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Este libro forma parte del proyecto Vision Buenavista,
desarrollado por el Instituto de Politicas para el Trans-
portey el Desarrollo (ITDP México) con apoyo de Kaluz
y Liverpool, para generar una propuesta integral de
planeacion del desarrollo urbano y la movilidad para
la Estacion Buenavista en la Ciudad de México. Ellibro
resume una serie de productos desarrollados en con-
junto con organizaciones como la Iniciativa Climatica
de México en 2021, y el ‘Plan Maestro para Buenavista’
desarrollado con la Secretaria de Desarrollo Urbano y
Vivienda dela Ciudad de México (SEDUVI) en 2022.
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El objetivo es impulsar soluciones fisicas de inte-
gracion de los sistemas de transporte que confluyen
en la estacion, asi como de desarrollo urbano, me-
joras al espacio construido y estrategias de imple-
mentacion, incluyendo una serie de instrumentos
normativos, de financiamiento y de gestion. Se bus-
ca preparar la estacion para enfrentar los retos que
presentan los proyectos de extension del sistema
ferroviario de pasajeros que la impactaran directa-
mente, como la conexion del Tren Suburbano al AIFA,
y los trenes de pasajeros hacia otras ciudades del
pais como Querétaroy Pachuca.
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PROLOGO

El anunciado regreso de los trenes de pasajeros tiene que ir acom-
pafado del regreso de las estaciones como hitos importantisimos
en las ciudades de México. No puede ser de otra manera si quere-
mos que el riel vuelva a ser una opcion preferida para moverse entre
las urbes mexicanas. El espacio publico y los barrios alrededor de las
estaciones deben formar parte de esta transformacion y beneficiar a
los usuarios de los sistemas de transporte, a los vecinos de las esta-
cionesy a las personas que viven en las ciudades donde llegaran di-
chostrenes.

Buenavista es la puerta principal, el kildmetro cero de esta transfor-
macion, y hoy no cuenta con las condiciones para permitir que las miles
de personas que cruzanlaestacionlohagan de manera segura,cémoda
y eficiente. El espacio publico en su entorno esta desaprovechado, es
inhdspito e inseguro. La gran mayoria de los edificios a su alrededor no
nos ofrecen las oportunidades de empleo, recreacion o vivienda ase-
quibleybienubicada que tanto necesitamos enlaZonaMetropolitana
del Valle de México (ZMVM).

La puerta histdrica que conectd al pais y su capital debe retomar su
papel, representando una gran oportunidad paramejorarlavidadelas
personas que hoy en dia la usamos y de las que lo haran en el futuro
proximo. Es porello que ITDPy CoRe, conelapoyo de Kaluzy Liverpool
impulsamos la propuesta para la estacion y la colonia de Buenavista
gue se presenta en esta publicacion.



Vision Buenavista, el proyecto de donde partimos, busca transformar
radicalmente la experiencia de cruzar por la estacion Buenavista y su
entorno, hacer mas seguros, comodos y eficientes los intercambios
de modo de transporte entre tren, Metro, Metrobus, bus, bicicleta,
taxi o automaovil que ya suceden en Buenavista y los que sucederan
cuando estén en funciones los servicios de tren hacia el Aeropuerto
Internacional Felipe Angeles (AIFA), Pachuca, Querétaro, Guadalajara
y otras ciudades.

Enlapublicacion Estacion Central Buenavista ofrecemos un proyec-
to integral, con estrategias de politica publica, de fondeo e inversion,
de vivienda asequible, de espacio publico y de disefio urbano.
Creemos que estas propuestas deben ser apoyadas por el Gobier-
no Federal, el Gobierno de la Ciudad de México, por inversionistas
privados, por vecinos y por personas usuarias de todos los servicios
de transporte disponibles enla ciudad. Porque sabemos que reducira
tiempos y costos de traslado para millones de personas, contribuira
a disminuir las emisiones de gases de efecto invernadero del sector
transporte, generara miles de empleos temporales y permanentes, y
hard mas competitiva a la Ciudad de México.



La capital del pais tiene el potencial para convertirse en la ciudad
que todos queremos. Una ciudad amable y segura, en armonia con
el medio ambiente, que promueva el acceso a oportunidades para
todos. Para lograr este suefo necesitamos tomar decisiones de
politica publica, de inversion y de infraestructura a todo lo largo y
ancho de la Zona Metropolitana del Valle de México. Pero hay pun-
tos clave en el territorio en donde las politicas, las inversiones y la
infraestructura tienen un efecto multiplicador, donde los beneficios
sociales, ambientalesy econdémicos pueden ser compartidos porun
gran numero de personas. En el contexto actual, Buenavista es uno
de estos puntos, en donde mas vale la pena invertir recursos publi-
cos y privados, donde los retornos se pueden medir en reduccién
de tiempos de traslado, en emisiones de CO2 evitadas, en nuevas
unidades de vivienda asequible y cerca de trabajos, en mayor se-
guridad, entre otros. Por ello, en Kaluz apoyamos esta publicacion e
impulsamos el proyecto Visién Buenavista, porque creemos en una
mejor ciudady trabajamos para hacerlarealidad.

Antonio del Valle Perochena
Presidente de Kaluz

Elproyecto Estacidn Central Buenavista, marcara unhito enlamovilidad
urbana, ofreciendo una solucidn eficiente y segura para miles de usua-
rios, facilitando el acceso a diversas opciones de transporte. Ademas,
creard espacios publicos seguros y modernos, integrando vivienda,
comercio y servicios en un entorno urbano bien planificado que impul-
sard el crecimiento econdmicoy social sostenible de la Ciudad.

Enrique Guijosa Hidalgo
Director General de El Puerto de Liverpool SAB de CV
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En las ultimas décadas, el desarrollo urbano de la
Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) se
ha caracterizado por una expansion descontrola-
da, con altos costos para las personas, las finan-
zas publicas y el medio ambiente.! El crecimiento
de la ciudad se ha dado principalmente a través de
grandes conjuntos habitacionales alejados de los
centros de empleo, con malas conexiones de trans-
porte publico y baja accesibilidad a bienes y servi-
cios.?2 Almismo tiempo, se estima que, enla Ciudad
de México existe un déficit de 800,000 viviendas,
y un fendomeno de expulsion de las zonas de mejor
acceso aempleosy servicios.?

1. Guerra, E., Caudillo, C., Monkkonen, P., & Montejano, J. (2018). Urban form, transit supply, and travel behavior in Latin America: Evidence
from Mexico’s 100 largest urban areas. Transport Policy, 69(August 2017), 98-105.

2. Oviedo, D. and Guzmén, L. (2020), "Should Urban Transport Become a Social Policy? Interrogating the Role of Accessibility in Social
Equity and Urban Development in Bogota, Colombia

3. Batres, L. (2021) Del déficit ala evaluacion de la vivienda adecuada enla CDMX. Enlinea.



La desarticulacion entre la ubicacion de la vivienda y los centros de
empleo, se ha acompafiado de politicas de movilidad con un enfo-
que excesivo en el automovil privado, lo que ha generado una de-
pendencia de este modo de transporte y provocado un alza en las
emisiones de contaminantes.# Como consecuencia, los habitantes
de las zonas periféricas de la ZMVM sufren de una accesibilidad muy
limitada a oportunidades de empleo, y en algunos casos deben de
viajar hasta cuatro horas diarias parallegar a sus lugares de trabajo.®

Pararevertir esta tendencia y generar ciudades mas sustentables y
equitativas, esimportante coordinar de manera estratégica el desar-
rollourbano conlainfraestructura de movilidad. Estos dos elementos
interactuan entre side multiples formas, y la evidencia muestra que el
éxito de sistemas de movilidad sustentable esté ligado ala existencia
de entornos urbanos mas compactos, densos, mezclados y cam-
inables. Conceptos de planeacidon como el Desarrollo Orientado al
Transporte (DOT),é que recogen estos elementos, son de particular
interés enelmomento actual, considerando que enlaZMVMse plant-
eaninversiones de transporte masivo de granimportancia, y se ha ex-
presado lavoluntad de aumentar considerablemente enlos proximos
afos la oferta de vivienda social en el Valle de México.”

CRUCE PEATONAL ESTACION
BUENAVISTA. FOTO: ITDP
EDUARDO PESADO Y DIEGO
ALBARRAN.

4. Guerra, E. (2015). Has Mexico City’s shift to commercially produced housing increased car ownership and car use? The Journal of Trans-

portand Land Use, 8(2),171-189. Enlinea.

5. Oviedo, D. and Guzman, L. (2020). Should Urban Transport Become a Social Policy? Interrogating the Role of Accessibility in Social

Equity and Urban Development in Bogota, Colombia.

6.EIDOT esunconcepto que buscaintegrarlamovilidady el desarrollo sustentable. Enel Cap. 2 se desarrollaeste concepto conmayor detalle.
7. Escobar (2024) Infonavit destinaria 35,000 millones de pesos al afio a la construccion de vivienda. El Economista.
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CARTA DE LOS
FERROCARRILES DE
LOS ESTADOS UNIDOS
MEXICANOS, 1890.
FUENTE: LIBRARY OF
CONGRESS.
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Los proyectos de infraestructura de transporte masivo propuestos
para la ZMVM, como la extension del Tren Suburbano al Aeropuerto
Internacional Felipe Angeles (AIFA) y las conexiones interurbanas de
trenes de pasajeros (ver Figura 1), representan una oportunidad uni-
ca parareplantear el modelo de desarrollo urbano expansivo por uno
mas sostenible y equitativo. Garantizar que estas inversiones result-
en el mayor beneficio social, implica que debemos de implementar
estrategias de planeacion adecuadas, particularmente en las esta-
cionesy sus areas de influencia.

En este contexto es clave hablar de la estacion de transporte pu-
blico masivo ‘Buenavista’ en la CDMX, la cual es un caso emblemati-
co, pues sera la terminal del Tren Suburbano que conectara el centro
de la ciudad con el Aeropuerto Internacional Felipe Angeles (AIFA).
También, se ha planteado que la estacion sea la terminal para nuevas
lineas de pasajeros a ciudades como Querétaro, Guadalajara, Pachu-
cay el norte del pais. Estos proyectos convertirian a Buenavista en la
estacion ferroviaria mas importante del pais y le regresarian el rol de
puerta de entrada nacional e internacional ala Ciudad de México. Sin
embargo, atender este papel serd complicado con lainfraestructura
de movilidad actual enla estacidn, ya que esta se encuentra con difi-
cultades operativas.




DE MEXICO

BUENAVISTA: LA PUERTA
HISTORICA DE LA CIUDAD

La Estacion Ferrocarrilera Buenavista se inauguré en 1873, como
la primera estacion de trenes de la Ciudad de México. Desde ese
momento, la estacidn y su vecindario se convirtieron en el punto
de llegada de los visitantes y de las mercancias que venian desde
otras regiones y paises. Buenavista estd ubicada al oeste del cen-
tro histdrico, en proximidad al corazén econdmico y cultural de la
ciudad, a 500 metros del Paseo de la Reforma colindando con la
avenida Insurgentes (ver Figura 4). Desde hace dos décadas, no hay
servicios de transporte interurbano de pasajeros, sin embargo, la
estacion se ha consolidado como un nodo central en el sistema de
movilidad metropolitano con una linea de Metro, una linea de Tren
Suburbano, tres lineas de Metrobus, un Centro de Transferencia
Modal (CETRAM) donde operan decenas de rutas locales de auto-
buses y taxi, asicomo una de las estaciones de bicicletas comparti-
das del sistema Ecobicide granuso enla ciudad.

ESTACION BUENAVISTA,
1885, FOTO: CORNELL
UNIVERSITY LIBRARY.
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TREN LLEGANDO A BUENAVISTA,
1966. FOTO: MARTY BERNARD.
WIKIMEDIA COMMONS.

[

Se estima que entre los distintos sistemas de transporte que llegan
al area de influencia de la estacién Buenavista transitan al menos
250,000 personas por dia. Estas personas, reportan enfrentarse aun
espacio publico cadtico, con conflictos en sus trayectos, y una no-
table percepcién de inseguridad vial y personal. Actualmente, el en-
torno cercano a la estacion se caracteriza por usos con baja compati-
bilidad para el transporte masivo, como estacionamientos o terrenos
baldios, que contribuyen a un ambiente inhdspitoy poco accesible.

Estos problemas se podrian profundizar considerablemente a me-
dida que los proyectos de expansion del sistema ferroviario de pasa-
jeros propuestos para la estacion comiencen a materializarse.

La demanda de la estacion crecera significativamente y sin un plan
para adecuarla de manera efectiva, tendria un impacto directo nega-
tivo en la estacidn y las colonias aledafas, como son la Guerrero, la
Tabacalera y Santa Maria la Ribera. De acuerdo con la Secretaria de
Infraestructura, Comunicaciones y Transporte (SICT),® la conexion fer-
roviaria al AIFA, por simisma, hara necesario atender a 70,000 pasaje-
ros adicionales, cuyo destino final podria estar en otros paises.

o

8.PNI2020. Gobierno de México.



ESTACION CENTRAL

En respuesta a esta problemaética, se plantea el proyecto ‘Vision
Buenavista’, el cual busca construir una propuesta de mejora parala
estacion y su vecindario, coherente con la posicidn central de este
nodo enlainfraestructura de transporte metropolitano.

En este libro, presentamos esta vision basada en estudios técni-
cos, encuestas, entrevistas, conversaciones con especialistas, au-
toridades y representantes de la sociedad civil, para convertir Bue-
navista en una estacion mas eficiente, segura y bien conectada. La
implementacidn de un esquema de planeacion DOT con énfasis en
la vivienda asequible, permitird lograr una conexién mas eficiente de
modos de transporte y un mejor uso y aprovechamiento del suelo,
incrementando la accesibilidad para toda la zona metropolitana. De
este modo, la experiencia de Buenavista podria convertirse en un
referente Util para otras estacionesy ciudades del pais.

BUENAVISTA: UNA ESTACION
PREPARADA PARA EL FUTURO

ESTACION BUENAVISTA, 2024,
FOTO: ITDP-EDUARDO PESADO
Y DIEGO ALBARRAN.
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OBJETIVOS

El objetivo principal es iniciar una conversacién entre distintos ac-
tores einstituciones sobre lanecesidad de implementarun plande
desarrollo urbanoy transporte que mejore la accesibilidad urbana de
manera equitativa y sostenible, considerando los grandes retos que
enfrentaré la estacion en el corto, mediano y largo plazo. A través
de una estrategia de DOT se busca desarrollar propuestas espe-
cificas que beneficien a las personas que habitan alrededor de la
estaciony alas que la utilizan para transportarse.

Entre los objetivos especificos esta el desarrollo de los siguientes
elementos:

> Propuestas de soluciones fisicas de integracién de los
sistemas de movilidad presentes enla estacion.

- Propuestas de desarrollo urbano y mejoras al espacio
construido alrededor de la estacion.

- Identificacion de una serie de instrumentos de
implementacion relacionados al financiamiento, gestiény
coordinacion que permitan el desarrollo del proyecto de
mejora para Buenavista, asi como elementos a considerar
enlanormatividad relevante.



VISTA AL ESTE DESDE
INSURGENTES. FOTO: ITDP/
EDUARDO PESADO Y DIEGO
ALBARRAN.
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PROCESO DE DESARROLLO
DEL PROYECTO

La propuesta para convertir la zona Buenavista en un vecindario in-
tegrado al transporte masivo surgié de un proceso de desarrollo ex-
tenso que inicié en 2019, e incluyd una colaboracién activa con otras
organizaciones e instituciones publicas (ver figura 2). En una primera
fase del proyecto, en conjunto con la Iniciativa Climatica de México
(ICM), se desarrollé un diagndstico a profundidad de las condiciones
de movilidady uso de suelo. Este diagndstico fue clave parainformar
una serie de propuestas de disefio e implementacion, que fueron
profundizadas en fases siguientes con el apoyo de Kaluz. El resulta-
do ha sido un planintegral para laimplementacién de una vision DOT
en Buenavista, a través de un redisefio del espacio construido en el
area de la estacion e identificacién de un conjunto instrumentos de
planeacidén urbana, financiamiento y gestién en la legislacion de la
CDMX, que pueden ser utilizados paralaimplementacién de la vision.
Durante todo el proceso de desarrollo se buscd una consulta
constante con las autoridades e incluso colaboracién en explorar
instrumentos de implementacion particulares. En 2022, se llegé al
disefio de un Plan Maestro para la colonia Buenavista, en conjunto
con la Secretaria de Desarrollo Urbano Vivienda (SEDUVI), que ex-
plord un proyecto practicoy viable de la estrategia general de DOT.
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1. DIAGNOSTICO

Entrevistas con actores clave

Estudios de casoy
precedentes

Andlisis técnico de sistema de
transporte y uso de suelo

Estrategia de participacion:
encuestas, entrevistas, y
mesas de trabajo con personas
usuariasy residentes

N7z
71N

3. PROPUESTA
DE DISENO DE
ESTACION

Accesibilidady DOT:
movilidady uso de suelo a
nivel metroplitano, ciudad,
vecindarioy estacion

Proyectos estratégicos

Evaluaciony cuantificacion de
beneficios potenciales

FIGURA 2. PROCESO DE DESARROLLO DEL PROYECTO.
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2. IDENTIFICACION
DE PROBEMATICAS

Y ALTERNATIVAS
DE SOLUCION

Definicion de lineas de
accion: estructra urbana,
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infraestructura, espacio
publico, movilidady
patrimonio

Estrategiade
planecionintegrada
de transporte uso
de sueloy espacio
publico
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4. ALTERNATIVAS
DE IMPLEMENTACION

Evaluacion de instrumentos de
planeacion: Diseno de Plan Maestro
para la Colonia Buenavista (SEDUVI,
2022)

Sistema de financiamiento

Esquema de gobernanzay
corresponsabilidades

Coordinaciéon con
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Habitantesy personas
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1. DIAGNOSTICO DE LA ESTACION

Eldiagndstico fue elaborado a través de cuatro componentes que
permitieron obtener una visidon de las condiciones de movilidad y
uso de suelo en Buenavista. El primero consistio enuna serie de en-
trevistas con actores del sector publico y privado, que son parte
deinstituciones con atribuciones que tienen unimpacto directo en
Buenavista, como la Secretaria de Movilidad de la Ciudad de Méxi-
co (SEMOVI)y sus distintos organismos, la Secretaria de Desarrollo
Urbanoy Vivienda dela Ciudad de México (SEDUVI), la Secretaria de
Finanzas, instituciones federales como la Secretaria de Desarrollo
Agrario, Territorial y Urbano (SEDATU), la Secretaria de Infraestruc-
tura Comunicacionesy Transportes, y empresas del sector privado
como CAF, que opera el Tren Suburbano en la estacién. Esto per-
mitié obtener una mejor comprensién sobre las oportunidades que
existen enla estacion.

El segundo se basd en una revision de literatura sobre mejores
practicas internacionales en planeacion de transporte masivo, a
partirde la cual se extrajeron aprendizajes que hanlogrado generar
estaciones mas eficientes y sustentables.

Eltercero consto de un analisis de las condiciones de movilidad y
desarrollo urbano enlazona aledafa a la estacién. Se analizd la op-
eracion del sistema de movilidad, incluyendo los sistemas actuales
y la informacion disponible sobre las propuestas de infraestructura
a futuro. Este se complementd con un estudio sobre las carac-
teristicas de desarrollo urbano, como son las condiciones socio-
demograficas, de uso de suelo, y las normativas y regulaciones
vigentes para el drea de la estacion.



Eldltimo elemento fue un diagndstico participativo endonde se realiza-
ron 45 entrevistas a profundidad, 300 encuestas y 2 mesas de trabajo
conpersonas que habitanlos alrededores de la estacion, y aquellas que
latransitan diariamente. Los resultados principales de este diagndstico
semuestranen el capitulo 3.

Através del diagndstico se identificaron tres areas de oportunidad:

> Elusodesuelodelaestaciony su areade influencia no responde
a las necesidades de transporte y genera mas dificultades para
los desplazamientos a pie de las personas que utilizanla estacion.

> Los flujos de transporte masivo actuales dificultan las
transferencias y la movilidad a pie y en bicicleta de las personas
usuarias.

> Se debera de adecuar la estacion fisicamente para acoger la
demanda adicional de la infraestructura de transporte planeada,
particularmente, para las conexiones ferroviarias al AIFA y otras
ciudades.

20
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2. IDENTIFICACION DE PROBLEMATICAS Y
ALTERNATIVAS DE SOLUCION

Dadas las condiciones de la estacion, encontramos que existe una
percepciodn entre las personas entrevistadas de que se requiere de
intervenciones de gran escala para la zona, y de un modelo de de-
sarrollo urbano integrado adecuado para este nodo de transporte
masivo. Ante esto, existe una clara oportunidad para aprovecharde
manera estratégica el suelo disponibley poderlograr ganancias de
accesibilidad a oportunidades conlas nuevas lineas propuestas.
Para mejorar de manera sustentable y equitativa la accesibilidad de
la estacion, diversas experiencias con resultados positivos a nivel inter-
nacional, apuntan al concepto de DOT, que busca generar una relacion
positiva entre el desarrollo urbano y la movilidad, a través del impulso
de un desarrollo urbano compacto con mezcla adecuada de usos, en-
tornos caminables e impulsando la integracién con el sistema de trans-
porte publico masivo y opciones de movilidad no motorizada.? Por otro
lado, la ausencia de un plan adecuado que anticipe la presion adicional
que traeran las nuevas conexiones, pone a la estacion en riesgo de sufrir
un mayor deterioro y promover un desarrollo inmobiliario que no apoye
lamovilidad sustentable nifomente unazona méas equitativa.

9.Croese S(2016). “International case studies of Transit- Oriented Development-Corridorimplementation”. Report 3. Spatial Trans-
formation through Transit- Oriented Development in Johannesburg Research Report Series. South African Research Chair in Spatial
Analysis and City Planning. University of the Witwatersrand: Johannesburg.



3. PROPUESTA DE DISENO: ACCESIBILIDAD
URBANA Y DOT

La propuesta desarrollada para la estacion considera dos principios
clave de planeacién. Por un lado, la accesibilidad urbana, que se re-
fiere al potencial que tienen las personas para acceder a los bienes 'y
servicios que necesitanenlaciudad, considerando laimportanciade
lared de movilidad, asi como la ubicacién de los principales desti-
nos. Este concepto, aplicado ala politica publica, implica tomar en
cuenta el tiempo y costo que implica acceder a ciertos destinos y
lugares. Los esquemas DOT buscan maximizar la accesibilidad ur-
bana a través de la coordinacion estratégica de la ubicacién de la
vivienda, destinos clave y la movilidad sustentable.

ElInstituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo™ (ITDP) 8
principios clave para lograr esto: Caminabilidad; uso de la bicicle-
ta; estructuraurbana permeable; transporte masivo; usos de sue-
lo mixtos, densos y compactos; y otras politicas para gestionarla
demanda de viajes en automovil.

La propuesta para las modificaciones a la estacion Buenavistay a
su entorno giran alrededor de estos 8 principios, que fueron aplica-
dos a 4 diferentes escalas de acceso: escala estacion, escala barrial,
escala ciudad y escala metropolitana. En la generacion de esta es-
trategia se tomaron en cuentalos aprendizajes de las entrevistasy en-
cuestas realizadas en el diagndstico y se implementan directamente
algunasideas sugeridas porlas personas entrevistadas.

ESCALA BARRIAL

20 minutos a pie de la estacidn: se aplican los 8 principios
DOT para generarintervenciones a nivel vecindario conmayor
nivel de detalle.

ESCALA ESTACION

Area inmediata a la estacion, incluyendo zona de transferencia
entre distintos modos de movilidad: se genera unaintervencion
que incluye dos zonas de desarrollo de vivienda asequible y
reordenamiento de los flujos de transporte publico, vehiculares
y peatonales. El detalle de las propuestas se encuentra En el
capitulo 4 de esta publicacion.

10. Instituto de Politicas para el Transporte y el Desarrollo es una organizacion internacional sin fines de lucro que busca promover

acciones de movilidad y desarrollo urbano sustentable a nivel mundial.
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4. ESTRATEGIAS DE IMPLEMENTACION

Finalmente, se exploraron una serie de estrategias de imple-
mentacién y politicas a nivel ciudad para que esta vision pueda
materializarse. Identificamos una serie de instrumentos de finan-
ciamiento, coordinacion, planeaciéon y gestion del suelo que po-
drian ser Utiles para lograr la implementacion de la visidn para la
zona, incluyendo algunos instrumentos especificos para asegurar
la provision de vivienda asequible. La seleccidon de estos instru-
mentos debe responder al contexto social y politico de la estacién,
y ser evaluada a detalle por las autoridades a cargo, en conver-
sacion conlos actoresinvolucrados, conlos siguientes objetivos:

> Promover la obtencion de recursos para infraestructura y
vivienda a través de la gestion de la valorizacion del suelo.

- Garantizarla provision de vivienda asequible.
> Asegurar latransparenciay participacion ciudadana.

- Incentivar la coordinacion entre lainfraestructura de transporte
y eldesarrollo urbano.

- Buscar la viabilidad financiera del proyecto, generando un
circulo virtuoso entre la valorizacion del suelo y lainversion en
infraestructura.

De igual manera, proponemos un esquema de gobernanza que per-
mitiriaimplementar un proyecto de DOT para Buenavista, generando
desde un inicio una visién integral para la estacién que ayude en la
coordinacién de los distintos actores que deben estarinvolucrados.



Estructura del libro:
Después de este capitulointroductorio, el libro desarrollalos siguientes
componentes:

CAPITULO 2
ACCESIBILIDAD URBANA Y DESARROLLO
ORIENTADO AL TRANSPORTE

Presenta la metodologiay el marco de planeacidn que servira
de base para el desarrollo de las propuestas de intervencion.

CAPITULO 3
CONTEXTO Y DIAGNOSTICO DE LA ESTACION

Describe brevemente la historia de la estacién y suimportancia
como nodo de transporte publico. Se detallan las condiciones
actuales alrededor de la estacion.

CAPITULO 4
ESTACION CENTRAL BUENAVISTA, LA PUERTA
DE LA CIUDAD DE MEXICO

Describe la estrategia DOT a escala vecindario y estacién

CAPITULO 5
IMPLEMENTACION: UN CIRCULO VIRTUOSO
ENTRE EL DESARROLLO URBANO Y EL

FINANCIAMIENTO DE LA INFRAESTRUCTURA
Desarrolla los distintos elementos para implementar un
proyecto de DOT como el de Visidon Buenavista, se detallan
estrategias y potenciales instrumentos de implementacion
a nivel de proyecto. Se abordan instrumentos de desarrollo
urbano y fuentes de financiamiento que servirian para
implementar el proyecto.

CAPITULO 6
CONCLUSIONES

Discute las acciones que serian necesarias para continuar en
el proceso de implementaciéon de la Vision.
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En este capitulo se presentan dos conceptos clave
para la estrategia de mejora de la estacion Bue-
navista y su entorno: la accesibilidad urbana y el
Desarrollo Orientado al Transporte (DOT). Estos
conceptos sirven como base para las decisiones
de diseno urbano y planificacion espacial que se
desarrollaran enlos proximos capitulos.
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ACCESIBILIDAD URBANA:
LA IMPORTANCIA DE
CONSTRUIR CIUDADES DE
DISTANCIAS CORTAS

La accesibilidad urbana se refiere al potencial de las personas para
acceder y aprovechar las oportunidades que ofrece la ciudad.”
Este concepto parte del principio de que el beneficio de las ciu-
dades, y surazdn de existir, es permitir el acceso a bienes, servicios
y personas. Este potencial depende en gran medida de la relacién
entre dos elementos fundamentales: la red de movilidad y la ubi-
cacion de los recursos y servicios. Asi, hablar de accesibilidad ur-
banaimplicairmas alléd de la movilidad, e incluir la evaluacion critica
de las caracteristicas de cada personay los modos de transporte
disponibles.’?

Una ciudad de "distancias cortas" facilita a sus habitantes mas
oportunidades para trabajar, recrearse y socializar, con menores
costos personales y sociales.”® La forma urbana, el disefio de las
vias y la proximidad de los destinos son elementos clave que de-
terminan estos costos y condicionan nuestras decisiones de mov-
ilidad, influyendo en nuestra capacidad de llegar a un destino." Por
ello, es fundamental promover zonas urbanas mas compactas y
mejor conectadas, con el fin de mejorar la accesibilidad, el desem-
pefio econdmicoy reducirlas desigualdades sociales. '

11. Hansen, W. G. (1959). How Accessibility Shapes Land Use. Journal of the American Planning Association, 25(2), 73-76.

12.Wu, H., Avner, P., Boisjoly, G., Braga, C. K. V., EI-Geneidy, A.,Huang, J., Levinson, D. (2021). Urban access across the globe: aninter-
national comparison of different transport modes. Npj Urban Sustainability, 1(1), 1-9.

13. CoRe e ITDP (2019). Ciudad de distancias cortas. CoRe. Fundacién Kaluz.

14. Ewing, R., & Cervero, R. (2010). Travel and the built environment. Journal of the American Planning Association, 76(3), 265-294.

15. Oviedo, D. and Guzman, L. (2020). "Should Urban Transport Become a Social Policy? Interrogating the Role of Accessibility in
Social Equity and Urban Development in Bogotd, Colombia", Oviedo, D., Duarte, N.V. and Pinto, A.M.A. (Ed.) Urban Mobility and Social
Equity in Latin America: Evidence, Concepts, Methods (Transport and Sustainability, Vol. 12), Emerald Publishing Limited, Bingley, pp.
n-32.



ENTORNO URBANO ALREDEDOR
DE LA ESTACION DEL METRO

BUENAVISTA. FOTO: ITDP/ o )
EDUARDO PESADO Y DIEGO Una mayor coordinacion entre la infraestructura de transporte

ALBARRAN. sostenible, la vivienda y el uso del suelo puede tener importantes
beneficios ambientales, como la reduccién de emisiones contami-
nantes y gases de efecto invernadero (GEl). Esto se logra al modi-
ficar los patrones de movilidad en favor del transporte publico y la
movilidad activa. Mejorar la accesibilidad urbana permite vincular
la politica de transporte con la planificacién espacial, asicomo con
politicas socialesy ambientales.

Varias ciudades del mundo han aprovechado la relacién entre el
sistema de movilidad sostenible y el entorno urbano paramejorarla
calidad de vida de sus habitantes. Han disefiado estratégicamente
estaciones de transporte masivo y sus alrededores para mejorar la
movilidad y ofrecer un espacio publico accesible, con un disefio
urbano adecuado. ™

Las politicas que buscan mejorar la accesibilidad urbana vincu-
lan el tiempo de traslado con la ubicacién de destinos clave de la
siguiente manera:

16. Ejemplo de esto son ciudades que han desarrollado los sistemas de transporte masivo mas extensos y eficientes, Tokio y Hong
Kong son los casos mas emblematicos.
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> ACCESIBILIDAD METROPOLITANA

(45 A 90 MINUTOS)

La planificacion de una ciudad debe considerar el drea urbana
en su conjuntoy los sistemas metropolitanos que la sostienen.
En esta escala intervienen politicas de nivel metropolitano
y nacional, como las relacionadas con la vivienda social y el
transporte regional. Se deben apoyar politicas financierasy de
planificacién publica que permitan la generaciéon de vivienda
asequible bien ubicada y garantizar el acceso a aeropuertos,
oficinas de gobierno e incluso hospitales de alta especialiizacion,
sin depender del automovil privado.

ACCESIBILIDAD A NIVEL CIUDAD
(30 A 45 MINUTOS)

Existen destinos que no es posible o conveniente concentrar a
nivel vecindario, como corporativos, universidades, hospitales
y otros servicios urbanos. En esta escala es clave la integracion
modal del transporte publico con la movilidad activa.

ACCESIBILIDAD A NIVEL VECINDARIO
(15 A 20 MINUTOS)

Esta escala es esencial para las actividades cotidianas de las
personas, especialmente aquellas relacionadas conla saludy el
cuidado. ITDP ha sefialado que esta escala es fundamental para
construir vecindarios apropiados para la crianza de nifias y nifos.
Este enfoque ha sido retomado por diversas ciudades para sus
planes de desarrollo, con el objetivo de garantizar que los prin-
cipales destinos diarios estén a una distancia caminable. EI DOT,
descrito mas adelante, opera principalmente a esta escala.

ACCESIBILIDAD A NIVEL ESTACION

Mejorarlas estaciones de transporte masivo, donde confluyen
diversas modalidades y grandes flujos de personas, es funda-
mental para integrar la planificacion de la movilidad y el trans-
porte a nivel metropolitano. Las estaciones deben ser seguras
y universalmente accesibles, considerando las caracteristicas
individuales de las personas y priorizando el apoyo a quienes
enfrentan mayores dificultades para desplazarse de manera
seguray comoda, como nifias y nifios, adultos mayores o per-
sonas con discapacidad.
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EL DESARROLLO ORIENTADO AL
TRANSPORTE (DOT)

El enfoque de planificacién DOT se centra en la relacién entre mo-
vilidad y uso del suelo para crear un circulo virtuoso que maximice
la accesibilidad urbana. Este modelo ha ganado popularidad como
alternativa al desarrollo urbano basado en elautomovil privado, que
genera congestidny expansion suburbana. Concretamente, se re-
fiere ala creacion de un entorno urbano compacto que integre una
mezcla de usosy vivienda asequible cercana al transporte, disefia-
do alrededor de espacios caminables conectados con el sistema
de transporte publico.”

EIDOT permite desarrollar soluciones que incrementen la accesibili-
dadurbanay promuevan un modelo de desarrollo sustentable e inclu-
sivo, con énfasis en las dreas cercanas a las estaciones de transporte.
Ademés facilita a los residentes de una ciudad el acceso a servicios,
empleo y vivienda a un costo menor, desincentivando el uso del au-
tomovil privadoy reduciendo sus efectos negativos, comolacontam-
inacion ambiental, la falta de seguridad vial y las emisiones de GEI.

Asimismo, incrementar la oferta de vivienda en zonas céntricas
mediante el DOT puede contribuir a reducir la segregacion social,
acercando amas comunidades abienesy servicios."® Paralograrun
DOT inclusivo, la vivienda asequible debe ser un elemento central,
asegurando la oferta de vivienda para personas de menores in-
gresosy evitando el desplazamiento de residentes locales.”

Dado el contexto de Buenavista, laintegracidn de la planificacidn
de la movilidad y el desarrollo urbano representa un marco ideal
para futuras intervenciones en la coloniay la estacién. Para mejorar
la accesibilidad urbana de la estacion, es necesario conectarla con
sus destinos mediante una red peatonal completa, un sistema de
transporte publico eficiente, un espacio publico adecuado, vivien-
da asequible y una mezcla de usos complementarios.

17.Croese S(2016). “International case studies of Transit- Oriented Development-Corridorimplementation”. Report 3. Spatial Trans-
formation through Transit- Oriented Development in Johannesburg Research Report Series. South African Research Chair in Spatial
Analysis and City Planning. University of the Witwatersrand: Johannesburg.

18. Suzuki, H., Cervero, R., & Kanako, |. (2013). Transforming Cities with Transit: Transit and Land-Use Integration for Sustainable Urban
Development. The World Bank.

19.1TDP (2017). Conectando la vivienda asequible a desarrollos orientados al transporte (DOT) en la Ciudad de México.



Caminar
Desarrollarbarriosy
comunidades que
promuevanla
caminata, acortando
loscrucesde
vialidades, enfatizando
laseguridady
conveniencia del
peatodn, creando
espacio publicoy
promoviendo
actividades en plantas
bajas, anivel de calle.

2]

Pedalear
Priorizarredes de
ciclovias, disefiando
calles que acentuenla
seguridady
convenienciadelos
ciclistas, ofreciendo
estacionamiento
seguro para bicicletas
publicasy privadas.

Mezclar

Planificar parausos de
suelo mixtos, conun
Sptimo balance entre
vivienda, comercio,
parques, espacios
abiertos accesiblesy
servicios.

o

Densificar

Hacer coincidirla
densidad poblacional
conlacapacidad del
sistema de transito.

Conectar

Crear patrones densos
de callesy andadores
que sean muy
accesibles para
peatones, ciclistasy
transito vehicular;
crear calles sin autos,
callejonesy caminos
verdes para promover
viajes no motorizados.

Transportar
Promover transporte
publico de alta calidad
que asegure un
servicio frecuente,
rapidoy directo,
ademas de localizar
estaciones de transito,
viviendas, trabajoy
servicios a distancias
caminables entre ellas.
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Compactar
Crearregiones
compactas conviajes
pendulares cortos,
reducirla expansion
urbana focalizando el
desarrollo enlas dreas
adyacentesy vecinas al

desarrollo existente, asi

como localizar
viviendasy centros de
trabajo a distancias
cortas.

o

Cambiar
Incrementarla
movilidad reduciendo
el estacionamientoy
regulando eluso delas
vialidades; limitar el
estacionamiento para
desalentareluso del
automovil en horas
pico; implantar cuotas
poruso del automdvil
porhoras deldiay
destinos.




Elresto dellibroincorpora elementos del concepto DOT para el diag-
noésticoy las propuestas. ITDP identifica ocho principios bésicos para
lograr un DOT exitoso: caminar, pedalear, conectar, transportar, mez-
clar, densificar, compactar y cambiar. Cada uno de estos principios
debe abordarse con objetivos especificos y sirven como guia parain-
tervenir enla estacion con el finde mejorarla accesibilidad y la calidad
de vida de manera equitativay sustentable.

La estrategia desarrollada para Buenavista, que se presentara en
el capitulo 4, propone laimplementaciéon de estos ocho principios DOT
en dos escalas urbanas: vecindario y estacion. Asi, un plan de DOTy ac-
cesibilidadinclusiva permite articular estrategias que involucran a distin-
tos niveles de gobierno, jurisdiccionesy autoridades responsables de la
planificacion de lamovilidady el desarrollo urbano.

VISTA AEREA DE LA
ESTACION BUENAVISTA
FOTO: VALERIO.




CONTEXTO Y
DIAGNOSTICO DE
LA ESTACION
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Buenavista es la estacion de transferencia modal
mas cercana al centro economico y cultural de la
ciudad. Esta ubicada en la colonia Buenavista, en
la Alcaldia Cuauhtémoc, entre la colonia Guerre-
roy la colonia Santa Maria la Ribera. Actualmente,
la estacion se caracteriza por una amplia oferta
de modos de transporte publico incluyendo Tren
Suburbano, Metro, Metrobus, autobuses estruc-
turados de RTP, multiples estaciones de Ecobiciy
transporte concesionado.
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Alrededor de 2.25 millones de viajes diarios se realizan desde mu-
nicipios del Estado de México hacia la CDMX.?° En esta dindmica
metropolitana, Buenavista juega un papel clave, ya que funciona
como un punto de conexién con los municipios del Estado de México
a través del Tren Suburbano y la Linea B del Metro. Adicional a su rele-
vancia, la estacion estd inmersa en un contexto local caracteriza-
do por su cercania caminable al centro histérico y econdémico de
la ciudad; una cantidad importante de vivienda; y diversos servi-
cios, siendo uno de los centros culturales mas importantes de la
ZMVM por su cercania a la Biblioteca Vasconcelos y al Monumento
a la Revolucion. Ante este contexto, se presenta una problemati-
ca compleja relacionada al uso del espacio publico, la habitabili-
dad de los vecindarios aledafos, la calidad de la infraestructura de
transporte y la conectividad hacia diferentes puntos de la ZMVM.

soy
ELECTRICO

METROBUS ESTACION
BUENAVISTA. FOTO: ITDP/
EDUARDO PESADO Y DIEGO
ALBARRAN.

20.INEGI(2017). Encuesta Origen Destino en Hogares de laZona Metropolitana del Valle de México (EOD) 2017.
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Un diagnéstico de la movilidad y el uso de suelo, basado en los prin-
cipios elementales del DOT, es necesario parallegar a propuestas que
solucionen elgranreto multimodaly poderaprovecharelsueloy el es-
pacio publico de la zona. En esta seccidn se presenta un resumen de
las caracteristicas clave de la estacion a través de cuatro elementos:

> ANALISIS DEL PROCESO HISTORICO

Consolidacién de la estacion, con enfoque en larelacién que ha
tenido lainfraestructura de movilidad y el desarrollo urbano en el
area deinfluencia.

5> LA SITUACION ACTUAL DEL SISTEMA DE
MOVILIDAD

Eltransporte colectivo, la caminabilidady el espacio publico, el
uso de la bicicletay los riesgos que surgen a partir de los nuevos
proyectos contemplados para la estacion.

> DIAGNOSTICO DE USO SUELO Y EQUIPAMIENTO

Elaborado através de los principales elementos relacionados con el
DOT, ladensidad, lamezcla de usos, las condiciones de la vivienda,
provisidn de aguay el aprovechamiento del suelo en el area.

2> DIAGNOSTICO PARTICIPATIVO
Este consistid en una serie de entrevistas a profundidad,
encuestasymesasde trabajo con personasresidentesy usuarias,
para conocer su experiencia y percepcion sobre las condiciones
delaestacion.

Para cada elemento incluimos un andlisis descriptivo y extraemos
una serie de aprendizajes que funcionan como base para las pro-
puestas presentadas en el capitulo 4. Para resumir los hallazgos,
identificamoslasfortalezas, oportunidades, debilidadesy amenazas
en la estacion, asicomo las principales problematicas percibidas en
el ejercicio participativo.
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HISTORIA DEL DESARROLLO
URBANO Y EL TRANSPORTE
EN BUENAVISTA

Analizar el proceso de consolidacionde la estacion Buenavistaylas
coloniasquelarodean, esunbuenpuntodeinicio paracomprender
los problemas actuales y poder concebir soluciones adecuadas
para el futuro. Porunlado, incrementar la oferta de movilidad hace
mas accesible una zona de la ciudad y hace atractivo su desarrollo.
El desarrollo urbano incrementa la demanda de transporte y hace
mas viable la inversidn en nuevos sistemas de transporte. Los mo-
dos de transporte y las tecnologias disponibles tambiéninciden en
laforma de las construccionesy la estructura urbana.

Desde su inicio, el desarrollo urbano de la colonia Buenavista y
las colonias aledafas ala estacién ha estado intimamente ligado al
transporte colectivo. Fue el primer modo de transporte colectivo
consolidado de la ciudad -los tranvias de mulitas- el que detond el
crecimiento urbano de esta zona de la ciudad, aunque fue el siste-
ma de transporte ferroviario el que determind la estructuraurbanay
lavocacidn de estas colonias por gran parte del siglo XX.?

Inicialmente, el crecimiento se dio en vecindarios bien estruc-
turados, con espacios publicos que apoyaban la caminabilidad,
aprovechando la proximidad al centro de la ciudad y promovian una
mezcla de usos con un enfoque habitacional y comercial. En esos
momentos, podriamos decir que habia una alineacion directa con
los principios de DOT descritos en el capitulo anterior, ya que lazona
operabaconuna orientacion clara al transporte sustentable. Sinem-
bargo, afinales de la década de 1950 ocurrié un punto de quiebre.

21. Ibarra, M.y Becerril, T. (2021). Los ferrocarriles y la transformacion de la periferia de la ciudad de México a partir de la segunda
mitad del siglo XIX. Enlinea, disponible: https://www.redalyc.org/journal/3191/319171277004/html


https://www.redalyc.org/journal/3191/319171277004/html

El enfoque de planeacién cambid radicalmente del transporte colec-
tivo al automovil privado, siguiendo una tendencia que se observd
a nivel mundial. En el caso de Buenavista, derivd en un plan de re-
disefio para la estacion con enfoque en el automévil, ignorando la
importancia de las conexiones caminables, y generando undesarrollo
disperso, de baja densidad, y con usos que no complementan esta
orientacion al transporte de la estacion como los estacionamien-
tos en superficie.

En esta seccion contextualizamos el desarrollo histérico de la
estacion y su area de influencia, explicando cémo llegamos a la
problematica actual delazona, en particular al desafio dela descon-
exion entre la forma urbana, el uso de suelo y la infraestructura de
transporte masivo. Enfatizamos la conexién entre las caracteristi-
cas deltransporte y el desarrollo urbano.

LA CIUDAD DE MEXICO EN 1869 PREVIO A LA LLEGADA DEL FERROCARRIL. EN LA PARTE SUPERIOR DERECHA
DE LA IMAGEN, SE APRECIAN LOS TERRENOS DE LA HACIENDA DE BUENAVISTA, DONDE SE CONSTRUIRIA LA
ESTACION. GENERAL RESEARCH DIVISION, THE NEW YORK PUBLIC LIBRARY. (1869). LA CIUDAD DE MEXICO.
TOMADA EN GLOBO POR EL NOROESTE.
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18601-1873: LOS PRIMEROS TRANVIAS Y LA
FUNDACION DE LAS COLONIAS SANTA
MARIA LA RIBERA Y BUENAVISTA

Las colonias Santa Maria la Ribera y Buenavista fueron dos de los
primeros asentamientos extramuros de la Ciudad de México. El
fraccionamiento de los terrenos que conformarian estas colonias
fue posible gracias a la llegada de los tranvias de mulitas en la dé-
cada de 1850 que corrian por la calzada México - Tacuba. Estas ru-
tas, que consistian en vagones tirados por multas a través de vias
de hierro, hicieron atractiva la comercializacién de terrenos fuera
del centro histérico de la ciudad, principalmente para familias de
clase alta que se ubicaron en la Santa Maria la Ribera.??

La estructura de la colonia Santa Maria la Ribera, estaba com-
puesta por cuadras caminables, con un espacio publico central,
en un patrén andlogo a lo que hoy en dia se considera un DOT. Su
desarrollo fue posible también por los cambios legales que se lle-
varon a cabo después de la épocade laReforma, que dabanincen-
tivos fiscales alos compradores de lotes.

La colonia Buenavista fue fundada en 1860 y tiene este nombre
porque los terrenos sobre los cuales fue edificada eran propiedad
del ‘Marqués de Buenavista’. El acueducto de Santa Fe cruzaba por
la colonia llevando agua a la zona centro de la ciudad definiendo el
trazoy la ubicacién del futuro ferrocarril. 2%

22.lbarra, M.y Becerril, T. (2021). Los ferrocarriles y la transformacién de la periferia de la ciudad de México a partir de la segunda
mitad del siglo XIX. Enlinea, disponible: https://www.redalyc.org/journal/3191/319171277004/html

23.idem.


 https://www.redalyc.org/journal/3191/319171277004/html

PLANO GENERAL DE LA CIUDAD DE MEXICO EN 1863.
FUENTE: MAPOTECA OROZCO Y BERRA. ARCHIVO DIGITAL.
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1873-1910: LA LLEGADA DEL FERROCARRIL:
BUENAVISTA COMO LA PUERTA DE LA
CIUDAD DE MEXICO

En 1873, el ayuntamiento de la Ciudad de México vendio los terrenos
de alrededor del acueducto, construyo e inaugurd la Estacion Ferro-
carrilera Buenavista, que conectaba la Ciudad de México con el Puerto
de Veracruz.2* Esta primera estacion, compuesta de instalaciones
temporales, se encontraba donde actualmente se ubica el edificio de
la Alcaldia Cuauhtémoc (ver Figura 5). A partir del comienzo de opera-
ciones del ferrocarril, Buenavista se transformé en un elemento urba-
no central, al convertirse en el punto de encuentro para la mayoria de
las operaciones de cargay de pasajeros con el resto del pais.?*

En 1874, se fundd la colonia Guerrero al oriente de la estacion.
Inicialmente, la colonia Guerrero se definié como un barrio obrero,
pues sirvié de vivienda para las comunidades indigenas que traba-
jaban en la construccidn de la infraestructura ferroviaria y que se
habian asentado alas orillas de las vias.?¢ Alnorte delacolonia, enla
zona de Nonoalco, se ubicaron los talleres y las bodegas de carga
del sistema ferroviario, apoyando un proceso de industrializaciéon
delnorte de la ciudad.

24.Lozada, G.(2015). Las estaciones de Buenavista. Los gloriosos dias del ferrocarril en México. Relatos e Historia en México, VII(83),

20-29.

25. Ibarra, M.y Becerril, T. (2021). Los ferrocarriles y la transformacion de la periferia de la ciudad de México a partir de la segunda
mitad del siglo XIX. Enlinea, disponible: https://www.redalyc.org/journal/3191/319171277004/html/

26.idem.
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MAPA DEL FERROCARRIL MEXICANO EN 1880.
FUENTE: BECHER, HENRY C. R. INTERNET ARCHIVE
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PLAZA DE LA ESTACION
BUENAVISTA EN 1885. SE
MUESTRA LA ESTATUA DE
CRISTOBAL COLON QUE
AUN EXISTE FRENTE A

LA SEDE DE LA ALCALDIA
CUAUHTEMOC. FUENTE.
BRIQUET. ABEL. DEGOLYER
LIBRARY. SOUTHERN METH-
ODIST UNIVERSITY.

27.idem.

Durante las siguientes tres décadas, se expandié considerable-
mente el sistema ferroviario al resto del pais, con extensiones hacia
ciudades del norte e incluso hasta la frontera con Estados Unidos.
Durante este periodo, aumentd de maneraimportante la poblacién
de lazona, principalmente para trabajadores que aprovechaban la
proximidad a la estacion. También se establecieron distintas ac-
tividades econdmicas, talleres, ferreterias, actividades manufac-
tureras, industriales y comerciales relacionadas con la estacion
Buenavista. Esto cred un espacio urbano dinamico, en el cual la
estacion catalizd una transformacion econdmicayy territorial impul-
sada porlas actividades de transporte de cargay pasajeros.?’




PLANO GENERAL DE LA CIUDAD DE MEXICO, 1875. SE MUESTRA LA LLEGADA DEL FERROCARRIL Y LA APARICION
DE LA COLONIA GUERRERO AL ESTE DE LA ESTACION. FUENTE: NYPL CATALOG ID (B-NUMBER): B12665188
HTTPS://NYPL.GETARCHIVE.NET/MEDIA/PLANO-GENERAL-DE-LA-CIUDAD-DE-MEXICO-1875-BB2B54.
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TRANVIA DE LA CIUDAD DE MEXICO
EN 1909. FUENTE: INTERNET ARCHIVE
BOOK IMAGES.

1910-1920: LA REVOLUCION MEXICANA

En los primeros afios del siglo XX, Buenavista se encontraba en una
etapa de crecimiento, pero la Revolucion Mexicana paralizé el de-
sarrollo de la ciudad por casi una década. Sin embargo, Buenavis-
ta continud jugando un papel activo en el confiicto, facilitando el
movimiento de tropas, municionesy armas entre la capital y elresto
del pais. Uno de los episodios mas relevantes para la estacion se
dio en 1920, cuando el presidente Venustiano Carranza partié de
Buenavista hacia Veracruz, donde fue finalmente derrotado por
tropas rebeldes. La Revolucion también frend la construccién de
unnuevo Palacio Legislativo a dos cuadras de laestacion. Lacupula
de esta construccion es ahora el Monumento ala Revolucion.
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1920-1957: EL AUGE DEL FERROCARRIL,
LOS TRANVIAS ELECTRICOS Y LA EPOCA
DORADA DE LA CIUDAD DE MEXICO

Después de la Revolucion, la Ciudad de México retomo un ritmo de
crecimiento econdémicoy poblacional acelerado. La ubicacién privi-
legiada que tenia Buenavista conrelacion al sistema ferroviario le dio
una posicion de enorme relevancia econémica, teniendo impactos
evidentes en la estructura fisica de esta zona. En este periodo, las
colonias Buenavista, Santa Maria la Ribera, Guerrero y Tabacalera
terminaron de consolidarse como la puerta de la ciudad, y en el
centro financieroy comercial del pais.

Previo ala Revolucion, habia comenzado el reemplazo de las ru-
tas de tranvias a carros eléctricos, que ofrecian mayor distancia y
velocidad, permitiendo el desarrollo de zonas aun mas periféri-
cas (ver: Ciudad de México en 1930). Buenavista, se conectaba
con sitios como San Angel y Xochimilco, a través de la red de Tran-
vias Eléctricos, siendo también una de las primeras estaciones de
transferencia de transporte masivo (ver Imagen 3).

CIUDAD DE MEXICO EN
1930. FUENTE: LIBRARY
OF CONGRESS.
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1957-1999:"EL PROYECTAZO":
LA PLANEACION PARA EL AUTO Y
EL DECLIVE DE BUENAVISTA

El drea urbana de la Ciudad de México comenzd a desbordarse del
territorio de las delegaciones centrales hacia los terrenos desocu-
pados de las delegaciones periféricas. Para finales de la década
de los afios 50, la ciudad contaba ya con 4,9 millones de personas
y Buenavista pasé de estar en la periferia del crecimiento a es-
tar dentro de la mancha urbana.?® En ese momento se plantearon
grandes proyectos de infraestructura vial en la ciudad, con una
visidn racionalista de reducir la congestion que comenzaba a ser
una afectaciénimportante, siguiendo la tendencia mundial de priv-
ilegiarla movilidad en auto a cualquier costo. Se decidié demolerla
estacion ferrocarrilera original y que los terrenos fueran ocupados
para otros usos.

En 1957, se anuncid la construccién de la Nueva Estacion de Pas-
ajeros de Ferrocarriles Nacionales en Buenavista. Esta estacion se
construyé en donde se encuentra actualmente la estacion del Tren
Suburbano,y comenzé a funcionaren1959. La estacién se trasladd
600 metroshaciaelnorte, paraabrirpasoalnuevo Eje lyliberar seis
supermanzanas (17 hectareas) que ocupan la sede del Partido de la
RevolucidnInstitucionaly la Alcaldia Cuauhtémoc. Estas manzanas
contindan siendo utilizadas con comerciosy usos de baja densidad
y estacionamientos al aire libre (ver Figura 5).

En los terrenos al norte de la estacion, se ubicaba la central de
cargay el drea de bodegas en lotes que pertenecian al Sindicato
Ferrocarrilero. Ahi también se encontraban los barrios populares
de San Miguel Nonoalco y Santiago Tlatelolco,?” que fueron despla-
zados para permitir la construccion del conjunto habitacional, Cen-
tro Urbano de Tlatelolco. El proyecto urbano Tlatelolco y la nueva
Estacion Buenavista fueron parte de un mismo proyecto de recon-
figuraciénurbana, conunavisién modernistayracionalista, disefiado
por el arquitecto Mario Pani. Este consistid en un proyecto de vivi-
enda social mixta, siguiendo un modelo de urbanizacion integrada
con servicios publicos y recreativos. El conjunto incluyé casi12,000
viviendas e incorporé la Torre Insignia (o Torre Banobras), uno de los
edificios mas altos de su época en la ciudad. Este sitio también se
convirtié en el escenario de la matanza del movimiento estudiantil de
laplazaenlas Tres Culturas en1968.

28. Inegi (2024). Informacién por Entidad. Ciudad de México. Dinamica de la poblacién https://cuentame.inegi.org.mx/mono-
grafias/informacion/df/poblacion/dinamica.aspx?tema=me#:~:text=De%201900%20a%201970%2C%20la,de%201%20
mill%C3%B3n%20de%20habitantes.

29. Cruz, F.(2015). Configuracion espacial de laindustria en la Ciudad de México. México: El Colegio de México.


https://cuentame.inegi.org.mx/monografias/informacion/df/poblacion/dinamica.aspx?tema=me#:~:text=De%201900%20a%201970%2C%20la,de%201%20mill%C3%B3n%20de%20habitantes.
https://cuentame.inegi.org.mx/monografias/informacion/df/poblacion/dinamica.aspx?tema=me#:~:text=De%201900%20a%201970%2C%20la,de%201%20mill%C3%B3n%20de%20habitantes.
https://cuentame.inegi.org.mx/monografias/informacion/df/poblacion/dinamica.aspx?tema=me#:~:text=De%201900%20a%201970%2C%20la,de%201%20mill%C3%B3n%20de%20habitantes.

FACHADA DE LA ESTACION BUENAVISTA EN
1960. FUENTE: REVISTA FERRONALES.
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ORTOFOTO DE LAS COLONIAS BUENAVISTA Y GUERRERO EN 1978. SE MUESTRA LA CONFIGURACION INICIAL DE LAS SEIS
MANZANAS QUE QUEDARON DESPUES DE LA REUBICACION Y EL CENTRO TLATELOLCO, Y LA EXTENSION DE AV. REFORMA.

FUENTE: COLECCION PRIVADA.
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TREN DE FERROCARRILES NACIONALES EN LA
DECADA DE 1960. FUENTE: MARTY BERNARD.
WIKIMEDIA COMMONS.

Los grandes proyectos de construcciéon cambiaron la coloniay, en
conjunto con otros factores externos, la llevaron eventualmente a
un proceso de declive. Las obras viales como Eje 1y la extensidn de
Paseo de la Reforma, implicaron la demolicion de zonas habitacio-
nales y la desconexién de la red peatonal, dejando una cicatriz en
la estructura urbana del dreay favoreciendo de manera desmedida
eluso del automovil privado. En la (Figura 5), se muestran como los
pasos a desnivel al norte de avenida Insurgentes crearon un borde
urbano con la Santa Maria la Ribera, y contribuyeron a un ambiente
inhdspito para las personas a pie.

Estos proyectos, ademas del costo, fallaron en su objetivo inicial,
pues la congestion resultd ser un fendmeno méas complicado de
resolver. Nos tomé varias décadas recabar evidencia de coémo ex-
pandir el espacio vial, no es una medida que reduzca la congestion.
Eltranvia de La Rosa de la década de 1920, que recorria sobre aveni-
dadelas Artes (hoy Antonio Caso) también ceso sus operaciones.

Otros factores externos contribuyeron a un declive alin mas pronun-
ciado. Elterremoto de 1985 trajo dafiosimportantes alosinmuebles de
las colonias aledafas. La Santa Maria la Ribera, Guerrero, Tabacaleray
Buenavista, sufrieron dafios importantes alosinmuebles.

Tan solo en Tlatelolco, colapsd una torre con 288 departamentos,
y otros edificios sufrieron dafios importantes. En los afios posteriores
a1985, la poblacién disminuyd en la zona central de la ciudad, y la ev-
idencia de los dafios aun es perceptible en numerosos edificios que



se encuentran desocupados. En Buenavista fueron expropiados 94
inmuebles, para constituir en ellos, vivienda para los damnificados.

Adécadas de suconstruccion, quedaron algunas fallas aparentesen
el proyecto urbano que se implemento en Tlatelolco. Sin embargo, ain
constituye un ejemplo de planeacion y construccion de vivienda ase-
quible. Hastala fecha, es un centro de vivienda, relativamente accesible
para 20,000 personas, la mitad de su poblaciéninicial. *°

Porotrolado, eldeclive deltransporte entrenes de pasajeros fue pau-
latino. El sistema de ferrocarriles funcioné como empresa privada hasta
1937, cuando fue expropiaday convertida en empresa estatal, forman-
do Ferrocarriles Nacionales de México. En las décadas que siguieron,
hubo un esfuerzo estatal importante para invertir en lared y se inaugu-
raron rutas en varias regiones del pais, consolidando el sistema ferro-
viario de pasajeros.

Este deterioro vino desde la desinversion a nivel federal en el siste-
ma. El Sistema de Trenes Estrella de Pasajeros, tenia unarentabilidad
muy baja y requeria cada vez de mayores subsidios. La competen-
cia del autotransporte también contribuyd al costo y los crecientes
subsidios que requerialo hizo blanco de las politicas de privatizacién
del gobierno federal. En 1990, Ferrocarriles Nacionales es vendida a
actores privados, y en 1999 la operacién de trenes de pasajeros en
Buenavista finalizo.

Durante este periodo, la estacion adquirié uno de sus principales
elementos culturales, con la llegada del Tianguis Cultural del Chopo
en 1987. El tianguis semanal se ha convertido en un hito de las comu-
nidades de musica alternativay continta hasta nuestros dias.

30. Alcaldia Cuauhtémoc. (2024). Colonia Nonoalco Tlatelolco. https://historico.alcaldiacuauhtemoc.mx/nope/colonia-tlatelolco/

TIANGUIS CULTURAL
DEL CHOPO. FUENTE:
JUBILO HAKU.
FLICKR.
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TREN Y EN EL FONDO
TORRE INSIGNIA
FOTO: ITDP/SANTIAGO
FERNANDEZ.



1999-2024: LA LLEGADA DEL
TRANSPORTE MASIVO Y EL
CRECIMIENTO DESORGANIZADO

A partir de 1999, con la llegada de la Linea B del Metro, la estacién
entré enuna etapa de expansion enrelacion alainfraestructura de
transporte masivo. Durante los afios siguientes, la estacion recibio
la primera linea de Metrobus (Linea 1) de la ciudad en 2005 y dos
lineas mas en 2011y 2012 (lineas 3y 4).

En este Ultimo periodo, en cuanto al desarrollo urbano de la
estacion, se inaugurd la Biblioteca Vasconcelos, abierta al publico
en 2006, convirtiéndose en uno de los hitos culturales mas noto-
rios de la ciudad, la cual actualmente atrae a mas de un millén de
visitantes al afio.¥

En 2008, la estacién sufrié el dltimo cambio importante con la
entrada en operacién del Tren Suburbano, que va desde Buenavis-
ta hasta Cuautitlan en el Estado de México y transporta 190,000
personas diariamente. Como parte de este proyecto, en terrenos
de la estacioén, se construyd en 2009 el centro comercial ‘Férum
Buenavista’ de 37 milmetros cuadrados. Este centro comercial for-
ma parte integral de la nueva terminal del Tren Suburbano, ya que
en el sétano se encuentra la terminal del tren, y es el cuarto centro
comercial mas grande de la Ciudad de México.*?

Adicionalmente, en el mismo afo, se realizé la renovacién del CE-
TRAM Buenavista, la cualimplicé unainversidén de 25 millones de pesos
para mejorar lainterconexion entre las diferentes ramas de transporte
publico que convergen aqui. Se ordend un paradero de 94 mil metros
cuadrados, utilizado por 5 lineas de RTP. Se estima que estas obras
beneficiaron a 27 mil personas usuarias.

En 2022, sellevd a cabo una de las Ultimas inversiones en la estacion
para mejorar las condiciones de movilidad peatonal. La SEMOVI, con
apoyo de BANOBRAS, implementd una serie de proyectos de mejora
del espacio publico, sin embargo, eso no incluyd cambios sustancia-
les alaestacion o alaestructura de operacion del transporte.

31. Entrevista con direccion de Biblioteca Vasconcelos, 2022.

32.Valle, A. (2015). Los 10 malls més grandes de México. En linea, disponible: https://www.elfinanciero.com.mx/empresas/los-10-

malls-mas-grandes-de-mexico.html (04/06/20)
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BIBLIOTECA VASCONCELOS.
FOTO: ITDP/DIEGO ALBARRAN Y
EDUARDO PESADO.

En las Ultimas décadas, la Zona Metropolitana del Valle de México
crecioé considerablemente, llegando a un total de 21,776,318 habi-
tantes. EI 57% de estas personas residen en los municipios del Es-
tado de México, lo que genera una dinamica de viajes metropolitana
hacia la Ciudad de México (CDMX), en donde existe una mayor con-
centracién de empleos, porlo que la estacidén Buenavista, tiene un
papel de sumaimportancia en el sistema de movilidad.



Aprendizajes del pasado para un mejor futuro

Uno de los principales aprendizajes de la evolucién de Buenavis-
ta es que, durante el desarrollo inicial y disefio de las colonias, los
principios urbanisticos que se siguieron estaban alineados con
el concepto actual de accesibilidad y DOT. La razén era simple,
el transporte masivo era la manera mas eficiente de moverse, y el
uso del automévil como medio de transporte alin no se masifica-
ba. El pasado histérico como nodo ferroviario, significa un acervo
urbanistico del que podemos aprovechar innumerables oportuni-
dades. Durante el proceso de “modernizacion” de la ciudad, las
grandes obras enfocadas para el automaovil generaron un conflicto
con los demas modos de movilidad. Los efectos adversos de es-
tas politicas son conocidos a nivel mundial, y ahora las ciudades
extreman esfuerzos pararegresar a modelos de planeacidn que no
sean dependientes del auto.

Una de las principales problematicas es que el desarrollo urba-
no alrededor de la estacion no ha sido planeado de manera inte-
gral con la estacion de transporte masivo. El espacio construido
se ha modificado de manera minima desde la construccion del
edificio original de la estacidn, a pesar de la insercion de al menos
5 lineas de transporte masivo. Las Unicas excepciones han sido la
construccién de un centro comercial de gran escalay la Biblioteca
Vasconcelos, las cuales no fomentan la conectividad con el trans-
portey las colonias aledafas.

A la fecha, no se ha desarrollado infraestructura adecuada para
manejar los flujos de personas usuarias, las cuales tienen patrones
de viajes completamente distintos, como las personas que utilizan
la estacion en su cadena de viajes al trabajo, las personas que utili-
zan el equipamiento culturaly comercial y, en un futuro cercano, las
personas pasajeras o trabajadoras del AIFA.

Preparar la estacién para el futuro requiere aprovechar la forma
urbana de las colonias aledafias, reconectando y entretejiendo la
redes de movilidad sustentable que se habian formado organi-
camente alrededor del transporte y el espacio publico durante
décadas. Gracias a esto, Buenavista cuenta con condiciones Uni-
cas, que serian dificiles de replicar. La existencia de estos activos,
alrededor del capital ferroviario, es una de las oportunidades mas
grandes para replantear la ciudad desde una visién de sostenibili-
dad ambiental y social.
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HISTORIA DE LA ESTACION BUENAVISTA

Demolicionde
estacion de pasa-
jeros Buenavista.
Se generan 6 su-

permanzanas enlos
terrenos liberados

Fundacion Colonia Buenavista

Primeras rutas de “Tranvias de 1957
Mulitas” permiten la ampliacion Inauguracién Estacion : :
. . Sistema de ferrocarriles expro-
delaciudad hacia estazonade Ferrocarrilera Buenavista Ruta: . .
) L. L. piado formando Ferrocarriles
la Ciudad de Mexico México - Veracruz . L
Nacionales de México
1860 1873 1937

1861 1883 1959
Fundacion de colonia Inauguracion Ruta: Inauguracionde la
SantaMariadela México - Ciudad nueva Estacion de
Ribera Juarez Pasajeros de Ferro-

carriles Nacionales en
Buenavista donde se
encuentra actualmente
la estacion de Tren

Suburbano
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ESTACION BUENAVISTA,
FOTO: ITDP/EDUARDO PESADO
Y DIEGO ALBARRAN.




SITUACION ACTUAL
DE LA ESTACION

DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD

En un dia entre semana promedio, se generan un total de 330,606
viajes hacia el distrito Buenavista.>* De este total, 80,495 viajes
tienen como origen el Estado de México. La estacién de Buenavis-
ta esunade las mejores conectadas a través de distintos sistemas
de transporte publico enlazona metropolitana.

ESTACION BUENAVISTA,
FOTO: ITDP/SANTIAGO
FERNANDEZ.

MFW“

33. Este distrito incluye una zona mayor la colonia Buenavista e incluye sitios econdmicos importantes como el corredor Reforma.
Sinembargo, la estacion participa en una buena proporcidn de estos viajes.
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FIGURA 6. VIAJES CON DESTINO EN EL DISTRITO
BUENAVISTA-REFORMA. FUENTE: ELABORACION
PROPIA CON INFORMACION DEL INEGI (2017).
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TRANSPORTE PUBLICO

En Buenavista existe una amplia oferta de modos de transporte pu-
blico, incluyendo el Tren Suburbano, tres lineas de Metrobus, una
linea de STC Metro, RTP, once estaciones de Ecobiciy cinco corre-
dores de transporte concesionado que hacen parada en el Centro
de Transferencia Modal (CETRAM) Buenavista.

FIGURA 7. RUTAS DE TRANSPORTE MASIVO EN EL AREA DE BUENAVISTA.
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El Tren Suburbano es el modo de transporte que concentra una
mayor cantidad de viajes diarios, con una afluencia de alrededor de
165,000 personas usuarias al dia, aiin no se recupera de los 195,000
usuarios que existieron previo al declive por la emergencia de
COVID-19.34 De acuerdo con la informacidn disponible, los modos
de transporte y lademanda de usuarios que tienen es la siguiente:

TABLA 1. AFLUENCIA DE LA ESTACION BUENAVISTA.

Afluencia (personas

Sistema promedio por dia)
Tren Suburbano - Buenavista 165,000

Metro - Buenavista (Linea B) 32,729%
Metrobus - Buenavista (Linea 1) 29,131%

Metrobus - Buenavistall (Linea 1) 24,243

Metrobus - Buenavista (Linea 4) 50,320

Metrobus - Buenavista lll (Linea 3) 15,246

Ecobici 1,100

Total 302,523

El drea de 800 metros alrededor de Buenavista tiene una afluencia
de usuarios de transporte publico de al menos 100,066 personas
diarias adicionales, ademas de cinco rutas de autobuses estruc-
turadas y concesionadas.’® El drea de influencia se convierte en
un ecosistema complejo en el que interviene una ruta adicional
de transporte masivo, la estacion Revolucién de la Linea 2 del STC
Metro, que estd a una distancia caminable.

34. Entrevista con CAF, concesionarios del Tren Suburbano, 2021.

35. Datos para el periodo abril a junio de 2017, considerando las estaciones de diferentes lineas de Pantitlan como una sola. Fuen-
te: SCT Metro, https://metro.cdmx.gob.mx/operacion/mas-informacion/estaciones-de-mayor-afiluencia/mayor-afiuencia-2017
36.Metrobus (2021). Sistema de indicadores. Consultado en agosto de 2024.

37.Promedios en dialaboral, considerando las estaciones 176, 266, 267,268, 269, 271,271,273y 274. Fuente: Datos abiertos de Eco-
bici https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/es/informacion-del-servicio/open-data

38. Entrevista con el Organo Regulador de Transporte, 2021.


https://www.elfinanciero.com.mx/empresas/los-10-malls-mas-grandes-de-mexico.html (04/06/20)

https://metro.cdmx.gob.mx/operacion/mas-informacion/estaciones-de-mayor-afluencia/mayor-afluencia-2017
https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/es/informacion-del-servicio/open-data

https://www.redalyc.org/journal/3191/319171277004/html/
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TABLA 2. AFLUENCIA DE ESTACIONES EN EL AREA DE INFLUENCIA.

Afluencia (personas

Estacion promedio por dia)
Metro - Guerrero (Linea B) 6,532

Metro - Guerrero (L 3) 12,912

Metro - Revolucion (L 2) 30,198

Metrobus - EI Chopo (L 1) 4215

Metrobus - Revoluciéon (L 1) 12,284

Metrobus - Guerrero (L 3) 6,324

Metrobus - Mina (L 3) 2,414

Metrobus - Ricardo Flores Magén (L 3) 12,029

Total 100,066

En total, encontramos que alrededor de 300,000 viajes diarios
en transporte publico se realizan en este espacio. A su vez, Bue-
navista se enfrenta al reto adicional de una serie de conexiones de
infraestructura de transporte planeadas a corto, mediano y largo
plazo. Estos proyectos incluyen el tren a Querétaro y la extension
del Tren Suburbano a AIFAy a Pachuca. Esta Ultima extension esta
planteada a inaugurarse en el 2024, e implica que la estacion se
convierta en el punto clave para la conectividad entre el nuevo

aeropuertoylaciudad.

VEHICULO DE METROBUS EN LA

ESTACION BUENAVISTA. FOTO: ITDP/

SANTIAGO FERNANDEZ.
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Proyectos planeados parala estacion:

> TREN SUBURBANO AL AIFA
La ampliacién del Tren Suburbano tendra un costo de 13 mil
800 millones de pesosy consistird en 23 nuevos kildmetros
derecorridoy seis estaciones desde la estacion existente
de Lecheria hasta el AIFA. De acuerdo con estimaciones de la
Secretaria de Comunicacionesy Transporte (SCT), satisfacera
una demandade 70,000 personas usuarias diarias. Se planea
ofrecerun servicio directo (sin paradas) desde el AIFA hasta
Buenavista, el cual tomard 40 minutos. Otro servicio, que
tomara alrededor de 60 minutos, haréd todas las paradas.
Esto aumentard laimportancia de Buenavista como una
estacion de transferencia modal, al funcionar como nodo
metropolitano e internacional y como nuevo punto de entrada
alaciudad para viajeros que utilicen el AIFA.

ESTACION DE TREN
SUBURBANO EN EL AIFA,
2024. FOTO: ITDP/CESAR
HERNANDEZ.




> TREN LIGERO NAUCALPAN-BUENAVISTA
De acuerdo a declaraciones de las autoridades del Estado de
México, este proyecto se encuentra en proceso de discusion.
Consiste enlareutilizacion del derecho de via que existe
hacia el oeste de la estacion, en direccidn al municipio de
Naucalpan.*®

2 TRENES INTERURBANOS DE PASAJEROS

Adicionalmente, las autoridades entrantes han declarado
que durante los proximos aflos se buscara reactivarlared
ferroviaria de pasajeros, que habia estado detenida desde
1999. Se proyectan al menos tres lineas adicionales hacia el
norte de laZMVM (ver Figura1). Estas incluyen:*°

- Tren AIFA-Pachuca
(150 km, ejecucién hasta 2029).

> Tren México-San Luis Potosi-Monterrey-Nuevo Laredo
(970 km, ejecucion hasta 2029).

> Tren México-Querétaro-Guadalajara
(581km, ejecucion hasta 2029).

39. Jliménez , R (2024). Construccion de tren ligero Buenavista Naucalpan enfrenta desafio por liberar vias invadidas. En linea,
disponible:https://www.eluniversal.com.mx/edomex/construccion-del-tren-interurbano-cdmx-edomex-enfrenta-desa-
fio-por-liberar-vias-invadidas-por-mas-de-500-casas/

40. Ponce, L (2024). Nuevas rutas de trenes de pasajeros en México. Milenio. En linea, disponible:https://www.milenio.com/politi-
ca/nuevas-rutas-de-tren-de-pasajeros-en-mexico-en-que-estados-pasaran


https://www.eluniversal.com.mx/edomex/construccion-del-tren-interurbano-cdmx-edomex-enfrenta-desafio-por-liberar-vias-invadidas-por-mas-de-500-casas/ 
https://www.eluniversal.com.mx/edomex/construccion-del-tren-interurbano-cdmx-edomex-enfrenta-desafio-por-liberar-vias-invadidas-por-mas-de-500-casas/ 
https://www.milenio.com/politica/nuevas-rutas-de-tren-de-pasajeros-en-mexico-en-que-estados-pasaran 
https://www.milenio.com/politica/nuevas-rutas-de-tren-de-pasajeros-en-mexico-en-que-estados-pasaran 

Conflictos actualesy futuros

Enlaactualidad, las cientos de miles de personas usuarias de trans-
porte publico en Buenavista, asi como la comunidad de la zona,
sufren de transferencias desordenadas, inseguras, ineficientes y
poco legibles entre sistemas de movilidad.

La circulacion de distintos modos de movilidad porlazona, como
el Metrobus y los autobuses concesionados, generan una serie de
conflictos viales y una gran dificultad para las personas que se mo-
vilizan a pie, al momento de cruzar avenidas y llegar a las distintas
paradas de transporte publico. La circulaciéon del Metrobus, el
transporte concesionado, la movilidad a pie y en bicicleta, se en-
cuentra desarticuladay distribuida de manera ineficiente, creando
recorridos y traslados extensos para las personas. En particular, el
entrecruzamiento de las tres lineas de Metrobus genera conflictos
alrealizar las distintas vueltas en ‘u’ y los propios recorridos. Al mis-
mo tiempo, de acuerdo conlas autoridades, el CETRAM Buenavista
se encuentra desaprovechado, pues existe capacidad para incre-
mentar el nUmero de rutasy pasajeros.

ENTRECRUZAMIENTO DE DISTINTAS RUTAS DE
MB EN LA ESTACION BUENAVISTA. FOTO: ITDP/
DIEGO ALBARRAN Y EDUARDO PESADO.
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Caminabilidad y espacio publico

El espacio publico y la accesibilidad para caminar es uno de los
principales desafios para las personas que utilizan la estacién, ya
que éste se encuentra subutilizado, fragmentado e interrumpido
por distintas barreras. Como mencionamos anteriormente, la cir-
culacion de distintos modos de movilidad motorizada por la zona
generan una serie de conflictos viales y dificultan el cruce de vias y
lallegadaalas distintas paradas de transporte publico paralas per-
sonas a pie. Adicionalmente, existe una problemética de inseguri-
dadimportante en el espacio publico y enlas estaciones de trans-
porte. Enun proceso de diagndstico participativo que elaboramos
en 2022, el 45% de las personas identifico la inseguridad como el
principal problema, y al mismo tiempo, la movilidad y el ambulanta-
je fueron otros de los problemas identificados en el espacio publi-
coentorno alaestacién Buenavista.

Por su parte, las estaciones de Metrobus, transporte concesio-
nadoy Tren Suburbano se encuentran desconectadasy separadas
por ejes viales y barreras peatonales. Los recorridos de las perso-
nas apie entrelas estacionesdelos distintos modos se encuentran
desconectados y completamente saturados por la alta afluencia
de los distintos sistemas de transporte, impidiendo recorridos c6-
modos, segurosy directos.

CRUCE DE INSURGENTES
Y EJE 1 NORTE. FOTO:
ITDP/DIEGO ALBARRAN Y
EDUARDO PESADO.

76



77

Adicionalmente, existe una problematica de inseguridad impor-
tante en el espacio publico y en las estaciones de transporte. En
un proceso de diagnédstico participativo que elaboramos en 2022,
el 45% de las personas identificd la inseguridad como el principal
problema, y al mismo tiempo, la movilidad y el ambulantaje fueron
otros de los problemas identificados en el espacio publico en tor-
no ala estacién Buenavista.

Por su parte, las estaciones de Metrobus, transporte concesio-
nadoy Tren Suburbano se encuentran desconectadasy separadas
por ejes viales y barreras peatonales. Los recorridos de las perso-
nas apie entrelas estacionesdelosdistintos modos se encuentran
desconectados y completamente saturados por la alta afluencia
de los distintos sistemas de transporte, impidiendo recorridos cé-
modos, segurosy directos.

Al analizar la red peatonal en el drea de influencia (ver Figura 8),
encontramos que el 32% de los cruces no cuentan con balizamien-
to (sefialamiento horizontal) o no son legibles. Un cruce ilegible es
aquel que no cuenta con una zona clara de preferencia de paso de
personas peatonas, ademas de no contar con semaforos vehicu-
lares, ciclistasy peatonales.

El 39.5% de las banguetas no se encuentran en buena condicién,
porlo que existe una gran oportunidad de aumentar la accesibilidad
y rehabilitarlas, con la finalidad de mejorar la movilidad peatonal y la
accesibilidad universal.

Existe una concentracion de personas trabajadoras del espacio
publico alrededor de las estaciones de transporte publico, los lu-
gares que atraen mayor flujo peatonal, sobre todo en la estacién
Buenavista, enelcruce de Eje 1y avenida Insurgentes. Las personas
trabajadoras del espacio publico, deberan de ser consideradas en
las propuestas de mejora garantizando, suinclusién a través del or-
denamiento y delimitacidn de espacios para el comercio.
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INFRAESTRUCTURA CICLISTA

En los Ultimos afios, se ha avanzado considerablemente en conectar
Buenavista a través de la red ciclista. Existen ciclovias en avenida In-
surgentes, que es la principal ruta ciclista que llega a la estacién. Otras
rutas se encuentran en avenida Hidalgo y en un tramo de Jesus Garcia
entre avenida Hidalgoy la calle Luis Donaldo Colosio.

En el segundo tramo de Jesus Garcia, a partir de la calle Luis Donaldo
Colosio y hasta Eje 1, existe un carril de prioridad ciclista. Sobre la calle
Violeta hay un ciclo carril que termina en calle Guerreroy no se extiende
hacia Buenavista. Conla finalidad de conectarlared de infraestructura
ciclista, existe la oportunidad de construir ciclovias sobre Jesus Garcia
ylacalle Violeta.

El Sistema de Bicicletas Compartidas (SBC) “Ecobici” de la CDMX, es
una pieza importante de la movilidad en el area de influencia, aunque
aunno cubre el drea alnorte de laestacion. Buenavista cuentacononce
estaciones de Ecobici con un promedio de 1,100 viajes generados y
1,200 atraidos al dia.*' Por su parte, sobre la calle de Jesus Garcia, existe
un biciestacionamiento masivo, con una capacidad para 128 lugares
gue se encuentra saturado en dias laborales.

41. Promedios en dia laboral para la semana comprendida entre el 26 y el 30 de noviembre de 2018, considerando las estaciones
176, 266, 267, 268, 269, 271, 271, 273 y 274. Fuente: Datos abiertos de Ecobici https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/es/informa-

cion-del-servicio/open-data


https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/es/informacion-del-servicio/open-data   

https://www.ecobici.cdmx.gob.mx/es/informacion-del-servicio/open-data   


VISTA DE LA CICLOVIA INSURGENTES. FOTO: CORE CIUDADES.
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FIGURA 9: INFRAESTRUCTURA CICLISTA.
FUENTE: ELABORACION PROPIA CON
INFORMACION DE ADIP (2022).
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CONECTIVIDAD Y BARRERAS URBANAS

Un elemento caracteristico del espacio publico alrededor de la
estacion es la presencia de barreras y bordes que impiden la libre
circulacion de personas apie. Através de unlevantamiento encam-
po, identificamos las principales interrupciones a la red peatonal y
ciclista. Anivel estacion, las barreras fisicas, comorejas y postes de
luz, se concentran alrededor de las plazas de acceso. Las avenidas
principales como Insurgentes y Eje 1 funcionan como una barrera
que divide la estacidn y afecta la seguridad de las transferencias
entre modos.

Aescalavecindario, los predios con cercas, muros corridos, y los
pasos adesnivel de lainfraestructura vehicular, funcionan como un
borde que segrega la colonia, particularmente en las conexiones
hacia el norte conTlatelolco, Atlampay Santa Maria la Ribera.

BARRERAS URBANAS AL SUR DE

LA ESTACION BUENAVISTA. FOTO:
ITDP/DIEGO ALBARRAN Y EDUARDO
PESADO.




DIAGNOSTICO DE USO DE
SUELO Y EQUIPAMIENTO

El uso de suelo es un elemento clave para el funcionamiento ade-
cuado de una estacién, pues incide de manera directa en las deci-
siones de movilidad delas personas. Los elementos que masinciden
en fomentar la movilidad sustentable corresponden a los principios
del DOT mencionados en el capitulo 2: la densidad de poblacidn, la
mezcla de usos, las caracteristicas de la vivienda y la estructura ur-
bana. También se considera la provision de agua e infraestructura
hidraulica como un elemento clave para la viabilidad del desarrollo
urbano. En esta seccion evaluamos estas dimensiones a través de
levantamientos de campo y un analisis geoespacial.

El drea de influencia de la estacién tiene una concentracion impor-
tante de personas. Si consideramos un radio inmediato de 500 m,
encontramos 9,832 personas, y 34,508 personas habitan a 1,000
metros lineales de la estacion. La concentracion de trabajos también
esimportante, con casi 50 mil trabajos a una distancia de 1,000 m.

TABLA 3. DENSIDAD DE POBLACION Y EMPLEOS EN EL
AREA DE ESTACION. FUENTE: ELABORACION PROPIA CON
DATOS DE DENUE (2022) E INEGI (2020).

. Ndmero Numero
Area alrededor de la estacion de personas de trabajos
Area de 500 m alrededor de estacion 9,832 15,650

Area de 1000 m alrededor de estacion 34,508 45,250
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DENSIDAD DE POBLACION

Cuando evaluamos la densidad de poblacion en el area de influen-
cia (ver Figura 10), encontramos dos cosas importantes. Primero,
para ser una de las estaciones mas importantes de la CDMX, con
una ubicacién céntrica cercana a hitos de la ciudad como el Monu-
mento ala Revolucion, la Alameda Centraly el Paseo de la Reforma,
la colonia Buenavista cuenta con una densidad de poblacién rela-
tivamente baja. Las manzanas de mayor tamafo ubicadas al sur del
Eje 1 Norte y al norte de la estacion, tienen una densidad cercana a
ceroy estan destinadas a equipamiento.

Por otro lado, las colonias aledafas tienen una densidad poblacio-
nal bastante elevada en relacion con el resto de la CDMX. Al este de
la estacidn, en las zonas habitacionales de Buenavista y la colonia
Guerrero, se cuenta con una densidad de hasta 974 habitantes por
hectdrea. La Santa Maria la Ribera tiene una densidad habitacional
mas heterogénea, con algunas manzanas con una densidad elevada
y algunas que no hanrecuperado su nivel previo al terremoto de 1985.



ENTORNO URBANO EN LOS ALREDEDORES DE LA ESTACION BUENAVISTA
EN LOS ALREDEDORES DE LA ESTACION BUENAVISTA. FOTO: ITDP/DIEGO

ALBARRAN Y EDUARDO PESADO.
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FIGURA 10. DENSIDAD DE POBLACION.
ELABORACION PROPIA CON INFORMACION
DEL INEGI (2020).
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USOS Y EQUIPAMIENTO

El drea deinfluencia de la estacion Buenavista cuenta con una mez-
cla positiva de usos del suelo y la poblacién local cuenta con una
accesibilidad adecuada a alimentos frescos, escuelas, servicios
de salud y espacios abiertos. ITDP“2define que existe una mezcla
adecuada de usos de suelo complementaria cuando la ocupacién
deluso de suelo predominante ocupa el 60% o menos del total de
predios. Buenavista cuenta con una mezcla de usos complemen-
taria, debido a que el uso que predomina (uso habitacional) repre-
senta el 37% de los predios. Asi mismo, en las colonias Buenavista
y Santa Maria la Ribera tienen una buena cantidad de tiendas de
alimentos frescos, clinicas y escuelas publicas que las hacen cam-
inablesy accesibles paralas personas que las habitan.

El equipamiento esta distribuido principalmente en las manzanas
de mayor tamafio alrededor de Eje 1, y que incluye a la estacion de
Tren Suburbano, laBiblioteca Vasconcelos, el Centro de Transferencia
Modal (CETRAM), ubicado sobre Eje 1Norte y el Deportivo Cuauhtémoc.
En la zona norte de la estacién, en la manzana aledafa a Ricardo Flores
Magodny en el predio colindante ala Biblioteca Vasconcelos, hay pre-
dios con actividad industrial, bodegas y un nimero importante de
predios sin construccion.

Enelareainmediata delaestacion, existe unagrancantidad de sue-
lo desaprovechado, asicomo usos que no contribuyen al caracter de
lazonay su conexion con el transporte publico masivo (verimagenes
siguientes). Al sur, en las seis manzanas creadas en 1959, prevalecen
usos de baja intensidad como el estacionamiento y las tiendas de-
partamentales de un solo nivel, como Suburbia, un supermercado
WalMart, asi como un centro deportivo, la Alcaldia Cuauhtémoc y un
predio con oficinas. Los frentes de los predios en lazona aledafa ala
estaciontienden a serfachadas cerradas que no fomentanlainterac-
cidn entre las personas usuarias del transporte y las plantas bajas de
los comercios, contribuyendo ala percepcion de inseguridad.

En la zona norte, se ubican una central eléctrica de CFE, asi como
un teatro perteneciente al Sindicato de Electricistas. Esta zona es
menos caminable debido altamafo de las manzanasy presenta den-
sidades habitacionales y no habitacionales menores, donde el 5.2%
de los predios no tiene construccion. Estas dos zonas tienen un alto
potencial para generar un desarrollo urbano con usos mixtos, den-
sidades adecuadas al entornoy endonde se promuevala generacion
devivienda asequible.

42.1TDP (2017). DOT Esténdar. Enlinea, disponible: http://mexico.itdp.org/noticias/lanza-itdp-3a-edicion-del-estandar-dot/


http://mexico.itdp.org/noticias/lanza-itdp-3a-edicion-del-estandar-dot/

ZONA NORTE DE LA ESTACION BUENAVISTA. FOTO: ITDP/DIEGO ALBARRAN Y EDUARDO PESADO.
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INFRAESTRUCTURA HIDRICA

La provisidon de agua y la infraestructura hidrica son elementos clave
para laimplementacién de proyectos DOT. La CDMX cuenta conuna
problematica de acceso al aguaimportante, con escasezy desigual-
dad de acceso al agua en distintas zonas de la ciudad, asicomo con
incrementos enlos cortes al suministro en afios recientes. Por lo tan-
to, al implementar nuevos proyectos de desarrollo urbano, la pro-
vision de agua debe de ser un factor central, asegurando que exista
lainversién eninfraestructura necesaria para garantizar la sostenibili-
dad del proyecto a futuro.

Enla CDMX, el Sistema de Aguas de la Ciudad de México (SACMEX)*
es la agencia encargada de emitir dictdamenes de factibilidad hidrica
para nuevos proyectos de desarrollo urbano, aunque proximamente
sera sustituida por la nueva Secretaria de Gestion Integral del Agua.
En estos dictdmenes, se considera la dotacién de servicios hidrau-
licos de agua potable, asi como de drenaje y la infraestructura para
agua residual o tratada. Este procedimiento tiene como finalidad
mitigar el riesgo de escasez de agua a futuro.

De acuerdo ainformacién de SACMEX, lazona aledafa ala estacion
Buenavista, incluyendo las colonias Guerrero y Santa Maria la Ribera
tienen un nivel de factibilidad “medio” para nuevos proyectos de
desarrollo urbano en relacion a la infraestructura de agua potable y
drenaje. De acuerdo a autoridades de SACMEX entrevistadas para
este proyecto, esta clasificacion indica que es factible introducir
desarrollo adicional, siempre y cuando se considere el fortalecer
la infraestructura y canalizar recursos para invertir en la mejora del
drenaje y la provisién de agua potable. Cualquier proyecto de de-
sarrollo debe de tener un plan sdélido de manejo del aguay plant-
earse como una oportunidad para reinvertir en el sistema hidrico y
dedrenaje, permitiendo que las personas habitantes de lazona sean
beneficiadas.

43. Datos abiertos CDMX (2024). Factibilidad hidrica. Enlinea, disponible: https://datos.cdmx.gob.mx/dataset/factibilidad-hidrica


https://datos.cdmx.gob.mx/dataset/factibilidad-hidrica

VIVIENDAS DESHABITADAS

Unindicadorde granrelevanciarespecto ala situacion actual de vivienda
es el porcentaje de viviendas deshabitadas, ya que nos sugiere que
existen condiciones que han evitado que estas colonias lleguen a
su potencial de integrar una mayor cantidad de personas. En la co-
lonia Buenavista, hay un total de 514 viviendas deshabitadas, lo cual
representa un 7.8% del total. Este porcentaje es significativo, aunque
sigue siendo menor al promedio general de la Alcaldia Cuauhtémoc, el
cualllega al 9%. En el resto de la zona de estudio hay poca cantidad de
vivienda,y el porcentaje de desocupacion se encuentra arriba del 8.6%.

Enla siguiente figura se pueden observar el porcentaje de viviendas
deshabitadas para el drea de estudio Buenavista. La colonia Santa
Maria la Ribera es la que concentra una mayor cantidad de vivienda
deshabitada, con un porcentaje entre 1.9 y 15.1%, algunos predios
incluso tienen un abandono de hasta 30%. Las manzanas con mayo-
res porcentajes de viviendas deshabitadas se encuentran sobre el
corredor Insurgentes, en la esquina inferior izquierda de la colonia, asi
como cercanas a Eje 1y al norte del poligono, en manzanas cercanas a
avenida Ricardo Flores Magon.

Finalmente, un punto clave a evaluar es la asequibilidad de la vivienda.
De acuerdo aunanalisis con datos disponibles, Unicamente el 15% de
lavivienda se vende dentro de unrango de precio considerado como
asequible,*lo que implica pocas oportunidades de ubicarse en esta
zona para la mayor parte de los habitantes de la CDMX. Esta es un
area de oportunidad importante, ante la necesidad de incrementar
la equidad en la zona aumentando la cantidad de vivienda asequible
que estd enelmercado.

44, El precio de vivienda medio en la Ciudad de México, el cual para el primer cuarto del 2020 es de 3,707,704 pesos (Sociedad
Hipotecaria Federal, 2024). El 30% de esta media es de 1,112,311 pesos. Para calcular este indicador se tomo una muestra de 173
viviendas en venta ubicadas en la zona de estudio de Buenavista, y se calculd que el 15% se vendia por debajo del 30% de la media
de la ciudad (Vivanuncios, 2020).






FIGURA 11: PORCENTAJE DE VIVIENDAS

DESHABITADAS. FUENTE: ELABORACION PROPIA
CON INFORMACION DEL INEGI (2020).
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DIAGNOSTICO DE USO DE
SUELO Y EQUIPAMIENTO

Para complementar el anélisis, realizamos un diagndstico partici-
pativo con el propdsito de identificar las condiciones de la colonia
Buenavista, asi como las fortalezas y dreas de oportunidad segun
las percepciones de los residentes y usuarios del transporte publi-
coenlazona.

Este diagndstico incluyd 45 entrevistas en profundidad, 300
encuestas y dos mesas de trabajo: una con locatarios y otra con
habitantes. En las mesas de trabajo participaron 16 asistentes pre-
viamente identificados como actores clave, y se llevaron a cabo
presentaciones individuales, un didlogo moderado y un cierre en-
focado enresolverpreguntas clave. Enlas encuestas, seincluyeron
a personas habitantes de Buenavista y personas usuarias de la
zona, que visitan Buenavista con una frecuencia de tres veces o
mas por semana.

FIGURA 12. CLASIFICACION DE
LAS PERSONAS ENTREVISTADAS
DE ACUERDO A SU ROL

EN BUENAVISTA. FUENTE:
ELABORACION PROPIA.

B Residente
B Comercianteinformal/ambulante
m Comerciante formal

Servidor publico policia

Usuario



Hallazgos principales del diagnéstico participativo

De manera general, la problematica identificada con mayor peso
en la colonia fue la de la inseguridad, la cual fue sefialada por el
45% de las personas encuestadas. En segundo lugar, fue la movi-
lidad, mencionada por el 37% de las personas, y en tercer lugar, el
comercio enlavia.

FIGURA 13. RESULTADOS DE
PRINCIPALES PROBLEMATICAS
IDENTIFICADAS.

Comercioen

via publica —\

18%

/— Inseguridad

45%

Con la finalidad de resolver la problematica de movilidad, las per-
sonas encuestadas proponen mejoras al servicio de transporte
publico. La rapidez y el tiempo de espera son los elementos con-
siderados como mas importantes, seguidos de ampliar horarios de
servicio y la identificacion clara de vehiculos y rutas. La mayoria del
universo encuestado, son personas usuarias del transporte publicoy
loidentifican como saturadoy enla mayoria de los casos ineficiente.
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CRUCE DE EJE 1 NORTE.
FOTO: ITDP/DIEGO ALBARRAN
Y EDUARDO PESADO.



FIGURA 14. MEJORAS QUE PROPONEN LAS PERSONAS
ENCUESTADAS PARA EL SERVICIO DE TRANSPORTE PUBLICO.

Mejoras del servicio de Transporte Publico

B Tiempo de espera
B Horarios de servicio
B Rapidez

Identificacion de vehiculos

Adicionalmente, las mejoras a la infraestructura relacionada ala mo-
vilidad que proponen las personas encuestadas incluyen el mejora-
miento de paraderosy estaciones, asicomo lailuminaciény mejora
enlacalidad de banquetas.
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FIGURA 15. MEJORAS QUE PROPONEN LAS
PERSONAS ENCUESTADAS EN RELACION
A INFRAESTRUCTURA. FUENTE:

ELABORACION PROPIA.

B Paraderos

m Banquetas

B Sehalizacion
Estaciones

lluminacion

El drea de influencia de Buenavista ha estado marcada por un pro-
ceso de cambio, incluyendo la creacion de infraestructura y una
transformacién sociodemograéfica, razones por la cuales la po-
blacién local se presenta sensible y desconfiada a cualquier obra
que se plantee. Se identificaron cinco elementos que caracterizan
este cambio social:

- Acciones expansivas de infraestructuray conexiones a
diferentes puntos periféricos.

- Transformacion del caracter social y econdmico del lugar.

- Mezclade poblaciones de diferentes niveles
socioeconémicos.

> Altapercepciondeinseguridad enlazona.



Un elemento clave en la problematica social es la funcion de Bue-
navista como un nodo de conectividad para personas que viajan
desde distintos puntos de la ZMVM, debido a la alta afluencia de
personas que transitan de manera cotidiana porlazona. Las perso-
nas usuarias provienen de distintas alcaldias de la CDMX, asi como
de municipios del Estado de México, facilitado porla conexién del
Tren Suburbano. Porlo tanto, es fundamental generar medidas que
tengan un impacto directo en ordenar los flujos de los distintos ti-
pos de movilidad enlazona. Adicionalmente, es clave que cualqui-
er propuesta para Buenavista debera de hacer énfasis en generar
proyectosy desarrollo inclusivo para todas las personas, incluyen-
do una mayor oferta de vivienda asequible.

ACCESO AL METRO ESTACION
BUENAVISTA FOTO:
ITDP/DIEGO ALBARRAN

Y EDUARDO PESADO.
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VEHICULO DE METROBUS EN LA ESTACION BUENAV
FOTO: ITDP/SANTIAGO FERNANDEZ.
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CONCLUSIONES DEL
DIAGNOSTICO

El diagndstico de las principales dimensiones de movilidad y
uso de suelo nos dan una idea de las condiciones actuales de la
estacion Buenavista. Encontramos que hay areas que necesitan
ser atendidas y riesgos importantes para el futuro cercano. Hoy en
dia, a pesar de suimportancia central para proveer accesibilidad al
centro de la ciudad, y de la existencia de sitios culturales de gran
valor, los cientos de miles de personas usuarias enfrentan un espa-
cio urbano cadticoy sufren de transferencias desordenadas, inse-
guras, ineficientesy poco legibles.

Las personas que utilizan la estaciony las que habitanla zona co-
inciden en los principales hallazgos del andlisis, denuncian una baja
calidad del espacio publico, dificultades en sus desplazamientos
y sufren una alta percepcion de inseguridad personal. Las esta-
ciones se encuentran desconectadas y separadas por e€jes viales
y barreras peatonales. Los trayectos peatonales se encuentranin-
terrumpidos, algunos trayectos estan saturados por la alta afluen-
cia de los distintos sistemas de transporte, impidiendo recorridos
cémodos, seguros y directos. La extension al AIFA, porinaugurarse
en el 2024, es unriesgo inminente e implica una urgencia de incre-
mentar la capacidad de la estacién en el corto plazo.

Al analizar el proceso de consolidacidn histérica de esta zona, en-
contramos que existen grandes oportunidades y Buenavista posee
ventajas Unicas para enfrentarse a estos retos. Existe una adecuada
proximidad con los principales centros de trabajo de la ciudad y una
estructura urbana muy adecuada para coordinarse con la movilidad
sustentable. Algunas de estas condiciones son dificiles de encontrar
en otras estaciones de la ciudad, como sonlas cuadras permeables,
mezcla de usos de suelo, cercania a equipamientos de educacion,
saludy alimentos frescos. Aprovechar estas oportunidades, sinem-
bargo, implica atacar directamente las afectaciones que ha tenido
la infraestructura vial construida en las Ultimas décadas. Las condi-
ciones de la infraestructura hidraulica son favorables para la imple-
mentacion de un proyecto de DOT siempre y cuando se considere la
reinversion en esta misma infraestructura para asegurar la provisiéon
de agua potabley drenaje afuturo.

En el siguiente capitulo, retomamos los hallazgos mas relevantes
para generar propuestas de DOT, que permitan atacar estos retos
y garantizar que se materialicen las principales oportunidades para
Buenavista.



CRUCE PEATONAL FRENTE A LA ESTACION BUENAVISTA.
FOTO: ITDP/DIEGO ALBARRAN Y EDUARDO PESADO.
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ESTACION
CENTRAL
BUENAVISTA.
LA PUERTA DE
LA CIUDAD DE
MEXICO






La Estacion Central Buenavista se proyecta como
un punto neuralgico de modernidad, seguridad
y conectividad en la CDMX. Este proyecto bus-
ca transformar no solo la estacion, sino también su
entorno, convirtiendo a Buenavista en una entrada
eficiente y digna para todas las personas. A traves
de unaestrategia de DOT a escala distrito, esta pro-
puesta busca transformarla estacion Buenavista en
unespacioinclusivo, que cause orgullo entrelos ha-
bitantes de la CDMX. La propuesta se centra en los
siguientes elementos:
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ACTUALIZACION DE LA INFRAESTRUCTURA
Buscamos implementar un plan de desarrollo innovador y sostenible
que no solo aborde los desafios actuales, sino que también prepare
a la estacion para el futuro. Esto implica incorporar tecnologias y
disefios que hagan la experiencia del usuario mas eficiente, agrad-
able y potencien la operacion de los distintos sistemas de transporte
masivo y semimasivo.

MOVILIDAD INTEGRADA

Nuestravisidnes crearunaredde transporte que conecte diferentes
modalidades de manera fluiday segura. Esto permitird alos usuarios
realizar sus desplazamientos de forma eficiente y conla tranquilidad
de saber que cuentan con opciones sustentables de alta calidad.

GENERACION DE ESPACIOS PUBLICOS DE CALIDAD
Es fundamental que el entorno de la estacién ofrezca areas ac-
cesiblesy amigables para el encuentroy el esparcimiento. Se busca
que cada persona que pase por la Estacion Central Buenavista sienta
que tiene unlugar donde disfrutar, descansary socializar.

DESARROLLO URBANO SOSTENIBLE E INCLUSIVO

Nuestra propuesta de desarrollo urbano se enfoca en la creaciéon
de un entorno compacto y diverso que favorezca la inclusion social
y la sostenibilidad. Esto implica la implementacion de proyectos de
vivienda asequible que ofrezcan unidades accesibles para todos los
grupos sociales, asegurando asi que los residentes actuales no sean
desplazados por las nuevas intervenciones. Incrementar la oferta de
vivienda bienubicada es una prioridad para satisfacerlademandade
los habitantes de la ciudad. Se busca promover un aprovechamien-
to eficiente del suelo, facilitando usos mixtos que integren vivienda,
comercio y espacios comunitarios. De esta manera, buscamos no
solo mejorar la infraestructura de transporte, sino también construir
un tejido urbano que fomente la convivencia y el bienestar de toda
lacomunidad.
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PROPUESTAS ESPECIFICAS

Entre las principales acciones propuestas se encuentran:

> ESPACIO PUBLICO

Generacionde 33,435 m2de dreas publicasy vegetacion en el poligono.

> CONECTIVIDAD

Disefo de areas donde se priorice la conectividady circulacién peatonaly ciclista.

2 RED CICLISTA

Integracidn fisica de lared ciclista con la estacion.

> SEGURIDAD VIAL

Intervencion para conectar de forma efectiva los diferentes modos de transporte publico.

> ORGANIZACION DEL TRANSPORTE MASIVO

Optimizacién de flujos y estaciones de transporte concesionado y Metrobus.

> ACTIVACION DEL ESPACIO PUBLICO

Promocidn de plantas bajas activas en nuevas construcciones.

> EQUIPAMIENTO COMUNITARIO

Integracidn de centros comunitarios, mercados, areas verdes, guarderias, escuelas y clinicas médicas.

5> CREACION DE VIVIENDAS

Potencial para construir vivienda asequible enlas zonas norte y sur de la estacion.

> IMPULSO A LA ZONIFICACION INCLUSIVA

Aprovechamiento del suelo disponible enlaszonas norte y sur de Buenavista con perspectiva social.

5 VALORIZACION CULTURAL

Reconocimientoy conservacién de las actividades y sitios de valor cultural en el rea.



Con estas propuestas, la Estacion Central Buenavista no solo se
transformara en un nodo de transporte moderno, sino que también
se convertird en un simbolo de inclusidn y desarrollo sostenible, re-
flejando el orgullo y laidentidad de todos los habitantes de la Ciudad
de México.

CRUCE PEATONAL ESTACION
BUENAVISTA. FOTO: ITDP
EDUARDO PESADO Y DIEGO
ALBARRAN.
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ESTACION CENTRAL BUENAVISTA, LA PUERTA DE LA CIUDAD DE MEXICO.
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DOT A ESCALA VECINDARIO:
BUENAVISTA, UN DISTRITO
LIGADO AL TRANSPORTE

EI DOT opera principalmente en el drea caminable de la estacién -15
a 20 minutos a pie- pues es la que tiene una relacion mas directa en-
tre el espacio publico, la forma urbanay el transporte publico. En esta
escala se proponenintervenciones estratégicas de disefio e infraes-
tructura, tomando en cuenta cada uno de los ocho principios DOT,
con el objetivo de demostrarlaimportancia de actuar de manera coor-
dinada entre distintos elementos.

Enestaseccion, se detallalamanera enla que se aplicaranlos ocho
principios del DOT a la escala de vecindario y las intervenciones e in-
versiones que se desprenden. Se consideran dos zonas clave de uso
del suelo, zona sury zona norte de la estacién Buenavista y unainter-
vencién al cruce de Eje 1Norte en donde se intersectan diferentes flu-
jos de transporte publico.



Caminar

Conectar

I
Lo o
Cambiar

Mezclar, densificary compactar
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CAMINAR

Objetivo: Crearunared peatonal completa, seguray activa.

Para cumplir con este principio se proponen las siguientes
intervenciones:

- Eliminacidn de barreras a nivel estacion
Modificacion de reja alrededor del Férum Buenavista. Agregar
cruces a nivel sobre Insurgentes a la altura de Salvador Diaz y
Eligio Alcona para mejorar conexiones peatonales con las colo-
nias aledafas.

> Redisefio deintersecciones
Redisefarintersecciones clave entodo el poligono paraconec-
tarlos principales trayectos peatonales de manera accesible.

- Intervencidn en senderos peatonales
Mejorar calles para crear un entorno peatonal accesible y activo*®
que facilite la movilidad a través de lazonay la conectividad conlas
colonias aledafas. En particular, las barreras urbanas entre Insur-
gentes Norte, Tlaltelolcoy la colonia Atlampa, deben ser atendidas
para conectarun grannimero de personas a Buenavista.

45. El detalle de la creacion de nuevos usos mixtos se encuentra enla figura 21.
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FIGURA 16: PRINCIPIO CAMINAR A ESCALA BARRIAL.
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PEDALEAR

Objetivo: Crear una red ciclista completa y segura, incrementar la
oferta de biciestacionamientosy de bicicletas compartidas.

Para este principio se proponen las siguientes intervenciones:

> Integracidondebiciestacionamientos enlazona, considerando
la expansion del biciestacionamiento actual de la estacion.

> Ampliacién del perimetro de operacion del sistema publico
bicicletas compartidas (Ecobici) a los barrios al norte de la
estacion Buenavista.

> Conectar la red ciclista de manera completa a través de
nuevos carriles ciclistas conzonas atractoras, como Tlatelolco
o Atlampa.




FIGURA 17: PRINCIPIO PEDALEAR A ESCALA BARRIAL.
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CONECTAR

Objetivo: Crearrutas peatonalesy ciclistas que conecten la estacién
con su area circundante, eliminando barreras urbanas y fomentando
conexiones entre las zonas segregadas por las vias vehiculares de
altavelocidad.

Para este principio se proponen las siguientes intervenciones:

> Incrementar la oferta de espacio publico para integrar la
estacion con el entorno inmediato.

> Crear cuadras mas permeables en las zonas sur y norte, para
permitir que nuevos desarrollos mejoren la conectividad de
todo el perimetro.

- Construir infraestructura que garantice conexiones seguras

a través de vias primarias, en particular para conectar con
Atlampa, Tlatelolco y la Santa Maria la Ribera.

— @
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FIGURA 18: PRINCIPIO CONECTAR A ESCALA BARRIAL.
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TRANSPORTAR

Objetivo: Reorganizar los flujos y paradas de transporte publico en
la zona para hacer la movilidad mas eficiente y facilitar la circulacién
peatonal.

Para este principio se proponen las siguientes intervenciones:*

- Mejoramiento de las estaciones de transporte masivo de la
zona. El mejoramiento de la estacion Buenavista de la Linea
B del Metro es fundamental para garantizar la funcionalidad
integral de este nodo de transporte.

- Potenciar la conexién con el sistema de transporte masivo
circundante. En particular con la estacion Revolucion de la
Linea 2 del Metro, a 700 metros de Buenavista.

> Reorganizacion de flujos y paradas de Metrobus y el CETRAM
Buenavista para evitar conflictos con el intenso flujo vehicular
en Eje 1 Norte. Adaptar la estacion para las conexiones
interurbanasy aeroportuarias.

OO0
—_)— O—

46. El detalle sobre laintervencion al cruce de Eje 1y la reorganizacidn de flujos de transporte se encuentra enla seccion 4.4,

Estrategia DOT a nivel estacion.



FIGURA 19: PRINCIPIO TRANSPORTAR A ESCALA BARRIAL.
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CAMBIAR

Objetivo: Reorganizar los flujos de vehiculos motorizados privados
alrededor de la estacién para evitar sus impactos negativos.

Para estos principios se proponen las siguientes intervenciones:

- Aprovechamiento del estacionamiento existente en la zona,
como el de Férum Buenavista, para solventar la demanda
adicional que podria generaruna conexion con el AIFA.

- Establecimientodeuna“zonadetransito calmado”, alrededor
de la estacidn con estrategias de pacificacion de transitoy de
gestidn del estacionamiento en via publica.

| E|
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FIGURA 20: PRINCIPIO ‘CAMBIAR’ A ESCALA BARRIAL. ELABORACION PROPIA.
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MEZCLAR DENSIFICAR COMPACTAR

Objetivo: Generar un desarrollo incluyente de usos mixtos, con pro-
visidn de espacio publicoy vivienda asequible.

Para estos principios se proponen las siguientes intervenciones:

- Promover una zonificacion inclusiva de usos mixtos, que permita
laintegracién de usos comerciales, oficinas y vivienda asequible.

> Fomentar fachadas activas en planta baja de nuevas
construcciones.

= Insercidn de equipamiento con beneficios para la comunidad
local, incluyendo una guarderia, una escuela secundaria, una
clinica,unmercadoy centros comunitarios enzonas de desarrollo
al sury alnorte dela estacion.

> Creacién de 4,650 unidades de vivienda (aprox). Al sur y
particularmente al norte de la estacion, existe un alto potencial
para generarvivienda asequible y bien conectada.

> Creacidn de nuevo espacio publico y dreas caminables en
manzanas peatonales cerradas al flujo vehicular.

|
TABLA 4. USOS DEL SUELO CONCEPTUALES EN LAS DOS ZONAS
CON POTENCIAL DE DESARROLLO HABITACIONAL.
Uso de suelo ZonaNorte ZonaSur  Total
[N Espacio publico(m2) 10,827 22,608.0 33,435
Comercial (m2) 52,420 56,178.1 108,598
Servicios (M2) 28,861.10 64,2257  93,083.67
|
|
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FIGURA 21: PRINCIPIOS MEZCLAR, DENSIFICAR Y COMPACTAR A ESCALA BARRIAL. ELABORACION PROPIA.
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DOT A ESCALA ESTACION:
FSTACION CENTRAL
BUENAVISTA, UN NODO

SEGURO Y FUNCIONAL

El disefioy la operacion de las estaciones de transporte publico son
fundamentales para el funcionamiento del sistema de movilidad
metropolitano. Estas estaciones no solo conectan diferentes mo-
dos de transporte, sino que también impactan directamente en los
barrios aledafios. En particular, esta propuesta se centra en el area
alrededor de la Estacién Central Buenavista, en el cruce de Eje 1
Norte e Insurgentes.

La estrategia a escala estacion buscareconciliar la oferta de movilidad
conelpotencial de desarrollo urbano no aprovechadoy el espacio publi-
co subutilizado. Asi, la nueva Estacion Central Buenavista podré transfor-
marse en un espacio seguro y eficiente tanto para los residentes de la
ciudad como para quienes viajan en tren desde el AIFA, Querétaroy
otras ciudades conlas que se planea conectarla estacion.

Proponemos una intervencion funcional en las estaciones existentes
de transporte publico que incluya la creacion de espacio publico adi-
cional. La reorganizacion de los flujos peatonales, ciclistas y de trans-
porte publico permitird ofrecer una experiencia mas fluiday placentera
alosusuarios. Ademas, se desarrollard un planurbano en dos zonas que
contemple usos mixtos, equipamiento y vivienda asequible.

Conundisefio que incluye plazas vestibulares, dreas verdesy sen-
deros peatonales, el espacio publico se convertira en el eje de este
nuevo espacio de movilidad. De la misma forma, ofrecera un acce-
so comodo y atractivo para los transeuntes y visitantes del AIFA. A
través de centros de transporte especificos para cada modalidad,
se integraran diferentes formas de movilidad en espacios amplios,
equipados con zonas de espera que reducirdn aglomeraciones y
molestias paralos usuarios.



Finalmente, el desarrollo de edificios de usos mixtos que combinen
vivienda asequible bien ubicada con opciones comerciales y equi-
pamiento transformaré la zona, beneficiando no solo a quienes transi-
tanporella, sino también alos residentes actuales.

SITUACION ACTUAL LA OPORTUNIDAD

Espacio publico
desconectadoe

Espacio publico
— seguroy comodo
inseguro

Intercambio
modal

Vacios
urbanos

Recorridos Vecindario
eficientes activo

seguros atractivo
e CENTRO g

URBANO
MODERNO

ESTACION
CONFLICTIVA

Transporte masivo Desarrollo urbano
integrado mixto convivienda
asequible

Desarrollo urbano
desaprovechado

Vivienda
alejadadel
transporte

Transporte masivo
desarticulado
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ESTACION BUENAVISTA EN LA
CIUDAD DE MEXICO, 2019
FUENTE: WIKIPEDIA.

ESTRATEGIA DE PLANEACION DEL SUELO

La estrategia de DOT explora las oportunidades que se generan a
partir de la coordinacién estratégica del suelo disponible y la in-
fraestructura de transporte. Una vision para Buenavista podria
aprovechar al menos cinco predios adyacentes a la estacion, que
concentran un valor muy importante debido ala accesibilidad que le
provee la infraestructura de transporte masivo. De manera coordi-
nada, se podria ganar nuevo espacio publico, reorganizar las para-
das y flujos de Metrobus y transporte concesionado, y reutilizar al-
gunos delos predios paragenerarusos mixtos con mayor densidad.

2> PASO 1: RECUPERACION DE ESPACIO PUBLICO
Abrir la plaza frente a la estacidon que actualmente esta
cercadaeincorporarun estacionamiento para crear unanueva
plaza al sur de la Plaza Férum Buenavista. Adicionalmente,
utilizar parte de los predios al sur del Eje 1 (incluye CETRAM y
estacionamiento) para generar espacio publico adicional.
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> PASO 2: REORGANIZACION DE LAS ESTACIONES
DE TRANSPORTE MASIVO

De manera complementaria, la generacion de nuevo espacio
publico abre la puerta a una reorganizacion de las estaciones
de Metroy Metrobus. Porunlado, las estaciones de Metro
pueden seridentificadas e integradas a una plaza para facilitar
elacceso. Porotrolado, las tres lineas de Metrobus pueden ser
reagrupadas enuna plazaintegraday funcional al sur del Eje 1,
evitando conflictos excesivos entre los recorridos y trasbordos
delastreslineas.
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PASO 3: INTEGRACION DE VIVIENDA Y USOS
COMPLEMENTARIOS A LA ESTACION

Finalmente, el espacio disponible puede ser aprovechado para
insertar usos de alto valor social, como la vivienda asequible,
oficinas, equipamiento complementario a la estaciony comer-
cio que conviva de manera adecuada con una estacién de
transporte masivo.
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ESTRATEGIA DE DISENO URBANO

Eldisefio urbano de la estacion se basa enla articulacion de unsiste-
ma de plazas, caminosy edificios que actian como unnodo integra-
do y armonico, creando una conexidn eficiente y atractiva entre los
diferentes elementos del entorno urbano. A partir de las estrategias
generales y con el objetivo de planificar tanto el presente como el
futuro, se reorganizo el espacio considerando los siguientes ejes
centrales de disefio:

Principales actividades

Caracteristicas de disefo

Disfutable




ESTACION BUENAVISTA,
2024. FOTO: ITDP/SANTIAGO
FERNANDEZ.

Para lograr esto, y garantizar que estas actividades puedan ser
realizadas por todas las personas, sin importar sus caracteristicas, se
definieron siete criterios generales para las decisiones geométricas y
de programacion de la estacion:

9

Conexiones entre modos directas, accesibles y navegables, con
ausencia de escalones, obstaculos y protegidos del sol y la lluvia.

Elementos verticales esbeltos para transparenciay orientaciona
nivel del suelo.

Espacios delimitados para facilitar la seguridad y vigilancia,
aprovechando mobiliario para descanso y espacios de vegetacion.

Disefio de edificios buscando laintegracion y permeabilidad.

Activacion de las areas tangenciales a los recorridos con espacios
culturales y vegetacion.

Bajo costo y tiempo de ejecucion razonable.

Valoracion de laidentidad cultural de lazona y armonia con
elementos arquitectonicos existentes.
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Espacio publicoy transporte: las plazas y senderos

Las plazas actian como vestibulos de distribucién y puntos de en-
cuentro, independientes de los principales recorridos de intercam-
biomodalydelas dreas de entraday salidaalaestacion. Estas plazas
estan disefiadas para organizar el flujo de personas y proporcionar
espacios agradables que fomenten lainteraccion social.

Con el objetivo de estructurar el espacio publico segun su funcidn,
se definieron seis plazas principales:

1. Plaza central
Punto de convergencia principal para los usuarios del transporte
y losvisitantes.

2. Plazade ascensoy descenso
Espacio dedicado a facilitar el acceso rapido y seguro alos siste-
mas de transporte de larga distancia.

3. Plaza de transporte
Area para la conexidn entre los diferentes modos de transporte
publico.

4. Plazaelevada
Espacio disefiado para mejorarla conectividad vertical y extender
elespacio publico.

5. Plaza de alimentos
Zona para actividades comerciales y de servicio de uso general,
accesible paratodos.

6. Plaza multiusos
Espacio accesible al publico, destinado a actividades comerciales
o conenfoque especifico.
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Nuevas construcciones

Con el objetivo de mantener un espacio abierto y claro, se busca
minimizar las construcciones a nivel de superficie, concentrando
los edificios en los perimetros de la estacidn. Esto permite conser-
var la legibilidad del entorno y promover una circulacién eficiente.
Ademas, se planea conservar y mejorar los edificios administrativos
existentes que son fundamentales para el funcionamiento de los
sistemas de transporte, como el STC Metro y el Metrobus. Se han
considerado seis edificios clave:

1. Mega biciestacionamiento
Infraestructura amplia y segura para fomentar el uso de la bicicleta
como medio de transporte integrado.

2. Edificio de usos mixtos
Espacio que combinaréd actividades comerciales, oficinas y
servicios para crear un entorno dindmico y multifuncional.

3. Edificio de vivienda asequible
Viviendas de calidad con precios accesibles, destinadas a mejorar
la oferta habitacional enla zona.

4. Edificio de administraciony sanitarios

Instalaciones de apoyo para el mantenimiento y gestion de la
estacioén, asi como servicios para los usuarios, sanitarios amplios y
espacios de descanso para personas cuidadoras.

5. Oficinas del Metro
Centro administrativo para el funcionamiento del STC Metro,
garantizando la eficiencia de sus operaciones.

6. Subestacion eléctrica
Infraestructura necesaria para asegurar el suministro eléctricoy la
operatividad de la estacidny los sistemas de transporte.
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VISTA HACIA EL BICIESTACIONAMIENTO MASIVO EN LA ESTACION CENTRAL BUENAVISTA.
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INTEGRACION DE PRINCIPIOS




.

CAMINAR

Se propone generar una conexion pea-
tonal directa entre el Tren Suburbano,
el Metro, el transporte concesionado
y el Metrobus, a través de un eje pea-
tonal que va de norte a sur. Para lograr
esta conexion, se utilizan espacios
aprovechados de predios privados, en
donde también se anade superficie de
espacio publico. En estos espacios se
considera el establecimiento de es-
pacios de venta designados para el
comercio en el espacio publico, que
forma parte de la dinamica actual.
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Plaza central

La plaza central se encuentra inmediatamente al salir del edificio de
la actual estacion. Estd compuesta por una plaza de encuentro con
zonas de espera, unjardin central multiusos con una plaza civica cen-
tral y unjardin cultural que funciona como interfaz con el acceso ala
Biblioteca Vasconcelos.

Protecciondelalluviay el sol

Una cubierta modular transparente y ligera protege a las personas
de la lluvia y el sol, y envuelve el espacio publico para integrarlo y
homogeneizarlo con las estaciones de transporte, convirtiendo a la
estacionenun hitoidentificable y en armonia con el entorno, que por
sugeometria de paraguas, formaun entretejido con los arboles.



Plaza elevada

La plaza elevada articula las distintas salidas de transporte publi-
co, dotando de espacios exclusivos para el intercambio modal con

recorridos ininterrumpidos.
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Seguridad y control de acceso

Los espacios de acceso publico seran delimitados por rejas modu-
lares, jardineras y mobiliario para descanso, para separar y gestionar
de manera segura cada espacio. En los accesos ubicados estratégi-
camente, se integrardn modulos de vigilancia e informacién para ga-
rantizar un entorno de seguridad y confianza entre todas las personas.

FUENTE: SEMOVI (2024). MANUAL
DE INTEGRACION GRAFICA PARA
EL SISTEMA INTEGRADO DE
TRANSPORTE.

Navegaciony orientacién

Se utilizarén elementos de orientacién y navegacién acorde alo es-
tablecido porel Gobierno de la Ciudad de Méxicoy seranlocalizados
en cada salida de estacion de transporte para que su identificacion
pueda servisible desde cualquier punto de la estacion.

.

CETRAM PANTITLAN
CETRAM PANTITLAN

®




Areas de descanso

Las bancas estan ubicadas tangencialmente a los principales recor-
ridos de la estacidny brindaran espacios de descanso y encuentro a
partir de formas simples y vegetacion.

Plaza de comercio publico y alimentos

La plaza de comercio envia publica conjunta la oferta existente de
comercio en las salidas de las estaciones de Metro, dando espa-
cios dedicados independientes a los recorridos peatonales para
el consumo de alimentos, asi como la infraestructura necesaria
para que la preparacion y la gestion de desechos se realice de
manera coordinada.
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PEDALEAR

Se propone un nuevo circuito ciclista
a través del cual se pueda acceder a
la estaciony circularalo largo del nue-
vo espacio publico. El nuevo circuito
conectaconlaciclovialnsurgentesyla
ciclovia existente sobre Jesus Garcia,
lo cual, a su vez, conecta a la estacion
con la red de ciclovias de la ciudad.
De igual manera, se propone un nuevo
biciestacionamiento al sur de Eje 1 y
nuevas estaciones de Ecobici en esta
misma zona.
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Biciestacionamiento masivo

Con la creacidén de un biciestacionamiento masivo con la capacidad
de albergar hasta 400 bicicletas, se aumenta considerablemente la
oferta de infraestructura ciclista de resguardo, y, al ubicarla al centro
de la estacion, se promueven los intercambios modales entre bicicle-
tay transporte publico, a través de un edificio transparente y seguro.



Nuevas estaciones de Ecobici

Conlaimplementacién de nuevas estaciones del sistema de bicicleta
publica Ecobici en puntos estratégicos, se aumenta considerable-
mente la oferta de infraestructura ciclista para viajes intermodales.
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TRANSPORTAR

Hay una reorganizacion de las paradas
de Metrobus hacia el surdel Eje 1, al ig-
ual que la reorganizacién de los flujos
de las tres lineas. Anteriormente, las
lineas 1y 3 compartian segmentos de
su recorrido, en la propuesta, estos
flujos estan completamente separa-
dos, lo que permite una circulacion
mas eficiente. Adicionalmente, se
generan nuevas bahias para trans-
porte concesionado sobre Eje 1, re-
utilizando el CETRAM para la nueva
estacién de Metrobus de la linea 3 y
para uso de oficinas.




155

Hub de transporte

Se busca consolidar el sistema terrestre de transporte publico en
un hub dedicado, inspirado en las estaciones de trenes de pasa-
jeros. La plaza de transporte concentra la mayoria de las paradas
de Metrobus y corredores concesionados y, a su vez, cuenta con
una lanzadera de taxis. También cuenta con un drea exclusiva para
recargay mantenimiento de buses eléctricos.




VISTA AL SUR DE AREA DE ESTACION
BUENAVISTA DESDE INSURGENTES,
2024. FOTO: ITDP/DIEGO ALBARRAN Y
EDUARDO PESADO.
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CAMBIAR

Se busca generar una conectividad
apropiada para los viajeros al AIFA, al
mismo tiempo que se minimiza el uso
excesivo del automovil. Se proponen
nuevas bahias de descenso cercanas
aFérum Buenavistay ala conexion con
el Tren Suburbano que transportara a
los pasajeros al aeropuerto. Se incluye
en la Plaza Férum un nuevo mddulo
parausuarios del aeropuerto, enelcual
los pasajeros potencialmente puedan
dejar sus maletas y realizar su regis-
<L _ = ] tro. Finalmente, se considera que el
. ‘??i:::&;:{ e 4 g 3 estacionamiento c':Ie Férum Buehavista
. puede estar destinado a usuarios del
aeropuerto que dejaran su auto antes
de realizar un viaje en avion.

-
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Plaza de ascensoy descenso

La plaza de ascenso y descenso brinda servicio principalmente a
las personas que viajen al AIFA, con la finalidad de tener un espa-
cio exclusivo paraintercambios modales entre vehiculos privados
ylainfraestructura ferroviaria.




CRUCE ACTUAL EJE 1 NORTE,
BUENAVISTA, 2024. FOTO:
ITDP/DIEGO ALBARRAN Y
EDUARDO PESADO.
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VISTA DE LA ENTRADA DE LA
ESTACION CENTRAL BUENAVISTA
CON DIRECCION AL AIFA.
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MEZCLAR,
DENSIFICAR
Y COMPACTAR

El desarrollo urbano reutiliza parte
del actual predio del CETRAM y de los
predios enlos que actualmente se en-
) = ] ! cuentran comercios de baja densidad.
P £ b # o | ? Se propone un desarrollo con mayor
. B densidad, el cual tiene una altura pro-
medio de diez pisos. Se contempla el
uso de oficinas y comercio, asi como
de vivienda asequible .
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Edificio de usos mixtos (vision conceptual)

A partir de la implementacion de un edificio de usos mixtos, con al-
turas congruentes a su contexto, se aumenta la oferta de vivienda,
oficinas, hotel y comercio en la zona inmediata a la estacion. Este
cuenta con distintas volumetrias para evitar sombras y permitir la cir-
culacion de vientos, y, a nivel de piso, cuenta con entradas y salidas
francas endireccidn norte-sury oriente-poniente para que el edificio
sea permeable para todas las personas usuarias de la estacion. Los
paramentos del edificio estan delimitados por areas verdes que dan
continuidad a la estrategia de paisaje en distintas alturas y con la se-
leccién de materialidad, se integra con el resto del proyectoy con su
contexto deimagenurbana.

Buenavista contard con una oferta amplia de vivienda asequible,
priorizando a la poblaciéon de menores ingresos, dandole acceso a
vivienda adecuada y bien ubicada dentro de la ZMVM. El desarrollo
urbano en la colonia es congruente con la infraestructura de mo-
vilidad, en particular, el transporte publico y la bicicleta, y se provee
equipamiento, infraestructura y espacios publicos de calidad, con
un enfoque en la sustentabilidad y seguridad. Se promueven los usos
mixtos, lacaminabilidad y las fachadas activasy transparentes.



Edificio de vivienda asequible

Conlaimplementacion de un edificio de vivienda asequible inme-
diato ala plaza de transporte se atiende ala demanda de vivienda
en la centralidad y ésta se integra con el resto de intervenciones
de transporte.
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Plaza de comercioy esparcimiento al aire libre

La plaza de comercio privado forma parte del edificio de usos
mixtos sur y funciona como vestibulo conector entre el espacio
publicoy el espacio privado, permitiendo recorridos cortos en su
interior delimitados porjardinesy bancas, y generando areas para
el consumo de alimentosy bebidas.
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Administracidny servicios

Elespacio existente frente al edificio de la estacién serd aprovechado
para actividades administrativas del espacio, asicomo para dotar de
bafos de uso publico para las personas usuarias.
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Areas operativas de los sistemas de transporte:
oficinas STC Metro, MBy centro de recarga para autobuses de MB

Las oficinas y dreas operativas del STC Metro serdn mantenidasy
mejoradas, para garantizar el acceso a los equipos administrati-
vosy técnicos que garanticen la operacion del sistema.

Consideracion de lainfraestructura existente:
subestacion eléctrica e instalaciones del Metro

La subestacidn eléctrica se mantiene en su ubicacién actual y se
aprovechan sus muros para sefalética e identidad de la estacion.
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FIGURA 22. PROPUESTA DE
IDENTIDAD GRAFICA PARA
LA ESTACION CENTRAL
BUENAVISTA.

IDENTIDAD E IMAGEN DE LA ESTACION

La creacién de una identidad sdlida para la Estacion Central Bue-
navista es fundamental para fomentar un sentido de pertenencia en-
tre los usuarios y lacomunidad. Proponemos el disefio de unaimagen
visual atractiva y coherente con la comunicacion grafica del Sistema
de Movilidad Integrada utilizado por la SEMOVI, incorporando ele-
mentos simbdlicos que reflejen laimportancia central del area a nivel
metropolitano. Estaidentidad se extenderé através de la sefializacion

claray accesible buscando que la estacion se perciba como un lugar
significativo e identificable.
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BENEFICIOS POTENCIALES

Un proyecto de integracion de la infraestructura de movilidad con
el desarrollo urbano, como el planteado para Buenavista, tiene po-
tenciales beneficios parala ciudady sus habitantes. A continuacion,
presentamos los principales relacionados al desarrollo urbano, mo-
vilidady espacio publico.

1. DESARROLLO SOCIAL Y ECONOMIA

Los proyectos estratégicos para Buenavista que promueven un
desarrollo urbano con usos mixtos y mayores densidades e inten-
sidades de construccién, tienen el potencial de generar distintos
beneficios paralazona, especificamente relacionados ala provisién
de nueva vivienda asequible, empleo, inversion y aprovechamiento
del posible desarrollo disponible.

Vivienda asequible

A partir del anélisis diagndstico y de la exploracién de proyectos
estratégicos, identificamos una serie de predios baldiosy conusos
de baja intensidad que podrian ser parte clave de una estrategia
de desarrollo urbano integral. En particular, identificamos las seis
manzanas al sur de la estacidn, asi como la serie de predios aso-
ciados a infraestructura de CFE, para las cuales desarrollamos vi-
sualizaciones y estrategias detalladas. Calculando el tamafio de
los predios, asi como la provisién de una mezcla de tipologias de
vivienda en los mismos, con datos de la Comisién Nacional de Vivi-
enda,¥ calculamos que en Buenavista existe el potencial y espacio
para generar entre 5,000 y 10,000 unidades de vivienda ase-
quible, nuevasy bien ubicadas.

47. Comision Nacional de Vivienda (2018). Codigo de edificacion de vivienda, tercera edicion.
Enlinea, disponible: https://www.gob.mx/conavi/documentos/codigo-de-edificacion-de-vivienda-3ra-edicion-2017


https://www.gob.mx/conavi/documentos/codigo-de-edificacion-de-vivienda-3ra-edicion-2017

> Potencial de desarrollo disponible:

Considerando la diferencia actual entre los niveles construidos
y los niveles permitidos por la normativa vigente, identificamos
un potencial disponible de 1,299,674 m2 en |la colonia Buenavista.
Este analisis se llevd a cabo a través de un levantamiento de
usos de suelo y niveles, y posteriormente, se compard con los
niveles permitidos enlanormativa. El aprovechamiento de este
potencial de desarrollo deberé estarligado aun mecanismo de
gestidnde lavalorizacidn que genere recursos paralos proyec-
tos estratégicos necesarios paralazona.

Al implementar instrumentos de gestidn de la valorizacion,
endonde parte de la utilizacidn de este potencial de desarrollo
sea tasado y convertido en ingresos publicos, identificamos
el potencial de generar hasta 1,600 millones de pesos, sigui-
endo una metodologia implementada por Servicios Metro-
politanos (SERVIMET) para tasar derechos de desarrollo.*8

Empleo

El potencial de desarrollo disponible en la zona equivale a aprox-
imadamente 10,000 nuevos empleos en la zona y hasta 25,000
empleos temporales durante la etapa de construccion.*? Esto se
calculd a través de la metodologia establecida por la ‘Homes and
Communities Agency del Reino Unido, en donde se realizan equiva-
lencias entre metros cuadrados disponibles y la cantidad de perso-
nas empleadas.

Inversion

Finalmente, la cantidad de proyectos estratégicos y la dimensién
de los proyectos de desarrollo urbano e infraestructura para la mo-
vilidad tienen el potencial de incentivar una inversion de hasta 25 mil
millones de pesos. Esto fue calculado considerando las inversiones
realizadas en proyectos equivalentes en la Ciudad de México, y ac-
tualizados considerando la inflacién. En particular, se consideré el
CETRAM Tacubaya, Indios Verdes y Martin Carrera como proyectos
dereferencia en términos de dimensiones de inversion.

48. Entrevista con SERVIMET, 2022.

49. Homes and Communities Agency (2015) ‘Employment Density Guide’ En linea, disponible. chrome-extension://efaidnbmnn-
nibpcajpcglclefindmkaj/https://www.kirklees.gov.uk/beta/planning-policy/pdf/examination/national-evidence/NE48 _employ-
ment_density_guide_3rd_edition.pdf
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2. BENEFICIOS RELACIONADOS
AL ESPACIO PUBLICO

Existe la oportunidad de reconectary mejorar la calidad del espacio
publico en la zona, asi como de generar nuevas plazas y espacios,
como parte de las distintas intervenciones planteadas. A partir del
mejoramiento de intersecciones y del espacio peatonal, es posible
reducir de manera sustancial la cantidad de conflictos viales entre
peatonesy vehiculos motorizados, y porlo tanto, siniestros de tran-
sito. Unelementoimportante por modificares la presencia de barre-
ras existentes en los recorridos peatonales. La eliminacién de estas,
a través de elementos de disefio es un beneficio de suma importan-
cia. A partir de un diagndstico sobre las condiciones de los diferentes
elementos del espacio publico, identificamos un potencial para me-
joraruntotal de 4.4 kmde banquetas, asicomo 16 cruces aintervenir.

Al llevar a cabo una intervencion integral, existe el potencial de
generaruntotal de 34,000 m2 de espacio publico nuevo enlazona,
calculado a partir de las mediciones de los diferentes proyectos es-
tratégicos a escala.



3. BENEFICIOS RELACIONADOS A LA
MOVILIDAD Y AL TRANSPORTE MASIVO

Los principales beneficios relacionados ala movilidad se dan a partir
delapropuesta dereorganizacion paralos sistemas de movilidadin-
tegrada, en donde se juntan en un mismo espacio las distintas lineas
de Metrobus, transporte concesionado y taxis. Actualmente, las
estaciones de Metrobus se encuentran dispersas a lo largo de Eje 1
y Jesus Flores Magdn, lo cual resulta en una serie de transferencias
ineficientes.

El principal beneficio de una intervencion integral de desarrollo ur-
bano y movilidad para Buenavista es el incrementar la eficiencia de
la movilidad para las personas usuarias de los distintos sistemas de
transporte publico. Al reorganizar el espacio, se logra una reduccion
en los tiempos de recorridos peatonales, logrando completar mas
viajes en un menor tiempo. A partir de un ejercicio de modelacién
de los viajes en Buenavista, comparando un escenario antes y uno
después de laintervencidn, calculamos unincremento de 400 viajes
adicionales completados por hora.

De igual manera, al contar con una estrategia peatonal y ciclista a
distintas escalas, se asegura la provisidén de infraestructura para la
movilidad sostenible y se promueve el cambio modal a viajes menos
contaminantes. Existe el potencial parala generacién de un biciesta-
cionamiento con capacidad de 400 espacios, asi como un minimo
de 3 km de infraestructura ciclista nueva, calculado a partir de la es-
trategia a nivel estacion.
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La implementacion exitosa de proyectos de DOT
requiere de una serie de acciones a diferentes esca-
las. Para que este tipo de proyectos puedan mate-
rializarse, es necesario establecer politicas a nivel
de ciudad, asi como estrategias especificas para
un proyecto determinado. A continuacion, detalla-
Mos una serie de instrumentos de financiamiento y
gestion del suelo para lograr laimplementacion de
la vision para la zona desarrollada a lo largo de las
secciones anteriores, incluyendo algunos instru-
mentos especificos para asegurar la provision de
vivienda asequible. De igual manera, proponemos
un esquema de gobernanza que permitiria imple-
mentar un proyecto de DOT para Buenavista.

50. ITDP (2015) Guia de implementacion de politicas y proyectos de desarrollo orientado al transporte. Hacia ciudades de bajas
emisiones. En linea, disponible: http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/Gu%C3%ADa-de-implementaci%C3%B3n-de-
proyectos-DOTI1.pdf


http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/Gu%C3%ADa-de-implementaci%C3%B3n-de-proyectos-DOT1.pdf
http://mexico.itdp.org/wp-content/uploads/Gu%C3%ADa-de-implementaci%C3%B3n-de-proyectos-DOT1.pdf

Una de las ideas centrales para la implementacion de un proyecto
como el planteado, es el de generarun circulo virtuoso entre el desar-
rollo urbano, sus beneficios econdmicos y la reinversion de recursos
en infraestructura de movilidad. Aprovechar el espacio subutilizado
en Buenavista y promover un desarrollo urbano con mayor densidad,
usos mixtos y alturas adecuadas al contexto, genera la oportunidad
para que recursos generados por el desarrollo urbano puedan ser
destinados a las intervenciones de espacio publico e infraestructura
de transporte masivo.

A través de incrementos en las intensidades de construccion ac-
tuales, se generaran crecimientos en los valores del suelo. Alaumen-
tar la cantidad de metros cuadrados que se pueden construir en un
predio, el valor del suelo en el mismo incrementa. De igual manera, al
realizar mejoras a la infraestructura de movilidad, el valor del suelo en
los predios de Buenavista aumentara.

Es posible gestionar parte delincremento en el valor del suelo deriva-
do de las intervenciones y cambios de regulacion en Buenavista como
fuente de financiamiento parala estrategiay los proyectos propuestos,
incluyendo la provision de vivienda asequible enlazona.

Esto se puedelograratravés deinstrumentos de gestioén de la valori-
zacion, que tienen como objetivo, convertir parte de losincrementos en
elvalordel suelo eningresos publicos.’'

51. Smolka, Martim O. 2013. Implementing Value Capture in Latin America, Policy Focus Report. Cambridge, MA: Lincoln Institute of

Land Policy.
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FIGURA 24. CIRCULO VIRTUOSO
ENTRE DESARROLLO URBANO Y
FINANCIAMIENTO.
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Los instrumentos a disposicion de los gobiernos locales incluyen in-
strumentos de planeacion (ej. planes locales y parciales de desar-
rollo urbano), instrumentos de control del suelo (gj. establecimiento
de reservas territoriales), instrumentos de gestion del desarrollo (gj.
zonificaciény poligonos de actuacion), instrumentos de coordinacion
(ej. acuerdos de coordinacion metropolitanos) e instrumentos de fi-
nanciamiento (ej. asociaciones publico-privadas). Actualmente, en
la CDMX existen multiples instrumentos que podrian adaptarse con
criterios DOT para aplicarse a Buenavista, aunque la experiencia en la
ciudad eslimitada.

La seleccion de estos instrumentos debera responder a la situacion
actual en Buenavista y evaluada a detalle por las autoridades a cargo,
en conversacion con los actores involucrados. Estos son algunos cri-
terios deseables:

> Promover la obtencion de recursos para infraestructuray
vivienda a través de la gestion de la valorizacion.

- Garantizar la provision de vivienda asequible.
> Asegurar transparencia y participacion ciudadana.

> Promoverla coordinacion entre la infraestructura de
transporte y el desarrollo urbano.

- Garantizar la viabilidad financiera del proyecto.
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A continuacion, se detallan algunos instrumentos potenciales de im-
plementacién paraun proyecto de DOT en Buenavista.

CONTRIBUCION POR MEJORAS

Aportacion que realizan un conjunto de personas propietarias
de predios para financiar la construccién de una obra publica
que incrementa el valor de su propiedad, establecido en el
Cddigo Fiscal de la CDMX.

TRANSFERENCIA DE DERECHOS DE
DESARROLLO

Transferencia de derechos de desarrollo de unazona de proteccion
por conservacion a un area con potencial de desarrollo. Buenavista
esta clasificada como un area con potencial de desarrollo en el
Programa de Desarrollo parala Alcaldia Cuauhtémoc.

CONTRAPARTIDAS POR DERECHOS DE
CONSTRUCCION

Cobro de aportes en dinero o en especie por el uso o incremento
de derechos de construccién. El aporte en especie puede estar
vinculado a la designaciéon de un porcentaje de las viviendas
construidas como vivienda asequible.

SISTEMA DE ACTUACION POR COOPERACION

Aplicable en un poligono determinado para constituir la forma
de participacion publica y privada a través de la cual se llevara
a cabo el proyecto de desarrollo urbano. Incluye acuerdos en
donde se designan aportaciones a cambio de un incremento en
lasintensidades de construccion.

PLAN MAESTRO

Instrumento que tiene como objetivo delimitar, planear y orientar
el desarrollo de un area especifica de la ciudad. El Plan Maestro
debe incluir una cartera de proyectos estratégicos, asi como
fuentes de financiamiento, incluyendo un sistema de tasacion por
laadquisicion de derechos de construccion adicionales.

En 2022, en colaboracion con la Secretaria de Desarrollo
Urbano y Vivienda (SEDUVI) de la CDMX, identificamos que este
instrumento tiene un gran potencial para lograr implementar
un proyecto como el planteado para Buenavista. Por lo tanto,
elaboramos un Plan Maestro, de acuerdo con los requerimientos
establecidos por SEDUVI en la Ley General de Desarrollo Urbano
de la CDMX. Esto incluye un diagndstico, imagen objetivo, asi
como proyectos estratégicos.



PROGRAMA DE DESARROLLO URBANO
PARA LA ALCALDIA CUAUHTEMOC

Este instrumento de planeacién no ha sido actualizado
desde el 2008 y detalla la zonificacion permitida en la zona
de Buenavista (intensidades de construccién, niveles y usos
permitidos). En su actualizacidn, se deberan de incluir criterios
y elementos de vivienda asequible y gestidn de la valorizacion,
con la finalidad de impulsar los distintos elementos de DOT,
detallados anteriormente. Algunos de estos elementos son:

> Zonificaciéninclusiva

Asignacion de un porcentaje de vivienda asequible que debe
de ser construido en ciertos predios, de manera obligatoriao a
cambio de beneficios para desarrolladores.

Acuerdo de beneficio comunitario (ABC)

Instrumento de coordinacion entre desarrolladores privados y
organizaciones comunitarias locales. Los ABC consisten en un
contrato legalmente vinculante entre un desarrolladory un gru-
po comunitario que establece cdmo el proyecto va a beneficiar
a esta comunidad y tienen el potencial de mejorar proyectos
de DOT. Este instrumento incrementa el involucramiento de las
personas en el proceso de desarrollo del proyecto y daria més
transparencia al proceso, asegurando beneficios para todos
los niveles socioecondmicos.

Asociacion publico-privada

Instrumento financiero que implica diferentes tipos de acuerdos
y participacién entre el sector publico y el privado. Se definen
como un esquema para establecer una relacién contractual entre
instancias delsectorpublicoy el sector privado, paralaprestacion
de servicios al sector publico, mayoristas, intermedios o al usuario
final, y enlos que se utilice infraestructura provista, total o parcial-
mente, por el sector privado, con el objetivo de aumentarlos nive-
les deinversiony el bienestarsocial. Unejemplo de una asociacion
publico-privada es la formacion de una agencia local de gestion,
endonde actores de distintos sectores se unen a través de la for-
macion de un fideicomiso para planear, gestionar e implementar
proyectos complejos de desarrollo urbano.
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ACTORES CLAVE Y ESQUEMA
DE GOBERNANZA

Paralograr laimplementacion de un proyecto de integracion del de-
sarrollo urbano y la movilidad en Buenavista, se requiere una coordi-
nacion cercana con un ndmero importante de actores. En relacion
con el sector publico, implica una coordinacion vertical entre el Go-
bierno Federal, el Gobierno de la Ciudad de México y el gobierno
local de la Alcaldia Cuauhtémoc en dmbitos de desarrollo urbano,
movilidad, obras e infraestructura. Adicionalmente, se requiere una
coordinacidén horizontal entre los diferentes sectores en el gobierno,
asicomo una comunicaciény coordinacion constante entre el sector
publico, privadoy social.

Los actores que identificamos, estan divididos en dos sectores ge-
nerales: suelo y transporte. Se puede ver un esquema con la identifi-
cacion de actores clave enla pagina 205. El objetivo de la gobernanza
es poder integrar a los actores clave de estos dos sectores, que en el
contexto nacional, usualmente trabajan por separado. Se debe de
generar una coordinacion vertical entre secretarias federales y locales
endmbitos de desarrollo urbanoy movilidad. La SEDATUyla SEDUVI, asi
como la SICTyla SEMOVI, deben de estar en constante coordinacion.

La extension del Tren Suburbano al AIFA generara problematicas en
torno al uso de suelo en diferentes entidades estatales, especifica-
mente en la CDMXy el Estado de México. Por lo tanto, la SEDATU se
debera de coordinar con las diferentes secretarias locales para gen-
erarusos adecuados alrededordelas estaciones. La SICTyla SEMOVI
deberan de coordinarse paraintegrarlanueva demanda al transporte
publico generada por las nuevas conexiones, y deberan de incluir a
los diferentes operadores de este transporte, siendo la CAF, uno de
los mas importantes, ya que es el concesionario del Tren Suburbano.
Al mismo tiempo, la Alcaldia Cuauhtémoc funciona como el nivel de
gobierno municipal en Buenavista, y por lo tanto, debera de involu-
crarse con los actores encargados de la movilidad y el desarrollo ur-
bano a nivel ciudady a nivel federal.



Una de las opciones de gobernanza para lograr la implementacion
de un proyecto complejo de movilidad y desarrollo urbano es la for-
macion de una Agencia Local de Gestidn del Desarrollo para Bue-
navista, la cual funcionard como una entidad de interés publico y
beneficio social, generando la coordinacion necesaria entre los dif-
erentes sectoresy actores. Esta requiere mesas de trabajo regulares
para la planificacion y ejecucion de los diferentes temas pertinentes,
y facilitara la comunicacidny el trabajo en conjunto con la finalidad de
implementar la cartera de proyectos.

Adicionalmente, como parte de esta Agencia Local de Desarrollo,
se puede utilizar unfideicomiso que funcione como el principalinstru-
mento de financiamiento, juntando recursos de los distintos sectores
involucrados en los proyectos estratégicos. La coordinacion, entre
la Secretaria de Administracion y Finanzas y la Alcaldia, es clave en
cuanto ala asignacion de recursos mediante el Fideicomiso. De igual
manera, el trabajo entre la Secretaria de Desarrollo Econdmicoyla Al-
caldia, sera clave para promover lainversion privada.

Conlafinalidad delograrlainclusion activa de las personas habitantes
delazona, planteamosinvolucrar al sector socialenlaAgenciaLocalde
Gestion del Desarrollo para Buenavista. De igual manera, deberé de
existir una correcta difusion publica de los proyectos estratégicos, asi
como de la oportunidad de formar parte de la Agencia. El fomento ala
participacion ciudadana debera de ser continua, a través de ejercicios
como foros de consulta, en donde se expresen preocupaciones y se
puedan mejorar continuamente los proyectos estratégicos.

Un actor clave en la participacion ciudadana es la Alcaldia, quien
deberd coordinar estas acciones. A continuacion, presentamos un
diagrama con los actores que deberan de estar involucrados, asi
como un esquema del funcionamiento del modelo de gobernanza,
endonde através de la coordinacidnintersectorial, se formala Agen-
ciaLocal de Gestion del Desarrolloy el Fideicomiso.
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RELACION DE ACTORES Y AUTORIDADES DE MOVILIDAD Y USO DE SUELO.
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Historicamente, la estacion Buenavista ha sido un
punto clave en la Ciudad de México y en los proxi-
mos anos retomara su caracter de puerta interur-
banay metropolitana gracias alallegada de nuevos
sistemas de transporte, particularmente la conexion
alAIFA,Pachucay Querétaro.Estopresentariesgos,
pues la demanda adicional llegara a una estacion
que ya presenta problemas de funcionamiento,
pero, también oportunidades para convertir este
nodo de movilidad enuno mas eficiente eincluyente.
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Para lograr el potencial identificado alrededor de la estacion y traer
beneficios alas personas que usany habitan esta zona, se elaboré una
propuesta estratégica de accesibilidad y DOT para la Estacién Central
Buenavista. Esta propuesta esta basada en la reconciliacion entre la
movilidady el desarrollo urbano de una manera equitativa y sustentable,
se enfoca en mejorar las conexiones entre modos de transporte publi-
co, incrementar el espacio publico alrededor de la estacién y generar
una propuesta de desarrollo urbano, con usos compatibles con el nodo
de transporte y su contexto, que aumente la oferta de vivienda ase-
quible enuna colonia central de la ciudad.

A través de un diagndstico, encontramos que el espacio publico
y el desarrollo urbano de la zona no se han planeado de manera con-
junta a los sistemas de movilidad, generando espacios subutilizados
y Usos poco adecuados para un area bien conectada al resto de la
ZMVM. El suelo cercano ala estacion, a pesar de su alto valor social,
se caracteriza por usos con baja compatibilidad para el transporte
masivo, como estacionamientos al aire libre, y espacios ociosos.
Destinarlo a sitios de empleo y vivienda asequible bien ubicada, per-
mitiria aprovecharal maximo el suelo bien conectado e incluso apoyar
el financiamiento de la infraestructura de transporte y las mejoras al
espacio publico.

Con modificaciones ligeras, pero ambiciosas, la estacidn puede
ser caminable y pedaleable, estar conectada con las actuales lineas
de deseoy permitir nuevas, asi como transportar a personas en viajes
locales, interurbanos y hasta internacionales en espacios dedicados
a cada tipo de viaje. El cambio en el suelo desaprovechado puede
permitir la produccién de vivienda asequible compactando distintos
usosy aumentando ladensidad enun espaciointegrado con el trans-
porte, diversificando asilas oportunidades de habitar la colonia Bue-
navistay el centro dela CDMX.

En este documento se desarrollaron algunas oportunidades para
avanzaren laimplementacion de estavision, incluyendo las diferentes
opciones de involucramiento de distintos actores, asi como fuentes
de financiamiento e instrumentos de desarrollo urbano disponibles
paraafrontarelreto, aprovecharlaoportunidady alcanzar el potencial
identificado. El desarrollo de estas propuestas busca servir de punto
de partida en una discusion equitativa e informada sobre los costos y
beneficios queinvolucra un proyecto de coordinacién de uso de sue-
lo exitoso, y no debe de ser tomado como un plan maestro detallado.
Cualquier propuesta debe de buscar una armonia con la comunidad
gue utiliza el espacio, cuidando el dinamismo que traen elementos
como el Tianguis Cultural del Chopo.
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Seidentificé un gran nimero de instituciones clave que tienen atribu-
ciones o interés en diferentes aspectos de la estacidon Buenavista y
que tendran que estarinvolucrados en el proceso de implementacion
del proyecto. La mayoria de los actores identificados son parte del
sector publico y tienen atribuciones a nivel local y federal en dos sec-
tores clave que usualmente trabajan por separado: el desarrollo urba-
no y la planeacién del transporte. Un aspecto clave para el éxito del
proyecto sera generar los espacios necesarios para llevar a cabo un
proceso de planeacidn estratégica con todos los actores involucra-
dos. Adicionalmente, se debe de establecer una coordinacion verti-
calentre secretarias federales y locales en estos ambitos de desarrol-
lo urbanoy movilidad.

Con la voluntad y colaboracidn entre distintos actores, la estacion
Buenavista, volvera a ser la gran puerta de la Ciudad de México, un
centro urbano de clase mundial y un referente internacional de in-
tegracion coordinada de politicas de suelo y de transporte masivo,
promoviendo que las personas puedan acceder a oportunidades de
educacién y empleo en modos de transporte sustentable, desde un
centrourbano seguro, eficiente y sustentable.



Estacion
Central
Buenavista
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