencia
Poco transito
Orientacion Disturbios
Uso Lenguaje corporal
Sefalética Interaccion
Actitud y cambios ~ Sentimientos
Espacio/Lugar
Infraestructura Actividades
Comercio
Otros elementos

Fuente: Elaboracién propia.

9.3 Mapeo al paso

Los mapas son representaciones ideoldgicas. Habitual-
mente son resultado de miradas del territorio de actores
dominantes y hegemonicos que decodifican el territorio
al servicio del desarrollo econdmico y que no toman en
cuenta -0 muy poco- las caracteristicas poblacionales y
sociales.

Imagen 5. Usuario seiala en el plano
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Fuente: Toma propia.

Actualmente la utilizacidn critica de mapas apunta a ge-
nerar instancias de intercambio colectivo para la elabo-
racion de narraciones y representaciones que disputen e
impugnen aquellas historicamente establecidas. La ela-
boracidn de cartografias colectivas proviene de una tra-
dicion de trabajo participativo; con experiencias
distintas y resultados diversos. Otro aspecto por reto-
mar es el surgimiento de los movimientos sociales orga-
nizados de forma autogestiva y horizontal que dieron
protagonismo a luchas sociales y fomentaron practicas
y discursos emancipatorios a través de activismos que
trascendieron politica, cultural y socialmente y que es-
tuvieron vinculados a la cooperacion social y afectiva, la
libre circulacion de saberes y practicas, y la articulacion
en red.

Por lo tanto, en un proceso mayor el mapeo es una “es-
trategia mas” y un “medio para” la reflexion, la sociali-
zacion de saberes y practicas, el impulso a la
participacion colectiva, el trabajo con personas desco-
nocidas, el intercambio de saberes, la disputa de espa-
cios hegemonicos, el impulso a la creacion e
imaginacion, la problematizacion de nudos clave, la vi-
sualizacion de las resistencias, el sefialamiento de las re-
laciones de poder, etc. (Risler y Ares, 2014).

El Mapeo colaborativo es una herramienta que permite
la reflexion de los usuarios, habitantes, entorno a un es-

pacio determinado, apoyado con ‘“dispositivos
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multiples” entendidos como otros recursos tales como
materiales graficos, y dinamicas lUdicas (Risler y Ares,
2013).

El mapeo al paso es una vertiente del mapeo colabora-
tivo y se define como una “Intervencion urbana en la ca-
lle, vereda o espacios de mucha circulacion publica con
mapas impresos y recursos graficos, invitando a los tran-
seuntes a la participacion, reflexion y sefializacion critica
sobre tematicas especificas.” (Risler y Ares, 2013: 21)

Mapeo al paso como herramienta para la participa-
cion ciudadana en el Polo Intermodal Buenavista

Se eligié esta metodologia ya que es una herramienta
adecuada para motivar la participacion ciudadana y el
involucramiento de la ciudadania en diagnoésticos de
problemas y necesidades, asi como de sugerencias y so-
luciones.

Objetivo general:

e Fomentar la participacion ciudadanay la gene-
racion de propuestas en materia de intermoda-
lidad que sirvan para el disefio de soluciones
integrales para el Polo Intermodal Buenavista.

Objetivos especificos:

e Propiciar el intercambio de percepciones y ex-
periencias a través de elementos cartograficos
y visuales, que generen propuestas en beneficio
de laintermodalidad de las personas en el drea
para el presente plan.

e Generar propuestas de solucidn a los problemas
identificados por las personas usuarias a partir
de las soluciones mencionadas por ellas mis-
mas.

e Realizar una clasificacion de las propuestas
identificadas por las personas usuarias durante
el ejercicio del mapeo colaborativo en polo in-
termodal Buenavista.

e Analizar lainformacidn obtenida con la inten-
cion de que se genere una propuesta para la
planificacion de estrategias para una interven-
cidn urbana, que coadyuven a la solucion de

problematicas identificadas por las personas
usuarias del Polo Intermodal Buenavista.

e Comunicary visibilizar los resultados obtenidos
através de elementos gréficos y digitales, que
permitan la difusion del conocimiento gene-
rado con la poblacion (en general), personas
usuarias y actores que inciden en el Plan de In-
termodalidad del Polo Intermodal Buenavista.

e Sistematizar los resultados del mapeo en temas
y categorias que permitan la elaboracion de
propuestas y estrategias para el plan de inter-
modalidad del Polo Buenavista.

Aplicacion del Mapeo al paso en Buenavista

Para realizar el Mapeo al Paso se ubicaron diversos pun-
tos estratégicos en el espacio del Polo Intermodal Bue-
navista para el desarrollo de la actividad.

El ejercicio se realizo durante los dias 31 de agosto, 1y 2
de septiembre, cumpliendo con un horario que contem-
plaba hora picoy hora valle para poder captar mayor va-
riabilidad de participaciones.

La dinamica consistio en preguntara lasy los participan-
tes cual era el o los problemas mas relevantes que en-
contraban en Buenavista, una vez respondida esta
pregunta se preguntaba por alguna soluciéon que pu-
diera resolver cada problema sefialado.

Los problemas y soluciones mencionados se escribieron
en post its, las cuales se colocaron en el punto especifico
que cada participante sefalaba dentro de un mapa del
Polo Intermodal Buenavista, es decir, se mapearon los
problemas y soluciones, al inicio de la dinamica se hizo
la diferencia entre las personas usuarias frecuentes (f) y
no frecuentes (nf).

En total se obtuvieron 67 participaciones que senalaron
136 problematicas y 96 soluciones. Del total de partici-
paciones 203 (87.50%) fueron respondidas por personas
usuarias frecuentes y 29 (12.25%) por personas usuarias
no frecuentes del polo intermodal Buenavista.



Grafica 15. Tipos de usuarios
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Fuente: Elaboracion propia, con base en los resultados obtenidos.

Las problematicas y soluciones sefaladas se agruparon
en 22 categorias. A su vez, las categorias resultado se
agruparon en cinco tematicas generales: sequridad, ha-
bitabilidad del espacio, legibilidad del espacio, legibili-
dad y autoexplicabilidad, espacio-lugary eficiencia.

Cuadro 60. Tematicas y categorias

Tematica Categoria

Seguridad Seguridad vial

Seguridad ciudadana

Cultura vial

Seméforo

Personas en situacion de calle

Habitabilidad del espacio Aglomeracion

Accesibilidad

Comercio

Comodidad

Higiene

Servicios

Legibilidad y autoexplicabilidad  Orientacion

Sefalética y sefializacion

Espacio-lugar Disefio y ordenamiento

Distancias

Desconexion

Infraestructura

Espacio lugar

Vialidad

Eficiencia Costo

Tiempo

Transporte publico colectivo

Fuente: Elaboracién propia.

Definicion de las tematicas

e Seguridad: para los fines de este trabajo se re-
fiere a la percepcion frente a situaciones y acti-
tudes que provocan la sensacidn de inseguridad
en las personas usuarias.

e Habitabilidad del espacio: de acuerdo al articulo
4 de la Ley General de Movilidad y Seguridad
Vial (2022), se entiende como “condiciones
para que las vias cumplan con las funciones de
movilidad y creacién de espacio publico de cali-
dad, a través de la interaccion social, la diversi-
dad de actividades y la articulacion de servicios,
equipamientos e infraestructura”.

e Legibilidad y autoexplicabilidad: Articulo 35 de
la Ley General de Movilidad y Sequridad Vial
(2022), menciona diversos criterios para el di-
sefio de infraestructura vial, el octavo criterio,
“la cualidad de un entorno vial que provoca un
comportamiento seguro de las personas usua-
rias simplemente por su disefio y su facilidad de
entendimiento y uso. El disefio y la configura-
cion de una calle o carretera autoexplicable
cumple las expectativas de las personas usua-
rias, anticipa adecuadamente las situaciones y
genera conductas seguras.”

e Espacio-lugar: para los fines de este trabajo se
va a entender como las caracteristicas del espa-
cio que comprende el Polo Intermodal Buena-
vista.

e Eficiencia: es uno de los principios de la movili-
dad que establece la Ley General de Movilidad
y Seqguridad Vial y se refiere a “Maximizar los
desplazamientos agiles y asequibles, tanto de
personas usuarias como de bienes y mercan-
cias, optimizando los recursos ambientales y
economicos disponibles” (Articulo 15 de la Ley
General de Movilidad y Seguridad Vial, 2022)

Las siguientes graficas nos muestran una comparacion
del porcentaje de participaciones distribuidos por te-
mas, para ambos casos, tanto problemas como solucio-
nes se aprecia que el tema de la seguridad tiene un peso
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importante con 30.88 % y 32.29% respectivamente,
para el caso del tema de la habitabilidad el porcentaje es
mayor en la deteccion de problemas (35.29 %) contra un
23.96 % para el caso de las soluciones propuestas en
este tema.

Grafica 16. Problemas detectados con mayor
frecuencia
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Fuente: Elaboracidn propia, con base en los resultados obtenidos.

En cuanto al tema Espacio-Lugar en ambos casos se pre-
sentan porcentajes equivalentes, 17.65% y 19.79% res-
pectivamente. Por su parte, para el tema Legibilidad y
Autoexplicabilidad, resulta mayor el porcentaje para el
caso de soluciones propuestas (13.54%) frente a proble-
mas (9.56%), por Ultimo, en cuanto a Eficiencia, el por-
centaje resulta mayor para soluciones propuestas, con
10.42%, mientras que para problemas obtuvo 6.62%.

Grafica 17. Soluciones planteadas con mayor
frecuencia
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Fuente: Elaboracidn propia, con base en los resultados obtenidos.

A continuacion, se muestran las categorias en las que se
desagregan los temas, las categorias permitiran veraun
nivel mas particular, las frecuencias de las categorias se-
fialadas por las personas usuarias en el Mapeo de Paso.
Como se puede observar los problemas mas frecuentes
que refirieron las personas usuarias participantes fueron
aglomeracion, seguridad ciudadana, infraestructura y
accesibilidad. Mientras que las soluciones propuestas se
dirigen principalmente a las siguientes categorias: sequ-
ridad ciudadana, infraestructura, sefalética y sefaliza-
cion y educacion vial.

Grafica 18. Problemas detectados por categoria

18.00%
16.00%
14.00%
12.00%

588 588

10.00% :

8.00% .

6.00%

3 1[[[TTTrre

2.00% ~ 074 0.74 0.74
IIIllll...

‘n X g T
F _ .

0.00%

Fuente: Elaboracion propia, con base en los resultados obtenidos.

Grafica 19. Soluciones planteadas por categoria
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Fuente: Elaboracion propia, con base en los resultados obtenidos.

Las soluciones comentadas en el diagnostico participa-
tivo se asocian principalmente con resolver lo que obser-
van en Infraestructura, en este sentido sefalan que
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podria mejorar el “Colocar semaforos que indiquen la
vuelta del MB”, o que “Exista un puente peatonal directo
del suburbano a los distintos modos de transporte”,
“Mantenimiento al alumbrado” incluso apelan por “*Que
se puedan reordenan los transportes, sobre todo el Me-
trobus”, lo que implica categorizar respecto a la reorde-
nacion de los modos de transporte publico existentes en
el polo. También sefialan que en términos de sequridad
frente al delito "Que haya mas policias”, “Mas vigilancia
y seguridad publica”, en cuanto a la sefalizacion vial su-
gieren “Sefalamiento de flujos peatonales, flechas”,
“Sefalamientos y mapa de orientacion”.

Las soluciones propuestas por personas usuarias del
polo intermodal, sefialan principalmente que se debe
mejorar el espacio en cuanto a infraestructura existente
para garantizar el acceso universal, apuntan como

necesaria la reordenacion de los modos de transporte
para hacer mas eficiente el transbordo y sugieren la exis-
tencia de mas elementos de seguridad que controlen el
transito y la sequridad peatonal, sin embargo un punto
interesante que difiere de las percepciones entre perso-
nas usuarias frecuentes y no frecuentes es la higiene en
el espacio, pues en las diferente salidas se observé la
existencia de montones de basura, sobre todo en Eje 1
norte, esto lo asocian con el comercio ambulante, porlo
que sugieren su reubicacidn o regularizacion, al respecto
sefialan “Negociar limpieza y orden con el lider en el es-
pacio”, “Que exista un ordenamiento del comercio para
mejorar el flujo”. Por Ultimo, uno de las soluciones que
también sefialaron con frecuencia fue el tema de la edu-
cacion vial, comentan que seria importante “Aplicar
multas viales a automovilistas”, “Respetar los semafo-
ros para que no se pasen altos”.

Grafica 20. Problemas detectados por categoria y tipo de usuario
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Fuente: Elaboracidn propia, con base en los resultados obtenidos.
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Grafica 21. Soluciones propuestas por categoria y tipo de usuario
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Fuente: Elaboracidn propia, con base en los resultados obtenidos.

De los 136 problemas recopilados con el mapeo de
paso, 118 fueron de personas usuarias frecuentes y 18
de personas usuarias no frecuentes, la percepcion di-
fiere relativamente, sin embargo coinciden en su ma-
yoria que los problemas identificados se asocian en su
mayoria ala Habitabilidad del espacio: Accesibilidad y
aglomeracion, que se identifica en el diagndstico
como Aglomeracion, con 23 comentarios (16.18%)
para esta categoria, entre los que destacan: “Las sali-
das del suburbano se saturan”, “La linea 4 del Metro-
bus se aglomera en horas pico” “En las mananas el
servicio de transporte es insuficiente por las aglome-
raciones”, en cuanto al comercio en via publica, si bien
los comentarios fueron minimos, tanto usuarios fre-
cuentes como no frecuentes coinciden en que la ubi-
cacion del comercio no es la mas adecuada, por lo que
sefialan que los vendedores a la salida de los diferen-
tes modos de transporte provocan incomodidad y en-
torpecen el paso peatonal.

Respecto a Infraestructura, entre las mas menciona-
das refieren que es necesario dar mantenimiento al
cruce y ordenar la vuelta que la Linea 1 del Metrobus
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realiza en Insurgentes y Eje 1 Norte, con 13 comenta-
rios (8.82%), la infraestructura es percibida en lo ge-
neral como suficiente, sin embargo, este cruce es el
mas sefalado como inseguro por su disefio, equipa-
miento y modos de transporte que coinciden en este
punto.

En términos de Seguridad (seguridad ciudadana y
vial) con 26 comentarios, los mas destacados sugieren
que deben existir mas elementos de seqguridad alrede-
dor del polo y en los cruces, la sequridad es percibida
desde diferentes categorias que se asocian con sequ-
ridad frente al delito, seguridad peatonal principal-
mente, sin embargo, los horarios también influyen en
la forma en que las personas perciben la sequridad en
el espacio “"No hay mucha seguridad, no hay policias”,
“Insequridad en el area por vendedores dulceros” y
Transporte publico 7 comentarios (4.41%).

Tanto problemas como soluciones se concentraron en
la zona central del Polo Intermodal Buenavista, en la
isleta y cruce de Eje 1y en los accesos a la Estacion
Buenavista.
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9.4 [ndice de Seguridad de Cruces
Peatonales (ISCP)

De acuerdo con lo sefalado en el apartado sobre via-
lidadesy cruces en el diagndstico. La metodologia del

siguiente cuadro se pueden observar todos los cruces
evaluados, estos se encuentran acomodados en or-

den descendente respecto a su calificacion.

Cuadro 61. Evaluacion en Excel sobre el indice de calles. Elaboracion propia con base en el indice de Seguridad

de Cruces peatonales.

INDCADOR,
L]
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brtoria
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HERR P a0
N5 oo
IFEURN 00
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ESTAC3 00
ESTRC.2 o0
ETACL 00

Fuente: Elaboracidn propia, con base en los resultados obtenidos.

9.5 Marco légico

Para ello se marcaron los parametros generales para
la definicion de los problemas como publicos, estos
fueron planteados en funcion del filtro tedrico, pero
orientados desde la vision de los actores que fueron
parte del ejercicio, por lo que a modo de lista se des-
glosany se entrelazan en la matriz de motricidad y de-
pendencia, la cual tiene una ldgica de relacionar los

problemas de manera horizontal y vertical a modo de
sacar el que tiene mayor motricidad y dependencia,
pues orienta gestacion de estrategias puntuales, sin
perder de vista los problemas con los que mantiene
mayor relacion y que seran atendidas como parte de
las causales centrales del problema. Dicha eleccion se
hizo tomando una escala de o a 3, donde cero tiene
nula relacion, 1 poca, 2 mas o menos mantiene y 3
tiene relacion directa.

92



Cuadro 62. Matriz de motricidad y dependencia

Feelacsén: pr i 1.Fra s del | 2Desaticulaciénde | 3.Falna de | 4lnsuficiencia de | 5.Carencia 6. Vulneracion 7.Falta de .G 9.4 de
problema espacio qoe conforma | loa  medios  de | habimbilidsd | legibilidsd v auto | de ua disefio | de derechos | de coordinacitn para Ia | informal sobre | elementos da Metricidad
el Polo Intermedal | transporte explicabilidad usiversal 1 irupl o de la | viaplblica seguridad en vias Absoluta
Buenavista politica de morilidad primasias ¥ (L]
secundarias
| Fragmentacitn  del Ul 3 3 3 3 2 1 3 3 21 15.80
espacio que conforma el
Pala Intermodal
Buenavista
2 Desarticulacién de los 3 0 1 1 1 0 3 1 1 11 828
medios de transporte
3.Falta de habitabilidad 3 2 0 3 3 2 0 0 1 14 10.52
4 Insuficiencia de: 3 2 3 0 1 2 3 1 L 13 1128
legibilidad vy aato
explrcabilidad
5.Casencia de ua disefic 3 2 3 3 L] 3 ¥ 0 0 16 12.03
unaversal
6 Vulneracabn de 2 i 2 2 3 ] [} 3 3 16 1203
derechos humanos
TFalta de mecanismos 3 3 3 3 3 3 ] 1] 1 19 14.28
de coordinacicn para la
mmplementacién de la
politica de movilidad
§.Comercio  informal 3 [ 3 3 [ 1 ] 0 [ 10 7.5
sobre via plblica
9. Ausenca de elementos 3 2 2 [ [] 2 2 0 [ 11 8.7
de peguridad en vim
PrMATISS v secundariss
23 15 0 18 14 15 11 ] a 133
Dependencia Abscluta
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Fuente: Elaboracidn propia, con base en los resultados obtenidos.

Grafica 22. Plano cartesiano de motricidad y dependencia.
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Fuente: Elaboracidn propia, con base en los resultados obtenidos.



Lo anterior, debido a que las politicas y, en suma, la
planeacion nunca tiende a ser lineales y son construc-
ciones sociales cargados de argumentos no necesaria-
mente objetivos, hipdtesis que se comprueban en el
territorio (Pressman y Wildavsky, 1984, Subirats,
1994 y Majone, 1997). O en palabras de Parsons
(2007), la definicion de las problematicas es lo que

podria considerarse como meso analisis, debido a es-
tar intermedio entre el tema y la politica publica, de
ahi su trascendencia para definirlos, pues quien plan-
tea y define el problema es quien orienta todas las li-
neas de accion, las cuales deben ser planteadas desde
el entramado social, o bien, desde diversos actores in-
mersos.
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