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ﬂ GUIA DOTS PARA COMUNIDADES URBANAS

PRESENTACION

El objetivo principal del World Resources Institute (WRI) a través de la red EMBARQ es catalizar
soluciones de desarrollo urbano y movilidad sustentable, y mejorar la calidad de vida de las ciudades
a través de la promocion de estrategias integrales de innovacion y desarrollo. En los Ultimos afos,
el Centro de Transporte Sustentable EMBARQ Meéxico incorporé criterios de desarrollo urbano
sustentable a su practicay, en 2010, publicé el Manual de Desarrollo Orientado al Transporte
Sustentable (DOTS), el cual traduce el modelo de “Transit Oriented Development” al contexto
mexicano y lo adapta a una realidad en donde las comunidades urbanas se construyen con una
notable falta de criterios integrales de diseno, de manera aislada y sin contribuir con el desarrollo
de ciudades conectadas, competitivas, eficientes y seguras.

México se encuentra en el umbral de una transformacion urbana que requiere de mayores
estandares de sustentabilidad. Esta necesidad es evidenciada con el éxito con el que DOTS ha
logrado permear en la esfera publica y privada del desarrollo urbano en México. CTS EMBARQ
México ha trabajado tanto en la asesoria a gobiernos municipales como con desarrolladores
inmobiliarios privados nacionales paraincorporar los elementos DOTS en el diseno de comunidades
urbanas sustentables.

En esta segunda edicion, la Guia DOTS para Comunidades Urbanas Sustentables describe 28
recomendaciones concretas de disefo urbano — sencillas de comprender, implementar y promover —
basadas tanto en estandares internacionales de desarrollo sustentable como en los siete elementos
DOTS, y se estructuran alrededor de la construccion o renovacion de desarrollos urbanos. Su
objetivo principal es establecer criterios comunes de diseno entre los diferentes actores
responsables de la construcciéon de comunidades urbanas sustentables, por lo que esta
principalmente dirigida a tomadores de decision del sector publico, desarrolladores inmobiliarios y
ciudadanos que busquen el mejoramiento de la calidad de vida de sus entornos urbanos.

La guia también identifica siete pasos o etapas que el desarrollador inmobiliario o la autoridad
local competente deben seguir durante la aplicacion de los criterios DOTS, desde la fase de
diagnostico, hasta la de evaluacion periédica de las medidas aplicadas. La presente Guia DOTS
para Comunidades Urbanas Sustentables fue desarrollada gracias al apoyo de la Embajada
Britanica en México a través del Fondo de Prosperidad, en el marco del proyecto “Construyendo
ciudades resilientes y competitivas”, y forma parte de una serie de guias metodolégicas DOTS,
que cristalizan las experiencias de trabajo de CTS EMBARQ México y sus multiples esfuerzos
encaminados a la construccion de comunidades sustentables, bajas en carbono en México.
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El Kit DOTS es una familia de instrumentos encaminados a adaptar, implementar y
difundir el modelo de Desarrollo Orientado al Transporte Sustentable al contexto del
desarrollo urbano en México. Comenzando en el 2010 con la publicacion del Manual
DOTS, las herramientas que comprenden el KIT abarcan desde investigaciones
histéricas, marcos conceptuales, metodologias de planeacion y disefio participativo,
elaboracion de indicadores, andlisis con Sistemas de Informacion Geografica (SIG),
guias metodoldgicas y de disefio, organizacion y desarrollo de talleres multidisciplinarios,
herramientas Itdicas y metodologias de trabajo con expertos.

La experiencia de implementacion de DOTS que CTS EMBARQ México ha acumulado
en los Ultimos seis afos, se ha reflejado en la difusion de manuales y la imparticion de
alrededor de 60 talleres a mas de 140 municipios, desarrolladores privados, funcionarios
de gobierno, académicos y estudiantes. A lo largo de esta trayectoria, el modelo
DOTS ha contado con el apoyo de socios estratégicos como la Embajada Britancia
en México, The Prince’s Foundation for the Built Environment, Bloomberg Philantropies,
William and Flora Hewlett Foundation, Latin America Regional Climate Initiative, Banco
Mundial, Banco Interamericano de Desarrollo, ONU-HABITAT, INFONAVIT, SEDATU,
SEDESOL, SEMARNAT, UNAM, UADY, Gehl Architects, Alta Planning, Centro Mario
Molina, Casas GEO, Grupo Promotora Residencial, entre otros.

Manual
2
Manual
2
Manual
DOTS v.2

Manual
EPVP

Atlas de Calculadora

Accesibilidad
Conectividad
ZMVM

Observatorio
Urbano
Megalépolis

Huella de
Carbono
Urbana

Guia DOTS
Calles

Completas

Guia DOTS
Comunidades
Urbanas

Guia DOTS
Instrumentos
Urbanas

Taller DOTS
Disefio para
privados

Taller DOTS
Disefio para
autoridades

Kit Urbano
DOTS

Taller DOTS
Instrumentos
Urbanas
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El 80% de los mexicanos vive en ciudades. La economia mexicana del futuro
dependera cada vez mas de sus ciudades, que son las puertas de conexion
econdémica, cultural, tecnoldgica y social con el resto del planeta. Invertir en ellas es
invertir directamente en la prosperidad del pais y en la calidad de vida de 90 millones
de mexicanos.

Sin embargo, el patron de ocupacion territorial que siguen las urbes mexicanas
atenta gravemente contra la consecucion de los grandes objetivos de pais. Nuestras
ciudades crecen de acuerdo a un modelo de ocupacion del territorio en 3D — Distante,
Dispersoy Desconectado — caracterizado por el crecimiento desmedido, fragmentado
y no planificado de la mancha urbana. Un modelo de ocupacion territorial asi resulta
altamente improductivo, produce mas desigualdad, y genera mas contaminacion y
emisiones de GEI.

El modelo urbano en 3D es altamente improductivo porque aumenta distancias,
tiempos y costos de traslado al interior de las ciudades. Soélo en la ciudad de
México se pierden 3.3 millones de horas-hombre al dia producto de la congestion
vehicular. Estas horas-hombre significan una pérdida 33 mil millones de pesos al
ano , equivalentes al presupuesto anual de la UNAM. La situacion se repite en el
resto de las ciudades del pais, que han experimentado un sostenido aumento en
sus niveles de congestion, los que se veran agravados con el incremento del parque
vehicular, que se estima llegue a 70 millones de unidades en 2030. Por otro lado, el
patron de crecimiento extenso y fragmentado hace que las ciudades mexicanas sean
ineficientes de abastecer, equipar y administrar. Bajo el modelo en 3D resulta caro
proveer servicios de electricidad, agua y alcantarillado, recolectar la basura, hacer
labores de limpieza, mantenimiento y vigilancia de calles y espacios publicos. Esta es
una de las causas por las que el 70% de los municipios del pais estan en situacion
de bancarrota'.

El modelo en 3D promueve la desigualdad porque segrega a los sectores de menores
ingresos, condenandolos a vivir en barrios periféricos, mal servidos y peor equipados,
alejados de sus fuentes de trabajo y redes sociales. Hoy en dia, dos de cada 3 pobres
en México viven en una ciudad, y esta cifra ha ido en aumento sostenido en los
ultimos cinco anos?. El aumento en las distancias de traslado al interior de la ciudad
se ha traducido en que muchas familias gasten hasta un 25% de sus ingresos soélo
en movilizarse. Esto ha contribuido enormemente a que en México haya 5 millones de
viviendas deshabitadas® — la mayoria de ellas de interés social —, cantidad suficiente
para albergar a los 20 millones de personas que habitan la Zona Metropolitana del
Valle de México. La pérdida de lazos de proteccion social, que explica en gran medida
el severo aumento de la pobreza urbana desde 2008*, es consecuencia directa del
patron de crecimiento disperso de las ciudades, que dificulta el acceso a servicios
sociales basicos de calidad, y aleja a las familias de bajos ingresos de sus redes
sociales y econémicas.

1 Instituto Nacional para el Federalismo y el Desarrollo Municipal (2012).

2 Banco Mundial, México (2012). Agenda de Reformas en México para un Crecimiento Incluyente y Sostenible.
3 INEGI, Censo de Poblacion y Vivienda 2010.

4 Banco Mundial, México (2012). Agenda de Reformas en México para un Crecimiento Incluyente y Sostenible.
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Retos a Nivel Nacional

El modelo en 3D es esencialmente contaminante, porque es intensivo en el uso
de recursos naturales y energéticos, lo que contribuye a que las ciudades sean
responsables del 70% de las emisiones de GEI.° El modelo de ocupacion territorial
extendido y fragmentado dificulta ademas la introduccion de sistemas de transporte
publico eficientes, desincentiva la caminata y la bicicleta, y fomenta el uso masivo
de automovil particular (Que a su vez genera mayor congestion vehicular). Este es
un tema no menor al momento de plantear politicas nacionales de cambio climatico,
toda vez que el transporte representa la segunda fuente de emisiones de GEl, con el
20.4 % del total.t

Sin embargo, México ha comenzado a implementar politicas que reconocen la
importancia de las ciudades y la manera en que ocupan el territorio. La reciente
creacion de la Secretaria de Desarrollo Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU) es un
buen inicio, ya que unifica y da mayor poder a programas y dependencias antes
dispersos a nivel nacional. A ello hay que agregar la existencia de programas que
dan impulso econémico y promueven la creacion de urbes mas compactas y mejor
equipadas, como el Programa de Vivienda Sustentable del INFONAVIT, los Desarrollos
Certificados (DC) de la SHF, y las reglas de operacion de los subsidios de vivienda
otorgados por la CONAVI, que premian la construccion de desarrollos habitacionales
en zonas urbanas consolidadas.

5 ONU - Habitat (2011). Cities and Climate Change. Global Report on Urban Settlements.
6 SEMARNAT - INE (2010). Inventario de Emisiones de GEI.
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Oportunidades a nivel local

Aunqgue bien encaminadas, estas iniciativas todavia carecen de una vision integral
del problema 'y del modelo de desarrollo urbano a seguir. En contraste, el Desarrollo
Orientado al Transporte Sustentable (DOTS) supone revertir la tendencia del modelo
3D. El Modelo DOTS apuesta por el crecimiento bajo en carbono, privilegiando un
desarrollo compacto, que acerque las personas a sus actividades y disminuya las
distancias y tiempos de viaje. El modelo DOTS supone la creacion de comunidades
urbanas sustentables en donde el territorio, los usos de suelo y las redes de
infraestructura y servicios se planean de manera integrada en favor de dar mayor
accesibilidad para el crecimiento econdmico y social, mejorar la calidad de vida de la
poblacién y proteger el medio ambiente. Una comunidad urbana sustentable articula
su crecimiento a través de redes integradas de infraestructura y sistemas de
transporte, conectando eficientemente la ciudad con el resto del territorio y en su
interior a través de barrios DOTS, abiertos, completos, que privilegian el movimiento
de las personas y no de los vehiculos, con calles bien equipadas, amables y seguras.

El modelo DOTS va de la mano con la reciente tendencia internacional, por parte
tanto del sector publico como de la iniciativa privada, de transformar el patrén de
planificacion y disefio urbano actual. El cambio de modelo en el disefio y ubicacion de
las nuevas comunidades urbanas mexicanas, junto con un entendimiento integral del
problema urbano actual y la promocién de politicas publicas para el uso adecuado
del suelo a nivel federal, pueden contribuir con un cambio de paradigma significativo
en el desarrollo urbano del pais.

Guia DOTS para Comunidades Urbanas. Retos y Oportunidades del Desarrollo Urbano en México.13



La Guia DOTS para Comunidades Urbanas contribuye a este cambio al proponer
una estrategia integral de diseno urbano para desarrollos habitacionales, mixtos y
renovaciones urbanas. La Guia esta basada en la implementacion practica de los
siete elementos que debe tener un barrio DOTS:

1. Transporte publico de alta calidad

2. Movilidad no motorizada

3. Gestion del automovil y de los estacionamientos
4. Usos de suelo mixtos

5. Plantas bajas activas

6. Espacios publicos seguros y activos

7. Participacion y seguridad comunitaria

Una gran Reforma Urbana es urgente para el pais. Hacer de nuestras ciudades
lugares altamente competitivos, resilientes, incluyentes, seguros y amables es
posible. A través del modelo DOTS, México cuenta con una gran oportunidad
para elevar a sus ciudades al nivel de los estandares internacionales de desarrollo
urbano sustentable. El desarrollo urbano nacional puede alcanzar sus expectativas
de crecimiento econémico, cumplir con sus compromisos ambientales e incrementar
significativamente el nivel de vida de su poblacion, pero para ello debe dejar de
considerar a las ciudades como un problema y pensarlas como una solucion.

14 Guia DOTS para Comunidades Urbanas. Retos y Oportunidades del Desarrollo Urbano en México.
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2.1 Propésito

La Guia DOTS para Comunidades Urbanas es una herramienta cuyo propésito
es ayudar en la construccion de comunidades urbanas sustentables, entendidas
como aquellos desarrollos urbanos que ofrecen una vida urbana completa (con
acceso adecuado a la ciudad, vivienda de calidad, movilidad segura y
amable, satisfactores suficientes y cercanos, baja huella de carbono,
integracion social, generacion de empleo y cultura) y que, no importando su
tamafo, contribuyen con la construccion de una ciudad conectada, competitiva,
eficiente, segura y con una vision comun encaminada hacia un desarrollo urbano
sustentable.

2.2 Aplicacién

La Guia DOTS para Comunidades Urbanas ha tomado en consideracion tanto
las comunidades urbanas sustentables de nueva creacion como la renovacion
de comunidades urbanas ya existentes. En ambos casos, un proceso de diseno
urbano adecuado y una vision urbana integral son prerrequisitos para el éxito de
la comunidad urbana sustentable. De igual manera, es importante destacar que el
papel que juega la ubicacién del desarrollo con respecto a su principal mancha
urbana es vital, dado que la mayoria de las estrategias descritas en esta guia han
sido conceptualizadas para comunidades intraurbanas o periurbanas: la eficacia y
viabilidad de su aplicacion se reduce cuando son aplicadas en desarrollos ex-urbanos.

PERI-URBANO

INTRA-URBANO

EXTRA-URBANO
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2.3 Estructura

La Guia DOTS para Comunidades Urbanas describe recomendaciones,
criterios y estrategias concretas de disefo urbano en el capitulo 3, Estrategias
de diseno DOTS para comunidades urbanas. Asimismo, propone una metodologia
para su implementacion dentro del contexto y realidades de la planeacion, diseno,
construccion y operacion del desarrollo urbano en México, descritos sucintamente
en el capitulo 4 Etapas de implementaciéon de una Comunidad Urbana
Sustentable.

Ambos capitulos fueron desarrollados tomando en cuenta los estandares
internacionales de disefio urbano de BREEAM Communities, One Planet Communities
y LEED ND, asi como los esfuerzos mexicanos mas recientes y destacados en
este tema: los programas federales de Desarrollos Certificados (DC) y Vida Integral
INFONAVIT, Vivienda Sustentable. Un resumen de los criterios utilizados para esta
Guia se pueden encontrar en los Anexos, al cual se le suman otras dos importantes
fuentes de referencia: los indicadores de evaluacion de proyecto del Manual DOTS,
utiles para la medicion del impacto de las estrategias expuestas en esta Guia, y las
fichas de trabajo de dos de las experiencias de CTS EMBARQ México en la aplicacion
de algunas de estas estrategias en desarrollos habitacionales del pais.

s

K

D
o/

7
et
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%
&

2.4 Terminologia

La Guia DOTS para Comunidades Urbanas reconoce la posibilidad de que no
todo el publico lector esté enteramente familiarizado con el lenguaje y conceptos
urbanos utilizados, especialmente en los contenidos de los capitulos 3 y 4. Para este
efecto, se ha dispuesto una lista de abreviaturas frecuentemente utilizadas, asi como
un glosario de términos que especifican su alcance, intencion y fuente de consulta.
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Por otro lado, y para efectos del mejor entendimiento de esta Guia, los siete elementos
DOTS se han adaptado de su forma original a la siguiente:

1. Transporte publico de alta calidad > Transporte publico de calidad
2. Movilidad no motorizada > Movilidad no motorizada

3. Gestion del automoévil y de los estacionamientos > Gestidon del uso del
automovil

4. Usos de suelo mixtos > Usos mixtos y edificios eficientes

5. Plantas bajas activas > Centros de barrio y plantas bajas activas

6. Espacios publicos seguros y activos > Espacios publicos y recursos naturales

7. Participacion y seguridad comunitaria > Participacion e identidad comunitaria

De igual modo, se recomienda consultar la lista de referencias bibliograficas y
documentales consultadas para la elaboracion de este documento, especialmente
para profundizar en los temas, especificaciones tedricas y criterios de disefo
complementarios.

2.5 Escalas de implementacion

La Guia DOTS para Comunidades Urbanas se enfoca en la construccion de
barrios DOTS. Tomando como base la escala barrial, las estrategias de esta Guia
tienen como objetivo actuar de manera local, sin perder de vista el contexto urbano y
regional. Por esto, cada uno de los siete elementos DOTS se traduce en estrategias
que, si bien todas estan basadas directa e indirectamente en la escala barrial,
corresponden a su relacion con las siguientes escalas de actuacion:

1) Escala urbana

Una comunidad urbana sustentable se vincula con la infraestructura y servicios
existentes de una ciudad y tiene una relacion intrinseca con su mancha urbana.
A esta escala se hacen recomendaciones enfocadas en los vinculos de
complementariedad — tanto fisicos, como politicos econdémicos, ambientales y
sociales — entre la comunidad urbana y el resto de la ciudad o zona metropolitana.

20 Guia DOTS para Comunidades Urbanas. Introduccioén a la Guia DOTS para Comunidades Urbanas.



2) Escala interbarrial

Todo barrio dentro de una comunidad urbana sustentable debe reconocer la
correlacion que tiene con otros barrios y, en especifico, entre sus centros barriales.
La manera en que los barrios se conectan entre si, a través de la formacion de
redes econémicas, sociales, ambientales y de movilidad, conlleva a que dicho
conjunto de barrios funcione al unisono dentro de una escala mayor de actuacion.

3) Escala barrial

Cada comunidad urbana sustentable funciona a partir de barrios DOTS, definidos
para esta Guia como el area comprendida dentro de un radio peatonal y ciclista de
600 metros de recorrido, el cual corresponde a 10 minutos de recorrido caminado.
Para efectos de delimitacion del area de intervencion, se debe considerar al centro de
barrio o0 estacion de transporte publico masivo como foco del radio peatonal y ciclista.

4) Escala vial

La calle es un espacio donde conviven y se conectan los diferentes aspectos
de la vida cotidiana de una comunidad urbana sustentable. Ademas de estar
planeadas para conformar una red de movilidad, todas las calles deben alojar
usos y actividades multiples: espacios de intercambio cultural, politico, social, de
bienes y de recreacion. La calle también es el primer punto de acceso al transporte
publico y privado, y el principal medio de acceso a la informacion sobre la ciudad.

Guia DOTS para Comunidades Urbanas. Introduccion a la Guia DOTS para Comunidades Urbanas. 21



2.6 Distancias lineales y de recorrido

La Guia DOTS para Comunidades Urbanas recurre, en muchas de sus
estrategias, a la medicion de distancias que recorre el ciclista o peatén, ciclista y
peatonal, y en especial desde cualquier vivienda de la comunidad urbana hacia
satisfactores, centros de barrio y otros puntos de interés. Debido a que este proceso
de andlisis puede ser muy exhaustivo, el publico lector puede considerar traducir
dichos recorridos en distancias lineales. Se puede considerar que la distancia de
recorrido ciclista o peatonal es equivalente a 1.2 veces la distancia lineal,
siempre y cuando el area cubierta cuente con TODAS las recomendaciones de 3.2
Movilidad no Motorizada.

2.7 Integralidad

La Guia DOTS para Comunidades Urbanas debe entenderse como una
herramienta que faculta la traduccion de los siete elementos DOTS en estrategias de
disefio urbano. De la misma manera que estos elementos forman parte de una vision
integral de desarrollo urbano, es importante que las estrategias de diseno presentes
en esta guia no se apliqguen de manera aislada o selectiva. Para este efecto, se ha
procurado explicitar los vinculos més evidentes entre estrategias a través del nimero
de subcapitulo y el titulo de la estrategia, por ejemplo: [VER 3.3 Seguridad Vial].

22 Guia DOTS para Comunidades Urbanas. Introduccién a la Guia DOTS para Comunidades Urbanas.



A pesar del caracter de aplicacion voluntaria de estas estrategias de diseno urbano,
y de las recomendaciones especificas contenidas dentro de cada una de ellas, se
invita a que los tomadores de decision y los diferentes actores responsables de la
construccion de la comunidad urbana sustentable aspiren a cumplir con la totalidad
de las estrategias. Bajo el entendido que el cumplimiento de una sola estrategia de
disefio urbano no conlleva por si sola a la construccion de una comunidad urbana
verdaderamente sustentable y que las estrategias no son mutuamente excluyentes,
se sugiere cumplir con el mayor nimero de recomendaciones para alcanzar el mayor
grado posible de sustentabilidad.
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ESTRATEGIAS DE

DISENO URBANO
DOTS
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A continuacion se presentan las principales estrategias de disefo
urbano DOTS que se deben aplicar para lograr una comunidad urbana
sustentable. Para su mejor comprension, el capitulo esta conformado
por siete subcapitulos correspondientes a cada uno de los elementos
DOTS. A su vez, cada subcapitulo contiene primero una descripcion

conceptual sobre los temas que aborda, seguida por una explicacion
de la problematica a la cual responde y, finalmente, expone cuatro
estrategias de diseno urbano, apoyadas con diagramas representativos
y fotografias alusivas a los resultados esperados para el contexto
mexicano.

3.1 Transporte publico de calidad 3.5 Centros de barrio y plantas

® Cercania a la mancha urbana bajas activas
= EFconomia local

= Centros de barrio
= Plantas bajas activas
® Transicion publico-privado

® Viabilidad del transporte publico

® Acceso al transporte publico

m [nfraestructura para el transporte
publico

3.2 Movilidad no motorizada 3.6 Espacios publicos y recursos
= Continuacion del trazo vial naturales

® Redes peatonales y ciclistas " Ar.efas v'erdes estra‘feglcas .
= Conectividad interna m Eficiencia en energia, agua y residuos

= Banquetas y ciclovias m Redes de espacios publicos
= Vida publica

3.3 Gestion del uso del automovil

= Ontimizacic | . .
Optimizacion de los recorridos diarios 3.7 Participacién e identidad

m Vialidades seguras y ordenadas comunitaria
m Gestion del estacionamiento = Vinculos ciudadanos
® Seguridad vial m |dentidad del lugar

m Administracion comunitaria
3.4 Usos mixtos y edificios eficientes = Convivencia en la calle

® Equipamientos regionales

® Equipamientos barriales y comercios

m Edificios eficientes

® Integracion peaton-calle
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3.1
TRANSPORTE PUBLICO
DE CALIDAD

® Cercania a la mancha urbana

= Viabilidad del transporte publico

= Acceso al transporte publico

= Infraestructura para el transporte
publico
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El objetivo de ofrecer un transporte publico de alta calidad es incrementar el
numero de viajes regionales de transporte publico, mediante conexiones
adecuadas y servicio comodo, eficiente y accesible. El transporte publico esta
intrinsecamente vinculado con el desarrollo urbano. La viabilidad de los sistemas
de transporte depende de barrios densos y conectados que permitan viajes mas
convenientes entre los puntos de origen y destino de la ciudad. Las estrategias
recomendadas aqui no describen cémo implementar un servicio de transporte
publico de calidad, sino cémo disefar las condiciones urbanas para hacer factible su
insercion y operacion.

Ofrecer un transporte publico de calidad es asegurar a los habitantes que pueden
moverse dentro y fuera de su comunidad urbana de manera cémoda, eficiente y
econdémica, sin recurrir al uso del automavil. Un transporte publico de calidad implica
altas frecuencias de servicio, horarios claramente establecidos y las infraestructuras
adecuadas para su operacion. El transporte publico de calidad también es un
importante catalizador de las dinamicas econémicas del medio ambiente construido
(diversidad de usos de suelo, densidades adecuadas, corredores comerciales,
plusvalia) lo cual multiplica los motivos de viaje en transporte publico.

Segun la SEDESOL, las manchas urbanas de las ciudades en México han crecido
en promedio siete veces en los 30 Ultimos anos, mientras la poblacion urbana sélo
se duplicd’. Esta situacion se explica por dos razones: por un lado, los desarrollos
urbanos suelen ser construidos en terrenos lejanos y desconectados de la mancha
urbana vy, por otro lado, su patrén de la produccion de vivienda en México cuenta

7. SEDESOL, La expansion de las ciudades 1980-2010, 2011, México.

Comunidades distantes de la mancha urbana que no hacen ciudad

Bajas densidades que hacen inaccesible e inviable al transporte publico
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con densidades muy bajas. Como consecuencia inmediata, el costo de las
infraestructuras urbanas aumenta drasticamente. Del mismo modo, los nuevos
adquirientes de vivienda social carecen de acceso a un transporte publico de calidad
para moverse hacia los centros de actividad de su comunidad y hacia el resto de la
ciudad.

Cuando el servicio de transporte publico existe bajo estas conexiones de baja
densidad y lejania, carece de los requisitos minimos de calidad y accesibilidad: existe
nulo 0 poco mantenimiento por parte del proveedor de servicio; las rutas, sus tarifas
y horarios suelen ser irregulares; las paradas de ascenso y descenso se encuentra
demasiado esparcidas y desarticuladas de equipamientos urbanos o puntos de
interés; vy la infraestructura destinada para el transporte publico no se disena y es
precaria o inexistente, lo cual frecuentemente conlleva a ineficiencia en el servicio y
accidentes viales.

Existen oportunidades tanto para ubicar mejor los proyectos de comunidad urbana
como para proveerles transporte publico de calidad. Actualmente existen al interior
de las ciudades mexicanas de mas de 50,000 habitantes 85,000 hectareas de
terrenos urbanos disponibles®. Ademas, al promover proyectos urbanos compactos
y servicios de transporte eficiente, se pueden reducir hasta un 42% en costos de
mantenimiento y gasto publico®.

8. SEDESOL, Inventario de Tierra, 2012, México.
9. CTS México, Hacia Ciudades Competitivas Bajas en Carbono C2C2, Reporte Final, 2009, México, p.153.

Dificil acceso y recorrido hacia los destinos urbanos

Falta de prevision en la organizacion e infraestructuras para el transporte publico

Guia DOTS para Comunidades Urbanas. Estrategias de Disefio Urbano DOTS. 31



ESTRATEGIA URBANA:

Cercania a la mancha urbana

Para aumentar las probabilidades de que la comunidad urbana tenga acceso a un
servicio de transporte publico de calidad, se tiene que asegurar que el proyecto
participe en un modelo de ciudad conectada. Es decir, que el acceso ala comunidad
urbana no se realice exclusivamente a través de una vialidad regional. Asi, el
transporte publico puede conectar a la comunidad urbana con el resto de la ciudad
sin depender del uso del automovil o de vialidades de alta velocidad (como carreteras
federales y estatales), que comunmente son inviables para el transporte publico
masivo y constituyen barreras urbanas dificiles de atravesar, fisica y socialmente.

La comunidad urbana sustentable debe formar parte de un sistema vial abierto, en
donde sus vialidades se integran facilmente a la estructura urbana existente. Para lograr
esto, se recomienda que la mayoria de los accesos a la comunidad urbana sustentable
se realicen a través de vialidades secundarias o locales, y que conecte con una vialidad
que cuente con un servicio constante de transporte publico de calidad.

32 Guia DOTS para Comunidades Urbanas. Estrategias de Disefio Urbano DOTS.



ESTRATEGIA INTERBARRIAL:
Viabilidad del transporte publico

Con tal de lograr la factibilidad de un transporte publico de calidad, se tiene que
asegurar que el proyecto cuente con una minima demanda potencial de usuarios
con acceso cercano al transporte publico, priorizando a poblaciones que no cuentan
con automovil. Para obtener un servicio de transporte publico de buena calidad,
se deben alcanzar densidades medias o altas, de acuerdo a la siguiente tabla de
correlaciones':

DENSIDAD .
S SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO CALIDAD
BRUTA
MUY BAJA Transporte con capacidad promedio de 40 BAJA
(6-25 viv/ha) pasajeros por hora. Transporte colectivo, combi.
BAJA Transporte con capacidad de hasta 200
(15-45 viv/ha) pasajeros por hora. Vans, minibuses.
MEDIA Transporte con capacidad promedio de 4,000
(40-55 viv/ha) pasajeros por hora. Autobuses, minibuses.
Transporte con capacidad promedio de 20,000
ALTA . .
o pasajeros por hora. Autobuses articulados,
(R ERNATIEY biarticulados.
MUY ALTA Transporte con una capacidad promedio mayor a b
, 40,000 pasajeros por hora. Tren suburbano, tren ALTA
(>90 viv/ha) ] .
ligero, subterraneo

il

m "

J

8 HeHg
g e

Los niveles de densidad bruta identificados son promedios generales y no implican
una reparticion uniforme de las densidades de construccion. Para potenciar la mayor
demanda posible, se sugiere disponer las densidades mas altas, los equipamientos
regionales [VER 3.4 Equipamientos regionales] y la vivienda multifamiliar dentro de

10. Florida Department of Transportation (FDOT), Transit Oriented Development (TOD) Design Guidelines. Greater
London Authority, Housing for a Compact City, 2003, Londres, p.14. // Vasconcelos, Eduardo A., Transporte urbano y
movilidad en los paises de desarrollo: reflexiones y propuestas, 2012, Sao Paolo, p.124.
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un recorrido peatonal y ciclista de maximo 500 metros desde los paraderos establecidos
de transporte publico. Por otro lado, el servicio de transporte debe de entrar en plena
operacion cuando por 1o menos en cuanto el 80% de las viviendas estén ocupadas.

ESTRATEGIA BARRIAL:

Acceso al transporte publico

Para asegurar que el transporte publico sea accesible para la totalidad de la
comunidad urbana, se recomienda que se dispongan los puntos de ascenso/
descenso al transporte publico de manera cercana y atractiva para el
peatén. Es decir, debe existir un paradero de transporte publico a una distancia de
maximo 1000 metros de recorrido peatonal y ciclista desde cualquier vivienda de la
comunidad. Esto es equivalente a 15 minutos de caminata y 5 minutos en bicicleta.

1000M

Se sugiere instalar una parada de transporte publico (estela, andén o refugio) a una
distancia de maximo 500m de recorrido peatonal y ciclista desde cualquier vivienda
de la comunidad, lo cual corresponde a 5 minutos caminando 0 menos de 3 minutos
en bicicleta. Las calles que conducen hacia los paraderos de transporte publico
deben de contar con un adecuado sistema de banquetas y ciclovias [VER 3.2 Redes
peatonales y ciclistas, Banquetas y ciclovias].
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ESTRATEGIA VIAL:

Infraestructura para el transporte publico

Para que el transporte publico opere de manera eficiente, debe de contar con
una infraestructura vial que aloje las necesidades de transito y ascenso/
descenso. En especifico, se debe garantizar:

A. Un carril con un ancho de minimo 3.5 metros, con sefnalizacion horizontal que
indique la prioridad del servicio de transporte publico.

B. Una bahia de ascenso/descenso y paradero de transporte publico con
sefalizacion vertical (estela, placa o mampara) que indique la informacién sobre la
ruta de transporte publico.

O O

it

(

— — —
@)
|
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Para un mejor atractivo y eficacia del servicio de transporte, se sugiere que:

A. Todas las vialidades primarias contemplen un servicio de transporte publico
confinado, de preferencia con carriles exclusivos para su transito.

B. Todos los paraderos estén cubiertos, tengan banca, informacion actualizada
de la ruta, espacio mas ancho en la banqueta para no estorbar el flujo de los
peatones y un estacionamiento para bicicletas en funcion del nivel de la demanda
en transporte de la zona.
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3.2
MOVILIDAD NO
MOTORIZADA

= Continuacion del trazo vial
= Redes peatonales y ciclistas

» Conectividad interna

= Banquetas y ciclovias
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El objetivo de promover la movilidad no motorizada es incrementar el numero de
viajes locales, peatonales o ciclistas, ofreciendo una experiencia comoda,
segura y atractiva. Cada viaje empieza y termina con un viaje a pie o0 en bicicleta.
De aqui la importancia de planear la comunidad urbana sustentable alrededor de
peatones y ciclistas. Se trata de motivar a los habitantes de la comunidad urbana —
especialmente a los usuarios del automavil privado — para que realicen viajes cortos,
comodos y seguros a pie o en bicicleta, con el fin de que se establezca una cultura
de la movilidad no motorizada.

Estructura vial irumpida por los limites del predio del conjunto habitacional

El desarrollo de espacios destinados a los peatones y ciclistas contribuye a la
accesibilidad de los equipamientos cercanos, a la activacion de los espacios publicos
y a la seguridad publica de la comunidad urbana sustentable, por el efecto de tener
mas “0jos en la calle”. Ademas de mitigar emisiones de GEl, el promover la caminata
y la bicicleta contribuye a la salud publica porque es una actividad fisica diaria o
recreativa, de acceso gratuito, que previene enfermedades respiratorias, reduce
indices de obesidad y evita accidentes viales [VER 3.3 Seguridad Vial].

Vialidades que priorizan al automavil sobre el peatdn y no conectan sitios de interés

11 Jacobs, Jane. Death and Life of Great American Cities, 1961, New York.
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Mientras que menos del 30% de los viajes urbanos se realiza en automovil, el 76.2%
de los recursos federales para la movilidad urbana se destinan a la ampliacion y
mantenimiento de vialidades, que a su vez inducen el uso exclusivo del automavil®,
Esta grand inversion comunmente se transmite al costo del particular o de las viviendas
y resulta en una mala calidad de la infraestructura urbana y equipamientos de la ciudad.

La priorizacion del automovil privado se refleja en la distribucion del uso de suelo, la
disposicion del trazo vial y el disefio de las vialidades de la mayoria de los desarrollos
de vivienda en México. Segun el estudio Hacia Ciudades Competitivas Bajas en
Carbono (C2C), entre el 24% y el 33% del suelo de los fraccionamientos de interés
social es destinado a vialidades primordialmente disefiadas para el automovil. Esto
conlleva a una dependencia casi absoluta de la movilidad motorizada, provocando
ambientes hostiles y poco atractivos para el peatén y el ciclista.

Fraccionamientos cerrados con poca conectividad y problemas de seguridad publica

Infraestructura inadecuada para el peatoén y sobrada para el automaovil

El patréon de fraccionamiento cerrado también afecta la movilidad de los peatones y
ciclistas: por un lado las rejas, bardas o muros hacen de las calles espacios pocos
atractivos y seguros y, por otro lado, las calles cerradas incitan a que los habitantes
opten por el automovil para cualquiera de sus desplazamientos.

La promocion de la movilidad no motorizada, ademas de generar impactos positivos
en la seguridad y salud publica (incremento de la actividad fisica, mejor calidad del
aire), conduce a una mejor y mas eficiente integracion de la comunidad urbana con
su entorno inmediato y, consecuentemente, con el resto de la ciudad.

12. Gardufo Arredondo, Javier, Diagnostico de fondos federales para transporte y accesibilidad urbana, 2012, México,
ITDP.
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ESTRATEGIA URBANA:

Continuacion del trazo vial

Con el fin de que sea factible, cobmodo y seguro utilizar medios de movilidad no
motorizada para entrar y salir de la comunidad urbana, se tiene que asegurar la
continuidad de las redes ciclistas y peatonales con los alrededores de la
comunidad urbana sustentable. Para ello, se recomienda que:

A. Todas las vialidades que desemboquen en el limite de la comunidad urbana, o
que la circunden, sean continuadas en su interior.

B. Las nuevas vialidades sean proyectadas para conectarse con la mancha
urbana en un futuro, evitando situar viviendas en las cabeceras de las vialidades.
C. Las vialidades que dan acceso a la comunidad urbana tengan la infraestructura
adecuada para los peatones y ciclistas [VER 3.4 Banquetas y ciclovias].

D. No se construyan vialidades con acceso restringido (cotos) o que den
preferencia al acceso exclusivo en automovil.

Los limites de la comunidad urbana sustentable debe contar con lo menos una
interseccion a cada 250 metros en su perimetro, lo cual representa la mitad de una
distancia caminable entre dos intersecciones. No todas las vialidades tienen que
ser necesariamente de transito vehicular, pueden ser también amplios senderos
peatonales y ciclistas.
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ESTRATEGIA INTERBARRIAL:

Redes peatonales y ciclistas

El valor agregado real de las infraestructuras peatonales y ciclistas se encuentra en
su capacidad para constituir una red. Para lograrlo, las rutas se deben conectar a
diferentes centros de interés y de atraccion de flujos peatonales vy ciclistas. Para ello,
se recomienda que la comunidad urbana cuente con:

A. Una red de ciclovias que comunique los centros de barrio entre si — de los
origenes a los destinos clave para la comunidad.

B. Senderos peatonales de acceso a viviendas en donde no se puedan construir
vialidades por razones de privacidad de las viviendas, espacios reducidos entre
edificios, topografia accidentada o zonas con bajo flujo vehicular.

Los senderos peatonales y ciclovias no son exclusivamente para uso recreativo.
Sus rutas deben ser directas y eficientes, planeadas y financiadas en conjunto con
las autoridades locales para identificar las distancias mas cortas posibles entre los
principales sitios de interés. Con el fin de activar el espacio publico y la economia local,
se sugiere seleccionar calles estratégicas de los centros de barrio para convertirlas
en andadores peatonales o en espacios publicos de uso compartido con la movilidad
no motorizada.
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ESTRATEGIA BARRIAL:

Conectividad interna

Para que la movilidad no motorizada sea un medio atractivo de transporte, se tiene que
asegurar que la comunidad tenga un trazo vial que haga que los viajes a pie y en bicicleta
sean cortos. Para eso, se recomienda que la comunidad urbana tenga una alta
conectividad y no contenga calles sin salida. Para que los recorridos peatonales y
ciclistas sean faciimente caminables (menos de 1000 metros), se sugiere que ninguno de
los lados de las manzanas de la comunidad urbana mida mas de 250 metros.

250M ‘|'

L T000M

Para asegurar un alto grado de conectividad, se recomienda cumplir con un indice
de minimo 1.4'8, Este indice se calcula dividiendo el nimero de segmentos (enlaces
de vialidad entre intersecciones) por el numero de nodos (intersecciones) del area
del barrio. Un puntaje de 1.4 significa que existen conexiones mas directas para el
acceso entre dos lugares ya que en promedio habra mas caminos disponibles desde
cada interseccion.

18 Ewing in Hacia Ciudades Competitivas Bajas en Carbono C*C,, Reporte Final. CTS México, 2009, p. 103.
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ESTRATEGIA VIAL:

Banquetas y ciclovias

Con el fin de asegurar que la movilidad no motorizada sea comoda y eficiente como
medio de transporte, se deben disehar los espacios necesarios para el transito
peatonal y ciclista. Para garantizar el flujo ininterrumpido del peatédn, la banqueta
debe de dividirse en tres distintas zonas o franjas:

A. Una franja de servicios en donde se coloque el mobiliario y vegetacion urbana,
y donde se alojen las infraestructuras subterraneas y redes de servicios urbanos.

B. Una franja de flujo peatonal, en la cual se efectue el continuo desplazamiento
del peatdn sin invasion o presencia de obstaculos como mobiliario, vegetacion,
postes, rampas, escalones, puestos o edificaciones.

C. Una franja de frente de edificios que marque la transicion entre el espacio
construido privado v el espacio publico sin construir.

\

%//";//

X e

\\

2

Con tal de garantizar la generacion de viajes ciclistas, se deben colocar
biciestacionamientos en todos los equipamientos, unidades habitacionales, zonas de
comercio y paraderos de transporte publico [VER 3.1 Acceso al transporte publico].
Para que el ciclista no estorbe el flujo del peatdn y que esté protegido del transito
vehicular, se debe disponer cualquier tipo de ciclovias a nivel del arroyo vehicular.

Las dimensiones y caracter de cada una de las infraestructuras para la movilidad no
motorizada varia de acuerdo a la vocacion de la vialidad y contexto urbano: densidad,
usos de suelo, contexto climatico y jerarquia vial. Sin embargo, se sugiere respetar las
siguientes dimensiones minimas:

A. La zona de servicios de la banqueta de minimo 0.6 metros.

B. La zona de flujo peatonal de la banqueta de minimo 1.5 metros.

C. La zona de frente de edificios de la banqueta de minimo 0.4 metros.

D. Las ciclovias unidireccionales con un ancho libre de minimo 1.8 metros.

E. Las ciclovias bidireccionales con un ancho libre minimo de 2.5 metros.

En las vialidades primarias, se recomienda que las banquetas estén claramente

resguardadas por vegetacion o mobiliario urbano, que procuren superficies con
permeabilidad al subsuelo y que las ciclovias sean segregadas.
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3.3
GESTION DEL USO
DEL AUTOMOVIL

® Optimizacion de los recorridos
diarios

= Vialidades seguras y ordenadas

= Gestion del estacionamiento

= Seguridad vial
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El objetivo de gestionar el uso del automovil y estacionamientos es generar
ambientes seguros y agradables por medio de la racionalizacion del uso del
auto. Mientras que se reconoce la utilidad del automévil como medio de transporte
ocasional y para viajes de grandes distancias, se busca promover su uso responsable
dentro de una comunidad urbana, tanto en los aspectos econdmicos y ambientales,
como en los sociales y de seguridad vial.

Inversion econdmicamente ineficiente que fomenta viajes largos y congestionados

Anchos de vialidad que no corresponden con su contexto urbano y social

Primero, se trata de reducir las distancias entre la vivienda y los centros de trabajo,
desarrollando alternativas de movilidad sustentable para los viajes diarios de los
habitantes de una comunidad urbana. Segundo, se busca minimizar los riesgos de
seguridad vial a través de la reduccion de velocidades de los automoviles por medio
de elementos que no obstaculicen el flujo del trafico vehicular ni produzcan ambientes
mortales para peatones y ciclistas.

Ademas de disuadir el uso innecesario del automovil, el control y la reduccion de
espacios de estacionamiento conducen a la generacion de entornos mas amigables
para el peatén, que le facultan acceder de manera mas facil y segura a la ciudad.

Desincentivar el uso privado del automovil es dar la prioridad a los usuarios de otros
modos de transporte mas sustentable en la planeacion y disefio urbano de una nueva
comunidad urbana. La gestion del automévil combinado a un servicio de transporte
publico de calidad contribuye a reducir los niveles de contaminacion del aire en la
zona, los accidentes viales, y el tiempo y costo de los viajes cotidianos.
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El automovil ha tomado un lugar dominante y creciente en las ciudades mexicanas
desde los afos ochenta. Sin embargo, actualmente soélo representa un 25% del
reparto modal de todos los viajes urbanos realizados a nivel nacional. El uso del
automovil resulta ser ineficiente principalmente por las siguientes razones:

= Genera congestionamiento vehicular en las vialidades que estan disefiadas
para su transito rapido, alcanzando velocidades no mayores a aquéllas
logradas por el transporte publico de calidad o, en algunos casos, por la
bicicleta;

= Promueve los viajes largos sobre los cortos, lo cual se traduce en tiempos

excesivos de traslado y gastos innecesarios en gasoling;

= Produce la segunda mayor cantidad de emisiones GEl de la economia
nacional;

= Provoca accidentes de transito, los cuales son la principal causa de muerte
de los jovenes entre 5 y 29 anos en México.

Sin embargo, el desarrollo urbano sigue apostando por la motorizacion individual de
todos los viajes urbanos, a pesar de que la mayoria de los habitantes que hoy acceden
a una vivienda no tiene automovil (los hogares que pertenecen alos 6 primeros deciles
de ingresos tiene soélo el 27% de posesion de automoviles y el 30% del gasto anual
en su adquisicion)*. En otras palabras, solo una pequefa parte de la poblacion esta
siendo favorecida por la construccion de infraestructura principalmente destinada
para el automovil privado, que en promedio transporta a menos de 2 pasajeros y
ocupa 2.6 veces mas espacio que un ciclista.

La falta de planeacion de las vialidades ha llevado a situaciones en las que los
habitantes de una ciudad no tienen otra opcién que caminar en el arroyo vehicular
de las calles o pedalear en las banquetas. Esta situacion puede revertirse a través de
un diseno urbano que reconozca el predominio del peatdén como principal actor de la
movilidad urbana en las ciudades mexicanas.

Ambientes pobremente disefiados para el Espacios que discriminan al peatdn y fallan en ordenar
peatdn, que suscitan accidentes viales el estacionamiento del automdvil

14 Delgado-Medrano, 2010.
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ESTRATEGIA URBANA:

Optimizacién de los recorridos diarios

Con el objetivo de reducir las distancias de los recorridos que se efectiian
diariamente entre la vivienda y las fuentes de empleo (equipamientos,
comercios, oficinas, industria ligera), se tiene que asegurar la existencia de 1 empleo
formal por vivienda construida dentro de un recorrido peatonal de 7 kildbmetros desde
cualquier punto de la comunidad urbana. Esto se puede lograr estableciendo la
comunidad urbana cerca de los centros de empleo y fomentando la vida productiva
en su interior.

Para evitar el uso indiscriminado e individual del automavil privado en viajes cotidianos,
Se sugiere promover l0s siguientes programas:

A. Gestion de la demanda del automavil, como son el transporte empresarial y
escolar, la organizacion vecinal de viajes (“rondas”), y convenios con empresas o

asociaciones que desarrollan servicios de vehiculo compartido.

B. Empleo de mano de obralocal dentro de una distancia de recorrido de 7 kilémetros.
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ESTRATEGIA INTERBARRIAL:

Vialidades seguras y ordenadas

Con el fin de distribuir los volumenes de trafico vehicular de manera equilibrada, con
velocidades optimas y seguras, en convivencia con otros medios de transporte y
de acuerdo a su contexto urbano, se recomienda que las vialidades se dispongan a
manera de red, ninguna disefiada para velocidades mayores a 60km/h, y considerando
las clases funcionales siguientes:

CLASE FUNCIONAL DE VIALIDAD

CARACTERISTICAS PRIMARIA SECUNDARIA LOCAL

Proveer viajes para Enlazar las vialidades Dar acceso a zonas
Funcion el trénsito de paso y locales al sistema de residenciales o
conexion con vialidades vialidades primarias vialidades con vida
regionales local
Velicidad maxima
por diserio 60 km/h 50 km/h 40 km/h
Numero de carriles
totales 4-6 2-4 2
Ancho de carriles 3-35m 3-35m 275-3m
(metros)
Densidad bruta del . . ) .
STTEITHG LIEET Media - Alta Media Media - Baja
Distancia méaxima entre
vialidades del mismo tipo 1000 m 500 m 250 m

S 1500m

:l=n: n:- 1250m

1000M
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Siempre que sea posible, es recomendable establecer “Zonas 30” en barrios en donde
predominen vialidades locales, disefiadas para que los automadviles no superen los
30km/h, prioricen la movilidad no motorizada y fomenten la convivencia comunitaria
[VER 3.4 Convivencia en la calle]. Por otro lado, se sugiere tomar en cuenta los
siguientes parametros de diseno de la seccién vial, en funcién de su clase funcional™
y tomando en consideracion los anchos minimos y caracteristicas cualitativas de la
infraestructura para la movilidad no motorizada [VER 3.2 Banquetas y ciclovias]:

CLASE FUNCIONAL DE VIALIDAD

COMPOSICION DE

LA SECCION VIAL PRIMARIA SECUNDARIA

Ciclovia segregada S

(1.5 m, min) Opcional No
Camellén divisorio . .
(1.8 m, min) Si Opcional No
Estacionamiento Obsi | Si Obsi |
sobre via (2.15 m, min) pciona i pciona
Banqueta . :

(mayor a 2.5 m) Si Opcional No
Carril exclusivo trans- Si Oocional No
porte publico (3.5 m) P
Transito de transporte

de carga ’ Regional Local No
Total de seccidén 30m 20m 1m

recomendada

15 Ibid, ITE, p.54.
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ESTRATEGIA BARRIAL:

Gestion del estacionamiento

Para reducir la dependencia del uso del automovil y para mitigar los efectos negativos
de demanda inducida de vehiculos particulares, se debe disminuir la oferta
gratuita de estacionamiento vehicular de las siguientes maneras:

A. Para los estacionamientos particulares al interior del predio, se recomienda:
1. Determinar el nUmero de cajones por vivienda a partir de la evaluacion
del nivel de motorizacion de los habitantes de la regién o correspondientes
al nivel socio-econdmico del mercado al que se destina la vivienda.

2. Facilitar la venta del estacionamiento de manera separada a la
adquisicion de la vivienda plurifamiliar.

3. Permitir el cambio de un cajon de estacionamiento por un
biciestacionamiento colectivo o individual.

B. Los estacionamientos sobre via publica deben estar bien definidos, ubicados
de acuerdo al nivel de servicio de la vialidad [VER 3.3 Vialidades seguras
y ordenadas] y debidamente sefalizados. Cuando la demanda sea alta,
especialmente en zonas comerciales o de uso mixto, es recomendable prever un
sistema regulado de pago, como son los parquimetros.

% .
> Uy
)/

Para el maximo aprovechamiento de los espacios para el estacionamiento vehicular,
particularmente en horarios del dia debidamente definidos y acotados, se sugiere
tomar en cuenta las siguientes compatibilidades:

A. Un estacionamiento colectivo que se encuentre en una zona residencial, puede
utilizarse como un area de juegos o espacio comunitario.

B. La plancha de estacionamiento de en una zona comercial, puede convertirse
en espacio publico, espacio deportivo o tianguis complementario.

Los residentes de las viviendas multifamiliares deben de poder escoger entre un
estacionamiento para cuatro bicicletas o0 un estacionamiento para un automovil.
Deben de estar previstos otros biciestacionamientos en los centros de barrio, con el
fin de convertir a la bicicleta en un modo de transporte factible [VER 3.5 Centros
de barrio].
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ESTRATEGIA VIAL:

Seguridad vial

Con tal de promover el transito de los usuarios mas vulnerables de la calle, en
convivencia con la circulacion de los medios de transporte motorizado, se deben
disenar cruces e intersecciones viales de manera clara, amigable y orientada
al peatoén, garantizando que:

A. La senalizacion vial transmita un mensaje pertinente, claro y en un lugar
apropiado, para que todos los usuarios de la calle (ho solamente el automaovil)
puedan orientarse y respetarse.

B. La infraestructura sea adecuada, para que todos los tipos de usuarios (nifos,
adultos mayores, personas con discapacidad, mujeres embarazadas, etc.) puedan
abordar el cruce sin ningun tipo de obstaculo fisico.

C. La interseccion procure distancias cortas, para que el cruce del peaton sea
rapido y su exposicion a los automoviles sea breve.

Se sugiere que los cruces peatonales siempre estén a nivel de la banqueta o del
arroyo vehicular (con rampas en ambos extremos, un ancho minimo de 0.9 metros y
una pendiente de maximo 8%), que las intersecciones formen angulos de 90° y que
estén adecuadamente sefnalizados horizontalmente. También se recomienda reducir
el numero de vialidades que integran la interseccion y movimientos vehiculares
permitidos en ellas.
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3.4
USOS MIXTOS Y
EDIFICIOS EFICIENTES

Equipamientos regionales

Equipamientos barriales y comercios

Edificios eficientes

Interaccidén peatén-calle
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El objetivo de contar con usos de suelo mixtos y eficientes es potenciar la actividad
econdmica y habitacional mediante los usos de suelo densos y diversos en
ambientes construidos con un buen disefio. Una adecuada mezcla de usos de
suelo promueve la generacion de viajes cortos y, por lo tanto, una eficiencia en la
utilizacion de recursos energéticos para la movilidad. Del mismo modo, cada edificio
dentro de una comunidad urbana tiene el potencial de utilizar el minimo consumo de
energia, agua y materiales para su construccion y mantenimiento. Las estrategias
descritas aqui combinan ambos preceptos dentro de una misma légica de eficiencia en
el diseno y ubicacion especifica de las edificaciones de una comunidad urbana, desde
los pequenos quioscos o locales comerciales hasta los satisfactores de nivel regional.

Desarrollos habitacionales que disgregan dreas de donacion (equipamiento) de vivienda

Prever la mixtura de usos de suelo es asegurar una amplia gama de servicios
urbanos para los habitantes de una ciudad. La diversidad de funciones ubicadas
en comunidades urbanas sustentables las convierte en destinos atractivos, activan
los espacios publicos, promueven la movilidad no motorizada y generan plusvalia
econdmica. Por su lado, tanto la promocion de “edificios inteligentes” como la
incorporacion de tecnologias activas y pasivas de ahorro en el consumo de energia
eléctrica, gas y agua, pueden conllevar un ahorro anual de hasta 42% en costos de
operacion y mantenimiento.'®

Zonas habitacionales que espontaneamente compensan la ausencia de comercio basico

En resumen, la diversidad funcional y la utilizacion tanto de eco-tecnologias como
de disenos arquitecténicos inteligentes coadyuvan a la construccion de un sistema
econémico eficiente, lo cual incrementa la riqueza de una comunidad.

Por un lado, la produccion masiva de vivienda social ha desembocado en la

16 CTS México, Hacia Ciudades Competitivas Bajas en Carbono C2C2, Reporte Final, 2009, México, p.130.
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generacion de “ciudades dormitorio” en lugar de generar las condiciones para una
ciudad competitiva. Por otro lado, la construccion de vivienda de interés social rara
vez contempla las demas infraestructuras y equipamientos necesarios para la vida
urbana de miles de personas, y los espacios planeados para esto ocasionalmente
se transforman en baldios por la ausencia de inversion publica/privada y/o de
mantenimiento.

Vivienda que se disefia con espacios minimos y consumo de recursos maximos

Desatender las necesidades econdmicas, sociales y culturales de los habitantes
de una comunidad implica un costo alto tanto para los habitantes como para los
desarrolladores inmobiliarios y las autoridades locales: aumentan de inmediato los
viajes de los habitantes en tiempo y en costo; se producen “no-lugares” que privan
a los habitantes de las funciones bésicas de la ciudad; generan enclaves sociales
que deterioran la cohesion social al especializase en la reproduccion infinita de
productos Unicamente destinados a las familias de ciertos ingresos; y son, finalmente,
oportunidades econdmicas perdidas que podrian conllevar al continuo mantenimiento
de una comunidad y a la generacion de plusvalias, en lugar de provocar tensiones y
desigualdades sociales.

Calles que no consideran la posibilidad de instalaciéon del comercio semifi
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ESTRATEGIA URBANA:

Equipamientos regionales

Para garantizar que los habitantes tengan acceso a los servicios que ofrece la ciudad,
se tiene que identificar el nivel de cobertura de los equipamientos ya existentes o en
construccion en las inmediaciones de la comunidad urbana. Desde cualquier punto
de ésta, se debe de poder tener un acceso publico a por Io menos:

A. Una escuela secundaria a no mas de 2.5 kilémetros de recorrido.

B. Una delegacion u oficina municipal a no mas de 3.5 kilémetros de recorrido.
C. Un supermercado a no mas de 3.5 kilbmetros de recorrido.

D. Una preparatoria a no mas de 6 kildbmetros de recorrido.

E. Un centro de salud a no mas de 6 kildbmetros de recorrido.

F. Una casa de cultura a no mas de 6 kilbmetros de recorrido.

Se debe evaluar la capacidad de los equipamientos existentes para absorber la nueva
demanda de habitantes de la comunidad urbana. Sila oferta resulta no ser suficiente, es
importante planear la construccion de los equipamientos que hacen falta, en coordinacion
con las autoridades locales, de tal manera que se potencien a través de ubicaciones clave
para la comunidad urbana y sus vecinos, y que prioricen su acceso en transporte publico
y por medios de movilidad no motorizada [VER 3.2 Redes peatonales y ciclistas].
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ESTRATEGIA INTERBARRIAL:

Equipamientos barriales y comercios

Para asegurar que dentro del barrio, o centro barrial cercano, existan los diferentes
usos de suelo que necesitan sus habitantes en su dia a dia, es necesario proporcionar
la accesibilidad efectiva a equipamientos y comercios basicos desde las
viviendas. Desde cualquier punto de la comunidad, se debe de poder acceder a
por lo menos:

A. Comercio al menudeo a no mas de 600 metros de recorrido.
B. Juegos infantiles a no mas de 600 metros de recorrido.
C. Un jardin de nifos y escuela primaria a no mas de 1000 metros de recorrido.

D. Un espacio destinado a tianguis o mercado sobre ruedas a no mas de 1000
metros de recorrido.

Se sugiere ubicar o destinar espacios para pequenas escuelas, jardines infantiles y
comercio de abasto basico (abarrotes) en las esquinas de cada manzana, o por lo
menos sobre vialidades primarias 0 secundarias y en sus intersecciones principales.
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ESTRATEGIA BARRIAL:

Edificios eficientes

Para que la comunidad urbana cuente con edificios que usen de manera eficiente
SUS recursos y perduren en su operacion de la misma manera, se debe impulsar
la instalacion de eco-tecnologias o sistemas pasivos para el ahorro de
recursos y reduccion de costos de mantenimiento en la mayor cantidad de
edificaciones construidas, de tal manera que:

A. Los propietarios tengan un seguro de calidad de construccion.

B. Las edificios tengan un consumo reducido de agua y electricidad, al cumplir
con las siguientes condiciones:
1. La iluminacion se realice con lamparas fluorescentes compactas (LFC) u otro
tipo de focos ahorradores, y la calefaccion del agua con por lo menos con un
calentador de agua solar.
2. Los edificios logren un 30% de reduccion del consumo de agua potable (en
el caso de vivienda, en comparacion con la referencia del Simulador del Ahorro
de Agua de la Vivienda) y un 35% de reduccion de la demanda de energia (en el
caso de vivienda, en comparacion con la referencia del Diseho Energéticamente
Eficiente de la Vivienda).

g

Para alcanzar los niveles de eficiencia de consumo de agua y electricidad en los
edificios, se recomienda:

A. Reducir el consumo del agua a través de estrategias de reutilizacion de aguas
grises y pluviales, o a través de su reciclaje en plantas de tratamiento de agua
residual cercanas [VER 3.6 Eficiencia en energia, agua y residuos]

B. Ofrecer opciones de arrendamiento para las personas que no pueden acceder
a un edificio verde (por falta de poder adquisitivo o intensa movilidad laboral, por
ejemplo) pero tienen la capacidad de pago mensual.

C. Implementar la mayor cantidad de estrategia de programas como la Hipoteca
Verde de INFONAVIT.

D. Certificar edificios como sustentables o energéticamente eficientes, a través de
sistemas nacionales o internacionales de prestigio.!”

17 Ejemplos de Certificaciones reconocidas mundialmente: PCES (México), BREEAM (Inglaterra), LEED (Estados
Unidos), CASBEE (Japon), GreenStar (Australia), HWE (Francia), GreenGlobes (Canada), VERDE (Espafia).
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ESTRATEGIA VIAL:
Interaccién peatén-calle
Parafomentar laeconomialocal y la variedad de actividades peatonales en la calle, se tiene
que asegurar que el espacio publico invite al peatén a transitar y permanecer
en él mediante un disefio adecuado. Para lograrlo, la franja de servicios de las banquetas
de la calle [VER 3.2 Banquetas y ciclovias] debe contemplar lo siguiente:
A.Vegetacion endémica
B.Alumbrado publico
C.Senfalizacion adecuada

D.Mobiliario urbano util
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E.Servicios publicos.
Las franjas de servicios de las banquetas son espacios que tienen la capacidad de
alojar una variedad de tipos de infraestructura a la vez. La variedad y el espaciado
entre cada elemento del mismo tipo depende del contexto urbano y el nivel de servicio
de la vialidad. Sin embargo, se sugiere colocar:

A. Hileras continuas de arboles y vegetacion endémica, de manera que se genere
una masa vegetal continua que arroje sombras, permita la percolacion del agua al
subsuelo, promueva la absorcion de CO, y produzca un ambiente agradable.

B. Alumbrado publico peatonal, especialmente orientado a la iluminaciéon completa
de baquetas e intersecciones, para que caminar sea seguro en la noche.

C. Senalizacion homogénea y visible para el peatén, por lo menos en cada esquina
e interseccion vial, con informacion Util para el peaton.

D. Bancas, escalones, jardineras o mobiliario urbano que permita el asiento a lo
largo de la banqueta, especialmente frente a equipamientos, comercios y servicios
publicos, que ayude a delimitar el espacio publico de la calle.

E. Espacios para puestos, estantes o locales mdviles para la venta de alimentos,
periédicos, artesanias, entre otros comercios de menudeo de bajo impacto que
complementen los locales comerciales fijos [VER 3.5 Plantas bajas activas].
F. Basureros, contenedores para reciclaje 0 compostaje por o menos en cada
interseccion y frente a equipamientos publicos y comercios.
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3.5
CENTROS DE BARRIO Y
PLANTAS BAJAS ACTIVAS

= Economia Local

= Centros de Barrio

= Plantas Bajas Activas

= Transicion Publico-Privado
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El objetivo de incentivar centros de barrio y plantas bajas activas es promover la
interaccion social por medio de la activacion de plantas bajas que contribuyen a la
eficiencia de las relaciones entre el espacio publico y el ambiente construido. Una
comunidad urbana sustentable debe proveer una densidad y variedad de actividades
no-habitacionales que se complementen con la vivienda y el espacio publico, activado
a su vez por redes de movilidad no motorizada y conexiones a la red de transporte
publico.

Desarrollos habitacionales que no fomentan en su disefio la generacion de empleo local

Las estrategias de este elemento DOTS llevan el concepto de plantas bajas activas
mas alla de la estereotipica vivienda multifamiliar con una planta baja comercial.
Partiendo de la logica de que una planta baja activa es el punto de acceso a una
diversidad de usos de suelo en un mismo edificio, a una escala mayor, un centro de
barrio concentra una gran cantidad y diversidad de usos de suelo no-habitacionales
en un espacio central del barrio, constituyendo el punto de encuentro mas reconocible
de la zona.

Ausencia de diversidad de edificacion, densidad de actividades o centro identificable

Favorecer la creacion de centros de barrio es provocar la creacion de nuevas
actividades econdémicas, la generacion de oportunidades adicionales de empleo y
el aumento del numero de viajes cortos que cubren la mayoria de las necesidades
cotidianas de los habitantes. Es también estimular las interacciones sociales en la
calle y el espacio publico, creando una comunidad urbana que se conozca y que
cuide tanto a los suyos como aquéllos que visitan la comunidad urbana desde el
resto de la ciudad.
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El patron de la produccion de vivienda del México de hoy produce enclaves urbanos
en donde la vida social se encuentra apagada, ya que la gente se recluye en su sitio
de trabajo de dia y en sus hogares de noche. Este fendmeno estéa intrinsecamente
vinculado a la estructura urbana del mencionado tipo de desarrollo habitacional.
Ademas de entorpecer la movilidad interna de la comunidad (aumentando la
dependencia en vialidades primarias y arterias regionales para salir del enclave),
existe una grave carencia de un espacio en donde se reuna la comunidad y que
ayude a la generacion de una identidad y sentido de pertenencia para sus habitantes.

Equipamientos que con sus fachadas rechazan a la misma comunidad que atienden

La grave falta de un entendimiento de las dinamicas fisicas y sociales del espacio en
donde habita la gente conlleva a malas practicas que, en lugar de remediar la situacion
negativa a la cual estan reaccionando, impactan negativamente a la comunidad urbana.
Por ejemplo, si la transicion entre los espacios publicos y privados no se disefa desde
un inicio, o es poco clara, conlleva a que los habitantes construyan muros y tomen
actitudes de autosegregacion contrarias a las dindmicas sociales deseables.

Delimitaciones de la propiedad privada que son agresivas con vecinos y transetntes

La falta de planeacion de las actividades complementarias a la vivienda — las
actividades, los espacios y equipamientos publicos — lleva a la invasion por parte
de puestos comerciales informales, en el mejor de los casos, y a su abandono en el
peor de los escenarios. La manera en la que se estan enfocando los esfuerzos de
recuperacion de vivienda abandonada y desarrollos habitacionales deteriorados van
precisamente encaminados a la generacion de actividades econdmicas, locales y
variadas, que inciten al residente a permanecer en su comunidad, cuidarla 'y a atraer
de regreso a los habitantes faltantes.
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ESTRATEGIA URBANA:

Economia local

Cualquier comunidad urbana tiene la capacidad para crear las condiciones
necesarias para el desarrollo econémico local, pues siempre existe una
poblacion latente con necesidades de empleo, equipamiento y comercios de
proximidad. Tomando en cuenta el perfil socio-demografico de la comunidad urbana,
las vocaciones ambientales y culturales del sitio en donde se inserta, y las necesidades
econdémicas locales, se recomienda realizar un andlisis de los sectores econémicos
primario, secundario y terciario de la ciudad en donde se inserta la comunidad urbana
y a partir del cual se debe orientar la planeacion de la economia.
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Para garantizar tanto la generacién de empleo para los habitantes de una comunidad
urbana sustentable, como para incitar la dinamica econémica local, se recomienda:
A. Ofrecer viviendas con local comercial integrado, o “vivienda productiva”.
B. Permitir la conversion de la vivienda unifamiliar en vivienda productiva,
comercio al menudeo o equipamiento local [VER 3.6 Equipamientos barriales
y comercios]
C. Construir o atraer la inversion para generar centros de empleo, integrados y
conectados a la comunidad urbana sustentable. Esto se puede lograr a través de
convenios con inversionistas, empresas regionales o autoridades locales.
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ESTRATEGIA INTERBARRIAL:

Centros de barrio
Es importante que exista por lo menos un centro reconocible por toda la
comunidad urbana. En un centro barrial cominmente se establecen equipamientos
y comercios alrededor de un espacio publico que se encuentra muy bien conectado
con otros centros de barrio de la comunidad urbana. En especifico, un centro de
barrio debe contar con:
A. Minimo 4 diferentes giros comerciales de uso de suelo distintos'® dentro de un
recorrido peatonal de 600 metros.
B. Mayores densidades que en el resto del desarrollo dentro de la misma distancia
de recorrido peatonal.
C. Unaruta de transporte publico que lo conecta con los demas centros de barrio
de la comunidad y/o el resto de la ciudad.
D. Un espacio publico consolidado (calle de usos mixtos con banquetas amplias,
calle peatonal, jardin, parque) [VER 3.6 Redes de espacios publicos].
E. Una imagen urbana especifica o hito urbano que le dé una identidad propia.

La comunidad urbana sustentable debe de facilitar a sus habitantes disfrutar de
su ciudad tanto de dia como de noche; es decir, debe permitir que sus habitantes
realicen actividades diversas a cualquier hora del dia, de manera comoda, segura y
eficiente. Para ello, se recomienda:
A. Promover, en los centros de barrio, servicios, comercios y equipamiento que
promuevan una actividad nocturna sana, como lo son: restaurantes, hospitales,
cines, farmacias, teatros, gimnasios, talleres, etc.
B. Planear una ruta de transporte publico nocturna o con horarios amplios, con
servicio hasta por lo menos medianoche.

18 Comida (Mercados), Comercio de Menudeo, Comercio para la Comunidad (Servicios) e Instalaciones Comunitarias
(Equipamiento Publico), de acuerdo a LEED ND, Appendix. Diverse Uses. p. 110.
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ESTRATEGIA BARRIAL:

Plantas bajas activas
Con el objetivo de potenciar la diversidad de usos mixtos de suelo y los vinculos
sociales, las plantas bajas de los edificios deben interactuar con la calle y
con los espacios publicos que rodean. Para eso, por lo menos los centros de
barrio deben contener:
A.Plantasbajas comercialesy plantas altas residenciales u oficinales en los edificios,
especialmente aquéllos que rodean los espacios publicos, equipamientos, calles
peatonales y calles con gran flujo peatonal potencial.
B. Comercios que detonen la convivencia vecinal (cafés, estéticas, tortillerias, etc.)
tanto en su interior como hacia la banqueta o calle.

N
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La efectividad de las plantas bajas activas se incrementa cuando se analiza la
complementariedad de las actividades de la comunidad urbana sustentable y
su relacion con la manera en la que se mueven sus habitantes. Para lograrlo, se
recomienda que:
A. Los comercios contribuyan a las actividades realizadas en equipamientos y
espacios publicos cercanos (papelerias cerca de escuelas, bancos al lado de
centros comerciales, cafeterias bajo oficinas, heladerias frente a plazas).
B. Las vialidades prioricen al transporte publico y a la movilidad no motorizada,
ofreciendo infraestructuras adecuadas y conectando espacios publicos con el
resto de la comunidad urbana y delimitando zonas de baja velocidad para los
automoviles. [VER 3.2 Redes peatonales y ciclistas, 3.3 Seguridad vial]
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ESTRATEGIA VIAL:
Transicion publico-privado
Para garantizar el éxito de la diversidad de actividades y usos de suelo, es indispensable
disefnar las transiciones entre el ambito publico y las areas privadas, tomando en
cuenta el contexto arquitectonico, la escala peatonal y la percepcion de seguridad
publica de la comunidad urbana. El tratamiento de estos limites varia en funcion de
los usos de los mismos espacios. Por ello, se debe buscar que por lo menos:
A. Todas las plantas bajas comerciales que colinden con la banqueta o con
un espacio publico tengan alrededor de 60% de sus fachadas principales
transparentes, ocupadas por ventanas, vitrinas, puertas.
B. Todas las viviendas tengan alrededor del 40% de sus fachadas principales
0 muros perimetrales transparentes, en la forma ventanas, puertas, enrejados,

celosias.
g %
000

Para mejorar la transicion entre el espacio privado y el espacio publico, potenciar la
convivencia comunitaria y promover ambientes seguros, se recomienda que en las calles
residenciales, los muros perimetrales de cada predio sean permeables a través de:

A. Remetimientos no mayores a 5 metros en edificios privados y 10 metros en
edificios publicos, en cualquiera de sus fachadas.

B. Alturas de muros independientes no mayores a 3 metros.

C. lluminaciéon apropiada para el transeunte, que emane del edificio, bane sus
muros o esté dirigida hacia la calle.

D. El uso de enrejillado, celosias, cristales semi-opacos, materiales con textura o
colocacion de vegetacion trepadora, que permitan la permeabilidad visual.

E. Materiales con juego de texturas y vegetacion, de preferencia endémica.

F. Frecuentes aberturas e interrupciones en la continuidad del muro, con la
excepcion de accesos vehiculares.

G. Prioridad para accesos peatonales, evitando la interrupcion de la circulacion
del transelnte con rampas de acceso en banquetas contiguas.

H. La apertura al publico de cualquiera de los accesos a la comunidad urbana,
evitando la instalacion de casetas de control vehicular y vigilancia privada.

Guia DOTS para Comunidades Urbanas. Estrategias de Disefio Urbano DOTS. 69



3.6
ESPACIOS PUBLICOS Y
RECURSOS NATURALES

= Areas Verdes Estratégicas

= Eficiencia en Energia, Agua y
Residuos

= Redes de Espacios Publicos

= Vida Publica
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El objetivo de generar espacios publicos seguros y activos es fomentar la vida publica
y la interaccion social por medio de espacios accesibles a peatones vy ciclistas.
El espacio publico es el lugar de encuentro, de intercambio y de transito en una
comunidad urbana. Se define como un lugar donde cualquier individuo tiene el
derecho de entrar o permanecer sin ser excluido por condicidon personal, social o
econémica.

Areas verdes que no se aprovechan estratégicamente y son considerados espacios residuales

Sin embargo, el espacio publico también debe ser considerado como un recurso
ambiental estratégico. Ademas de utilizar recursos naturales, energéticos e hidricos
para su operacion y mantenimiento a nivel comunidad urbana, los espacios publicos —
especialmente las areas verdes urbanas — son zonas de amortiguamiento de riesgos,
sectores de proteccion contra siniestros naturales, superficies de escurrimiento y
captacion de agua pluvial, fuentes de produccion de oxigeno, habitat de flora y fauna
de la regién, entre otros servicios ecologicos.

Grave negligencia en el manejo de residuos sdlidos y ausencia de manejo de aguas residuales

Al ser escenarios apropiados tanto para el contacto con el entorno natural inmediato
como para el desarrollo de actividades recreativas, educativas y comerciales, los
espacios publicos enriquecen la experiencia de cualquier habitante de una comunidad
urbana. Son los lugares de convivencia medioambiental y social por excelencia y, por
lo tanto, pueden ser la expresion mas grande de la ciudadania cuando logran ser
atractivos, accesibles y saludables. A la hora de considerar recomendaciones para
el espacio publico urbano, se tiene que pensar tanto en los espacios destinados a
la conservacion ambiental como en aquéllos para el cambio modal de transporte, la
congregacion y la recreacion.
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Los espacios publicos en ocasiones son considerados como residuos dentro del
proceso de la planeacion y del diseho urbano, o entendidos como una suma de
espacios aislados. Esto ocurre con frecuencia porque soélo se toman en cuenta pocos
de sus beneficios, ignorando que los beneficios sociales, econdémicos, ambientales
e higiénicos estan directamente relacionados con la ocupacion, mantenimiento y
apropiacion del espacio por los miembros de su comunidad.

Creacion de espacios publicos desconectados, desolados, desintegrados y desactivados

Disponer de un espacio publico o area verde para cumplir con la normatividad en
materia de fraccionamientos, sin plantearlo y habilitarlo adecuadamente, sin estudiar
los bienes y servicios ecoldgicos que puede aportar, puede conllevar al deterioro del
ambiente social y urbano de la comunidad e incluso la ciudad, ademas de provocar
incursiones adicionales de recursos financieros para enmendar situaciones que se
pueden prevenir de antemano. Por otro lado, los espacios publicos suelen verse
s6lo como una herramienta de venta de vivienda que, cuando terminan de cumplir
su propdsito, se convierten en una carga adicional para los habitantes que tienen
que pagar por el costoso mantenimiento de superficies demasiado extensas con
infraestructura precaria o vegetacion inadaptada a su contexto natural.

Construccion de infraestructura de recreacion en lugar de generacion de vida publica

De manera casi inmediata, se puede observar cOmo estos espacios se abandonan
o deterioran, por su poca accesibilidad y atractivo, o porque no fueron considerados
como espacios productivos, 1o que los convierte en lugares poco visitados y poco
Seguros.
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ESTRATEGIA URBANA:

Areas verdes estratégicas
Las areas verdes urbanas y zonas de conservacion deben ser vistas como recursos
medioambientales de utilidad estratégica y como mecanismos territoriales para la
mitigacion de riesgos tanto para la comunidad urbana como para la ciudad en la
que se inserta. Para asegurar una adecuada relacién entre desarrollo urbano y
medio ambiente natural, la planeacion de la comunidad urbana debe:
A. Consultar el Atlas de Riesgo del territorio correspondiente para determinar la
estrategia de urbanizacién adecuada y, de no existir uno, conducir un estudio de
impacto ambiental equivalente para el predio del proyecto.
B. Disponer areas naturales del tamano suficiente para la provision de servicios
ambientales o para su utilizaciéon como espacio recreativo o escenario natural.

Para extraer el mayor provecho de las areas verdes o zonas de conservacion, se
sugiere complementar su creacién con las siguientes recomendaciones:
A. Asegurar la existencia de por lo menos dos arboles (con una altura minima de
1.80 metros) por vivienda.
B. Incorporar un uso de suelo de bajo impacto, congruente con su vocacion y su
contexto (zooldgico, museo, pista para correr, instalaciones eco-turisticas).
C. Permitir la entrada al publico general, aunque controlado, y priorizando el
acceso a medios de movilidad no motorizados.
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ESTRATEGIA INTERBARRIAL:

Eficiencia en energia, agua y residuos
Para que el medio ambiente natural y los recursos ambientales del sitio y sus
inmediaciones sean aprovechados de manera sustentable, se debe buscar que
la comunidad urbana haga uso eficiente de sus recursos: energia, agua y
residuos. A nivel de barrios, se debe procurar que:
A. Al menos el 70% del alumbrado publico cuente con focos ahorradores.
B. Al menos el 80% de la superficie comprendida por areas verdes sea una
superficie permeable, de manera que se facilite la recarga de acuiferos.
C. Al menos el 90% del agua para riego sea obtenido por la recuperacion y
almacenaje de agua de lluvia, 0 proveniente de una planta de tratamiento de
aguas residuales.
D. Se trate el 100% del agua residual de la comunidad urbana dentro del conjunto
0 en una planta de tratamiento de aguas residuales cercana.
E. Existan instalaciones y vehiculos de recoleccion que faciliten la separacion
de residuos solidos, acompafiado por un programa comunitario de gestion
(separacion y reciclaje) de los residuos.

El uso eficiente de los recursos se ve reflejado tanto en la planeacion previa de
la comunidad urbana sustentable, como en el disefo y operacion del ambiente
construido. Para lograr mayores ahorros en energia, agua y residuos, se sugiere:
A. Utilizar materiales locales para su construccion y mantenimiento.
B. Hacer un uso 6ptimo del suelo mediante la promocion de la vivienda vertical y
el aprovechamiento de estructuras existentes (remodelaciones).
C. Forestar areas verdes con vegetacion endémica, pues comunmente requieren
de poco mantenimiento y poca agua para su riego.
D. Crear centros de compostaje comunitarios, para asi utilizar el fertilizante resultante
para el mantenimiento de areas verdes y/o generacion de empleo local.
E. Utilizar los fondos obtenidos de la venta de residuos reciclables para mejorar la
comunidad, informando a los vecinos sobre el monto que se recupero.
F. Orientar el alumbrado publico al peatén y no al automovil [VER 3.4 Interaccion
peatén-calle], pues reduce costos de mantenimiento y consumo de energia
eléctrica.
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ESTRATEGIA BARRIAL:

Redes de espacios publicos
Con el objetivo de crear espacios publicos que estén planeados como un sistema de
espacios conectados, se debe procurar el acceso a una variedad de tipos y tamanos
de espacios abiertos consolidados desde cualquier punto de la comunidad urbana.
Es importante cumplir con al menos los siguientes:
A. Un jardin vecinal a no méas de 400 metros de recorrido a pie o en bicicleta.
B. Un parque de barrio a no mas de 800 metros de recorrido a pie o en bicicleta.
C. Una cancha publica o médulo deportivo a no mas de 1200 metros de recorrido
a pie o en bicicleta.

Debido a que el éxito de una red de espacios publicos no depende exclusivamente
de su creacion, se recomienda tomar en cuenta lo siguiente:
A. Crear espacios publicos comunitarios, especialmente en el caso de que la
vivienda tenga una deficiencia de espacios abiertos.
B. Conectar los espacios publicos entre si y con los principales lugares de
atraccion, a través de un sistema de banquetas, ciclovias o senderos peatonales/
ciclistas [VER 3.2 Crear redes peatonales y ciclistas].
C. Articular las actividades internas del espacio publico con comercio vy
equipamiento publico contiguo o en su interior [VER 3.5 Plantas bajas activas].
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ESTRATEGIA VIAL:
Vida publica
Para garantizar que los espacios publicos construidos tengan ocupacion continua,
promuevan una interaccion social diversa y posean una fuerte vocacion e identidad,
los espacios publicos deben de ofrecer por lo menos diez diferentes tipos
de actividades™:
A. Necesarias, las cuales se realizan diariamente por obligacion o necesidad y
que no dependen del clima o contexto fisico.
B. Opcionales, las cuales se efectlian por placer, en los tiempos libres y para efectos
de recreacion. Dependen mucho del clima y la calidad del contexto fisico.
C. Sociales, las cuales dependen de la presencia de otras personas en el espacio
publico. Se ven afectadas por una mala calidad del contexto fisico, mientras que
una buena calidad no las afecta significativamente.

Para ayudar a la creacion o renovacion de un espacio publico, se recomienda
llevar a cabo los Estudios de Espacio Publico y Vida Publica (EPVP)?° para evaluar
su uso real, vocacion y su calidad.

La atraccion de una gran diversidad de actividades hacia el espacio publico depende
de varios factores del entorno urbano. Entre las sugerencias mas pertinentes estan:
A. Prever senderos, biciestacionamientos y paraderos de transporte publico para
facilitar la accesibilidad a estos espacios por medios de movilidad sustentable
[VER 3.1 Acceder al transporte ptblico, 3.2 Banquetas y ciclovias].
B. Disenar las vialidades contiguas con estrategias de “trafico calmado” [VER 3.3
Seguridad vial].
C. Proveer una iluminacion adecuada [VER 3.4 Interaccidén peatén-calle].
D. Prever la conexion entre el ambito publico y el privado, especialmente con los
comercios y equipamientos publicos [VER 3.5 Transicion publico-privado].
E. Disenar y construir los espacios con materiales de alta calidad, detalles
interesantes, vistas y experiencias sensoriales agradables.
F. Proveer la proteccion contra la intemperie climatica.
G. Proporcionar elementos de asiento y reunion.

Para crear vida publica y ambientes seguros en los espacios publicos al largo plazo, es
imprescindible planificar sumantenimiento, es decir, generar un esquemade financiamiento
y de gestion sustentable (privada, publica, semi-publica o auto-gestionado).

19 Project for Public Spaces (PPS), A guide to Neighborhood Placemaking in Chicago, 2008, Chicago. Jan Gehl, Cities
for People, Island Press, 2010, Washigton.
20 CTS México. Manual de Espacio Publico y Vida Publica (EPVP), 2010, México.
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3.7
PARTICIPACION E
IDENTIDAD COMUNITARIA

Vinculos Ciudadanos

Identidad del Lugar

Administracion Comunitaria

Convivencia en la Calle
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El objetivo de incentivar la participacion comunitaria es construir un tejido social
con identidad e integracién barrial, promoviendo ambientes seguros y
equitativos. Al promover la participacion comunitaria, se busca cohesionar las
diferentes poblaciones que se encuentran en un mismo territorio con el objetivo de
que convivan de manera armonica. El fomento de una identidad para la comunidad
conlleva a una mayor participacion de sus habitantes en actividades civicas, culturales
y econdomicas, generando un sentido de pertenencia que contribuye al cuidado y a la
vida publica del lugar que habitan.

Carencia de canales de comunicacion adecuados con las autoridades locales

Los diferentes procesos de participacion comunitaria son canales de informacion
muy valiosos para la conceptualizacion, gestion, operacion y mantenimiento de un
proyecto urbano en cualquiera de sus etapas. Preverlos es poder contar con la pericia
del ciudadano en cualquiera de sus funciones — habitante, politico, emprendedor,
académico — para asi entender y responder mejor a las nuevas realidades sociales,
econdémicas, ambientales y urbanas que enfrenta su localidad. Ademas, gracias a su
involucramiento en la toma de decisiones, contribuyen a la aceptacion y valorizacion
de su comunidad.

Negacion e insuficiencia del aprovechamiento de la identidad natural del lugar

De igual manera, la construccion y fomento de identidad y vida publica del lugar
permiten a que cualquier usuario de la comunidad urbana tenga referencias para
orientarse dentro del espacio urbano, ocuparlo activamente, apropiarselo, gestionarlo,
transformarlo o mantenerlo continuamente.
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Cualquier proyecto urbano implica la participacion de muchos actores que lo
sustentan: el desarrollador inmobiliario, las autoridades locales, las empresas
privadas, las asociaciones civiles, los habitantes, las instituciones crediticias, entre
otros. La participacion del habitante es especialmente importante en la construccion y
el mantenimiento de la comunidad urbana, ya que impacta directamente su condicion
de vida cotidiana. Generalmente, el habitante resulta ser el mejor experto del lugar en
el que se desarrolla un proyecto urbano.

Falta de una organizacién comunitaria que apoye y promueva iniciativas barriales

Ademas de ignorar al habitante de manera activa, el patron de desarrollo urbano actual
falla en ofrecer espacios de expresion, convivencia, desenvolvimiento y conservacion
patrimonial (tanto material, como inmaterial), en donde cualquier miembro de la
comunidad urbana tiene el derecho de ejercer su ciudadania.

Convivencia y expresion comunitaria en espacios desolados e inseguros

La realidad actual del desarrollo urbano en México toma poco en consideracion
la opinidn de la ciudadania para la construccion y regeneracion de la ciudad. Sin
embargo, existen muchos ejemplos en los cuales los habitantes se organizan y
se apropian de ciertos espacios para mejorarlos o darles nuevos usos. Por eso,
prevalece la gran oportunidad de impulsar la participacion comunitaria en todas sus
formas, y en especial en proyectos de desarrollo urbano, ya que la calidad del entorno
inmediato siempre ha sido un tema de interés colectivo.
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ESTRATEGIA URBANA:

Vinculos ciudadanos
Construir un tejido social que se integre a las dinamicas socio-politicas de la ciudad
se traduce en crear vinculos entre los diferentes actores de la comunidad
urbana a través de la informacién y concertacién con ciudadanos (habitantes,
usuarios, etc.) de la comunidad urbana. Primero, la informacion debe:
A. Contener los elementos técnicos, pedagdgicos o conceptuales de cualquier
proyecto o emprendimiento urbano.
B. Invitar a que los ciudadanos participen en consultas o talleres publicos.
C. Ser valida, vigente y activa durante las diferentes etapas del proyecto y
operacion de la comunidad urbana sustentable.
D. Estar disponible en diferentes medios de comunicacion (reuniones, carteles,
folletos, pagina Web) que permitan su acceso indiscriminado.

En segundo, y para asegurar un canal de comunicacion constante con el ciudadano,
se recomienda que por lo menos se realice una concertacion con:
A. Las autoridades locales, especialmente durante el diagnostico.
B. Expertos en los temas involucrados, especialmente en propuestas y proyectos.
C. Los habitantes de la comunidad urbana, especialmente enfocado en sus
necesidades y expectativas durante la implementacion de acciones.

Estas consultas son realizadas a través de métodos anteriormente probados (visita
de campo, grupos de trabajo tematico, encuesta de satisfaccion, reunion publica,
exposiciones, talleres participativos), cuyo uso varia en funcion de las caracteristicas
demogréficas del actor que se quiere consultar y que requieren de una evaluacion
de impacto.
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ESTRATEGIA INTERBARRIAL:
Identidad del lugar

Con el propdsito de fomentar el sentido de pertenencia de los habitantes, se debe
procurar conservar la integralidad de los elementos locales que sean
particulares a la comunidad urbana y le den una identidad propia. Estos
elementos pueden pertenecer a por lo menos uno de los siguientes tipos de
patrimonio:
A. Medio ambiental (rios, barrancas, terrenos agricolas, bosques, fauna vy
flora regional, etc.). Se protegen las areas naturales para la captacion de CO2,
recarga de acuiferos, mantenimiento de la biodiversidad y la prevencion de
catastrofes naturales. En la medida de lo posible, se debe buscar la valorizacion
de estos espacios para la recreacién de los habitantes [VER 3.6 Areas verdes
estratégicas].
B. Histdrico (edificios arqueoldgicos, iglesias, monumentos, antiguas fabricas,
rancheria, haciendas). Se preservan los elementos tangibles de la historia
de un territorio para poderla transmitir a sus habitantes, para su cuidado y
aprovechamiento y uso colectivo.
C. Cultural (fiestas, procesiones, mercados). Se analizan los usos y costumbres
de las comunidades cercanas para proporcionar los lugares y las instalaciones
que se necesitan para la realizacion de estas actividades.
D. Arquitectonico (edificios vernaculos, practicas constructivas, edificaciones
pre-existentes). Para el disefio de prototipos, se deben tomar en cuenta
las caracteristicas de la arquitectura regional: dimensiones, materiales de
construccion, colores de las fachadas, entre otras.
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Resulta comun aseverar que cierto territorio carece de valor patrimonial, o0 argumentar
que es mas eficiente ignorar las condiciones pre-existentes de un sitio. Sin embargo,
se esta ignorando el potencial para la generacion de identidad cultural, social y
ambiental en una comunidad urbana sustentable. Para aprovecharla se sugiere
restaurar, en colaboracion con autoridades competentes, algunas de las siguientes:
A. La flora y fauna local, introduciendo especies endémicas a las areas verdes.
B. Los sitios arqueoldgicos o zonas patrimoniales, su mejor aprovechamiento
como sitios de esparcimiento cultural.
C. Las tradiciones locales o regionales que se han dejado de practicar,
incorporandolas en las actividades culturales cotidianas de la comunidad.
D. Los edificios pre-existentes que se encuentren dentro de los limites de la comunidad
urbana, asi como aquéllos que se hayan deteriorado por otras razones.
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ESTRATEGIA BARRIAL.:

Administracion comunitaria
Para garantizar el mantenimiento continuo y sustentable de una comunidad urbana,
se recomienda prever la formacién de una organizacién vecinal y de los
mecanismos que aseguren la conservaciéon y mejora futura del ambiente
construido. Desde un principio se debe fomentar:
A. La difusion de un reglamento que sensibilice los habitantes al funcionamiento
del barrio, al uso de las instalaciones de manera sustentable y al respeto de los
espacios publicos como privados.
B. La organizacion de los habitantes a través de la creacion de comités de
vecinos a diferentes escalas (privadas, manzanas, barrio), asambleas generales
de condominios y asociaciones de colonos.
C. La construccion de espacios publicos concebidos bajo el principio de vigilancia
pasiva, de mantenimiento facil y econémico.

Para evitar el establecimiento de un organismo de administracion inefectivo o
ineficiente, se sugiere complementar la administracion de la comunidad urbana
sustentable con:

A. Una persona certificada que esté a cargo de la administracion de la organizacion
del barrio (como por ejemplo, el “Promotor Vecinal”, designado por INFONAVIT
para desarrollos habitacionales que cuenten con derechohabientes).

B. Cursos vy talleres de concientizacion, capacitacion y accidon comunitaria por
parte de la organizacion vecinal [VER 3.7 Convivencia en la calle].

C. La generacion de empleos locales que se encarguen de dar mantenimiento al
entorno construido, organizar actividades culturales o comunitarias, fungir como
administrador, entre otros puestos de la comunidad [VER 3.5 Economia local].
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ESTRATEGIA VIAL:

Convivencia en la calle
Con el objetivo de lograr la integracion barrial en la menor de sus escalas, se debe
procurar que la calle sea un lugar activo a través del cual se desarrollan
diferentes programas de convivencia ciudadana. Esto convierte a la calle en
un verdadero espacio publico de participacion, de solidaridad, de diversion y de
aprendizaje, y no sdélo de circulacion del automavil. Entre algunos programas que se
pueden implementar estan:

A. Sistema de colaboracion inter-generacional.

B. Comidas y paseos dominicales.

C. Talleres y cursos de educacion continua.

D. Espacios para la resolucion de problemas entre vecinos.

E. Juegos o eventos temporales (calle de juego).

F. Promocion de la movilidad no motorizada (Via recreactiva).

G. Actividades de disefio, mejora y transformacion colectiva del espacio publico

(limpiezas, murales, huertos comunitarios, Ciclovia Ciudadana).

AN
O Z

Para que estas actividades se puedan desarrollar en las calles, se sugiere:
A. Contar con una o varias personas calificadas, profesionales o certificadas que
lleve el liderazgo de las actividades, o que las asesore.
B. Realizar alianzas con organizaciones civiles existentes y autoridades municipales
para la implementacion de politicas publicas sociales.
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Los pasos a seguir para implementar las estrategias de esta Guia DOTS para
Comunidades Urbanas responden al camino que actualmente siguen las
autoridades gubernamentales, los desarrolladores inmobiliarios privados e iniciativa
privada, las organizaciones de la sociedad civil y tomadores de decision del desarrollo
urbano en México. Es importante recalcar que en las etapas descritas a continuacion
son varios los actores involucrados en los procesos que conducen hacia una
comunidad urbana sustentable. En algunos casos, los responsables del desarrollo de
cada etapa provienen de los sectores publico y privado del pais, y su cumplimiento
depende directamente de la cercana y constante colaboracion entre ellos.

Las etapas de implementacion descritas a continuacion estan basadas en la
metodologia “DOTS Paso a Paso” del Manual de Desarrollo Orientado al
Transporte Sustentable (DOTS), y deberian considerarse como una extension de
aquellos pasos, con especificaciones relativas a la construccion de comunidades
urbanas (en ocasiones insertadas dentro o compuestas de varios barrios DOTS) y
contextualizada en la realidad comun de las ciudades mexicanas.

El objetivo de este capitulo no sélo es volver a trazar los momentos generales de la
construcciéon de una comunidad urbana, sino hacer recomendaciones sobre como
potenciar estos procesos. Ademas, se establecen sugerencias sobre el orden en el
cual se deben implementar cada una de las 28 estrategias de disefo urbano DOTS
para Comunidades Urbanas.
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4.1 Identificacion de oportunidades

El proceso para identificar las oportunidades para la implementacion de una comunidad
urbana sustentable esta necesariamente supeditado a las politicas publicas descritas
en instrumentos de planeacion a nivel nacional, estatal y municipal. Para analizar la
factibilidad de urbanizar un terreno en especifico, se debe identificar la ubicacion
espacial y estratégica (de ordenacion de territorio) del area de intervencion en donde se
emplazara la comunidad urbana sustentable. Resulta importante que en este punto se
considere su ubicacion con respecto a la mancha urbana y zonas de conservacion de

la ciudad o zona metropolitana:

1. 3.1 Transporte publico de calidad:

Cercania a la mancha urbana

2. 3.6 Espacios publicos y recursos naturales:

Areas verdes estratégicas

Sin embargo, antes de comenzar cualquier proceso legal, juridico o administrativo, se
deben considerar dos distintas oportunidades de desarrollo urbano:

1. Desarrollo urbano nuevo.

Son comunidades urbanas por construir
en predios vacantes o baldios de una
ciudad o en su periferia inmediata, y que
estan calificados como territorio 0 uso de
suelo “urbano” o “urbanizable” en el Plan
de Desarrollo Urbano (PDU) y Planes de
Centro Poblacional del Municipio o entidad
politica que le corresponda. En la mayoria
de los casos, el predio se considera
urbano cuando se ubica dentro o contiguo

2. Desarrollo urbano existente o
regeneracion urbana.

Son comunidades urbanas pre-existentes
dentro de una ciudad que contienen
espacios deteriorados y requieren de un
programa integral de transformaciones y
mejoras fisicas. En algunos casos, estos
predios ya pudieron ser identificados por
algun Plan de Centro Poblacional, Plan
de Zona Conurbada, Plan Parcial de
Desarrollo Urbano.

a la mancha urbana de la ciudad.

Es importante reconocer que el momento oportuno para el desarrollo urbano en México
esta siempre ligado a los periodos administrativos, voluntades politicas, prioridades en
las agendas gubernamentales y a la factibilidad econémica, social y politica.
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4.2 Definicion del contexto

La definicion del proyecto de comunidad urbana sustentable sirve tanto para conocer
el contexto y los limites fisicos del area de intervencion como las condicionantes que
tiene el territorio el marco normativo, y lo dispuesto por los instrumentos de planeacion
vigentes (en especifico, el Plan de Centro Poblacional) en una escala menor:

La zonificacién primaria y secundaria
¢ | os tipos, giros y mixturas de uso de suelo
¢ | as densidades e intensidades de uso de suelo permitidos
¢ | as principales zonas de riesgo
La clasificacion de areas y etapas de urbanizacion
e Corto plazo

¢ Mediano plazo
¢ Largo plazo
La estructura urbana
* Red de vialidades regionales y primarias
¢ Barrios y centros poblacionales

Como parte de una filosofia de accion global e impacto local, es importante para
analizar, actuar y posteriormente estimar el impacto del proyecto en diferentes escalas.
En el analisis del contexto construido y por construir, es indispensable identificar la
traza vial existente, las densidades permitidas y los centros de barrio existentes:
1. 3.1 Transporte publico de calidad:
Viabilidad del transporte publico
2. 3.2 Movilidad no motorizada:
Continuacion del trazo vial
3. 3.5 Centros de barrio y plantas bajas activas:
Centros de barrio

Ademas, en esta etapa se pueden identificar los incentivos, subsidios o programas
financieros que existen a nivel de la demanda o de la oferta de vivienda, a los tres
niveles de gobierno, y las oportunidades que surgen de la iniciativa privada.
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4.3 Enunciacion de la vision y metas
particulares

A partir del diagnéstico del contexto general que enmarca a la comunidad urbana, se debe
definir una vision particular a la que aspira el proyecto, es decir el nivel de ambicion al cual
aspira el proyecto. Una manera de acotar dicha vision es definir el grado de cumplimiento
con las estrategias de disefo urbano propuestas en la Guia DOTS para Comunidades
Urbanas, las cuales pueden ser utilizadas para cumplir con estandares obligatorios
nacionales, o bien, para encaminarse a obtener un nivel de certificacion de uno de los
sistemas mencionados (BREEAM Communities, One Planet Communities, LEED for
Neighborhood Development, Desarrollos Urbanos Integrales Sustentables, entre otros)
[VER Anexos: Sistemas de evaluacion de desarrollos urbanos sustentables].

Para poder establecer metas particulares, y posteriormente poder evaluar si el
proyecto cumple con las expectativas propuestas en un inicio, se recomienda utilizar
indicadores de sustentabilidad como el indice de Sustentabilidad de la Vivienda y
su Entorno (ISV) o los indicadores DOTS [VER Anexos: Indicadores DOTS para la
evaluacion de los proyectos].

No obstante, el proyecto de comunidad urbana puede aspirar, desde un inicio, a
cumplir con metas directamente relacionadas con las estrategias de disefio urbano
estipuladas en la Guia. Por ejemplo, una comunidad urbana sustentable puede
ponerse las metas de minimizar el uso del automovil y las distancias largas; ser puntos
de atraccion econémica o altamente competitivos; o, potenciar la identidad del lugar
a través de la conservacion del patrimonio:
1. 3.3 Gestion del uso del automovil:
Optimizacion de los recorridos diarios
2. 3.5 Centros de barrio y plantas bajas activas:
Economia local
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4.4 Diagnoéstico normativo y urbano

Para desarrollar un proyecto de comunidad urbana sustentable, se debe cumplir
con por lo menos la elaboracion de un Programa Parcial de Desarrollo Urbano o
Urbanizacion. Después de haber identificado los instrumentos de planeacion que
tienen injerencia sobre el proyecto, se debe revisar la factibilidad legal para la
construccion o reconstruccion de la comunidad urbana y, por otro lado, conocer l0s
reglamentos, codigos y otras directrices normativas que apliquen.

Es importante recalcar este proceso de revision por la posibilidad de que alguna meta
particular o estrategia de diseno se encuentre en contradiccion con el marco legal,
juridico, normativo o de planeacion vigentes.

De manera paralela, se deben realizar los estudios necesarios para cumplir con el
diagndstico requerido por el Programa Parcial. Se sugiere ademas extender la zona
de estudio a minimo 6 kildmetros de distancia desde los limites del proyecto de
comunidad urbana sustentable. Los estudios que se deben realizar son:

Medio fisico natural
¢ Condiciones geograficas y climaticas
e Zonas de conservacion ecolégica
¢ Flora y fauna endémica
Medio fisico construido
¢ Infraestructura existente
¢ Factibilidades de servicios urbanos
¢ Equipamientos construidos y su capacidad
Situacion econémica y social
* Perfiles socioeconémicos
¢ Perfil comunitario
e Centros de empleo
Movilidad urbana
* Transporte publico, privado y de carga existente
e Analisis de infraestructura vial
¢ Encuestas origen-destino

Con la informacion recabada, se reconoce el contexto y la problematica particular
del proyecto de comunidad urbana sustentable, de modo que también se deben
comenzar a esbozar las siguientes estrategias de disefio urbano:
1. 3.7 Participacion e identidad comunitaria:
Vinculos ciudadanos
2. 3.6 Espacios publicos y recursos naturales:
Eficiencia en energia, agua y residuos
3. 3.4 Usos mixtos y edificios regionales:
Equipamientos regionales
4. 3.7 Participacion e identidad comunitaria:
Identidad del lugar
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4.5 Incorporacion de estrategias de diseno

Después del desarrollo del Programa Parcial, los diferentes actores y tomadores de
decision involucrados en la construccion de la comunidad urbana sustentable entren en
unaserie de procesos de planteamiento, definicion, elaboracion, revision, retroalimentacion
y consolidacion de las soluciones de diseno urbano que se implementaran. Por lo
general, éste involucra el esfuerzo de reducidos equipos de trabajo cuyas habilidades y
conocimientos estan acotados a sus respectivas areas de especializacion.

Ademas de generar cadenas de produccion desagregadas, el disefio de una
comunidad urbana comunmente sigue un proceso lineal que comienza con el trazo,
continuado por un sembrado de lotes y la colocacion de prototipos de vivienda que
en muchas ocasiones estan predisenados.

El caracter de las estrategias de disefio urbano de la Guia DOTS para Comunidades
Urbanas no se acopla facilmente a dicha operacion lineal y requiere tanto de equipos
multidisciplinarios de trabajo, como de sesiones de taller en donde estén involucrados
los principales actores de la comunidad: jefes de diseno, responsables de costos,
de construccion, supervision de obra, personal de ventas como organizaciones,
expertos, autoridades y comunidades locales o vecinas, de acuerdo al caso.

Es en esta etapa cuando la mayoria de Y a escala de proyecto ejecutivo:

las estrategias de disefio urbano DOTS 1. 3.1 Transporte publico de
se pueden conceptualizar y definir, en calidad:
escala de anteproyecto: Infraestructura para el
1. 3.1 Transporte publico de transporte publico
calidad: 2. 3.2 Movilidad no motorizada:
Acceso al transporte publico Banquetas y ciclovias
2. 3.3 Gestion del uso del 3. 3.3 Gestion del uso del
automovil: automovil:
Vialidades seguras y ordenadas Seguridad vial
3. 3.4 Usos mixtos y edificios 4. 3.4 Usos mixtos y edificios
eficientes: eficientes:
Equipamientos barriales y Edificios eficientes
comercios 5. 3.5 Centros de barrioy
4. 3.2 Movilidad no motorizada: plantas bajas activas:
Redes peatonales y ciclistas Plantas bajas activas
5. 3.6 Espacios publicos y 6. 3.5 Centros de barrioy
recursos: plantas bajas activas:
Redes de espacios publicos Transicion publico-privado
6. 3.2 Movilidad no motorizada: 7. 3.4 Usos mixtos y edificios
Conectividad interna eficientes:
7. 3.3 Gestion del uso del Integracion peatdn-calle
automovil:

Gestion del estacionamiento
Posteriormente a los talleres o sesiones de trabajo, se debe de establecer un continuo

canal de comunicacion entre las instancias publicas y las privadas, con el objetivo de
revisar y modificar conjuntamente el plan maestro.
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4.6 Implementacién y seguimiento

La supervision constante del proyecto de comunidad urbana sustentable, desde
su diseno hasta su construccion final, es fundamental para el alcance de la vision
y el éxito de las estrategias de disefio urbano DOTS. Gestionar la implementacion
consiste en:

= Monitorear los avances en tiempo con respecto a la planeacion inicial y en
cumplimiento con los criterios en la Guia DOTS para Comunidades Urbanas;

= Considerar el impacto del proceso de construccion del proyecto y las molestias
que puede ocasionar (contaminacion visual, luminosa, sonora, y ambiental,
gestion de desechos, del trafico, etc.), desarrollando las estrategias de mitigacion
y control de obra de alta exigencia, necesarias a la buena conducta del proyecto;

m Preparar la siguiente fase de comercializacion del proyecto, desarrollando las
herramientas que aseguran tanto el mantenimiento de la comunidad por el
municipio 0 una empresa, como la sensibilizacion de residentes y usuarios sobre
los comportamientos a adoptar para que la comunidad urbana comparta una
cultura de sustentabilidad.

A menos de que la comunidad urbana sea enteramente nueva (es decir, que no
tuviera ocupantes durante las etapas precedentes), el contacto con sus habitantes
debe realizarse tempranamente en la etapa 4.3 Enunciacion de vision y metas
particulares. Sin embargo, reconociendo que el proceso de involucramiento con
la comunidad puede llevarse a cabo de manera paralela y dependiendo del caso, se
sugiere implementar en esta etapa las siguientes estrategias:
1. 3.7 Participacion e identidad comunitaria:
Administracion comunitaria
2. 3.6 Espacios publicos y recursos naturales:
Vida publica
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4.7 Evaluacidon y mejoras

Una vez que la comunidad urbana sustentable esta construida
y ocupada, se debe evaluar el nivel cumplimiento de la
vision y metas iniciales del proyecto y se deben establecer
metodologias de observacion de los cambios generados en
las personas — de los niveles aceptacion y apropiacion por
sus habitantes y usuarios — a mediano y largo plazo.

Para lograr esto, se puede recurrir a los mismos indicadores
utilizados en 4.3 Enunciacion de la vision y metas
particulares, haciendo evaluaciones a posteriori, 0 se puede
recurrir a herramientas como los Estudios de Espacio Publico
y Vida Publica, desarrollada por el CTS EMBARQ México en
2010, para evaluar los diferentes aspectos de la calidad de vida
urbana de la comunidad generada. Se recomienda compartir
siempre los resultados de la evaluacion con la autoridad local
para que se sigan monitoreando los indicadores en los anos
siguientes.

Por otro lado, los resultados obtenidos de estas evaluaciones
puede ser utilizados tanto para encontrar oportunidades de
mejora en el proceso de implementacion de las estrategias
de disefio urbano DOTS, como para evaluar como capitalizar
sobre la plusvalia generada en la comunidad urbana
sustentable.

Este balance final es también un tiempo que puede ser
aprovechado para la reflexion sobre la calidad de la
cooperacion entre los diferentes actores que participaron
de manera directa o indirecta al proyecto. Las conclusiones
sirven de aprendizaje colectivo para el siguiente proyecto de
comunidad urbana sustentable.

Guia DOTS para Comunidades Urbanas. Etapas de Implementaciéon de una Comunidad Urbana Sustentable.97









Sistemas de evaluacion de desarrollos
urbanos sustentables

Piramide de servicios de certificacion internacional. Actualmente existen mas certificaciones de calidad, bajos
contaminantes y eficiencia energética en materiales y edificaciones, a comparacion de servicios de certificacion a nivel
de desarrollo urbano y ciudad.
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En la Ultima década se han desarrollado sistemas de evaluacion de construccion
sustentable a partir de iniciativas de la sociedad civil, principalmente en el mundo
anglosajon. Se trata de reducir el impacto ambiental de los edificios a través de la
evaluacion del disefio arquitectéonico y del uso de eco-tecnologias. Después de
varios afios de operacion, se comprobd que los edificios construidos y certificados
seguian siendo responsables de importantes gastos energéticos y de emisiones GEI
debido al patrén urbano en el cual se insertan. La ubicacion de edificios en la periferia
suburbana de las ciudades, por ejemplo, provoca viajes cada vez mas largo, fomenta
el uso del automovil y causa mayores costos econdmicos tanto para el usuario como
para los gobiernos locales.?°

Hallazgos como estos llevaron a que una nueva generacion de sistemas de evaluacion
que se enfocan en la medicién en una escala mayor del impacto ambiental del
entorno que rodea el edificio. El objetivo final de estos sistemas sigue siendo impulsar
la implementacion de buenas practicas de ahorro de energia, 6ptima utilizacion de
materiales de construccion y también en materia de planeacion y disefio urbano.

El objetivo principal de estas certificaciones es siempre orientar y transformar
al mercado a mediano plazo — en este caso el mercado de la vivienda — hacia la
sustentabilidad integral. Se busca que, a través de este proceso de medicion y
certificacion voluntaria, el sector privado genere plusvalia y, por otro lado, permita
que las autoridades publicas locales aseguren el bienestar de sus ciudadanos.

20 CTS Meéxico, Hacia Ciudades Competitivas Bajas en Carbono C2C2, Reporte Final. 2009, México, p. 162.
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BREEAM Communities,
el primer certificado de desarrollos
urbanos sustentables del mundo

http://www.breeam.org/page.jsp?id=372

El sistema britanico Building Research Establishment Environmental Assessment
Method (BREEAM) es el estandar de referencia en término de construccion
sustentable el mas antiguo (1990). Desde el 2008, BREEAM incorpord el mas
reciente el sistema de certificacion en la escala de un conjunto de edificios. Asi
es que BREEAM Communities ayuda a los desarrolladores a medir y certificar de
manera independiente el caracter sustentable de sus proyectos inmobiliarios a nivel
de barrio. La certificacion BREEAM Communities también puede ser utilizado por las
autoridades locales como requisito para asegurar que los nuevos desarrollos que se
realizan dentro de la planeacion urbana local vigente sean disefiados y construidos
con alta calidad de vida urbana, con un ambiente inmediato vibrante, seguroy amable.

La evaluacion se basa en 3 escalas que corresponden a 3 etapas de trabajo: primero
se demuestra que el proyecto responde a los requisitos locales y se identifican las
oportunidades de mejoramiento de la sustentabilidad; segundo, se disena el plan
maestro del proyecto y se determinan los objetivos especificos a alcanzar; y tercero, se
disefnan los detalles del proyecto en escala barrio y edificios. Los requisitos, asi como
los créditos, estan organizados en seis categorias tematicas: Gobernanza (GO), Bien
estar socio-econémico (SE), Recursos y Energia (RE), Uso de suelo y ecologia (LE),
Transporte y movimiento (TM), Innovacion (Inn). Los proyectos se certifican con una
de las 5 calificaciones (“Pass”, “Good”, “Very Good”, “Excellent”, “Outstanding”) y con
la Uinica condicion que el barrio o conjunto de edificios tenga un impacto significativo
en su entorno.
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Referencias BREEAM Communities

1. Transporte Publico de calidad

ESTRATEGIA BARRIAL: Acceso al transporte publico

Se evalla la accesibilidad al transporte publico en funcién del contexto en el que se
inserta el proyecto y a través del recorrido peatonal desde cualquier entrada de edificio
hasta un nodo de transporte: por lo menos 650m vy, en los mejores casos, 350m.

TM 04. Access to public transport. p.131.

ESTRATEGIA VIAL: Infraestructura para el transporte publico
Se debe de realizar una consulta entre la autoridad local, el desarrollador, los
representantes de la comunidad y los proveedores del transporte publico para
establecer los requerimientos de instalaciones, que seran tomados en cuenta a la
hora de planear y disefarlas. Por lo menos, se proporcionan refugios:
1. En las paradas de transporte publico, especialmente las que estan cerca de los
puntos de interés de la comunidad; vy,
2. De un tamano adecuado a los usuarios de diferentes edades y capacidades; vy,
3. Protegidos de las condiciones climaticas y del paso de los vehiculos y del sol; vy,
4. Seguros y confortables; v,
5. Visibles del entorno inmediato y de la comunidad,; v,
6. Sin obstaculos para los peatones y ciclistas; v,
7. Tienen informacion actualizada sobre la ruta; vy,
8. Tienen suficientes asientos para todos los tipos de usuarios del desarrollo; v,
9. Tiene el minimo necesario de mobiliario urbano para permitir el acceso a la
parada ; vy,
10. Cuentan con estacionamientos para permitir las transferencias intermodales.

TM 06. Public transport facilities. p.164.

2. Movilidad No Motorizada

ESTRATEGIA URBANA: Continuacion del trazo vial
Se recomienda que todas las calles existentes afuera del predio tengan continuacion
adentro del proyecto.

TM 02. Safe and appealing streets. p.125.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: Redes peatonales y ciclistas

Se considera que las calles deben de conectar las areas residenciales a los puntos
de interés adentro y afuera de la comunidad. De igual manera, se tiene que procurar
que las ciclovias sean directas y seguras.

TM 02. Safe and appealing streets. p.125. TM 03. Cycling network. p.129.
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ESTRATEGIA VIAL: Banquetas y ciclovias

Con respecto a la infraestructura peatonal, se exige que:
1. Todas las calles y espacios publicos estén frente a unidades multifamiliares; v,
2. Todos los puntos de acceso y calles que atraviesan el sitio estén iluminadas,
directas y que tengan vistas.

TM 02. Safe and appealing streets. p.125.

Con respecto a la infraestructura ciclista, se propone que:
1. En vialidades con velocidades menores a 30 km/h, los ciclistas comparten la
calle con vehiculos motorizados;
2. En vialidades primarias, las ciclovias deben de estar claramente definidas;
3. Se necesitan ciclovias segregadas, cuando el espacio lo permite, en particular
cuando la velocidad del trafico supera los 50 km/h;
4. | os peatones y ciclistas pueden compartir el mismo espacio pero se debe de
segregar con un bordillo elevado o una sefalizacion vial clara; vy,
5. Los ciclistas cuentan con adecuadas sefalizaciones e informaciones viales
para ayudarle en su navegacion adentro y afuera del desarrollo.

TM 03. Cycling network. P. 129.

3. Gestion del uso del Automovil

ESTRATEGIA URBANA: Optimizacioén de los recorridos diarios

En cuanto a empleo, se exige un estudio econdmico que identifique las necesidades
y oportunidades econdmicas para los futuros residentes de la localidad. Por lo
menos el 10% de los empleados de la construccion del desarrollo deben de ser de
la localidad, que el estudio incluya un analisis de las competencias locales y que el
desarrollador se comprometa a emplear por lo menos 50% de la mano de obra para
el mantenimiento y la operacion después de la construccion del desarrollo. En el mejor
de los casos, el desarrollador colabora con un proveedor para ofrecer oportunidades
de formacion para los residentes locales y los negociantes, incluyendo oportunidades
de atraer inversiones estratégicas locales o subregionales al proyecto.

SEO01. Economic impact. P. 39. SE 17. Labour and skills. p.145.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: Garantizar vialidades seguras y ordenadas
Se evalla la realizacion de un plan de gestion del trafico en el que existan objetivos
de reduccion del trafico y que sean aprobados por la autoridad local, la autoridad de
vialidades o la policia.

TM 02. Safe and appealing streets. p.126.

ESTRATEGIA BARRIAL: Gestion del estacionamiento

Se prioriza la realizacion de una consulta entre la autoridad, el desarrollador, los
representantes de la comunidad y los demas actores que participan en el proyecto,
para determinar un nimero apropiado de estacionamientos para el desarrollo.
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Los estacionamientos estan integrados al desarrollo sin permitir que dominen el espacio
o interfieran con el ciclista, el peatdn o el trafico vehicular. Cuando sea apropiado, los
estacionamientos residenciales deben ubicarse abajo o atras del edificio.

SE 12. Local parking. p.108.

ESTRATEGIA VIAL: Seguridad vial

Se evalla la seguridad vial a través de la caminabilidad de sus calles y precisa que:
1. Todos los puntos de acceso y calles que atraviesan el sitio deben de estar
iluminadas, ser directas y tener vistas; vy,
2. Los cruces peatonales se disenan para asegurar la seguridad de todos sus
usuarios; v,
3. Las medidas de disefio estan incorporadas dentro del plan maestro para
procurar la seguridad con respecto a los flujos de automovilistas, ciclistas y
peatones; vy,
4. as areas de descargavehicularno sonaccesibles através de un estacionamiento
y No cruzan o comparten una calle peatonal o ciclista; v,
5. Dentro de un plan de gestion del trafico para el desarrollo, existen objetivos de
reduccion del nimero de accidentes, aceptados por las autoridades locales o
superiores.

TM 02. Safe and appealing streets. p.125.

4. Usos Mixtos y Eficientes

ESTRATEGIA BARRIAL: Equipamientos barriales y comercios

Se pide que se establezca una lista de necesidades locales a distancia caminable
desde todas las viviendas, que se refleja en el plan maestro y en una escala de
tiempo acordada con la autoridad local. La administracion se hace responsable del
monitoreo y reporte del proceso para la ejecucion de los servicios, averiguando los
requisitos de la comunidad local.

SE 06. Delivery of services, facilities and amenities. p.89.

ESTRATEGIA BARRIAL: Edificios eficientes

En torno a la mezcla de viviendas, se prevé que la vivienda esté basada en las
necesidades de la localidad y de la evaluacion estratégica del mercado de la vivienda
por parte de la autoridad local. Los residentes locales y cualquier residente desplazado
por el proyecto tienen prioridad para acceder a las viviendas de interés sociall.

SEO05. Housing provision. p.85.

En torno a la gestion del agua y energia, se propone que el desarrollador y el equipo
de disefadores se comprometan a disefar los edificios con los estandares de disefio
sustentable para 1 o mas de las siguientes problematicas: energia, agua, desecho,
materiales, salud o bienestar. Ademas, se comprometen a usar una acreditacion
como Code for Sustainable Homes o BREEAM para medir el nivel de sustentabilidad
del disefio y construccion de todos los edificios en el proyecto.

RE 03. Water strategy. p.64. RE 04. Sustainable buildings. p.147.
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5. Nucleos urbanos y Plantas Bajas activas

ESTRATEGIA URBANA: Economia local

En cuanto a la generacion de empleo, se pide que se realice un estudio econdmico que
identifica las necesidades y oportunidades en la localidad y los alrededores. Este estudio
debe enfocarse a un entendimiento de como el desarrollador puede realzar el bienestar
econdmico de los futuros habitantes. Debe de asegurar que el desarrollo complemente
la economia existente en la localidad. Para los desarrollos Unicamente habitacionales,
este estudio debe de identificar el potencial de empleo y brindar oportunidades para los
futuros habitantes. La infraestructura y las instalaciones dentro del desarrollo deben de
contribuir o complementar los negocios que ya existen en la localidad.

SE 06. Delivery of services, facilities and amenities. p.89.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: Centros de barrio

Se evalla primero el area circundante del desarrollo y consulta a sus actores
principales con el fin de definir los aspectos de caracter local. Se debe considerar lo
siguiente: materiales de construccion, colores de los edificios, estilo arquitecténico,
alturas y formas, la continuidad de estilos al interior y al exterior del desarrollo, y la
habilidad de los residentes de personalizar su propia vivienda. Finalmente, se revisa
si las etapas subsecuentes refuerzan la identidad local.

SE14 Local vernacular. p.104.

ESTRATEGIA BARRIAL: Plantas bajas activas

Se exige que existan rutas peatonales que conecten las areas residenciales a los puntos
de enfoque comunitario dentro del desarrollo. Los puntos de enfoque comunitario son
lugares donde existen instalaciones de comercios, de salud, de educacion, de deporte,
espacios publicos, areas de reunion e infraestructura de transporte.

TM 02. Safe and appeling streets. p.125.

ESTRATEGIA VIAL: Transicion publico-privado

Se incentiva una mezcla de usos en las plantas bajas de los edificios, lo cual produce
lugares vibrantes a través de actividades de usos frecuentes desbordando de las
vitrinas sobre las calles para permitir vistas desde el interior y el exterior.

SE 07. Public realm. p.93.

6. Espacios Publicos seguros y activos

ESTRATEGIA URBANA: Areas verdes estratégicas
Se exige que:
1. Se realice una evaluacion del impacto ecoldgico; v,
2. Estrategia ecoldgica (Master Plan, construccion, operacion) avalado por un
especialista; v,
3. Un plan de mitigacion y plusvalia por biodiversidad, aprobado por la autoridad.
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Por otro lado, BREEAM exige que por lo menos el plan maestro realce el valor
ecoldgico a través de la creacion de nuevos habitats o del aumento de los habitats
existentes; que el plan maestro contemple corredores de fauna y flora; y que los
planes ecoldgicos estén integrados dentro del plan de infraestructuras verdes
para maximizar la provision de amenidades, el bienestar y salud del residente, la
conservacion de patrimonio, la adaptacion al cambio climatico y valor estético a los
espacios verdes del sitio.

ESTRATEGIA VIAL: Vida publica

Por lo menos debe de haber una consulta con la autoridad local y de los potenciales
usuarios del desarrollo para entender las actividades, costumbres e identidades
locales que el espacio publico puede promover. El espacio publico debe de permitir
varios usos para los diferentes usuarios del desarrollo, incluyendo a los ninos, las
personas de edad mayor, y las personas discapacitadas con una atencion especifica
de la seguridad y del confort. El disefio de estos espacios debe de tomar en cuenta
el papel que tienen en términos de conectividad dentro y a través del desarrollo.
Los niveles apropiados de sefalamiento y tratamiento de superficie y de paisaje
seran usados para definir claramente estas areas. Recomienda que los estudios
de microclima incidan sobre el disefio de los espacios sociales y que la identidad
local del area sea reforzada por el disefio de los espacios publicos a través de la
incorporacion de las ideas de una consulta con la comunidad.

SE 07 Public realm. p.60.

7. Participacion e identidad comunitaria

ESTRATEGIA URBANA: Vinculos ciudadanos

Se requiere que por lo menos:
1. La autoridad local, los miembros de la comunidad local y las partes interesadas
en el proyecto se identifiquen para la consulta y que exista un plan de consulta; y,
2. La consulta ocurra suficientemente temprano en el proceso; v,
3. El plan incluya un cronograma y métodos de consulta utilizados, identificando
responsable y resultados, y como los actores pueden contribuir, ser informados
y retroalimentar; v,
4. Se realice un taller de disefio como parte del proceso de consultay compromiso
con la comunidad local y de las partes interesadas; vy,
5. Una mesa independiente e interdisciplinaria revisa la propuesta de diseno para
el proyecto.
6. Ademas y como resultado de la revision del disefio del proyecto, se hacen
mejoras.

GOO01 Consultation Plan. p.2. GO02 Consultation and engagement. p.47. GO03 Design review p.49.
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ESTRATEGIA INTERBARRIAL: Identidad del lugar

Se evalla primero el area circundante del desarrollo y consulta a sus actores
principales con el fin de definir los aspectos de caracter local. Se debe considerar lo
siguiente: materiales de construccion, colores de los edificios, estilo arquitectonico,
alturas y formas, la continuidad de estilos al interior y al exterior del desarrollo, y la
habilidad de los residentes de personalizar su propia vivienda. Finalmente, se revisa
si las etapas subsecuentes refuerzan la identidad local.

SE14 Local vernacular. p.104.

ESTRATEGIA BARRIAL: Administracién comunitaria

Se pide que todas las instalaciones comunitarias estén administradas desde las etapas
de construccion hasta que se termine el proyecto. El responsable de la operacion y
mantenimiento de las instalaciones comunitarias provee los manuales de capacitacion
y de uso, en particular en cuanto a disefo y tecnologias sustentables. Ademas, el
desarrollador apoya un grupo comunitario para administrar la implementacion de por
lo menos una instalacion comunitaria. El desarrollador puede apoyar el desarrollo de
una fundaciéon o empresa para la nueva comunidad. La autoridad local debe de estar
de acuerdo para trabajar en colaboracion con la fundacion.

G004 Community management of facilities. P. 102.
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One Planet Communities,
en la busqueda de la reduccion de la
huella ecoldgica

http://www.oneplanetcommunities.org

One Planet Living es una iniciativa de Bio Regional, empresa social que ofrece
soluciones sustentables en todo el mundo a través de sus sedes en Norte América,
China, Africa del Sur, Kenia, México y Australia. Consista en una serie de proyectos
practicos y colaboraciones estratégicas que demuestra que se puede vivir con un
reparto mas justo de los recursos naturales en el planeta. Se desglosa en cuatro
programas, entre los cuales destaca One Planet Communities.

Este programa tiene como ambicion crear una red de comunidades sustentables
en el mundo. Para determinar la sustentabilidad de cada proyecto, se basa en la
herramienta de la huella ecoldgica de cada persona y en el objetivo de reducirla a
través de los siguientes 10 principios:

1. Cero carbono,

2. Cero desperdicio,

3. Transporte sustentable,

4. Materiales sustentables,

5. Alimentos locales y sustentables,

6. Agua sustentable,

7. Suelo, fauna y flora,

8. Cultura y patrimonio,

9. Equidad y comercio justo,

10. Salud y felicidad.

Estos objetivos comunes no son prescriptivos, pero intentan dar lineamientos
globales para que el programa One Planet Communities se concretice en la realidad.
Esta flexibilidad se basa en una vision de la sustentabilidad en la que cada solucion
depende de un contexto especifico, siguiendo un proceso genérico de certificacion.
Primero se desarrolla un Plan de Acciones que contenga las estrategias para alcanzar
los objetivos precedentes y, siendo aprobado por el equipo de BioRegional, se lanza
el proceso de implementacion y se revisan los avances cada ano.
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Referencias One Planet Communities

4. Usos Mixtos y Eficientes

ESTRATEGIA BARRIAL: Edificios eficientes

En torno a la gestion de los desechos, One Planet Living Communities propone
jerarquizar la prevencion del desperdicio, el reciclaje, el compost, y el bote de basura.
En 2020, 70% por lo menos del desperdicio domestico tendria que ser recogido,
reciclado o abonos compuestos. Lo mejor seria que no mas de 2% del desperdicio
debe ser mandado al basurero. Se tendrian que crear objetivos por paises para
reducir el total de la produccion de desperdicio por cabeza. Las constructoras
deberan incluir una evaluacion del desperdicio que producen en todas las etapas de
construccion y demolicion. Minimo el 95% del desperdicio generado debera estar
recogido o reciclado. Las empresas y las industrias deben lograr niveles de reciclaje
todavia mas alto que los de las viviendas.

One Planet Living Communities, Zero Waste, P. 8.

7. Participacion e identidad comunitaria

ESTRATEGIA VIAL: Convivencia en la calle

One Planet Living fomenta el desarrollo de un plan que promueve la salud y la felicidad
de los residentes de la comunidad. Los proyectos del plan usan una linea de base
de datos para evaluar el contexto de la comunidad y sus necesidades. Ejemplos de
proyectos son: el apoyo a las personas con enfermedades cronicas y con estilos de
vida no saludable a través de la promocion activa de la movilidad no motorizada, la
facilitacion de competencias o actividades entre las generaciones, la promocion de
herramientas e instalaciones para crear una comunidad que beneficie a la economia
local. La satisfaccion de los residentes esta monitoreada cada ano.

Health and happiness. p.16.
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LEED for Neighborhood Development,
la aplicacion de los principios del Nuevo
urbanismo

http://www.usgbc.org

Leadership in Energy and Environmental Design (LEED) es el otro punto de referencia
en el mundo cuando se piensa en soluciones sustentables y medibles de diseno,
construccion y mantenimiento de edificios. En la “familia LEED”, el sistema de
certificacion LEED for Neighborhood Development (LEED ND) es el fruto de la
colaboracion entre el United States Green Building Council (USGBC), el Natural
Resources Defense Council (NDRC) y el Congress for the New Urbanism (CNU). Esta
primera certificacion de desarrollos urbanos en los Estados Unidos se basa en los
principios del crecimiento inteligente (Smart Growth) y del Nuevo Urbanismo (New
Urbanism), incluyendo la experiencia en la certificacion de edificios verdes que tiene
el USGBC como organismo independiente.

En LEED ND, el barrio es considerado una escala de medicion y esta definido a
partir del radio peatonal de 450 metros (5 minutos caminando) que usa el urbanista
americano Douglas Farr. El sistema se compone de 3+2 categorias de criterios de
disefio que caracterizan a una comunidad sustentable:

e Ubicacion inteligente y conexion del desarrollo,

e Patrones y disefo del barrio,

e Sustentabilidad de infraestructuras y edificios,

¢ Innovacion y procesos de disefo,

e Prioridades regionales.

Los proyectos certificados pueden ser tanto desarrollos intraurbanos como peri-
urbanos pero requieren un minimo de dos edificios. Antes de certificarse con
calificacion de “Certified”, “Silver”, “Gold” ¢ “Platinum”, deberan pasar por 2 etapas:
la aprobacion condicional (pre-requisitos) y la pre-Certificacion del Plan Maestro
(contabilizacion del numero de créditos).
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Referencias LEED ND

1. Transporte Publico de calidad

ESTRATEGIA URBANA: Cercania a la mancha urbana
Para pre-certificarse, el predio del proyecto debe de cumplir con los requisitos de por
lo menos una de estas 4 categorias:
1. Por lo menos el 25% del perimetro del predio esta bordeado de parcelas ya
construidas en minimo 50% cada una, o en 75% en conjunto; o
2. La existencia de un servicio de transporte que este a una distancia caminable
(400 metros) de por lo menos 50% de las viviendas; o
3. Estar adyacente a un desarrollo urbano con por lo menos 77 intersecciones/
km? dentro de 800m desde el borde del proyecto; o
4. Contar con minimo 5 diferentes usos de en una distancia de 400m caminables.

Prerequisite 1. Smart location. pp.1-9.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: Viabilidad del transporte publico

Para los proyectos con corredores de transporte, se exige:
1. Minimo 30 viviendas/hectarea construible, para usos residenciales dentro de
un radio peatonal desde la parada de transporte publico; o
2. Minimo 18 viviendas/hectéarea construible, para usos residenciales afuera de
un radio peatonal desde la parada de transporte publico; o
3. Minimo 0.80 de coeficiente de ocupacion de suelo (COS) construible, para
usos no residenciales adentro del radio peatonal desde la parada de transporte
publico; o
4. Minimo 0.50 de COS construible, para usos no residenciales afuera del radio
peatonal desde la parada de transporte publico.

Prerequisite 2. Compact Development. p.42.

ESTRATEGIA BARRIAL: Acceso al transporte publico

Las paradas de transporte publico adentro y/o en el borde del proyecto son
identificadas en colaboracion con las sociedades de transporte colectivo y tienen que
estar materializadas antes de que se construya el 50% de la superficie del proyecto.

Credit 7. Transit Facilities. p.64.

ESTRATEGIA VIAL: Infraestructura para el transporte publico

Se pide que exista una colaboracion con las sociedades de transporte colectivo para
proveer kioscos, tabero de anuncios, y/o que tenga en cada parada la informacion de
las rutas de transporte.

Credit 7. Transit Facilities. p.64
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2. Movilidad No Motorizada

ESTRATEGIA URBANA: Continuacion del trazo vial
Se pide que el proyecto tenga por lo menos una vialidad o una calle exclusiva para
modos de transporte no motorizados, intersectando o terminando en el limite del
proyecto por lo menos cada 244 metros de sus bordes.

Prerequisite 3. Connected and Open Community. p.44. Credit 6. Street Network. p.62.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: Redes peatonales y ciclistas
Se pide que el proyecto se disefie o se ubique de tal manera que cumpla con por lo
menos uno de los siguientes requisitos:
1. Una red de ciclovias existente de por lo menos 8km continuos de largo esta a
400m. de los bordes del proyecto; o,
2. Si el proyecto es 100% residencial, una red de ciclovias existente que empiece
a de 400m de los bordes del proyecto y conecte con una escuela o con un
centro de empleo a 5km de distancia de los bordes del proyecto; o,
3. Unared de ciclovias a 400m de distancia de los bordes del proyecto que conecta por
lo menos a 10 usos diversos, ubicados a 5km de distancia de los limites del proyecto.

Credit 4. Bicycle Network and Storage. p.29.

ESTRATEGIA BARRIAL: Crear una comunidad transitable

Se pide que el proyecto tenga por lo menos 140 intersecciones por mi2 (equivalente
a 54 intersecciones por km?), lo cual representa un ancho de manzana de 143m.
En los mejores casos, el proyecto tiene de 300 hasta mas de 400 intersecciones
por mi2 (de 113 a mas de 840 intersecciones por km?). Todas las calles y banquetas
consideradas para este célculo deben de ser uso publico, accesibles y no cerradas.

Prerequisite 3. Connected and Open Community. p.44. Credit 6. Street Network. p.62.

ESTRATEGIA VIAL: Banquetas y ciclovias

Para que la calle sea caminable, se exige que por lo menos:
1. 15% de las fachadas de las calles adentro y bordeando el proyecto respeten
una proporcion de 1:3 entre la altura del edificio y el ancho de la calle; vy,
2. Las banquetas del 90% de las calles del proyecto sean continuas en ambos
lados y que las nuevas banquetas tengan un ancho minimo de 2.4m en las
zonas de comercio o de usos mixtos y de 1.2m en las demas zonas.

Por otro lado, establece la necesidad de proveer biciestacionamientos para los
nuevos edificios de la siguiente manera:
A. Minimo un espacio de estacionamiento seguro y cerrado por cada ocupante
para el 30% de la ocupacion planeada pero no mas de uno por unidad
habitacional y por lo menos 1 espacio de visitante por cada 10 unidades; o,
B. Para los comercios, minimo un espacio seguro y cerrado por cada empleo
para 10% de la ocupacion de empleos planeada. Por lo menos un espacio para
visitantes por cada 465 m? del espacio de comercio; o,
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C. Para el resto de los edificios, minimo 1 espacio seguro y cerrado por nuevo
ocupante para 10% de la ocupacion planeada y proveer por o menos un
espacio para visitante por cada 930m? de nuevo espacio. Proveer por lo menos
una regadera para cualquier desarrollo con 100 0 mas de nuevos empleados y
por lo menos una regadera adicional para cada 150 nuevos empleados.

Credit 4: Bicycle Network and Storage. P. 29.

3. Gestion del uso del Automovil

ESTRATEGIA URBANA: Optimizacion de los recorridos diarios

En cuanto a la gestion de la demanda del automavil, se prevé:
A. La creacion e implementacion de un programa de gestion de la demanda de
transporte (TDM, por sus siglas en inglés) para reducir minino 20% los traslados
en automovil durante las horas pico durante 3 afos después de la construccion
del proyecto; o,
B. Boletos de transporte a mitad de precio durante por o menos un afio para
cualquier residente del proyecto durante los tres primeros anos; o,
C. Un sistema de transporte privado que conecte el centro del proyecto con
un punto de mayor servicio de transporte (45 viajes a la semana, 30 el fin de
semana). El servicio debe de entrar en operacion cuando las viviendas u oficinas
estén ocupadas al 20% y tiene que estar garantizado durante 3 anos después
de la construccion; o,
D. La ubicacion del proyecto de tal manera que el 50% de las unidades
residenciales estén a 400 metros de distancia de un vehiculo de un programa
de auto compartido. El programa de auto compartido debe empezar cuando el
proyecto esté ocupado al 20% y debe asegurar el servicio de auto compartido
durante los 2 anos después de la construccion.

Credit 8. Transportation Demand Management. p.65.

En cuanto a la proximidad de las viviendas de los empleos, se prevé que:
A. Los proyectos con vivienda social se ubiquen a 800m caminando de trabajos
de tiempo completo existentes, cuyo nimero sea igual o superior al nUmero de
unidades habitacionales en el proyecto; o,
B. Los proyectos se ubiquen a 800m caminando de una parada de tren, ferry,
o tranvia y a 800m de unidades de trabajo existentes cuyo nimero sea igual o
mas del 50% del numero de nuevos trabajos de tiempo completo creados como
parte del proyecto.

Credit 5. Housing and Jobs Proximity. p.31.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: Vialidades seguras y ordenadas

Se dan créditos a los proyectos que tengan el 75% de sus nuevas vialidades residenciales
disehadas para reducir la velocidad de los coches a 30km/h (Zonas 30) y a los que tengan
el 70% de las vialidades de usos mixtos disefadas para reducir la velocidad a 40 km/h.

Credit 1. Walkable Street. pp.48-52.
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ESTRATEGIA BARRIAL: Gestion del estacionamiento

Se prohibe la construccion de nuevos estacionamientos para edificios no residenciales
o multifamiliares afuera de la calle, pero autoriza ubicarlos a un lado o en la parte trasera
de los edificios y venderos o rentarlos por separado en un 90%. En el mejor de los casos,
se prohibe el estacionamiento en un 70% de los dos lados de todas las nuevas calles
del proyecto. Se debe usar no mas de 20% de la superficie del desarrollo para todos los
nuevos estacionamientos, con lotes de estacionamientos de no mas 8000 m?2. Por otro
lado, LEED ND recomienda para las viviendas multifamiliares proveer por lo menos un
espacio de bici-estacionamiento seguro y cubierto para 30% de sus ocupantes y, en el
caso de comercios, para por o menos el 10% de los empleos planeados.

Credit 5. Reduce Parking Footprint. p 223. Credit 1. Walkable Street. p.183.

4. Usos Mixtos y Eficientes

ESTRATEGIA BARRIAL: Equipamientos barriales y comercios

Se establece que, para asegurar el acceso a equipamientos de recreo, se debe de
ubicar o disefar el proyecto de tal manera que un equipamiento de recreacion de
acceso publico de por o menos 4,000m? esté a 800m del 90% de las unidades
habitacionales y de las entradas de los edificios. Al menos 50% de las unidades
habitacionales deben de estar a 800m de caminata de la entrada de una escuela
primaria o secundaria. LEED ND prevé que las autoridades locales se comprometan
a que la escuela se abra cuando el 50% del proyecto esté ocupado. Las calles que
conectan las viviendas con la escuela deben de tener banquetas en ambos lados y
una red de ciclovias. Se debe procurar que peatones y ciclistas puedan llegar a la
entrada de la escuela sin cruzar la zona de autobus y estacionamientos.

Credit 13. Local Food Production. p.73. Credit 9: Access to Civic and Public Space. p.67. Credit 10. Access
to recreation facilities. p.68. Credit 15. Neighborhood Schools. p.76.

ESTRATEGIA BARRIAL: Edificios eficientes

Para al disefo de las viviendas, se debe procurar que el 75% o mas de las manzanas
tengan un eje oeste-este de 15° y que la longitud oeste-este de éstas sea por lo
menos igual de largo que la longitud norte-sur de las manzanas. Si no es posible, se
disefa u orienta el 75% o mas de total de la superficie de los edificios de tal manera
que el eje de cada edificio este por lo menos de 1.5 veces mas largo que el otro.

Credit 10. Solar orientation. p.96.

También se pide incluir;
1. Una variedad suficiente de tamano v tipos de viviendas dentro del proyecto,
para lograr un indice de diversidad (Simpson Diversity Index) de minimo 0.5; v,
2. Un porcentaje de nuevas unidades habitacionales de renta o con subsidio
para habitantes con ingresos inferiores al ingreso medio de la zona.

Credit 4. Mixed-Income Diverse Communities. p.57.
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Por otro lado, se exige que el consumo de agua al interior de los edificios sea
menor a 40% en comparacion con los lineamientos del Energy Policy Act (2005)
y que demuestren una mejora de 18-26% en funcion del estandar en energia de
2007. Ademas, para las nuevas viviendas unifamiliares y plurifamiliares, el 90% de los
edificios deben de tener la certificacion Home Energy Rating System (HERS) con una
calificacion de 75, minimo.

Prerequisite 3. Minimum Building Water Efficiency. p.80, Credit 2. Building Energy Efficiency. p.84.

ESTRATEGIA VIAL: Interaccién peatén-calle

Se valora cuando:
A. El 60% de las calles estan arboleadas en ambos lados, a intervalos de 12m; o,
Arboles u otras estructuras ofrecen sombra al 40% del largo de las banquetas.
B. Los arboles dan sombras después de 10 anos.

De igual manera valora que en cada manzana de usos mixtos o por lo menos a cada
250m existen contenedores de reciclaje adyacentes o integrados a otros contenedores.

Credit 14. Tree-Lined and Shaded Streets. p. 75. Credit 16: Solid Wate Management Infraestructure. p.104.

5. Nucleos urbanos y Plantas Bajas activas

ESTRATEGIA URBANA: Economia local

Se prevé que por lo menos el 30% de la superficie del proyecto tenga viviendas
sociales y que el 70% tenga un uso no residencial. Ademas pide que el centro
geografico del proyecto este a menos de 800 metros de distancia caminable hacia
empleos de tiempo completo existentes cuyo nimero es igual o superior al nUmero
de viviendas en el proyecto.

Credit 5. Housing and Jobs Proximity. p.32.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: Centros de barrio

Para todos los proyectos, se debe prever que el 50% de las viviendas esté a 400m de
un numero (4-6) de usos diversos, incluyendo por lo menos un uso de cada categoria.
Para los proyectos de 16ha, dentro de cada centro de barrio, las principales entradas
de los edificios deben de estar a 90/120m de cada punto que representa el centro
del cluster. Para los proyectos que cuentan con comercio regional de una superficie
de 14,000m? o mas, tienen que haber un compromiso con la agencia de transporte
competente para que el proyecto cuente con un sistema de transporte masivo.

Credit 3. Mixed-use neighborhood centers. p.55.

ESTRATEGIA BARRIAL: Plantas bajas activas

Se propone que por lo menos el 90% de los nuevos edificios tengan una entrada en su
fachada principal que desemboque directamente a un espacio publico (calle, plaza,
parque, explanada con profundidad mayor a 15 metros, y no a un estacionamiento) y
que estén conectados a un sistema de banquetas de 3m de ancho en las manzanas
de uso mixto y de 1.5m en las demas manzanas.

Prerequisite 1. Walkable Street. p.41.
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ESTRATEGIA VIAL: Transicién publico-privado
Se exige que cualquier ventana de planta baja de comercios o equipamientos debe
quedarse visible en la noche, es decir sin contraventana o cortina bajada. Ademas,
propone que en las calles de usos mixtos existan:
A. Entradas funcionales entre cada 9 y 23 metros; o,
B. Ventanas en por lo menos 60% de las fachadas entre 0.9m y 2.4m arriba del
nivel de la calle para las plantas bajas activas que dan frente a espacios publicos.
Y valora el hecho que:
A. EI 80% de los edificios tengan una distancia de no mas de 7.6m entre la
fachada y el limite de la propiedad privada (remetimiento);
B. EI 50% de los edificios tengan un remetimiento de no mas de 5.4m;
C. EI 50% de los edificios de usos mixtos o de los edificios no residenciales que
dan sobre la calle tengan su fachada a 0.3m de una banqueta;
D. El 40% de todas las plantas bajas activas tiene un minimo de 30 centimetros
de altura de edificio por cada 90 centimetros de ancho de la calle (ratio de 1:3);
E. Si el proyecto tiene plantas bajas residenciales, el 50% de las unidades deben
de tener una entrada de no mas de 0.6m arriba del nivel de la banqueta;
F. Si una fachada se extiende a lo largo de una banqueta, no mas del 40% de su
largo pueda ser ciega (sin puertas o ventanas).

Prerequisite 1. Walkable Street. P.41. Credit 1. Walkable Street. p.48.

6. Espacios Publicos seguros y activos

ESTRATEGIA URBANA: Areas verdes estratégicas

Se pide que todos los proyectos consulten el programa nacional de patrimonio natural
para determinar si hay especies amenazadas en el sitio del proyecto. Se tiene que
desarrollar un plan de conservacion del habitat, trabajando con un bidlogo o una
ONG para determinar los amortiguamientos apropiados. Todos los proyectos deben
de cumplir con las regulaciones nacionales, estatales y locales para la conservacion
de los humedales y cuerpos de agua. LEED ND valora que se cree e implemente un
plan de largo plazo para los nuevos y existentes habitats, cuerpos de agua y area de
amortiguamiento, asi como la creacion de una fuente de ingresos para su administracion.

Prerequisite 2. Imperiled species and ecological communities conservation. p.10. Prerequisite 3. Wetland
and water body conservation. p.12. Credit 9. Long-term Conservation Management of Habitat or Wetlands
and Water Bodies. p.41.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: Eficiencia en energia, agua y residuos
Se dice que el proyecto tiene que cumplir con minimo 4 de 5 exigencias:
A. Minimo una estacion de reciclaje; o,
B. Minimo un punto de colecta; o,
C. Una estacion de compostaje; o,
D. Contenedores de reciclaje a 240m; o,
E. Reciclar min. 50% de los desechos de demolicion y construccion no peligrosos.
F. Credit 16. Solid Waste Management Infraestructure. p.103.
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ESTRATEGIA BARRIAL: Redes de espacios publicos

Se propone ubicar un espacio civico o abierto de por lo menos 4,734.8m2 a una
distancia peatonal de 402m del 90% de las unidades habitacionales existentes y
planeadas. Los espacios de menos de menos de 4,046.9m?2 deben de tener una
proporcion no mas estrecha de 1:4. Para los proyectos mas grandes de 3ha, el
tamano promedio de los espacios civico debe ser al menos de 2,023.4m2,

Credit 9. Access to civic and public space. p.67.

ESTRATEGIA VIAL: Vida publica

Se valora la participacion comunitaria, revisando que:
A. Existan medios de comunicacion continuos entre el promotor y la comunidad; y,
B. Se relnan los actores principales del proyecto y que se le dé prioridad a la
aportacion de los residentes o trabajadores del proyecto; v,
C. Se trabaje directamente con las asociaciones comunitarias y el gobierno local; v,
D. Se planee una reunién de comunidad abierta para solicitar y documentar
aportaciones; v,
E. Se hagan las modificaciones al proyecto de acuerdo a dichas aportaciones; v,
F. Se pueda organizar un taller de diseno participativo por lo menos de dos dias
y abierto al publico con la participacion de los actores principales.

Credit 12. Community Outreach and Involvement. p.72.

7. Participacion e identidad comunitaria

ESTRATEGIA URBANA: Vinculos ciudadanos

Se valora la participacion comunitaria, revisando que:
A. Existan medios de comunicacion continuos entre el promotor y la comunidad; y,
B. Se relnan los actores principales del proyecto y que se le dé prioridad a la
aportacion de los residentes o trabajadores del proyecto; v,
C. Se trabaje directamente con las asociaciones comunitarias y el gobierno
local; vy,
D. Se planee una reunién de comunidad abierta para solicitar y documentar
aportaciones; v,
E. Se hagan las modificaciones al proyecto de acuerdo a dichas aportaciones; v,
F. Se pueda organizar un taller de diseno participativo por lo menos de dos dias
y abierto al publico con la participacion de los actores principales.

Credit 12. Community Outreach and Involvement. p.72.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: Identidad del lugar

Se indica que el proyecto debe reusar el 50% de un edificio existente o el 20% del total
de edificios existentes. No se puede demoler ningun edifico histérico o porciones de
él o alterar ninguin paisaje parte del proyecto. Cualquier rehabilitacion tiene que seguir
estandares federales o ser revisado y aprobado por una autoridad competente.

Credit 6. Historic Resource Preservation and Adaptive Use. p.90.
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Desarrollos Certificados,
un desafio para los nuevos desarrollos
habitacionales de México

Los Desarrollos Certificados (DC) surgen como una evolucion de los llamados
Desarrollos Urbanos Integrales Sustentables (DUIS) que se desarrollaron entre 2008
y 2012. Los DC son una politica publica del Gobierno Federal que busca alinear
las politicas de los diferentes sectores que inciden en la planeacion urbano regional
y de vivienda, son éareas planeadas integralmente y buscan la maximizacion del
uso de la infraestructura y los equipamientos; la ocupacion y utilizacion intensiva
del suelo; la implementacion de esquemas de movilidad sustentable; la vinculacion
entre la vivienda y las fuentes de empleo; el fomento de una adecuada utilizacion
de los recursos naturales; y contribuir a la conservacion del patrimonio histérico y
cultural. La Comision Intersecretarial de Vivienda (CIV) formada por representantes
de 15 instituciones federales (SEDATU, SHCP, SEMARNAT, SENER, ECONOMIA,
SAGARPA, SEDESOL,SCT, SEP, STPS, SALUD, SHF, INFONAVIT, FOVISSSTE vy
BANOBRAS) es la encargada de promover, evaluar y dar seguimiento a los proyectos
que buscan obtener y mantener la certificacion de DC.

Los proyectos propuestos pueden ser intraurbanos, periurbanos, polos estratégicos
de desarrollo o centros histéricos (regeneracion o densificacion) que son evaluados
con base en una metodologia que contempla 4 etapas -prerrequisitos, concepto
urbano, evaluacion técnica y evaluacion financiera- y 40 indicadores con ponderacion
variable (“Minimo” o “Deseable”). La evaluacion técnica a su vez contempla cuatro
distintas escalas lo regional, urbano, barrial y arquitectonico con el fin de articular de
forma simultanea el conjunto de los elementos de diferentes. Al obtener la certificacion,
se accede a una “canasta de incentivos” que incluyen asistencia técnica tanto en la
planeacion urbana del desarrollo y la gestion de licencias. Destacan el acceso a
créditos puente (SHF) y el acceso automatico a los subsidios a la vivienda otorgados
por la CONAVI ademéas del acceso preferencial a recursos de distintos programas
del resto de las instancias participantes en el proceso de certificacion como puede
ser financiamiento del Gobierno Federal para la construccion de infraestructura y
equipamiento.
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Referencias de Desarrollos Certificados
1. Transporte Publico de calidad

ESTRATEGIA URBANA: CERCANIA A LA MANCHA URBANA

Se exige evaluar el impacto sobre la movilidad en tiempo y distancia con respecto a
los centros de actividades y trabajo y favorecer la accesibilidad espacial al transporte
disefando unared de transporte publico. Es deseable privilegiar el transporte publico,
bicicletas y peatones a través de un plan de movilidad integrado.

DISENO DE UN SISTEMA DE MOVILIDAD DE PERSONAS Y MERCANCIAS, TRANSPORTE PUBLICO.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: VIABILIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO

Se exige una densidad habitacional promedio de 60 viviendas por hectarea para
desarrollos de entre 500 y 5000 hab.; 70 viviendas por hectarea para desarrollos
de entre 500?' y 15000 hab.; y 80 viviendas por hectarea para desarrollos de mas
de 1500 hab., donde las mayores densidades se ubicaran sobre las vialidades de
mayor jerarquia.

DISENO DE UN SISTEMA DE MOVILIDAD DE PERSONAS Y MERCANCIAS, TRANSPORTE PUBLICO E
INTERMODALIDAD DE TRANSPORTE.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: VIABILIDAD DEL TRANSPORTE PUBLICO

Se exige garantizar que el 65% de la poblacién no tendra que recorrer mas de 500 m
hasta los paraderos; la distancia maxima entre paraderos sera de 300 m.

PROPUESTA DE CONECTIVIDAD, ESTRUCTURA VIARIA Y TRANSPORTE PUBLICO.

ESTRATEGIA VIAL: INFRAESTRUCTURA PARA EL TRANSPORTE PUBLICO

Se deberan considerar paraderos cubiertos con bancas para el transporte publico con
acceso a la vialidad primaria.

DISENO DE LA ESTRUCTURA VIAL, PARADEROS, BASES Y ESTACION DE TRANSPORTE PUBLICO.

2. Movilidad No Motorizada

ESTRATEGIA URBANA: CONTINUACION DEL TRAZO VIAL

Se exige que las vialidades primarias y secundarias tengan la posibilidad de conectarse
con vialidades actuales o futuras fuera del desarrollo. Ademas es deseable establecer
una jerarquia vial que dando protagonismo al peatén y al transporte no motorizado
buscando una éptima relacion con el tamano de las parcelas contiguas.

DISENO DE LA ESTRUCTURA VIAL, VIALIDAD NIVEL 1, 2, 3 Y 4. DISENO DE LA ESTRUCTURA URBANA,
PROPUESTA DE RED VIARIA.

21 SHF, CONAVI, Comisién Intersecretarial de Vivienda. (2015) Lineamientos de desarrollos certificados.
22 SEDESOL, Lineamientos en materia de equipamiento, infraestructura y vinculacion con el entorno para el Art. 73
de la Ley de vivienda.
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ESTRATEGIA INTERBARRIAL: REDES PEATONALES Y CICLISTAS

Se exige contar con una red de carriles confinados (1.5 m. de ancho) en las vialidades
primarias y secundarias.

DISENO DE LA ESTRUCTURA VIAL, TRANSPORTE NO MOTORIZADO Y BANQUETAS.

ESTRATEGIA VIAL: BANQUETAS Y CICLOVIAS

Se exige que las banquetas contengan una franja de circulacion peatonal libre de
obstaculos de entre 1.00 m. y 3.00 m. de ancho segun la jerarquia de la vialidad,
y una franja de servicio para el arbolado y mobiliario urbano (0.50 m.), tomando en
cuenta criterios de accesibilidad universal y confort bioclimatico. Es deseable incluir
al menos dos arboles adecuados al lugar por vivienda y/o un arbol o planta resistente
al clima (1.8 m. de altura) cada 15 m. en cada una de las aceras de las vialidades.

DISENO DE LA ESTRUCTURA VIAL, TRANSPORTE NO MOTORIZADO Y BANQUETAS. DISENO SISTEMA DE
ESPACIOS VERDES, PROPUESTA DE ARBOLADO URBANO.

3. GESTION DEL USO DEL AUTOMOVIL

ESTRATEGIA URBANA: OPTIMIZACION DE LOS RECORRIDOS DIARIOS

Se exige que en desarrollos de mas de 5000 hab. se destine al menos un 5% de las
superficie desarrollable para comercios y servicios de uso cotidiano con la finalidad
de reducir los recorridos diarios.

DISENO DE LA DIVERSIDAD DE VIVIENDAS EN LA ESTRUCTURA URBANA, PROXIMIDAD DE ACTIVIDADES
Y SERVICIOS.
ESTRATEGIA INTERBARRIAL: VIALIDADES SEGURAS Y ORDENADAS

De acuerdo con el tamano del desarrollo se debera disefar una red de vialidades que
considere los distinto tipos de jerarquias: primarias, secundarias, locales, locales con
retorno y andadores peatonales.

CONDICIONANTES DEL CODIGO DE EDIFICACION DE VIVIENDA. CONAVI 2010. VIALIDADES.

ESTRATEGIA BARRIAL: GESTION DEL ESTACIONAMIENTO

La dotacion de estacionamientos se hara con base en el nivel de ingreso de la
poblacion atendida y dependiendo de las necesidades y capacidades de la zona.
Como minimo se requerira un cajon por cada dos viviendas multifamiliares y uno
por cada vivienda unifamiliar, ademas un cajon para personas con discapacidad por
cada 25 viviendas y un cajon de visitas por cada 10 viviendas.

DISENO DE LA ESTRUCTURA URBANA, PROPUESTA DE RED VIARIA. CONDICIONANTES DEL CODIGO DE
EDIFICACION DE VIVIENDA, CONAVI 2010, ESTACIONAMIENTOS.

4. USOS MIXTOS Y EDIFICIOS EFICIENTES

ESTRATEGIA URBANA: EQUIPAMIENTOS REGIONALES
Es deseable, favorecer la proximidad y calidad delos equipamientos, asi como dotar
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de equipamientos que de acuerdo con el gobierno estatal y/o municipal subsanen los
déficits criticos de la region, municipio o poblacion.

DISENO DEL TEJIDO URBANO, PROPUESTA DE COMPACTICIDAD Y PROPUESTA DE COMPLEJIDAD.
INCLUSION DE QUIPAMIENTOS DE DIVERSAS ESCALAS EN EL DISENO URBANO, PROPUESTA DE
QUIPAMIENTOS REGIONALES, ESTATALES, INTERMEDIO Y MEDIOS.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: EQUIPAMIENTOS BARRIALES Y COMERCIOS

Se exige que en desarrollos de mas de 5000 hab. se destine al menos un 5% de
las superficie desarrollable para comercios y servicios de uso cotidiano. Es deseable
considerar la vivienda productiva que incluyan actividades cotidianas y que sean
flexibles a lo largo del tiempo. Ademas se debera cumplir con los requerimientos que
establece el Art. 73 de la Ley de Vivienda en materia de equipamientos de educacion,
salud, asistencia social, comercio y abasto.

DISENO DE LA DIVERSIDAD DE VIVIENDAS EN LA ESTRUCTURA URBANA, PROXIMIDAD DE ACTIVIDADES
Y SERVICIOS. NORMAS DE APLICACION DE LOS DC SOBRE LA SUSTENTABILIDAD DE LOS RECURSOS.

ESTRATEGIA BARRIAL: EDIFICIOS EFICIENTES

Se exige proponer una estrategia de uso eficiente de agua privilegiando una propuesta
de redes separadas de drenaje sanitario y pluvial; utilizar estrategias de diseno
urbano y arquitecténico bioclimatico; y prever e incorporar mecanismos que permitan
la gestion basada en reducir, reutilizar, reciclar y recuperar.

DISENO URBANO SENSIBLE A LA EFICIENCIA DEL RECURSO DEL AGUA. DISENO URBANO SENSIBLE A
LA EFICIENCIA ENERGETICA. DISENO URBANO SENSIBLE A LA EFICIENCIA EN EL MANEJO INTEGRAL
DE RESIDUOS SOLIDOS URBANOS.

5. CENTROS DE BARRIO Y PLANTAS BAJAS ACTIVAS

ESTRATEGIA URBANA: ECONOMIA LOCAL

Se exige que en los desarrollos de mas de 5000 viviendas al menos el 5% de la superficie
desarrollable debera ser destinada para comercio o servicios. Es deseable que los
desarrollos profundicen en el grado de capital social y econdmico que alojan, asi como
que se consideren tipologias de vivienda productiva flexibles a lo largo del tiempo.

DISENO DEL TEJIDO URBANO, PROPUESTA DE COMPLEJIDAD. DISENO DE LA DIVERSIDAD DE
VIVENDAS EN LA ESTRUCTURA URBANA, PROXIMIDAD DE ACTIVIDADES Y SERVICIOS. DISENO DE LA
ARTICULACION DE LA VIVIENDA EN EL TEJIDO URBANO. INCLUSION DE VIVIENDA PRODUCTIVA.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: CENTROS DE BARRIO

Se exige incluir actividades de uso cotidiano proximas a las residencias asi como

cumplir con la dosificacion de equipamientos basicos.

INCLUSION DE ACTIVIDAD ECONOMICA EN EL DISENO URBANO, PROPUESTA DE ACTIVIDADES
COTIDIANAS DE PROXIMIDAD, PROPUESTA DE VARIEDAD DE ACTIVIDADES ECONOMICAS
DETONADORAS. INCLUSION DE EQUIPAMIENTO DE DIVERSAS ESCALAS EN EL ENTORNO URBANO,
PROPUESTA DE EQUIPAMIENTOS BASICOS DE PROXIMIDAD.

ESTRATEGIA BARRIAL: PLANTAS BAJAS ACTIVAS

Los espacios destinados a las actividades de comercio y servicios podran desarrollarse
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en las plantas bajas de las edificaciones.

DISENO DE LA DIVERSIDAD DE VIVENDAS EN LA ESTRUCTURA URBANA, PROXIMIDAD DE ACTIVIDADES Y SERVICIOS.

6. ESPACIOS PUBLICOS Y RECURSOS NATURALES

ESTRATEGIA URBANA: AREAS VERDES ESTRATEGICAS

Se exige que el proyecto considere elemento naturales como la topografia, la vegetacion
y los cursos de agua, y establecer una continuidad entre la naturaleza y la ciudad
introduciendo corredores ecoldgicos, privilegiando la conservacion de elementos
naturales.

DISENO DE LA ESTRUCTURA URBANA, VALORACION DE LOS CONDICIONANTES DEL MEDIO FiSICO
NATURAL Y MEDIO FiSICO TRANSFORMADO. DISENO SISTEMA DE ESPACIOS VERDES, DISENO DE
CORREDORES ECOLOGICOS, DISENO DE PARQUES URBANOS Y ESTRATEGIAS DE DISENO INTELIGENTE
Y SUSTENTABLE PARA CORREDORES ECOLOGICOS Y PARQUES URBANOS.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: EFICIENCIA EN ENERGIA, AGUA Y RESIDUOS

Se exige que el 100% de los espacios publicos cuenten con iluminacion procurando
un ahorro del 51% y un 10% generado a partir de fuentes renovables. Es deseable
procurar la infiltracion natural, la reutilizacion de agua de lluvia para riego y reservar los

espacios para procesos de compostaje y huertos urbanos.
DISENO URBANO SENSIBLE A LA EFICIENCIA DEL RECURSO DEL AGUA. DISENO URBANO SENSIBLE
A LA EFICIENCIA ENERGETICA. DISENO URBANO SENSIBLE A LA EFICIENCIA DEL RECURSO DEL

AGUA. DISENO URBANO SENSIBLE A LA EFICIENCIA ENERGETICA. DISENO URBANO SENSIBLE A LA
EFICIENCIA EN EL MANEJO INTEGRAL DE RESIDUOS SOLIDOS URBANOS.

ESTRATEGIA BARRIAL: REDES DE ESPACIOS PUBLICOS

Se exige cumplir con los criterios dispuestos en la Ley de Vivienda al respecto; a la vez
que es deseable procurar la diversidad de la vegetacion y establecer una jerarquia que
va desde areas naturales y parques urbanos hasta el arbolado en la calle.

DISENO DE LA ESTRUCTURA URBANA, PROPUESTA DE UN SISTEMA DE ZONAS VERDES Y ESPACIOS
PUBLICOS. DISENO DE ESPACIOS PUBLICOS EN EL TEJIDO URBANO, DISENO DE ESPACIOS PUBLICOS.
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17) Hipoteca con servicio:
el acreditado autoriza
de manera voluntaria al
Infonavit la retencion
de las cuotas de predial
o consenvacion
(mantenimiento)

Predial

Mantenimiento

Promotor 18) Con premotor vecinal
vecinal oartificado.
Taller 20) Taller de induccién a

derechohabientes:
Saber para Decidir

Mejores desarrolladores

@ Satisfactoria |2UJdesarlolladorcon 1SA > 75" o ICAVI > 72",
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Vida Integral INFONAVIT:
Vivienda Sustentable,

la estampa de los conjuntos
habitacionales que cuentan con
viviendas sustentables

http://portal.infonavit.org.mx

El Instituto del Fondo Nacional de la Vivienda para los Trabajadores (INFONAVIT) es
la principal institucion que otorga créditos hipotecarios en México, con casi 390 mil
créditos otorgados en 2014 para la adquisicion de una vivienda?®.

Desde el 2011 se empez6 a operar el programa de Vida Integral INFONAVIT: Vivienda
Sustentable para fomentar la construccion de viviendas que aseguran una mejor
calidad de vida para las familias residentes. El programa se basa en una calificacion
binaria de las viviendas, contempla 20 atributos en tres categorias:

e | a prosperidad del entorno,

e | a calidad de la vivienda,

e |_a solidaridad y responsabilidad de la comunidad.

De estos, las viviendas nueva deben cumplir 17 atributos y las usadas 13, para
participar en el programa. Quedan excluidas de participar las viviendas que estan
construidas en los 15 municipios con mayor indice de vivienda deshabitada, las
construidas por desarrolladores con un puntaje menor a 75 en el indice de Calidad
de la Vivienda (ICAVI) o en el indice de Satisfaccion del Acreditado (ISA).

Los beneficios del programa consisten en incentivos para el desarrollador como:
e el pago de inmediato de la vivienda por el INFONAVIT, de manera que €l

desarrollador obtiene una importante ventaja financiera;
e |a promocioén de las viviendas acreditadas como vivienda sustentable.

23 INFONAVIT. (2014) “Informe anual de sustentabilidad 2014”, P. 35
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Referencias Vivienda Sustentable
1. Transporte Publico de calidad

ESTRATEGIA URBANA: Cercania a la mancha urbana

Se busca que las viviendas se ubiquen en los poligonos de contenciéon urbana
definidos por la Comision Nacional de Vivienda (CONAVI). Estos son poligonos
determinados mediante metodologias geoespaciales a partir de fuentes oficiales que
identifican geograficamente el nivel de consolidacion urbana mediante el acceso de
sus habitantes a fuentes de empleo, servicios de infraestructura y equipamiento.

ENTORNO PROSPERO, ATRIBUTO 6: PROSPERO.

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: Viabilidad del transporte publico
Se exige un minimo de 50 viviendas por hectarea para cumplir con el atributo.

VIVIENDA DE CALIDAD, CONJUNTO COMPACTO, ATRIBUTO 12.

ESTRATEGIA BARRIAL: Acceso al transporte publico
Se procura que se cuente con un servicio de transporte a menos de 800 m. de la
vivienda con paradas reconocibles, no se evalla el tipo de transporte o su frecuencia.

ENTORNO PROSPERO, ATRIBUTO 3: SERVICIOS EN FUNCION.

3. Gestion del uso del Automovil

ESTRATEGIA URBANA: Optimizacioén de los recorridos diarios
Se procura que la vivienda esté cercana a fuente de empleo, a través de una ubicacion
en los poligonos de la CONAVI.

ENTORNO PROSPERO, ATRIBUTO 6: PROSPERO.

4. Usos Mixtos y Edificios Eficientes

ESTRATEGIA URBANA: Equipamientos regionales

Se evalua que la vivienda tenga acceso a una escuela primaria o kinder, a un
consultorio o centro médico, a un mercado o sUper mercado mas grande y a un
centro comunitario para fraccionamientos de mas de 1,250 viviendas 0 a una cancha
deportiva para los fraccionamientos de mas de 350 viviendas, todo a menos de 2 km.

ENTORNO PROSPERO, ATRIBUTOS 1 Y 2: SERVICIOS EN FUNCION; ATRIBUTOS 4 Y 5: EQUIPADO.
COMUNIDAD SOLIDARIAY RESPONSABLE, ATRIBUTO 16: ESPACIO COMUNITARIO.

ESTRATEGIA BARRIAL: Edificios eficientes
Se revisa que el crédito para una vivienda sea parte del programa “Hipoteca verde”.

VIVIENDA DE CALIDAD, ATRIBUTO 14: VERDE.

24 INFONAVIT. (2012) “Manual explicativo del programa Vida Integral Infonavit: Vivienda Sustentable”, 2012.
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6. Espacios Publicos seguros y activos

ESTRATEGIA INTERBARRIAL: Eficiencia en energia, agua y residuos

Se requiere que la el crédito con el que se adquiere la vivienda sea parte del programa
“Hipoteca con Servicios” a través del cual se autoriza al instituto a retener las cuotas
de mantenimiento del acreditado, las cuales que incluyen un servicio de recoleccion
basura.

COMUNIDAD SOLIDARIA'YY RESPONSABLE, ATRIBUTO 17: MANTENIMIENTO.

ESTRATEGIA BARRIAL: Redes de espacios publicos
Se requiere tener un jardin o una plaza a menos de 300 m. de cada una de las
viviendas.

ENTORNO PROSPERO, ATRIBUTO 5: EQUIPADO.

7. Participacion e identidad comunitaria

ESTRATEGIA URBANA: Vinculos ciudadanos
Se verifica que los derechohabientes asistan al taller de orientacion “Saber para
decidir” en donde se explica a detalle las ventajas de la Vivienda Sustentable.

COMUNIDAD SOLIDARIA'YY RESPONSABLE, ATRIBUTO 19: TALLER.

ESTRATEGIA BARRIAL: Administracion comunitaria

Se solicita que la vivienda sea parte del programa “Hipoteca con Servicios”; es decir,
que el acreditado autoriza al INFONAVIT la retencion de las cuotas del impuesto
predial y la cuota de conservacion. Ademas requiere que exista un promotor vecinal
certificado por cada 500 viviendas maximo.

COMUNIDAD SOLIDARIA Y RESPONSABLE, ATRIBUTO 17: PREDIAL Y MANTENIMIENTO; ATRIBUTO 18:
PROMOTOR VECINAL.
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Indicadores DOTS para la evaluacion de
los proyectos

TEMA

Movilidad no motorizada
Movilidad no motorizada
Movilidad no motorizada
Movilidad no motorizada
Movilidad no motorizada
Movilidad no motorizada
Movilidad no motorizada
Movilidad no motorizada
Movilidad no motorizada

Movilidad no motorizada

SUBTEMA

Transporte publico

Transporte publico

Transporte publico
Infraestructura ciclista
Infraestructura ciclista
Infraestructura ciclista
Infraestructura peatonal
Infraestructura peatonal
Infraestructura peatonal

Infraestructura peatonal

Reparto modal (viajes originados)
Reparto modal (viajes destino)

Reparto modal (viajes internos)

Ciclovias

Tipo de cliclo rutas (pintadas, segregadas,

segregadas con medianera)

Estacionamiento para bicicletas

Ancho efectivo de banqueta
Cruceros

Sealizacion

Pavimentos y superficie de banquetas

CATEGORIA DE
INDICADOR
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL

TECNICO OPERACIONAL

UNIDADES
Porcentaje de viajes por
modalidad

Porcentaje de viajes por
m(J)daIidadJ :

Porcentaje de viajes por
modalidad
Metros lineales
Metro lineal por tipo de
ciclo ruta
Namero de unidades y

niimero de espacios con
biciestacionamientos

Evaluacion 1-5
Evaluacion 1-5

Evaluacion 1-5

Evaluacion 1-5

Movilidad no motorizada | Infraestructura peatonal Obstrucciones TECNICO OPERACIONAL Evaluacion 1-5

Movilidad no motorizada | Operacion del transporte | ;Se promueve una movilidad no motorizada? INSTITUCIONAL Si/No

- : e ¢Existen normas para la sefializacion de 1
Movilidad no motorizada Disefio urbano peatones y ciclistas? INSTITUCIONAL Si/No

Movilidad no motorizada Disefio inmueble ¢Existen normas de accesibilidad? INSTITUCIONAL SIA)

Transporte Transporte publico Servicio de sistemas (tiempos por dia) TECNICO OPERACIONAL |Ntmero de minutos por vehiculo
(Namero lugares / vehiculo) /

[(promedio pasajeros / vehiculo)|

(Capacidad ofertada-capacidad
utilizada ) horas pico

Transporte Transporte publico Capacidad de viajeros / demanda TECNICO OPERACIONAL

Transporte Transporte publico Exceso de capacidad TECNICO OPERACIONAL

Transporte Transporte pblico Disefio accesible de la estacion TECNICO OPERACIONAL Si/No

Transporte Transporte ptiblico Vehiculos con accesibilidad TECNICO OPERACIONAL Si/No
Sistema publico de transporte- Metro,

autobls, trolebis

Sistema privado de transporte publico-
Transporte colectivo

Transporte Transporte TECNICO OPERACIONAL Si/No

Transporte Transporte TECNICO OPERACIONAL Si/No

Transporte Transporte Tarifa de sistema de transporte TECNICO OPERACIONAL Costo / sistema por viaje

Espacio publico Servicios Bancas TECNICO OPERACIONAL Si/No

Espacio publico Servicios Basureros TECNICO OPERACIONAL Si/No

Espacio publico Servicios Teléfonos, bafos, correos, etc. TECNICO OPERACIONAL Evaluacion 1-5

Espacio publico Servicios Sombra TECNICO OPERACIONAL Evaluacion 1-5

Espacio publico Servicios lluminacion TECNICO OPERACIONAL Evaluacion 1-5

Espacio publico Atractivo Calidad de fachadas (permeabilidad) TECNICO OPERACIONAL Evaluacion 1-5

Espacio publico Servicios Zonas de amortiguacion TECNICO OPERACIONAL Evaluacion 1-5

Espacio publico Servicios Arbolado en calle TECNICO OPERACIONAL Evaluacion 1-5
Organizacion y calidad de los vendedores

en la calle
¢Existe un control para regular el comercio
en la calle?
Existen guias para la planeacion y disefio
del espacio puablico?

Espacio publico Atractivo TECNICO OPERACIONAL Evaluacion 1-5

Espacio pablico Planeacion y regulacion INSTITUCIONAL Si/No

Espacio publico Disefio urbano INSTITUCIONAL SIA)

Espacio publico Disefio urbano ¢Existen guias de accesibilidad? INSTITUCIONAL Si/No

Usos de suelo RedituCosto

ECONOMICO FINANCIERO por m? (ciudad) vs (periferia)

Usos de suelo Redituabilidad Precio de renta (comercial)

Usos de suelo Redituabilidad Precio de renta (residencial) ECONOMICO FINANCIERO| Costo m? (ciudad) vs (periferia)

Usos de suelo Costo Costo de unidad de departamento de 60m? |ECONOMICO FINANCIERO| Costo (ciudad) vs (periferia)

Usos de suelo Costo Costo de unidad de 1000m? de oficina ~ |ECONOMICO FINANCIERO| Costo (ciudad) vs (periferia)
¢Se ofrecen los mismos servicios a proyectos

DOTS que a cualquier otro desarrollo?

¢Los programas de hipoteca apoyan
proyectos DOTS?

Usos de suelo Apoyo financiero ECONOMICO FINANCIERO Si/No

Usos de suelo Apoyo financiero ECONOMICO FINANCIERO Si/No
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TEMA SUBTEMA INDICADOR r UNIDADES

Uso de suelo Densidad Area construida TECNICO OPERACIONAL | M construccidn de real/m®

Uso de suelo nsidad Area de construccion potencial TECNICO OPERACIONAL Zon?gizcggﬂr)sg;“rﬁ%i%g %?;ma

Uso de suelo Densidad Eficiencia del suelo TECNICO OPERACIONAL ”Vccgr?sst‘r’l}’ggginf‘ggfe'églde

Uso de suelo Usolde suelo Porcentaje de ﬁ;%ad%ogjgglda por tipo de TECNICO OPERACIONAL % tipo de usos de suelo=al no.|

de niveles*area/m? totales

ie de 4 i i : Porcentaje de unidades de
Uso de suelo Uso de suelo Porcentaje de ared habitacional por tipo | TEGNICO OPERACIONAL St

Uso de suelo Planeacion y regulacion Vivienda abandonada TECNICO OPERACIONAL |Ntmero/unidades de vivienda

i " ;Los usos permitidos promueven la f
Uso de suelo Planeacion y regulacion ¢ utilizapcidn del automovil? INSTITUCIONAL Si/No

Uso de suelo Planeaci6n y regulacion | ¢EXisten normas de desarrglio con INSTITUCIONAL Si/No

Uso de suelo Planeacion y regulacion ¢Existen nglr)rl?gaastgﬁgs%sos mixtos INSTITUCIONAL Si/No

Uso de suelo Planeacion y regulacion |¢Existe un plan especifico para el barrio DOTS? INSTITUCIONAL Si/No

Uso de suelo Planeaciény regulacion | ¢EXSIENNONTAS de use de sl que INSTITUGIONAL Si/No

i i ;Qué tipo de impuestos pagan los i
Uso de suelo Planeacion y regulacion 2 LA INSTITUCIONAL Si/No

Uso de suelo Planeacion y regulacion | ¢Cudles son las restricciones de area libre? INSTITUCIONAL Si/No

Uso de suelo Planeacion y regulacion Valor del uso de suelo INSTITUCIONAL INSTITUCIONAL Costo por m? de construccion

Uso de suelo Incentivos en monedero ‘;EXigéesgle(ﬁﬁ;}“evr?seF&w,ﬂ)"[e)%%fam INSTITUCIONAL Si/No

Uso de suelo Incentivos en monedero z,Exist[e)grgeggggir?gﬁgd%ereigl& U0 INSTITUCIONAL Si/No

Uso de suelo Incentivos en monedero Ot bonosegeeldb S'%%d Celies INSTITUCIONAL Si/No

; : ¢ Existen reducciones de estacionamiento i
Uso de suelo Incentivos en propiedad | ¢ para desarrolladores? INSTITUCIONAL Si/No

Uso de suelo Incentivos en propiedad de%g{eigtgg,2%?‘&%22{?0ﬂ%ré‘§|a§ia?ﬁo? INSTITUCIONAL Si/No

Uso de suelo Planeacion y regulacién |  ¢EXISte Un mecanismo para promover INSTITUCIONAL Si/No

Uso de suelo Usos de suelo Lotes abandonados TECNICO OPERACIONAL |Ntmero/total de lotes por barrio]

Plantas bajas Usos de suelo Porcentaje de usos de 24 horas TECNICO OPERACIONAL |  Poreentaletotal de otes

Plantas bajas Disefio inmueple | -5 desarolladores ienen aueiconstriry [ vsTiTucionaL Si/No

Plantas bajas Transporte ¢Existen multas por lotes abandonados? INSTITUCIONAL Si/No

¢Existen normas para el disefio de
fachadas?

Plantas bajas Infraestructura vial INSTITUCIONAL Si/No

Plantas bajas Infraestructura vial e e INSTITUGIONAL $i/No

Gestion del automovil Infragstructura vial Tipo de vialidad TECNICO OPERACIONAL m-clasificacion
Gestion del automovil Infraestructura vial Numero de carriles totales TECNICO OPERACIONAL Numero

Gestion del automévil Estacionamiento Numero de carriles mas frecuentes TECNICO OPERACIONAL Numero

Gestion del automovil Estacionamiento Densidad de red vial TECNICO OPERACIONAL | Fremedio de tamafio

Gestion del automoi Estacionamiento Ndmero dé lugares de estacionamiento  { ¢y 0PERACIONAL Ndmero / barrio

Gestion del automovil | Estacionamiento | NUMer0 dé lugares de estacionamiento | ¢ycq opERACIONAL Nimero / barrio
Gestion del automovil Estacionamiento GestioPrecio de estacionamiento en la calle | TECNICO OPERACIONAL Numero / lugar / hora

Numero de lugares de estacionamiento en
inmueble

Gestion del automavil Estacionamiento TECNICO OPERACIONAL Ndmero / barrio

Gestion del automavil Estacionamiento Precio de estacionamientos en inmueble | TECNICO OPERACIONAL Costo /lugar / hora

Gestion del automovil | Infraestructura peatonal Tranquilizacion vehicular TECNICO OPERACIONAL Evaluacion 1-5
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CATEGORIA DE
INDICADOR

INSTITUCIONAL

INDICADOR

¢Se promueve el estacionamiento
compartido?

TEMA

Gestion del automovil

SUBTEMA

Normas de
estacionamiento

UNIDADES
Si/No

¢Esta desligado el estacionamiento de los
costos de renta o propiedad?

Normas de ¢ Cudles son los requerimientos de estacionamiento
estacionamiento en la construccion inmobiliaria?

Normas de ¢, Existen calles con prohibicion de
estacionamiento estacionamiento presente?

Gestion del ¢Existen normas que regulen el
estacionamiento estacionamiento?

Gestion del ¢Existen mecanismos para el aumento de
estacionamiento tarifas de estacionamiento?

Planeacion del ¢Las tarifas de estacionamiento en la calle
transporte son mas caras dentro que fuera del barrio?

Operacion del ¢Son obligatorias las tecnologiastliypias en

ransporte los vehiculos de transporte?

i6 6V Normas de "
Gestion del automovil estacionamiento INSTITUCIONAL Si/No

Gestion del automévil INSTITUCIONAL Si/No

Gestion del automévil INSTITUCIONAL Metro lineal / barrio

Gestion del automavil INSTITUCIONAL Si/No

Gestion del automévil INSTITUCIONAL Si/No

Gestion del automovil INSTITUCIONAL Si/No

Gestion del automévil INSTITUCIONAL Si/No

Gestion del automovil Transporte ¢Se promueven limites de velocidad? INSTITUCIONAL Si/No

Gestion del automévil Transporte Lugares establecidos de sitio de taxi INSTITUCIONAL SPA)

Gestion del automdvil | Capacidad organizacional Calles 100% peatonales INSTITUCIONAL Ndmero sobre barrio

88| Participacion ciudadana | Participacion comunitaria ¢Existe un BID? ;Qué hace el BID? ECONOMICO FINANCIERO Si/No

89| Participacién ciudadana | Demanda de Mercado ¢Existe Ia planeacion comunitaria en INSTITUCIONAL Si/No

Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto
Contexto

Contexto
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Demanda de Mercado
anda de Mercado

Demanda de Mercado

Caracteristicas
Demograficas

Caracteristicas
Demograficas

Caracteristicas
Demograficas

Caracteristicas
Demograficas

Caracteristicas
Demograficas

Caracteristicas
Demograficas

Caracteristicas
Demograficas

Caracteristicas
Demograficas

Ubicacion
Demanda de Mercado
Demanda de Mercado
Demanda de Mercado

Densidad

Densidad

Densidad
Demanda de Mercado

Redituabilidad

Redituabilidad

procesos permanentes?

Tasa de crecimiento poblacional-ciudad

Proyeccion de crecimiento poblacional-ciudad

Tasa de crecimiento poblacional-ciudad
central vs. periferia

Proyeccion de crecimiento poblacional-
ciudad central vs. periferia

Poblacién total

Edades

Discapacidad
Numero de habitantes
Tamafrio de vivienda
Ubicacion en la zona metropolitana
Tasa de empleo - ciudad
Proyeccion de empleo - ciudad
Tasa de empleo - ciudad central vs. periferia
Densidad de poblacion
Densidad de empleo formal
Densidad de empleo informal
Proyeccion de empleo-ciudad central vs. periferia
Tasa de ocupacion (redisencial)

Tasa de ocupacion (comercial)

ECONOMICO FINANCIERO
ECONOMICO FINANCIERO
ECONOMICO FINANCIERO
ECONOMICO FINANCIERO
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL
TECNICO OPERACIONAL
ECONOMICO FINANCIERO
ECONOMICO FINANCIERO
ECONOMICO FINANCIERO
ECONOMICO FINANCIERO
ECONOMICO FINANCIERO
ECONOMICO FINANCIERO
ECONOMICO FINANCIERO
ECONOMICO FINANCIERO

ECONOMICO FINANCIERO

Porcentaje
Porcentaje
Porcentaje
Porcentaje
Ntimero de poblacion total

Porcentaje de cada grupo
de edad

Porcentaje por género

Porcentaje por cada grupo
S0Ci0Economico

Porcentaje de discapacitados
Numero total de habitantes
en el area de la estacion

Promedio (niimero de personas /|
unidad de vivienda)

CN, centro, periferia, etc.
Porcentaje
Porcentaje
Porcentaje

Personas / ha
Empleos formales / ha
Empleos informales / ha

Porcentaje

Porcentaje de propiedades
rentadas

Porcentaje de propiedades
rentadas




Fichas técnicas Comunidades Urbanas
Sustentables

Con el objetivo de ilustrar un ejemplo de aplicacion de las estrategias de diseno
urbano DOTS en casos reales, a continuacion se presentan las recomendaciones
y los resultados obtenidos a partir de los trabajos de asesoria impartidos por CTS
EMBARQ México y su area de Desarrollo Urbano y Accesibilidad en el 2012. Con el
propdsito de implementar los conceptos del Desarrollo Orientado al Transporte
Sustentable (DOTS), se presentan las fichas técnicas con recomendaciones
generales para los siguientes desarrollos habitacionales:

e “Arvento” Tlajomulco de Zuniga — Cajititlan, Jalisco.
e “Los Pilares” Salinas Victoria, Nuevo Leodn.
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“Arvento”
Tlajomulco de Zuniga - Caijititlan, Jalisco.
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“Los Pilares”
Salinas Victoria, Nuevo Leoén.
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ABREVIATURAS
Y GLOSARIO



Lista de abreviaturas

BREEAM Communities: Building Research Establishment Environmental Assessment
Methodology Communities (Metodologia de evaluacion ambiental y de edificios en inglés).

CASBEE: Comprehensive Assessment System for Built Environment Efficiency
(Sistema de Evaluacion Comprehensiva para la Eficiencia Ambiental en la Construccion
en inglés).

CGBC: Canada Green Building Council (Consejo de Edificios Verdes de Canada en inglés)
CNU: Congress of New Urbanism (Congreso de Nuevo Urbanismo en inglés).

FDOT: Florida Department of Transportation (Secretaria de Transporte de Florida en inglés).

GLA: Great London Authority (Autoridad del Gran Longres en inglés).

IBEEC: Institute for Building Environment and Energia Conservation (Instituto para el
ambiente construido y el ahorro de energia en inglés)

ILBI: International Living Future Institute (Instituto Internacional de la Vida Futura en inglés)

ITE: Institute of Transportation Engineers (Instituto de los Ingenieros en Transporte
en inglés).

NRDC: Natural Resources Defense Council (Consejo de Defensa de los Recursos
Naturales en inglés).

PPS: Project for Public Spaces (Proyectos para Espacios Publicos en inglés).
SEDESOL.: Secretaria de Desarrollo Social.

SHCP: Secretaria de Hacienda y Crédito Publico.

SHF: Sociedad Hipotecaria Federal.

USGBC: United States Green Building Council (Consejo de Estados Unidos de
Edificios Verdes en inglés).



Glosario

Accesibilidad: Facilidad de acceder a un lugar, persona o cosa, ya sea por la movilidad, la
proximidad y la distancia, o por aspectos sociales como equidad/asequibilidad y género.
(Fuente: Manual DOTS)

Atlas de riesgo: Un sistema integral de informacion, que permite establecer bases de datos y
realizar el andlisis del peligro, de la vulnerabilidad y del riesgo ante desastres a escala nacional,
regional, estatal y municipal, con objeto de generar mapas y sistemas geograficos de informacion.
Con ello se estara en posibilidad de simular escenarios de desastres, emitir recomendaciones
para la oportuna toma de decisiones y establecer efectivas medidas de prevencion y mitigacion.
Al 2012 mas del 80% de los Estados de la Republica Mexicana y del 60% de las Zonas
Metropolitanas cuentan con un Atlas de Riesgo. (Fuente: Secretaria de Gobernacion, SEGOB)

Area verde urbana: Toda superficie cubierta de vegetacion, natural o inducida, en suelo
urbano. (Fuente: Secretaria del Medio Ambiente del Distrito Federal, SMA)

Barrio: Unidad fisica y social de caracteristicas relativamente homogéneas. Esta delimitado
espacialmente por un radio peatonal de 0.50km a 1km desde un centro de barrio o estacion
de transporte publico, a distancia peatonal y ciclista, donde a partir de politicas y medidas de
planeacion y disefio urbano se promueven cambios necesarios para impulsar un modelo de
desarrollo urbano mas sustentable. (Fuente: Manual DOTS)

Biciestacionamiento: Se pueden ofrecer diferentes facilidades: con o sin vigilancia, de paga
o libre de costo, cubierto o al aire libre. Una vez definidas las facilidades, se puede elegir
el disefio del estacionamiento. Con el fin de que el mobiliario se utilice de forma correcta
y continua, es necesario elegir muebles que aseguran tanto el cuadro de la bicicleta como
una o las dos ruedas, evitar disefios que soélo sujeten la rueda delantera, colocar el mueble
de manera que permita una maniobra facil y que se respeten los espacios suficientes de
circulacion, y situar en un area iluminada para facilitar el uso en horarios nocturnos. El tipo
de mobiliario es de “U” invertida de preferencia. (Fuente: ITDP (2011). Manual integral de movilidad
ciclista para ciudades mexicana. Tomo V: Intermodalidad. p.40)

Calle completa: La calle completa es una calle para todos. Esta disefiada y operada para permitir
el acceso seguro para todos los usuarios. Peatones, ciclistas, conductores y usuarios de transporte
publico de todas edades y habilidades pueden moverse por y a través de una calle completa. Lo
hacen facil cruzar la calle, caminar a las tiendas y andar en bicicleta al trabajo. Permiten que los
autobuses corran a tiempo y que sea seguro para que la gente camine hacia y desde las estaciones
de tren. (Fuente: Coalicion Nacional de Calles Completas, en ingles National Complete Streets Coalition)
Centro de barrio: Lugar donde se centralizan las actividades cotidianas y de convivencia
de los vecinos alrededor de un monumento (iglesia), equipamiento (escuela), comercios de
segundo nivel (muebles, ropa), servicios publicos (delegacion). (Fuente: Elaboracién propia)
Ciclovia Ciudadana: Concepto impulsado por un grupo de ciudadanos en Guadalajara cuyo
proposito es de pintar ciclovias para apartar una parte del arroyo vehicular al uso exclusivo de
la bicicleta en las calles de sus respectivos barrios. (Fuente: Elaboracién propia)

Centro de Transferencia Modal (CETRAM): Son espacios fisicos que forman parte de
la infraestructura vial donde confluyen diversos modos de transporte terrestre de pasajeros
(individual, colectivo y masivo) destinados a facilitar el transbordo de personas de un modo a
Otro. (Fuente: Secretaria de Transportes y Vialidad, SETRAVI)

Ciclovia: Infraestructura que considera el flujo ciclista en especifico. La eleccion del tipo de
infraestructura (compartida, segregada, unidireccional, bidireccional, etc) por aplicar depende
del tipo de vialidad, el volumen vy velocidad del transito automotor, la funcién, la forma y el
uso de la via, y la conduccién de los usuarios. En general, la infraestructura vial ciclista en
un entorno urbano se debe disefar lo mas proxima al carril de baja velocidad, de forma
unidireccional, en el mismo sentido de circulacién del transito automotor y procurando alta
visibilidad en las intersecciones. (Fuente: ITDP (2011). Manual integral de movilidad ciclista para ciudades
mexicana. Tomo IV: Infraestructura. pp.106-143)

Comercio de menudeo: Establecimiento de autoservicio para la comercializacion de
productos alimenticios de consumo basico, incluyendo productos de uso personal y articulos
para el hogar, entre Otros. (Fuente: Instituto de Seguridad y Servicios Sociales de los Trabajadores del
Estado, ISSSTE in Sistema Normativo de Equipamiento Urbano, Tomo Il Comercio y Abasto, “Tienda o centro
comercial”, p.18)

Conectividad: Estructura de red urbana de comunicacion, ya sea a partir de un sistema de
transporte publico, de la red vial, peatonal o ciclista, expresada en nimero de conexiones
directas que tiene un punto o unidad barrial con otro punto geografico o con el resto de las
unidades barriales. (Fuente: Manual DOTS)

Densidad de construccion: Indica el nUmero de construcciones en una zona por unidad
de superficie territorial de dicha zona. Generalmente se utiliza la hectarea como unidad de
medida. (Fuente: Manual DOTS)
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Densidad bruta: Superficie construida respecto del total de una zona o sector. (Fuente:
Elaboracion propia)

Densidad neta: Superficie construida respecto del total de una zona o sector, sin contar
superficies destinadas a vialidad, equipamiento, areas verdes y zonas de restriccion.

(Fuente: Elaboracion propia)

Densidad poblacional: Indica el nUmero de habitantes en una zona por unidad de superficie
territorial de dicha zona, ya sea hectarea o metros cuadrados. (Fuente: Manual DOTS)
Desarrollo Orientado al Transporte Sustentable (DOTS®): Modelo urbano de planeacion
y disefio entorno al transporte publico que construye barrios compactos, de alta densidad,
y que permiten a las personas gozar de diversidad de usos, servicios y espacios publicos,
favoreciendo la interacciéon social. (Fuente: Manual DOTS®)

Eco-tecnologias: Son herramientas tecnolégicas que ofrecen ventajas ambientales
(eficiencia energética, aprovechamiento sustentable de los recursos) sobre sus contrapartes
tradicionales. Ejemplos: Focos ahorradores, aislamiento térmico, ventanas doble vidrio con
marcos de PVC, calentador solar de agua, calentador de gas de paso, inodoro grado ecolégico
maximo de 5 litros por descarga, dispositivos ahorradores de flujo de agua en llaves de lavabo
y de cocina. (Fuente: CONAVL. Vivienda Sustentable en México. p. 26)

Equipamiento: Espacio o edificio destinado a proveer a los ciudadanos servicios sociales
de caracter educativo, cultural, de salud, recreativo y de bienestar social, asi como a prestar
apoyo funcional a la administraciéon publica y a los servicios urbanos basicos de la ciudad.
(Fuente: Manual DOTS®)

Espacio publico: El espacio publico es el lugar de encuentro, de mercado y transito en
una ciudad. Se define como un lugar donde cualquier individuo tiene el derecho de entrar o
permanecer sin ser excluido por condiciéon personal, social o econémica. En calles, parques,
plazas y demas espacios publicos, los habitantes se encuentran como iguales haciendo uso
de un espacio comun. (Fuente: Estudio de Espacios Publico y Vida Publica, p.32.)

Fraccionamiento cerrado: Conjunto residencial con accesos controlados y restringidos.
(Fuente: Elaboracioén propia).

Energias renovables: Son aquellas cuya fuente reside en fendbmenos de la naturaleza,
procesos 0 materiales susceptibles de ser transformados en energia aprovechable por la
humanidad, y que se regeneran naturalmente, por lo que se encuentran disponibles de forma
continua. Las fuentes renovables de energia perduraran por miles de afos. Las energias
renovables se pueden clasificar de distintas formas: por su origen primario de la energia, por el
nivel de desarrollo de las tecnologias, y por las aplicaciones de las energias. (Fuente: SENER/GTZ)
Gases de Efecto Invernadero (GEI): Gases cuya presencia en la atmdsfera contribuyen al
cambio climatico. Los mas importantes estan presentes en la atmésfera de manera natural y su
concentracion se modifica por la actividad humana, se consideran también gases artificiales,
producto de laindustria. Vapor de agua (H,0), Didxido de carbono (CO,), Metano (CH,), Oxidos
de nitrégeno (NOx), Ozono (O,), y Clorofluorocarbonos (artificiales). (Fuente: Manual DOTS)
Hipoteca Verde: Crédito hipotecario que se otorga a una vivienda basado en el ahorro de
agua y el consumo de energia derivada de la utilizacion de tecnologias ecoldgicas eficientes
instaladas en las casas y que permiten al INFONAVIT proporcionar un crédito adicional debido
a la mayor capacidad de pago creditiCio. (Fuente: INFONAVIT)

Hito urbano: Un punto de referencia dentro de la ciudad, al cual el observador no puede entrar
en ellos y que por definicion son singulares, suficientemente distinguibles de su contexto y Utiles
para ayudar a que la gente se oriente dentro de un medio ambiente urbano. (Fuente: Kevin Lynch)
Indicador: dato que sintetiza informacién en un solo concepto o cifra y cuya funcion es
presentar los cambios, que suceden en un momento, en torno a una norma. La elecciéon de
un indicador equivale a identificar la variable cuantitativa, es decir, medible, operable, tangible.
(Fuente: Manual DOTS)

Infraestructura urbana: intervencion publica o privada cuya finalidad es habilitar el suelo para
uso urbano, que sirve de soporte para el desarrollo de las actividades y su funcionamiento,
necesaria para la organizacion estructural de la ciudad, entre las que se cuentan la
infraestructura vial y de transporte, energética y sanitaria, entre otras. (Fuente: Manual DOTS)
Intermodalidad: Uso de diferentes medios de transporte (motorizados y no motorizados) en
un solo viaje y capacidad de los diferentes sistemas de transporte publico de funcionar de
manera integral, sincronizada y complementaria. (Fuente: Manual DOTS)

Manchaurbana: Areafisica continuamente urbanizada que mantiene unainteraccion socioeconémica
directa, constante e intensa con la ciudad, sin sujetarse a los limites politico-administrativos (Fuente:
ZMVM, LCM Laboratorio de la Ciudad de México, 2000). Término que se refiere al tamano y forma de
una ciudad o centro poblacional en superficie territorial. (Fuente: Manual DOTS)

Mobiliario urbano: Todos aquellos elementos urbanos complementarios, que sirven de
apoyo a la infraestructura y al equipamiento, que refuerzan la imagen de la Ciudad como:
fuentes, bancas, botes de basura, macetas, sefialamientos, nomenclatura, y otros mas. Por su
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definicion pueden ser fijos, permanentes y moéviles o temporales. (Fuente: CONAVI (2008), Criterios
e indicadores para desarrollos habitacionales sustentables, p.47)

Movilidad no motorizada: Se refiere a la que se realiza a pie, en bicicleta o similares. Sin uso
de motores de ningun tipo; corresponde a los viajes que se efectlan a cortas distancias (1 km
a pie y 8 km en bicicleta, aproximadamente). (Fuente: Manual DOTS)

Muro ciego: Pared perteneciente a una edificacion que no presenta ventanas, puertas u otras
aberturas, especialmente a lo largo de una fachada. (Fuente: Elaboracién propia)

Pedibus: Programa desarrollado en Bogota que consiste en que un grupo de maximo 15
ninos que viven relativamente cerca toman como si fuera en un bus una misma ruta que les
lleva de la casa a la escuela pero a pie, acompafados por dos adultos. (Fuente: Elaboracion propia)
Plaza de Usos Muiltiples (Tianguis o Mercado sobre ruedas): Los tianguis son establecimientos
con instalaciones provisionales ubicados generalmente en lugares fijos, de preferencia en areas
pavimentadas que cuenten con servicios publicos de agua, drenaje y electricidad. A ellos concurren
pequenos productoresy comerciantes detallistas, a vender al consumidor final productos alimenticios,
de uso personal y articulos para el hogar, entre otros. Se ubican con caracter complementario al
comercio establecido de productos basicos, funcionando generalmente con frecuencia de 1 a 2
dias por semana, en localidades urbanas y rurales donde no existen establecimientos comerciales
suficientes, o cuya estructura es deficiente para cubrir la demanda de consumo de la poblacion
de bajos ingresos. En la mayor parte de los casos el tianguis esta junto al mercado publico, donde
administrativamente locatarios del mercado y del tianguis comparten derechos y obligaciones; por
ello, cuando la frecuencia de la demanda de productos aumenta, los tianguistas efectian sus ventas
diariamente, planteandose la necesidad de su integracion al mercado en instalaciones definitivas.
(Fuente: Secretaria de Comercio y Fomento Industrial, SECOFI)

Proximidad: facilidad de conectar un punto o unidad barrial con otro punto o el resto de las
unidades barriales /ciudad a través de una red de transporte publico, red vial o red peatonal y
ciclista, en términos de distancia y tiempo de recorrido. Se refiere a la distancia y al tiempo de
recorrido entre un origen y un destino. (Fuente: Manual DOTS)

Radio peatonal: La distancia que una persona esta normalmente dispuesta a caminar en un
viaje. Se estima entre 500 y 1,000 metros. (Fuente: Manual DOTS)

Remetimiento: La franja perimetral de terreno que debera quedar libre de edificacion en
un lote o predio, contada a partir de su limite de colindancia. Esta podra ser frontal, lateral o
posterior, segun lo determine el Reglamento. (Fuente: Elaboracién propia)

Reparto modal: La reparticion de viajes por modo de transporte en un area especifica,
expresada en porcentaje. (Fuente: Manual DOTS)

Suelo urbano: Aquel clasificado como tal en el Programa de Desarrollo Urbano, por contar
con infraestructura, equipamiento y Servicios. (Fuente: CONAVI (2008), Criterios e indicadores para
desarrollos habitacionales sustentables, p.47)

Trafico calmado: Medidas que regulan la velocidad y el comportamiento vehicular en
una zona promoviendo una movilidad mas amable, equitativa para todos los sistemas de
transporte, de alta prioridad peatonal. (Fuente: Manual DOTS)

Transporte publico masivo: Se refiere a los sistemas de transporte publico administrados por
el gobierno local que transportan a un alto numero de usuarios de un punto de la ciudad a otro.
Tienen la cualidad de ser redes que conecten puntos distantes de la ciudad, siendo las lineas
del mismo trazo que, en su mayoria, recorren polos opuestos de la ciudad. (Fuente: Manual DOTS)
Urbanizacién: Resultado del proceso mediante el cual un terreno es dotado de servicios de
infraestructura y destinado al uso privado y publico. (Fuente: Manual DOTS®)

Usos mixtos: Variedad y combinacion de usos y actividades que se pueden encontrar en
un mismo barrio, edificio, o complejo arquitecténico. Son parte importante del éxito barrio,
ya que activan el espacio publico y permiten a sus habitantes y visitas una gran variedad de
acciones en un perimetro cercano, como son servicios comerciales, culturales, de trabajo y
entretenimiento, activando asi la economia local. (Fuente: Manual DOTS)

Vehiculo compartido: Estrategia utilizada a nivel personal de auto-organizacion para compartir
el vehiculo privado, programas publicos o privados que ofrecen vehiculos semi-particulares, de
tal modo que y permitan no sélo compartir el servicio, sino reducir la dependencia de la compra
del automovil particular. (Fuente: Manual DOTS)

Via recreativa: En muchas ciudades mexicanas, se cierran vialidades para el uso exclusivo de
los peatones, patinadores y ciclistas cada domingo lo cual familiariza las familias a la bicicleta a
través de su uso recreativo. (Fuente: Elaboracién propia)

Vialidad: Conjunto de espacios geograficos que estructuran e integran el uso del suelo y
se destinan fundamentalmente al transito de vehiculos y personas, asi como para alojar
instalaciones. (Fuente: SEDESOL. Vialidad urbana)

Vivienda productiva: Edificacién cuya principal funciéon es ofrecer ambiente necesario para
el alojamiento de un grupo familiar y también de los espacios destinados al desarrollo de
actividades productivas que le provean ingresos propios a través de la produccion y/o venta
de productos comerciales. También llamados: vivienda con comercio integrado, casas-fabrica
o talleres comunitarios. (Fuente: CONAVI)
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