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1. INTRODUCCION

1.1. Presentacion

La construccion y puesta en marcha del Tren Maya es uno de los proyectos estratégicos que impulsa el gobierno
federal como parte del compromiso social y de desarrollo de la zona sureste de México. Este proyecto no solo
engloba la ingenieria y la construccidn de la infraestructura ferroviaria, sino que pretende detonar el desarrollo
territorial, urbano, econémico y turistico de la zona; sin embargo, los impactos derivados del trazado del Tren
Maya y de su propia actividad, hacen necesario que los municipios localizados en su recorrido deban elaborar o
actualizar sus instrumentos de planeacién para que se adecuen a la nueva realidad; esto con el fin de garantizar
que los beneficios a mediano y largo plazo permeen de manera ordenada y planificada a todos los habitantes vy,
especialmente, a la poblacidn vulnerable.

Con el objetivo de ratificar este impulso, el Programa de las Naciones Unidas para los Asentamientos Humanos
(ONU-Habitat), como parte del acuerdo de colaboracion desarrolla estudios técnicos referentes al Tren Maya que
puedan apoyar la toma de decisiones durante el proceso de planeacidn.

El municipio de Mérida se encuentra en proceso de revisidn de su planificacion territorial y urbana, asi como de
redefinicion de la visidn territorial para los proximos afos. En este sentido, se estdn realizando trabajos de
actualizacién del vigente Programa Municipal de Desarrollo Urbano de Mérida (2017), aprobado en su conjunto
por el H. Ayuntamiento de Mérida el 6 de abril de 2017 y sus modificaciones el 29 de agosto de 2017; esta
actualizacion tendra una Vision a 2040 (IMPLAN, 2020); asimismo, el IMDUT esta elaborando, el Programa de
Desarrollo Urbano de la Zona Metropolitana de Mérida (IMDUT, 2020), el cual contempla 11 municipios

En este contexto, cabe destacar la oportunidad tnica para integrar el proyecto del Tren Maya dentro de las
escalas de planificacion territorial en las que estan trabajando actualmente las instituciones estatales y
municipales (zona metropolitana, municipio)

1.2. Planeacidén considerando el Tren Maya

El proyecto del Tren Maya busca promover una red ferroviaria de uso mixto (pasajeros y carga) en el sureste del
pais. Segun prevé Fonatur, el servicio de tren para pasajeros dara a la poblacién de la region y a los turistas que
visiten Yucatan, la oportunidad de viajar con mayor facilidad por la regién, evitando largos tiempos de
desplazamiento.. De esta forma, el objetivo serd, apoyar el crecimiento de las comunidades y permitir la
redistribucion tanto del turismo como de las actividades econdmicas, asi como generar mds oportunidades y
facilidad de acceso al empleo. Con este objetivo y a través de este proyecto, Fonatur apunta a crear inclusién
social en toda la Peninsula de Yucatéan. (STEER, 2019)

Mérida es uno de los 19 municipios del estado de Yucatan atravesados por el trazado del Tren Maya, y uno de
los 4 que alojaran estaciones Ademas, de ser el municipio de mayor densidad poblacional siendo esta de 101
habitantes por hectarea (INEGI, 2015). En este contexto, si bien la Zona Metropolitana de Mérida (ZMM) es una
ciudad con suficiente infraestructura y equipamiento para recibir y aprovechar la potencial carga que este
proyecto traeria en distintos rubros como poblacién, vivienda y poblacién flotante, su emplazamiento implica
también una serie de nuevos retos para la planeacidn urbana del municipio y de la metrépoli.
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En relacién al potencial turistico del Tren Maya, Mérida se distingue por ser una de las ciudades mas relevantes
y con mayor atractivo turistico de la peninsula de Yucatan. A su amplia oferta patrimonial, cultural, histérica y
gastrondmica, se le suman un clima cdlido, una alta calidad de vida y el caracter amable de sus habitantes;
ademas de ser una de las ciudades mas seguras de México para visitar. Por este motivo recibe miles de visitantes
nacionales e internacionales durante todo el afio (en 2019 recibié un total de 1.74 millones de turistas que
pernoctaron en la ciudad - Informes de SEFOTUR, 2020). El Tren Maya aprovechara el potencial turistico actual de
Mérida para potencializarlocomo centro turistico y extender su influencia hacia poblaciones de menor escala que
se encuentran en sus cercanias, tanto hacia Campeche como hacia Cancun. Se estima que como consecuencia de
la actividad del Tren Maya, arriben aMérida un total de 2.81 millones de turistas al aiio en 2030, lo cual
representa un aumento de cerca del 60%. (STEER, 2019)

Asimismo, la ciudad destaca en el panorama nacional como un importante polo para el desarrollo de congresos
nacionales e internacionales (125,000 visitantes por asistencia a Congresos al afio — Informes de SEFOTUR, 2020),
combinando las jornadas de participacion en estos eventos con visitas a los importantes atractivos turisticos y el
disfrute de la gastronomia. El Tren Maya facilitara la movilidad a estos visitantes para descubrir otros lugares fuera
de la ciudad.

Mapa 1. Relacidn de los principales atractivos turisticos de Mérida con el Tren Maya
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Fuente: Elaboracion IDOM-Urbanistica, con informacién entregada por ONU-Habitat y Mapa turistico del estado de Yucatan
http://www.yucatan.gob.mx/estado/mapa.php
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Con relacién al transporte de carga, el Tren Maya estd pensado para incentivar que los movimientos de
transporte de mercancias por carretera pasen a realizarse por vias férreas. De esta forma, se reducirian los
tiempos vy las principales problematicas del transporte por carretera: congestionamientos y presién de transito a
la red viaria, sobre todo en poblaciones de caracter intermedio, asi como accidentes, entre otros. Segun el Ing.
Carlos Alfonso Mordn Moguel (Subsecretario de Transporte)?!, seria recomendable que mds carga se movilizara
por ferrocarril que por camion, situacion que el Tren Maya busca aprovechar para fortalecer y aumentar el
comercio en la regidn, aprovechando la vocacion productiva de cada estado del sureste. (STEER, 2019) En el caso
del centro urbano de Mérida, la estacion ubicada en el centro de la ciudad seria inicamente de pasajeros.

En relacidon con los aspectos sociales sera importante considerar el punto de vista de la sociedad civil en la
construccion del proyecto del Tren Maya; asi como plasmar en los instrumentos de planeacién una visién
consensuada que atienda las necesidades de los grupos mds vulnerables.

1.3. Principales retos para la planeacion

El PMDUM del 2017 identifica los principales retos urbanos a los que se enfrenta el municipio de Mérida, estos
mismos han servido como partida para estudios técnicos elaborados. Dichos retos son los siguientes:

e Congruencia entre la conservacion patrimonial y la funcidon econémica del Centro Urbano;

Caos y desorden urbano por saturacion vial con limitaciones en el ambito de accesibilidad universal;

Densidades bajas en términos de poblacién y uso habitacional en el centro urbano;

Necesidad de mejoras urbanas para zonas deterioradas fisica, funcional y ambientalmente; y

Falta de organizacion espacial y funcional de la actividad econdmica vinculada a los mercados publicos,
corredores comerciales y al comercio ambulante.

Asimismo, cabe incluir algunos retos derivados de la llegada del Tren Maya con el objetivo de prever una soluciéon
a los impactos negativos del tren, asi como de aprovechar los beneficios para el area de estudio que traera la
implantacion de este en la ciudad. Los principales retos identificados son los siguientes:

Necesidad de conexién y movilidad entre tejidos urbanos tanto para vehiculos motorizados como con
relacion a la movilidad activa;

e Aprovechamiento de los aumentos de plusvalia que se ocasionardn en algunas areas de las zonas de
influencia del tren para mejorar la calidad y la oferta de servicios urbanos (Equipamientos e
infraestructura bdasica) y espacios publicos;

e Necesidad de considerar que el desarrollo de las areas de influencia del Tren maya puede conllevar a
procesos de gentrificacidon que requerirdn politicas y programas sociales de mitigacién de este proceso
gue inicia con la especulacion inmobiliaria;

e Recuperacion de areas de propiedad publica para fines de interés comun para los habitantes de Mérida y
en concreto, del area de actuacion;

1 Primer Coloquio Internacional, organizado por la Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario, Comunicado-181-2019, disponible en
https://www.gob.mx/sct/prensa/el-transporte-ferroviario-de-cargamovilizo-128-millones-de-toneladas-el-ano-pasado-moran-moguel
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e Medidas para mitigar los impactos ambientales (contaminacion ambiental, visual, acustica, etc.) que
pueda ocasionar el trazado y el propio Tren Maya en su paso por el suelo urbano.

2. ANALISIS DE CASOS ANALOGOS

2.1. Objetivos y marco analitico

En esta seccidn se presentan las experiencias de casos de éxito seleccionados por representar un panorama amplio
de posibles estrategias y mejores practicas a nivel internacional. Se tiene como objetivo final el identificar
lecciones puntuales en los siguientes niveles:

l. Ubicacion de la estacion en la ciudad;

Il Dindmica del entorno inmediato;
Il Estrategia de Integracion con red de transporte de la ciudad;
V. Estrategia de mitigacion del “efecto barrera” en el entorno;
V. Relacién con elementos patrimoniales y/o culturales; y
VI. Proyecto de regeneraciéon urbana.

El analisis de estas experiencias permitird nutrir el diagndstico del caso especifico adaptables a Mérida con
imagenes andlogas y referencias que permitan comenzar a imaginar los posibles escenarios futuros para la ciudad.

Marco Analitico. Como estructura de andlisis para este benchmarking, se identifican una serie de elementos
transversales que pueden ser directamente comparados en todos los casos, con un énfasis equilibrado en resaltar
tanto sus puntos comunes, como sus divergencias en planteamientos y enfoque. La seleccidn de estos pardmetros
se nutre directamente de objetivos de los benchmarking descritos previamente, sin embargo, aqui se desarrollan
a un mayor nivel de profundidad de la siguiente manera:

Situacién dela @ o Estrategia de
estacion en la red mitigacion del “efecto
barrera” de las vias

Ubicacion de la estacion

. Relacion a elementos
en la ciudad

patrimoniales y/o
culturales

Integracion con red de

Proyecto de
transporte de la ciudad . . Y

regeneracion urbana

1. Contexto: Se analizan las condicionantes existentes en relacidn con la ciudad, su poblacion, densidad y
vocacién econdmica. Asi como, su relacién con la red ferroviaria local y nacional.

2. Ubicacion de la estacion en la ciudad: Se describe cual es la relacion de la estacidn con la estructura
urbana, su localizacién y cémo esto impacta al entorno y funcionamiento de esta.
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3. Entornoinmediato: Se describe su relacidn con la estructura urbana, el contexto general de su localizacién
(bario o distrito urbano), y el impacto que estas tienen en su contexto inmediato, asi como cualquier otra
dindmica urbana generada a partir de ella.

4. Integracion con red de transporte de la ciudad: Se describe la relacién de la estacidn con los otros
sistemas de transporte existentes y su capacidad de funcionamiento intermodal (distancias, tiempo de
recorrido, etc.), especialmente en lo relativo a los grandes elementos como aeropuertos y puertos.

4. Estrategia de mitigacion del “efecto barrera”: Manejo actual o planificado del impacto de las vias en la
dindamica urbana y mecanicas de mitigacion identificadas. Estas pueden aplicar sélo a la estacidn, a las vias
(total o parcialmente) o a su conjunto.

5. Relacién a elementos patrimoniales y/o culturales: Identificacion de elementos con valor patrimonial,
cultural e histdrico (en el caso que existan) en el entorno inmediato de la estacidon. En su caso, descripcion
de la dinamica encontrada entre estos y del impacto existente o previsto por la estaciéon o el proyecto de
regeneracion planteado.

6. Proyecto de regeneracion urbana: Se describe la orientacién del proyecto y las necesidades a las que
responde. Igualmente, los elementos claves que lo componen, su impacto (existente o previsto) en la
morfologia urbana y los usos de suelo del perimetro de actuacidn. Finalmente, se identifica el mecanismo
de gestion del proyecto y los actores claves participantes.

2.2. Criterio de seleccidon de casos de estudio

Barrido inicial identificando potenciales casos de estudio para analizar. Se utilizan los principales repositorios de
documentos de investigacion académicos incluyendo: Jstor, Researchgate, etc. Para identificar 20 casos
potencialmente relevantes, repartidos principalmente en Europa, con casos aislados en América y Asia.

Es importante notar que como criterio general se consideran para este analisis solamente casos ya construidos o
en proceso de construccidn. Se presenta aqui una distribucidn inicial de los casos en un plano mundial.

T
<__ "}

’

-
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Zaragoza, Espafia Amsterdam, Paises Bajos Lyon, Francia Chihuahua, México Tokio, Japon
CETRAM 4 Cami - CDMX

Granada, Espafia Utrecht, Paises Bajos Lille, Francia México aminos ! Seul, Corea del Sur

Valladolid, Espafia Rotterdam, Paises Bajos Standsted, Reino Unido WTC - Nueva York, EUA Bombay, India

Bilbao, Espafia Ingolstadt, Alemania Londres, Reino Unido Sacramento, EUA

Malaga, Espaiia Lieja, Bélgica Buenos Aires, Argentina

Se hace una seleccidn fina de los casos a analizar identificando cuatro criterios principales a tomarse en cuenta,
con los cuales se busca, por un lado, orientar la seleccidén a casos con caracteristicas relevantes al caso de Mérida,
y por otro que sean representativos del abanico de posibilidades y estrategias existentes. Abajo se describen a
detalle los criterios utilizados:

A. Escala de ciudad: Buscar ejemplos con una poblaciéon de ciudad / de area metropolitana que se
encuentren en un rango similar al de Mérida, una ciudad intermedia. Como un factor adicional, se ha
contemplado las densidades de estas, generalmente mucho mds altas al caso de Mérida para ajustar los
rangos de seleccidon. Se busca evitar la seleccion de mas de un caso por pais.

B. Diversidad en estrategias de ubicacion dentro de la estructura urbana. Buscando representar casos en
que la estacién se encuentre en un centro de ciudad, intermedia o periférica al ndcleo principal, con el
impacto consecuente en los diversos tejidos urbanos.

C. Vision del impacto urbano de la estacion. Estaciones que hayan tenido una planificacion urbana
destacada en los ultimos 20 afios, Priorizando casos en el que se puede estudiar una trayectoria de cambio
urbano, impulsada por la implantacion de una estacién nueva o la regeneracién de una existen.

D. Orientacion de usos similar. Se busca orientar al estudio a casos mas relevantes, descartando en un
principio a casos donde tuvieran una orientacidn enteramente turistica o enteramente de transporte de
cercanias.

2.3. Tabla resumen

A continuacién, se presenta la tabla resumen de los 20 casos preseleccionados en los tres continentes: Europa,
Ameérica y Asia.

Tabla 1.Sintesis del andlisis de lista larga de casos

Localizacion|

Poblacion ) Comentarios Relevancia
en ciudad

Zaragoza- Zaragoza R Buen ejemplo de estacién en
£¢ 8923 550,000.00 Periferia 3.2km 4  11,000.00  yen Si ouen ejemp o
Delicias Espafia . periferia como nodo de desarrollo
superficie
., Superficie, Buen ejemplo de estacion en zona
Estacion  Granada, 3, 05500 MM g 3km 1 320000 limitede i intermedia, Escala de ciudad wr
Granada Espafia urbana . .
ciudad inadecuada
Maria Malaga Gentro Soterradas Buen ejemplo de estacion en zona
% ! 569,000.00 12km 1 29,000.00 yen Si intermedia ligado a un plan de HAX
Zambrano Espafia Urbano - -,
superficie regeneracion
et Ve Superficie, Buen ejemplo de estacién en zona
. , .’ 821,000.00 Periferia 4.5km 6 80,000.00 limite de Si intermedia ligado a un plan de HAx
Zuid Paises Bajos . P
ciudad regeneracion
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Utrecht

Utrecht,

Central Paises Bajos 1,300,000.00

Rotterdam Ro}terdam, 630,000.00
Central Paises Bajos

tyon-Part - Lyon, 543 500.00

Dieu Francia
Torino-Porta i1 jtalia  876,000.00
Susa
Estacién Ingolstadt,
Ingolstadt Alemania 136,000.00
Lieja - Lieja,

Guillemins Bélgica 195,000.00
Euralille Lille, Francia 232,000.00
Estacion Standsted,

Stratford  Reino Unido 8,900,000.00

Kings Cross -  Londres,
St. Pancrass Reino Unido 8,900,000.00
Campo Grande V21390119, 555 600.00
Espaia
Ametzola  S103% 345 000,00
Espaia

Estacion de  Chihuahua,

Chihuahua México 803,000.00

CETRAM 4 CD,N.IX’ 8,800,000.00
Caminos México

<
o WTC-
i Tranaportation LS ER L 8,400,000.00
s Hub EUA
<
. Sacramento,
Valley Station EUA 508,000.00
Estacion el Buenos
. Aires, 2,900,000.00
Retiro .
Argentina
Estacion de ) a
R Tokio, Japén 9,300,000.00
Tokio
< - .
= Estacu?n de Seul, Corea 9,700,000.00
< Sedl del Sur

Chha.tra?atl Mum.bal, 18,400,000.00

Shivaji India

Centro
Urbano

Centro
Urbano

Mancha
urbana

Centro
Urbano

Mancha
urbana
Mancha
urbana

Centro
Urbano

Periferia

Centro
Urbano

Centro
Urbano

Mancha
urbana

Centro
Urbano

Mancha
urbana

Centro
Urbano

Mancha
urbana

Centro
Urbano

Centro
Urbano
Centro
Urbano
Centro
Urbano

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, 2020

1.0 km

1.0 km

1.7 km

500 m

2.4 km

1.5 km

900 m

9.5 km

2.6 km

1.1 km

1.9 km

1.3 km

9.3 km

1.5 km

2.1 km

1.7 km

1.0 km

1.1 km

650 m

265,000.00

110,000.00

120,000.00

23000

30,000.00

36,000.00

80,000.00

1,700.00

250,000.00

8,300.00

18,000.00

1,750.00

250,000.00

46,000.00

2,900.00

125,000.00

380,000.00

100,000.00

3,000,000.00

En
superficie

Soterrada
y elevada

Elevaday
superficie

Soterrada

En
superficie
En
superficie
Soterradas
y en
superficie
En
superficie
Soterradas
yen
superficie

En
superficie

Soterradas

En
superficie

Soterradas

Soterradas

En
superficie

Elevaday
superficie
Elevaday
superficie
En
superficie

Si

Si

Si

Si

No

Si

Si

No

Si

Si

Si

No

Si

No

Si

No

No

Si

No

Buen ejemplo de estacion en zona
central ligado a un plan de
regeneracion
Buen ejemplo de estacion en zona

central ligado a un plan de HHE
regeneracion
Buen ejemplo de estacion en zona
intermedia ligado a un plan de HEE
regeneracion
Buen ejemplo de estacion en zona
central, incluyendo un plan de HHE
regeneracion
Escala de ciudad inadecuada *x
Escala de ciudad inadecuada *
Escala de ciudad inadecuada **
Escala de ciudad inadecuada *
Escala de ciudad inadecuada *
Buen ejemplo de estacion en zona
intermedia, plan de regeneracion no bk
ejecutado
Buen ejemplo de estacion en zona
intermedia, Escala de ciudad ek
inadecuada
Orientacién de uso no adecuada, no
parte de un plan de desarrollo *
urbano
Orientacién de uso no adecuada *
Escala de ciudad inadecuada *
Buen ejemplo de estacién en zona S
intermedia, no ligado a plan urbano
Buen ejemplo de estacion en zona .
intermedia, no ligado a plan urbano
Escala de ciudad inadecuada *E
Escala de ciudad inadecuada Hk
Escala de ciudad inadecuada *

En el apartado de anexos se presenta el detalle de los estudios seleccionados.

3. DIAGNOSTICO PRONOSTICO INTEGRADO

3.1. Resumen del Modelo Territorial Actual (MTA) a escala municipal




IDOM

urbanistica ONU@HAB'TAT

POR UN MEJOR FUTURO URBANO

I\
A\

El municipio de Mérida presenta dos grandes Areas Naturales Protegidas (ANP) que denotan la importancia
ambiental del municipio en relacidn con los sistemas bidticos y naturales que se presentan en el territorio, estas
dos areas son la Reserva Ecoldgica de Cuxtal al sur del municipio y el Parque Nacional Dzibilchaltin al norte de la
localidad de Mérida.

Se observa que dentro del municipio existe una diferenciaciéon espacial de la vivienda de acuerdo a su nivel
socioecondmico, lo cual genera grandes bolsas homogéneas dentro del municipio; al norte del municipio se
aprecia un nivel socioecondmico elevado, mientras que al sur se localizan las colonias con mayores rezagos.

De acuerdo con lo anterior, el modelo actual que se puede observar en el municipio de Mérida responde a los
siguientes puntos:

La vivienda precaria se concentra hacia el sur generando presién de crecimiento sobre el ANP de Cuxtal
La vivienda residencial se concentra hacia el norte siguiendo el corredor hacia Progreso

La vivienda popular se contiene al interior del anillo periférico

La vivienda social se desborda después del anillo periférico

Las areas industriales se concentran al exterior norponiente y hacia el corredor industrial de Hunucma
Asentamientos irregulares dispersos hacia el norte? del municipio caracterizados por desarrollos
inmobiliarios sin permisos entre los que destacan Polo Angels Yucatan,Residencial Dzidzil-Ha, Blue cedar,
Lua Elite Residence, Puerta Mayab, Residencial San Diego Cutz, Vida Verde Residencial, La Rua Privada
Residencia, Villas Cholul, San Jose Tulipanes, Lomas San Antonio Residencial, entre otros de menor
tamano localizados cerca o colindantes a las localidades de Dzityd, Chablekal, Komchén, Cholul y Sac Nicté.

2 Los datos de los asentamientos irregulares son tomados del Plano D-48 Desarrollos Inmobiliarios Histéricos del PMDU 2017
de Mérida donde se establecen los poligonos de desarrollos inmobiliarios sujetos a regulacién, es decir, no cumplen con las
normas y reglamentos municipales y requieren ser regularizados.
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Mapa 2 Mapa sintesis del Modelo Territorial Actual

e Municipio —
Municipio ) de Ucll
de Hunucma

Municipio
de,Samahil

il

A Mynicipio
lde Tix; okoig

b

A Municipi@
e Ka]na in

\\
\ Municipio

de Acanceh

unicipiode
HmucuyRs

Simbologia Base

£ Limite INEGI

Municipios metropolitanos

Infraestructura Vial

/\/ Carretera

"\ Via Férrea existente Otro

"\ Recorrido propuesto Tren Maya

Simbologia Tematica
Limite IMPLAN [ ANP Cuxtal C

@ Centralidades Urbanas Il Dzibilchaltan C-

I Vivienda Precaria I Areas Industriales I o+

Marginacién Nivel Socioeconémico .o

77/ Muy Alto . e L

Ao e . n/d .
—

Fuente: Elaboracidon IDOM - Urbanistica
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3.2. Escenarios Planteados

3.2.1. Estudios y proyecciones previas

A. Proyecciones de demanda de pasajeros, turistas y carga

Tabla 2 Proyecciones de pasajeros, turistas y carga del Tren Maya (Steer)

Pasajeros n/d 398,900* 565,800**
Turistas (anuales) n/d n/d 2,812,760
Carga*** n/d 5,089 6,002

*El Estudio de Steer lo plantea a 2023, se redondea al 2025

**E| Estudio de Steer lo plantea al 2033, se redondea al 2030
***Miles de Ton/Afio

Fuente: Andlisis de Demanda del Tren Maya, Steer — FONTAUR, 2019

Tabla 3 Proyecciones de turistas nacionales y extranjeros del Tren Maya con mdximo beneficio (ONU-Hdbitat)

Turistas Nacionales 926,043 1,061,181 1,162,535
Turistas Extranjeros 262,032 300,270 328,949
Total 1,188,075 1,361,451 1,491,484

Fuente: ONU - Habitat
B. Proyecciones de poblacién y vivienda

Existen diferentes proyecciones de habitantes, como primer punto tenemos la poblacion proyectada por el PMDU
de Mérida, el cual considera una poblacidn de cerca de 1 millén 112 mil habitantes al aflo 2030, esta proyeccidn
no considera el impacto del tren y plantea una Tasa de Crecimiento Medio Anual (TCMA) sostenida en el tiempo
de 1.55%.

Tabla 4 Proyecciones de Poblacion de CONAPO

Mérida CONAPO 2015 2020 2025 2030

Poblacion 897,686 949,936 996,761 1,038,488
Fuente: PMDU Mérida 2017

Tabla 5 Proyecciones de Poblacion del PMDU de Mérida

Mérida PMDU - IMPLAN 2015 2020 2025 2030

Poblacién 908,465 976,385 1,044,305 1,112,226

Fuente: PMDU Mérida 2017

Como segundo punto tenemos la proyeccion de poblacién de ONU — Habitat sin considerar el Tren Maya muy
cercano a la proyeccion del PMDU con cerca de 1 millén 73 mil habitantes considerando una caida en las TCMA
que va del 1.55% al 1.05%

Tabla 6 Proyecciones de la poblacion y vivienda sin tren (ONU - Habitat)

2020 2025 2030
Poblacién 963,861 1,018,292 1,072,828
Vivienda 285,071 313,618 342,165
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2020 2025 2030

Habitantes por vivienda 3.38 3.24 3.13

Fuente: ONU — Habitat 2020

En tercer punto tenemos la proyeccién de ONU — Hdbitat con una TCMA sostenida en el tiempo de 3.71% que da
como resultado una poblacién cercana a 1 millén 542 mil habitantes para el municipio de Mérida.

Como cuarto y ultimo punto de las proyecciones analizadas se tiene la proyeccion de Steer — FONATUR con una
TCMA muy fuerte para el afio 2020 (2.85%) pero muy baja para los siguientes periodos, con una poblacién al afio
2030 cercana a 1 millén 33 mil habitantes.

Tabla 7 Proyecciones de la poblacion y vivienda con tren (ONU - Hdbitat)

Poblacion 1,070,836 1,285,003 1,542,003
Vivienda 261,179 313,415 376,098
Habitantes por vivienda 4.10 4.10 4.10

Fuente: ONU — Habitat 2020

Las diferentes proyecciones tienen impactos diferenciados en el territorio, si se considera la proyeccion mas fuerte
con una TCMA de 3.71% sostenida en el tiempo para todos los periodos, esta poblaciéon supondria un impacto
mayor en el suelo para vivienda, presidn sobre las actuales infraestructuras y sobre todo alta demanda de servicios
basicos.

De acuerdo con lo anterior, el presente estudio de proyecciones de poblacidon propone tasas de crecimiento
moderadas considerando el Impacto del Tren Maya de acuerdo con la tendencia actual de crecimiento, el
comparativo con ciudades parecidas en poblacion a Mérida (entre 500 a 1.5 millones de habitantes) y la apuesta
a un crecimiento mas sdlido en el tiempo.

3.2.2. Escenarios

A continuacidn, se detallan los escenarios planteados de forma numérica para periodos cada 5 afios hasta el afio
2030y un esquema general del escenario al afio 2030, a escala municipal, los escenarios con Tren Maya y Maximo
beneficio y el escenario intermedio con Tren se basan en que la estacién estara adentro de la mancha urbana en
el sitio conocido como “La Plancha”.

Los siguientes escenarios plantean ventajas y desventajas en cuatro temas principales, ambiente, socioecondmico,
territorial — urbano y movilidad, algunos escenarios tendran mayores ventajas y otros menores ventajas de
acuerdo al contexto inmediato que supone el Tren Maya, es decir, viendo al Tren como la oportunidad de
desarrollo integral del municipio y drea de influencia inmediata.

A. Escenario sin Tren (Tendencia Actual)

Hipdtesis: El crecimiento actual del municipio de Mérida aumentara con las tasas estimadas en el PMDU 2017,
llegando a un total de 1,120 mil habitantes al afio 2030, en este escenario la densidad media urbana de vivienda
se mantiene en un rango de 10 a 20 viviendas por hectarea con un maximo de 50 viviendas por hectarea, es decir,
un crecimiento horizontal y mayor presidon de crecimiento sobre suelo disponible o barato en areas alejadas de
las principales centralidades urbanas.
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Tabla 8 Escenario Tendencial sin Tren Maya

Escenario Escenario Tendencial Sin Tren

TCMA 1.50% 1.40% 1.30%
Poblacién (PMDU) 976,385 1,044,305 1,112,226
Habitantes/Vivienda 3.4 3.2 3
Viviendas 287,172 326,345 370,742
Visitantes (Ocupacion Hotelera) 60% 60% 60%
Turistas (anuales) 1,767,455 2,255,770 2,878,998
Agua Residencial en m3 por segundo 2.3 2.4 2.6
Agua Residual en m3 por Segundo 1.8 1.9 2.1
Densidad (Viviendas / Ha) 15 15 15
Necesidad de Vivienda (cada 5 afios) 29,346 39,173 44,397
IS:’Lcl)(leéoolr\]l::;:esario para vivienda (Dentro del 1,956 2612 2,960

Fuente: Elaboracion IDOM — Urbanistica, con base en proyecciones y Tasas de Crecimiento Medio Anual estimadas para cada escenario
partiendo del Censo de Poblaciéon y Vivienda INEGI 2015, Proyecciones del PMDU de Mérida, Proyecciones IDOM — Urbanistica y datos de
la Encuesta Intercensal, INEGI, 2015; datos de proyecciones de Steere - Fonatur 2019.

llustracion 1 Escenario Sin Tren Maya

Escenario Sin Tren Maya (Tendencia Actual)

a) Degradaciéon ambiental de las &reas naturales de Cuxtal y
Dzibilchaltin por presiones de crecimiento urbano
b) Contaminacién del acuifero por viviendas con fosas sépticas sin
mantenimiento y sin regulacion
1. Ambiente c) Pérdida de la cobertura vegetal de importancia hacia el norte y
hacia Kanasin por nuevos usos urbanos
@@@@ d) Contaminacién visual, auditiva y del medio ambiente natural al
interior del anillo periférico por aumento de viajes por
autotransporte motorizado

=3

a,

2

Aumento de la vivienda popular, social y econémica hacia
afuera del Anillo Periférico
Aumento de los indices de marginacién en &reas lejanas al
centro urbano
2. Socioecondmico  ¢) Aumento de los indices delictivos y de conflicto social

d) Mayor pérdida de horas —hombre en desplazamientos hogar —
@@e@@ trabajo

e) Aumento en la desigualdad en el acceso a bienes y servicios
por aumento en los indices de pobreza y de marginacion

b

2

@ Tema Ambiental a) Imagen urbana degradada en los perimetros ay b de la zona
@ Tema Socioeconmico de monumentos _histéri_qos por baja inve_[sién publica y privada
@ Tema Territorial - Urbano b) Aumento de la dispersion y fragmentacion urbana por
o 3. Territorial — autorizacion de nuevos fraccionamientos de vivienda
@ Tema Mf’v'l'dad Urbano monofuncionales al norte, hacia Uct, Kanasin y Hunucma
Asentamientos Humano c) Expansion de actividades industriales en las principales salidas
W Areas Naturales @@ @ de la ciudad sin control urbano y degradacion de los principales
A Tren Maya sistemas viales y de conectividad
/V Viales principales a) Transporte publico desordenado y con excesiva centralidad
A Limite Municipal INEGI b) Ausencia de sistemas de transporte no motorizado
4. Movilidad c) Degradacion de los principales sistemas viales
" Limite Municipal IMPLAN d) Aumento de los tiempos de desplazamiento y dependencia de
= Presion de Crecimiento @@@@ vehiculos automotores para la movilidad (autos y motocicletas)
Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica
. - . o .
B. Escenario con Tren y maximo beneficio (Estacién dentro de la mancha urbana)

Hipétesis: El Tren Maya no solo representa una infraestructura dentro de la ciudad de Mérida, también significaria
la oportunidad de mejora del sistema urbano actual siempre y cuando se impulse la aplicacion de instrumentos
de ordenacidn con las caracteristicas de sostenibilidad, es decir, ciudad compacta, con oportunidades para todos,
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respetando los derechos humanos y el patrimonio natural y cultural facilitando la mezcla de usos del suelo y la
vivienda en altura en torno de la planchay el eje del Tren Maya. En este escenario la poblacidn crece cerca de 471
mil habitantes del afio 2020 al 2030, es decir que cada afo la ciudad crece de forma natural y compuesta cerca de
47 mil habitantes, un escenario dptimo de crecimiento donde todos los beneficios del Tren Maya se reflejan en

atraccion de poblacion.

Tabla 9 Escenario con Tren Maya y mdximo beneficio

2020 2025 2030

TCMA

Poblacion (PMDU)
Habitantes/Vivienda
Viviendas

Visitantes (Ocupacion Hotelera)
Turistas (Calculo ONU — Habitat) Nacionales y

Exrtanjeros

Agua Residencial en m3 por segundo

Agua Residual en m3 por Segundo

Densidad (Viviendas / Ha)

Necesidad de Vivienda (cada 5 afios)
Suelo Necesario para vivienda (Dentro del

Poligono)

3.71% 3.71% 3.71%
1,070,836 1,285,003 1,542,003
4.1 4.1 4.1
261,179 313,415 376,098
0.6 0.6 0.6
1,188,075 1,361,451 1,491,484
2.5 3.0 3.6
2.0 2.4 2.9
30 30 40
3,353 52,236 62,683
112 1,741 1,567

Fuente: Elaboracion IDOM — Urbanistica, con base en proyecciones y Tasas de Crecimiento Medio Anual estimadas para cada escenario
partiendo del Censo de Poblacion y Vivienda INEGI 2015, Proyecciones del PMDU de Mérida, Proyecciones IDOM — Urbanistica y datos de
la Encuesta Intercensal, INEGI, 2015; datos de proyecciones de Steere - Fonatur 2019.

llustracion 2 Escenario con Tren Maya y maximo beneficio (Ambiente y Socioeconomico)

Fuente: Elaboracidon IDOM — Urbanistica

2220 o089

v

Tema Ambiental

Tema Socioeconémico
Tema Territorial - Urbano
Tema Movilidad
Asentamientos Humanos
Areas Naturales

Tren Maya

Viales principales

Limite Municipal INEGI
Limite Municipal IMPLAN
Presion de Crecimiento

Escenario Deseado Con Tren Maya (Maximo beneficio)

a,

=3

b)

=

1. Ambiente

o000

c)
d

=

a)

b)
c)

2. Socioeconémico q

00000
© .

f)

Cuidado y proteccién de la cobertura vegetal en las reservas de
Cuxtal y Dzibilchalt(in y areas con cobertura vegetal de
importancia hacia el norte y este del municipio

Reduccién de la contaminacién del acuifero por medidas de
mitigacion en viviendas con fosas sépticas

Nuevos usos de parques urbanos y ecoldgicos al este del
poligono (Entrada del Tren Maya)

Barreras vegetales de proteccién visual y de ruido provocado
por el Tren Maya

Cambio en el valor del suelo colindante o cercano al eje del
Tren Maya

Derrama econémica por aumento de turistas en el Centro de
Poblacién y principales atractivos turisticos del municipio y
ZMM (Vestigios Arqueoldgicos, cascos de hacienda, etc.)
Descentralizacién de actividades econémicas con nuevos
centros y subcentros, actividades econémicas y socioculturales
generadas por el tren maya en el entorno de la estacion
Mitigacién del efecto barrera del Tren Maya en sentido Norte —
Sur en caso de que el Tren se mantenga a nivel tanto en el
paso del Tren por la reserva de Cuxtal como en su paso por el
area urbana y de crecimiento urbano del municipio
Gentrificacién controlada con usos mixtos y mezcla de
viviendas de todos niveles socioecondmicos en areas cercanas
o colindantes a La Estacion y eje del Tren Maya

Menor segregacion socioeconémica gracias a la mezcla de
usos y la diversificacién socioeconémica de la vivienda
generado a lo largo del eje del Treny La Estacion.
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llustracion 3 Escenario con Tren Maya y maximo beneficio (Territorial - Urbano y Movilidad)

Escenario Deseado Con Tren Maya (Méximo beneficio)

a) Creacién de un nuevo hito urbano en la estacién del Tren Maya
b) Imagen urbana revitalizada por nuevos usos mixtos e inversion
publica y privada en los perimetros A y B de la zona de
monumentos
c) Estructura urbana continua, ordenada e integrada desde el
Centro Histérico hasta el limite con Los Héroes con
diversificacién de usos mixtos, centros y subcentros bien
3. Territorial — definidos y conectados con Centros de Barrio
Urbano d) Control de la presion del crecimiento urbano sobre la reserva de
Cuxtal por el efecto barrera del Tren Maya en esta zona
@@@@@ e) Cambios de uso del suelo en torno a la estacion y a lo largo del
@ eje del Tren Maya con mayor énfasis alrededor de la estacion y
sobre el eje del tren dentro de la zona urbana
f) Nuevo paradigma de desarrollo urbano en Mérida con usos del
suelo mixtos, vivienda vertical con mayor densidad y
reconversion de antiguos usos industriales en usos mixtos.

a) Mejora de la conectividad intermunicipal e interregional, asf
como los tiempos de traslado y la conectividad hacia el Centro
de la Ciudad de Mérida

@ Tema Ambiental b) Cruces viales norte — sur ordenados y regulados para asegurar
@ Tema Socioeconémico el funcjonamiento de la trama urbana dentro del area de
@ Tema Territorial - Urbano N consolidacion urbana y en la reserva Cuxtal e
@ Tema Movilidad 4. Movilidad c) Nuevos sistemas de transporte no motorizado (ciclovias)
R TGS RS siguiendo el eje del Tren Maya dentro del area de consolidacion
R @@@@ urbana y dentro del &rea de crecimiento urbano
=5 Areas Naturales d) Transporte urbano ordenado y coordinado con el area de la
/V Tren Maya estacion y las diferentes centralidades y subcentros de la
A Viales principales ciudad principalmente los metropolitanos hacia Uct, Kanasin,
. . Hunucmé y Umén
/v Limite Municipal INEGI

Limite Municipal IMPLAN
Presion de Crecimiento

1

Fuente: Elaboracidon IDOM — Urbanistica

C. Escenario con Tren y Estacidn fuera de la huella urbana

Hipotesis: Una estaciéon del Tren Maya fuera de la mancha urbana de la Ciudad de Mérida, implicaria que la
estacion estaria en algun punto de los municipios de Kanasin, Tixpéhual o Uman (impulsando el crecimiento
urbano hacia ese sector), municipios por los que pasa el trazado del Tren Maya cercanos a la Ciudad de Mérida.
En este escenario, el crecimiento de poblacién de Mérida estaria cercano a la tendencia sin Tren Maya ya que
todas las actividades econdmicas y sociales asociadas a la estacidn (que se constituiria como una nueva centralidad
en el area metropolitana), estarian fuera de la huella urbana de Mérida y por tanto tendia el minimo impacto
urbano en la ciudad, mantenido el crecimiento horizontal de Mérida con alto consumo de suelo y recursos
naturales, el impacto seria mds bien en el nimero de visitantes y de turistas ya que Mérida concentra los servicios
relacionados con el turismo generando “tensién” urbana entre Mérida y el municipio que contenga la estacion
impactando en la movilidad de turistas, la movilidad de personas — trabajo y el deterioro ambiental causado por
el aumento de los sistemas de movilidad automotores entre Mérida y La Estacion.

Tabla 10 Escenario con Tren y Estacion fuera de la mancha urbana

. Escenario con Tren Maya y estacion fuera de
Escenario
huella urbana

TCMA 1.50% 1.50% 1.50%
Poblacién (PMDU) 976,385 1,051,844 1,133,135
Habitantes/Vivienda 3.4 3.2 3
Viviendas 287,172 328,701 377,712
Visitantes (Ocupacion Hotelera) 60% 60% 60%
Turistas 1,767,455 2,255,770 2,878,998
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. Escenario con Tren Maya y estacion fuera de
Escenario
huella urbana
23 24 2.6

Agua Residencial en m3 por segundo
Agua Residual en m3 por Segundo
Densidad (Viviendas / Ha)

Necesidad de Vivienda (cada 5 afios)

Suelo Necesario para vivienda (Dentro del
Poligono)

1.8 1.9 21
15 15 15
29,346 41,529 49,010
1,956 2,769 3,267

Fuente: Elaboracion IDOM — Urbanistica, con base en proyecciones y Tasas de Crecimiento Medio Anual estimadas para cada escenario
partiendo del Censo de Poblacién y Vivienda INEGI 2015, Proyecciones del PMDU de Mérida, Proyecciones IDOM — Urbanistica y datos de
la Encuesta Intercensal, INEGI, 2015; datos de proyecciones de Steere - Fonatur 2019.

llustracion 4 Escenario con tren y estacion fuera de la mancha urbana

Tema Ambiental

Tema Socioeconémico
Tema Territorial - Urbano
Tema Movilidad
Asentamientos Humanos
Areas Naturales

Tren Maya

Viales principales

Limite Municipal INEGI
Limite Municipal IMPLAN
Presién de Crecimiento

2220 9008

1

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica

Escenario / Tema Escenario con Tren Maya y estacion fuera de la mancha urbana

a) Degradacién ambiental de los principales sistemas naturales
b) Contaminacion del acuifero por viviendas con fosas sépticas sin
mantenimiento y sin regulacién
1. Ambiente c) Pérdida de la cobertura vegetal de importancia al norte y al este
del municipio por nuevos desarrollos inmobiliarios sin control
@@@@ d) Cuidado y mejoramiento ambiental de Cuxtal Gnicamente por
donde pasa el trazado del Tren Maya

a) Efecto barrera del Tren Maya en sentido Norte — Sur
b) Desplazamiento de habitantes originarios por nuevos usos sin
regulacion (Gentrificacién) en &reas colindantes al Tren
c) Mayor demanda de servicios Hoteleros y Turisticos
2. Socioeconémico  d) Mayor segregacion socioeconémica con mayor diferencia Norte
- Sur
@@@@@ e) Desigualdad y mayor centralizacién de actividades econémicas
@ y sociales en el &rea de monumentos histéricos
f) Cambio en el valor del suelo colindante al eje del Tren Maya

a

Degradacion de la imagen urbana en los perimetros ay b de la
zona de monumentos histéricos por baja inversion publica y
privada
3. Territorial — b) Fragmentacion urbana por autorizacion de nuevos
Urbano fraccionamientos de vivienda monofuncionales en Zona de
@ @ @ Crecimiento Urbano

c) Aumento de actividades industriales entre Uman y Mérida con
presion vial de transito pesado

a,

Dificultad de circulacion vehicular en los principales puntos de
cruce vehicular y peatonal (Periférico, 45y 22, 12y 45, circuito
colonias, etc)

4. Movilidad b) Ausencia de sistemas de transporte no motorizado (Ciclovias)
c) Degradacion de los principales sistemas viales colindantes al
@@@ eje del Tren Maya.

D. Escenario intermedio con Tren Maya y estacidn dentro de la huella urbana

Hipdtesis: el Tren Maya y La Estacidon dentro de la mancha urbana traerd consigo el desarrollo de nuevas
actividades econdmicas, sociales y urbanas para la Ciudad de Mérida, en este sentido, el Tren no solo sera un
proyecto de infraestructura si no también se convertird en un proyecto integral de mejoramiento para el

desarrollo urbano atacando los principales problemas de la ciudad ya que el trazo del tren y la propia estacion
recorren cerca del 10% de todo el territorio del municipio de Mérida (tanto en la reserva Cuxtal como al interior
de la mancha urbana, areas de crecimiento y areas no urbanizadas). Este desarrollo integral traerd consigo los

lineamientos del desarrollo sostenible, es decir, una ciudad compacta, con oportunidades para todos, mezcla de
usos y el mejoramiento general de la ciudad al cuidad y respetar los principales sistemas naturales y

antropogénicos.
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En este sentido, se plantea el escenario intermedio donde no existe un crecimiento acelerado o exponencial de la
poblacidn sino mas bien un crecimiento intermedio con menor ocupacion del suelo por aumento en las densidades
y por tanto con mayor sostenibilidad en los recursos naturales tales como el agua y el acceso a servicios y
equipamientos.

Tabla 11 Escenario intermedio con estacion dentro de la mancha urbana

TCMA 1.20% 2.60% 2.60%
Poblacién (PMDU) 947,205 1,076,914 1,224,384
Habitantes/Vivienda 3.4 3.3 3.1
Viviendas 278,590 331,358 394,963
Visitantes (Ocupacion Hotelera) 0.6 0.7 0.7
Turistas 1,767,455 2,255,770 2,878,998
Agua Residencial en m3 por segundo 2.2 2.5 2.8
Agua Residual en m3 por Segundo 1.8 2.0 2.3
Densidad (Viviendas / Ha) 20 30 40
Necesidad de Vivienda (cada 5 afios) 20,764 52,768 63,605
Iil:)t;—:ilgoolr\]lf:)cesario para vivienda (Dentro del 1,038 1,759 1,590

Fuente: Elaboracion IDOM — Urbanistica, con base en proyecciones y Tasas de Crecimiento Medio Anual estimadas para cada escenario
partiendo del Censo de Poblaciéon y Vivienda INEGI 2015, Proyecciones del PMDU de Mérida, Proyecciones IDOM — Urbanistica y datos de
la Encuesta Intercensal, INEGI, 2015; datos de proyecciones de Steere - Fonatur 2019.

llustracion 5 Escenario intermedio con Tren Maya

Escenario / Tema Escenario Intermedio con Tren Maya

a) Proteccion de los principales sistemas biéticos en torno del eje
del Tren Maya

b) Mejoramiento y mantenimiento de fosas sépticas en viviendas
. para mitigar la contaminacién al acuifero
1. Ambiente A

c) Nuevos usos de parques urbanos y ecoldgicos al este del
@@@@ poligono (Entrada del Tren Maya)

d) Barreras vegetales de proteccion visual y de ruido provocado

por el Tren Maya

a) Minimizacién de la gentrificacién con usos mixtos y mezcla de
viviendas de todos niveles socioeconémicos
Nuevas actividades econémicas generadas por la mezcla de
usos y viviendas con comercio
c) Menor segregacién socioeconémica gracias a la mezcla de
usos Yy la diversificacion socioeconémica de la vivienda
@@@@ d) Descentralizacién de actividades econémicas con nuevos

centros y subcentros en torno al eje del Tren Maya

b

2. Socioeconémico

a) Mejoramiento de la imagen urbana con nuevos usos mixtos en
la zona de monumentos  histéricos

@ Tema Ambiental b) Estructl:_:g l{rpanah continlu?, prddenisu’ia e gmtegra(ja‘desdeil
@ Tema Socioeconémico o Centro Histérico hasta el limite del area de crecimiento urbano
@ Tema Territorial - Urbano 3. Territorial — c) Diversificacién de usos mixtos, centros y subcentros bien
jlidad B Urbano definidos y conectados con Centros de Barrio
@ Tema M?w' a d) Control de las actividades residenciales al interior del anillo
Asentamientos Humanos @@ @ @ periférico y en zonas de crecimiento urbano
== Areas Naturales e) Menor ocupacion del suelo por crecimiento de vivienda con
A Tren Maya densidades mayores a 40 viviendas por hectarea
7V Vieles principales a) Cruces viales norte — sur ordenados y regulados para asegurar
/V Limite Municipal INEGI el funcionamiento de la trama urbana
 Limite Municipal IMPLAN 4. Movilidad b) Nuevos sistemas de transporte no motorizado (ciclovias)
L - @@ c) Transporte urbano ordenado y coordinado con las principales
= Presion de Crecimiento rutas de transporte y rutas metropolitanas

Fuente: Elaboracidon IDOM — Urbanistica
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llustracion 6 Comparativo de escenarios en la variable poblacion

Comparativo de escenarios de poblacion

1,800,000
1,600,000
1,400,000
1,200,000 —e

1,000,000 *—
800,000
600,000
400,000
200,000
0

2018 2020 2022 2024 2026 2028 2030 2032

—@— Tendencial —@— Maximo Beneficio  —@—Intermedio Fuera de la ciudad

Fuente: Estudios previos del Tren Maya ONU Habitat, 2020

De acuerdo con la grafica anterior, se puede observar que los diferentes escenarios planteados mantienen un
crecimiento similar de la poblacién al afio 2030, siendo el escenario de maximo beneficio el que tendria un mayor
numero de habitantes. Cabe sefalar que el escenario con La Estacion fuera de la ciudad o de la mancha urbana
de Mérida atraeria menos actividades econdmicas y por tanto menos poblacion al municipio de Mérida, estas
actividades se concentrarian en el municipio que contenga La Estacidn y por tanto, dicho municipio, tendria el
incremento de poblacion.

3.3. Estudio de localizacidon de la Estacidon de La Plancha

Este analisis se realiza en funcién de la posibilidad de otras localizaciones para la Estacion de Mérida, aunque en
este apartado se presentan las conclusiones de dicho andlisis, tomando en cuenta que finalmente serd La Estacidn
de La Plancha ddnde arribara el Tren Maya a este municipio, siendo esta para uso exclusivo de pasajeros. Aun asi,
se introducen en esta etapa las otras posibles localizaciones que posibilitarian el tener una segunda opcién para
la ubicacidn de la Estacion.

[Tomando como informacién de partida e informacion actualizada del Tren Maya (FONATUR, 2020), asi como
consideraciones de ONU-Habitat, se definen las siguientes posibilidades de estaciones a analizar, ligadas a la
ultima versién del trazo ferroviario del Tren Maya.]
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llustracion 7. Localizacion y clasificacion de las alternativas para estaciones de carga del Tren Maya en Mérida

CLASIFICACION DE ESTACIONES W Preaito

¢ PASAJEROS: Estacion centro. Mérida e
Atiende a la reutilizacién de la antigua estacién . R
de tren en el poligono “La Plancha”. Las e
condicionantes actuales logisticas y urbanas,
refuerzan su vocacidbn como estacién de
pasajeros.

¢ MIXTA: Estacidn oriente. Mérida-Valladolid

Se ubicaria en la periferia, muy préxima a la
mancha urbana. Se conecta por una via de 10 km
hacia la estacién Centro de Mérida; su ubicacion K B SN

en el ramal Mérida-Valladolid, sugiere una PASAJEROS )
vocacién mixta en la movilizacién de pasajeros y
carga.

¢ CARGA: Estacidn sur. Mérida-Campeche

Se ubicaria a 22 km al sur poniente de la ciudad
en el ramal de la linea actual y el futuro
libramiento  del  Tren Maya. Presenta
disponibilidad de suelo para actividades logisticas
relacionadas con los corredores industriales del
poniente de Mérida

5 agd

X3

Se reconoce como oportunidad a futuro, la
recuperacion _de la antigua infraestructura
ferroviaria Mérida-Progreso, como potencial
desarrollo regional multimodal en la movilizacién
de carga (puerto de altura - sistema ferroviario
peninsular).

Nota: Aunque se reconoce como oportunidad a futuro, para el presente estudio, no se profundiza en el andlisis de la estacién Puerto
Progreso. Fuente: Elaboracion IDOM-Urbanistica, con informacion entregada por ONU-Habitat y Google Earth.

En adelante, solo se detallara la Estacidon de pasajeros de La Plancha, al ser la mds probable de ser realizada, y la
seleccionada por FONATUR.

3.3.1. Contextoy analisis de la localizacion

La Estacidn de la Plancha atiende a la reutilizacion de la antigua estacidn de tren en el poligono de uso ferroviario
de “La Plancha”. Las condicionantes actuales logisticas y urbanas, refuerzan su vocacidn como estacion de

pasajeros.

Con relacidn al contexto urbano, y en especifico analizando las tendencias de crecimiento urbano, La Estacién de
La Plancha pertenece al niicleo mas consolidado de la ciudad; Siendo que en 70 afios, el antiguo casco urbano
donde se ubica la estacion duplicé su superficie de ocupacidn, y 40 afios después, la misma situacién. Hoy en dia,
se observa una gran expansion radial al norte y norponiente de la ciudad (corredor industrial Hunucma vy
Progreso).

No se puede obviar el hecho de que la estacidn en el centro de la ciudad generara cierta presion inmobiliaria
hacia el centro histérico de Mérida y otras zonas con valor patrimonial; no obstante, estaciones de casos
similares como la Estacion de Atocha en Madrid o de Rotterdam en Holanda, se ubican cercanos a centro
historicos y han podido coexistir en un desarrollo que es compatible con la conservacion de bienes inmuebles
como museos y centros histéricos de alto valor patrimonial. Para dichos casos, se incorporan estrategias de
manejo adecuado de una escala urbana/humana, materiales, fachadas, paisaje, entre otros que no rompen con
los elementos identitarios del sitio, y promueven una continuidad visual del entorno.
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Con relacién a cuestiones socioeconémicas, La Plancha:

e Se ubica dentro de las zonas con mayor concentracion de actividad econédmica, la mayor concentracién
de actividad del municipio se refleja al centro de la ciudad, y sur de la Estacidn con un nivel de actividad
econdmica “muy alta”.

e Tiene una localizacion estratégica ya que se ubica en la zona centro de la ciudad donde se concentran
una gran cantidad de equipamientos regionales; esta focalizacién de servicios atiende principalmente a
actividades de salud, educacion y cultura como la Universidad Auténoma de Yucatan (UADY), el Hospital
General Regional del IMSS, el Museo de Antropologia e Historia o el Palacio de la Musica, entre otros.

e Estd en una zona de baja densidad, la poblacidn se concentra en puntos de concentracidn dispersos, pero
con cierta geometria semicircular “flanquean” el centro desde la zona sur, norte, suroriente y surponiente.
La Plancha tiene la oportunidad de jugar un papel fundamental, en esta dinamica de redensificacion del
centro urbano de Mérida, y de esta forma, planificar usos habitacionales compatibles con usos de otra
indole para atraer nuevos residentes a la zona centro, optimizando los diversos servicios, equipamientos
especializados y zonas empleadoras de la ciudad.

Con respecto a la movilidad urbana; se analiza la relacidn de La Plancha con el Sistema vial urbano y metropolitano,
la mayor parte de las vias comunican el centro de la ciudad y hacia La Plancha. Aunque, con relacién a la
accesibilidad, la estacién por su condicién como “antiguo centro de transporte ferroviario”, presenta un sistema
de vias que cruzan la ciudad; esta condicidn genera un efecto barrera que por la experiencia del consultor, puede
mitigarse con acciones de integracién urbana o previendo el paso del tren soterrado, semi-soterrado o elevado.

Respecto al Sistema de transporte, Mérida cuenta con una amplia oferta de servicio que cubre principalmente
un radio de 5 km desde el centro de la ciudad, por tanto, la Estacién cuenta con un alto grado de conectividad
por transporte publico en sus proximidades y por tanto, se identifica la oportunidad de generar circuitos de
intermodalidad en las inmediaciones del poligono de la Estacidn o en cercania a ésta. En este contexto y para el
fortalecimiento del sistema de transporte meridano, se han elaborado una estrategia metropolitana que parte
del “Sistema Integrado de Transporte (SIT) de la Ciudad de Mérida y su Zona Metropolitana” elaborado por el
Gobierno del Estado de Yucatdn en conjunto con “El Sistema Integral de Transporte Urbano” (SITUR); esta
estrategia consiste en la implementacién de 21 nuevas rutas de transporte divididas en tres etapas de desarrollo
gue darian cobertura hasta 10 km hacia la periferia.

Finalmente, se proporciona la tabla resumen que ha servido para este analisis general del contexto y la localizacion
de la estacion de La Plancha:

ESTACION LA PLANCHA- Centro Mérida

Poblacion ZMM 1,143,041 habitantes

Poblaciéon Municipal 892,263 habitantes

Localizacion de . .
Interior a <1km del Centro de la ciudad

Estacion
Superficie de estacién / , . .,
La Plancha A (norte) 15.5Ha (zona ddénde iria la estacidon) + La Plancha B (sur) 8 Ha
proyecto
Vocacion Pasajeros
Ubicacion Antigua Estacién de Tren en el Centro de la Ciudad de Mérida
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Entorno
Efecto Barrera

Transporte

Regeneracion Urbana

Patrimonio

Crecimiento urbano

Relacion con corredores econdmicos y centros de equipamiento y servicios publicos
Derechos de via de la antigua red ferroviaria. Opciones: elevado y soterrado

Conectividad con el Sistema de Transporte urbano y metropolitano

Elaboracién actual del Programa Parcial de las Comunidades Sustentables de Mérida en torno al
Tren Maya con dos zonas de estudio, Zona 1: Area de influencia DOT en torno a la estacion de La
Plancha y Zona 2: Corredor Tren maya en torno a la Calle 39-45

Diversas zonas de alto valor patrimonial del Centro Histdrico de Mérida

Ubicacion cercana al ntcleo consolidado de la ciudad

Se ubica en la zona de mas alto grado de actividad econdmica; principalmente de usos terciarios,
como oficinas, comercios y entretenimientos.

Su ubicacidn es central con respecto a las zonas de alta densidad de poblacién y vivienda; ubicadas
al poniente, sur ponente y sur; sin sobrepasar los limites del anillo periférico.

En torno a la estacion se identifica un superavit de equipamiento, principalmente de salud,
educacion, culturay recreacion.

Actividad econémica
Poblacion

Equipamiento

Conectividad Se entreteje con un robusto sistema vial y de corredores urbanos como Paseo Montejo o calle 45-7

En torno a la estacion y calles cercanas, convergen un alto nimero de rutas de transporte publico,
ademas de integrarse al Sistema Integral de Transporte (SIT) Metropolitano.

Disponibilidad de agua proveniente de la planta potabilizadora Mérida |

En energia de la linea SE Centro — SE Nachi Cocom. 115 kV

Transporte

Infraestructura

Se encuentra dentro de la Region Marina Prioritaria Sisal-Dzilam y dentro de la Regién Hidroldgica

Medio Ambiente B .
Prioritaria Anillo de cenotes

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, 2020

3.3.2. Ventajasy desventajas segun localizacion

Es bien sabido, que el debate de la localizacion de una estacién de caracter regional es inevitable y hasta cierto
punto, una necesidad para la planificacidon de forma conjunta entre sector publico, sector privado y sociedad civil.
Por consiguiente, la identificacidon de ventajas y desventajas sirve para valorar de forma objetiva los beneficios o
impactos de su localizacion.

Por otro lado, el tipo de transporte, el trazado de su infraestructura, su uso comercial (carga, pasajeros o
combinado), seran otras de las variables que haran que una localizacién u otra sea mejor. Siguiendo esta logica y
considerando que (1) la estacién del Tren Maya para el centro urbano de Mérida sera de pasajeros y ademas con
cierta vocacion turistica; (2) que si es posible, se harian tramos subterraneos en su llegada a La Plancha; y (3) que
serd un tren regional con caracter de mejorar la conexién local entre centros de poblacidn de la Peninsula de
Yucatdn. Se identifica lo siguiente:

VENTAJAS

Integracion al transporte publico en un concepto DOT
y CETRAM para la intermodalidad hacia otros sistemas
de transporte: aeropuerto, autobuses, etc.

Ahorros municipales invirtiendo los recursos en
fortalecer la infraestructura actual; contrariamente a
extenderla mas alld de la periferia.

e Cercania con las zonas de mayor concentracion de °
actividad econémica.

e Cercania a los principales equipamientos publicos de
salud, educacién, culturay recreacion. °

e Conexion con la red de transporte publico urbanoy
metropolitano.
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VENTAJAS

e Cercania de la poblacion al transporte para el acceso a
diversos servicios especializados
e Reduccion de tiempos y costos de traslado

DESVENTAJAS

Generacion de un Modelo de Ciudad 3C: Compacta,
Conectada y Coordinada.

Disefo de proyectos de densificacién en torno a la
estacion, través de la regeneracion urbana en areas de
oportunidad como suelos industriales y logisticos
obsoletos.

Disefio de un trazo de tren en altura o soterrado para
la mejor integracién urbana en la ciudad.

e Trazo de via entre barrios urbanos con alto
movimiento de actividad econdmica y urbana.

e Tramos estrechos de seccion en corredores que
contendrdn el paso del tren, en el caso de que se
construya a nivel.

Gentrificacion del drea central de Mérida.

Efecto barrero hacia la segregacion de barrios, sury
norte a lo largo de la via.

Contaminacion visual, atmosférica y de ruido.
Inseguridad en intersecciones viales al paso del tren,
al considerar el trazo a nivel.

Presién hacia los valores patrimoniales y culturales del
entorno, al no considerar proyectos adecuados de

Asimismo, en este primer analisis de la estacion de La

identificadas como

Beneficios directos de la llegada del Tren Maya a La Plancha

Regional: Crecimiento
econdmico regional

€%

Sector turistico: Atraccion de
turismo nacional e internacional

Localizacion: Estacion en el
centro de la ciudad

O

regeneracion urbana.

Acercamiento a los nucleos proveedores de servicios y equipamientos.
Mejora de la calidad de vida de los asentamientos mas alejados de centros
urbanos.

Mejora de los tiempos de traslado (pasajeros y carga).

Reduccidn de los costos de transporte.

Competitividad de las regiones.

Crecimiento del sector turistico; Inversion privada y generacion de empleo.
Visibilidad internacional.

Dinamismo del turismo local.

Competitividad con respecto a la oferta turistica nacional.

Recuperacién de infraestructura ferroviaria obsoleta.

Integracion a la estructura urbana con vision DOT.

Reduccidn de costos en la implementacién de infraestructura urbana.
Intermodalidad con los sistemas urbanos de transporte (Metro, BRT, Taxi...)

Plancha se plantean ciertas ventajas adicionales
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Urbano y social: Mejoras en la e Acciones de regeneracion urbana, densificacion y mezcla de usos de suelo.
calidad de vida e Mejoramiento de la infraestructura en redes urbanas.
e_0 e Intermodalidad del transporte: movilidad sustentable, Transporte masivo y
s%a .
- regional (aeropuertos y puertos).

e Aumento de la oferta de espacios publicos, areas verdes, centros culturales, ocio y
recreacion; mejora del tejido social.

Finanzas locales: Crecimiento e Dinamismo de la economia local.

econémico local e Zonas atractivas para la inversién privada; seguridad, certeza juridica y
/il normatividad a través de instrumentos de planificacion urbana.
]

e Generacién de empleos locales, atraccion de mano de obra especializada.

e Captura de Valor (plusvalias).

e Mayores ingresos a las arcas publicas municipales para su reinversion en
infraestructura local.

Fuente: Elaboracion IDOM — Urbanistica, 2020

3.4. Impactos identificados del Tren Maya (para escenario
intermedio con estacidon dentro de la ciudad)

A continuacion, se presenta un analisis de los impactos del Tren Maya en el municipio de Mérida, considerando el
escenario intermedio con estacion dentro de la ciudad como base. Los impactos analizados se dividen en temas
ambientales, socioeconédmicos, urbanos y de movilidad; estructurando los impactos de la siguiente manera:

Se identifica el tipo de impacto (positivo en azul o negativo en rojo);

Se realiza una descripcidn general del impacto que puede ser observado;

Se describe la localizacidn (directo o indirecto) para establecer una magnitud en alto, medio o bajo;
Se establece una serie de indicadores que definen y/o permiten el monitoreo y evaluacién (Los
indicadores siempre deben ser medibles o cuantificables); y

5. finalmente se enuncian los actores que tienen relacidn con las variables observadas.

Pwne

Este analisis de impactos del Tren Maya permite identificar los puntos a poner atencién y dar seguimiento en el
proceso de planeacién urbana, es decir, permitira a la gestién local del municipio preparar, anticipar y dirigir
esfuerzos de cara a la construccién, puesta en marcha y operacidon del Tren Maya en temas ambientales,
socioecondmicos, urbanos y de movilidad.

IDENTIFICACION |DESCRIPCION LOCALIZACION MAGNITUD |[INDICADORES IACTORES

Desplazamiento de Desplazamiento de habitantes En el poligono de La Alto Poblacién afectada en torno Residentes actuales en
habitantes por el cambio de actividades  Plancha, en el drea de a la estacidn y Paso del Tren torno a La Estacion y en
originarios urbanas actuales influencia en torno a la % de Cambio de Uso del torno al eje del Tren Maya;
(Fenémeno de (principalmente vivienda) a estacion (Algunas zonas de Suelo; Promotores y
Gentrificacidn) nuevas actividades enfocadas a Col. Centro, Col. Aumento del precio del desarrolladores
comercios y servicios Ferrocarrilera, Fracc. La suelo por metro cuadrado  Inmobiliarios;
Huerta) y en caso de en torno a La Planchay Céamara de la Construccion;
soterramiento, los predios Corredor del Tren Maya Secretaria de Desarrollo
colindantes o cercanos al (cuando este sea soterrado) Social; Direccion de
corredor del Tren Maya Desarrollo Social de Mérida;
IMPLAN.
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IDENTIFICACION |DESCRIPCION LOCALIZACION MAGNITUD |[INDICADORES IACTORES

Efecto barrera por El paso del Tren Maya supone Directo en los predios
la infraestructura y una barrera fisica, ocasionando colindantes o cercanos al

operacion del Tren
Maya

dificultades de conectividad
entre barrios y zonas de la
ciudad, en su paso por el

corredor del Tren Maya
(Calle 39-45) algunas zonas
del Fracc. El Fénix).. E

corredor de la Calle 39-45 hasta indirecto en su area de

su llegada a La Plancha;

siempre y cuando su trazado no

sea soterrado.

Nuevo Hito Urbano La Plancha reforzard su

atractivo urbano, no sélo por
los elementos culturales y de
equipamientos que existen
actualmente; sino por la
importancia de los espacios
publicos que se pueden
generar; la intermodalidad de
transporte y los servicios
urbanos a ofrecer.

Cambios de uso del La llegada del Tren Maya a La

suelo entornoala
estacion de La
Plancha para el
aprovechamiento
de predios con
obsolescencia
fisica y funcional

Cambios en la
imagen urbana del
entorno de La
Plancha

Imagen urbana en
el Corredor
(siempre y cuando
no esté soterrado
el Tren)

Rehabilitacion de
patrimonio
histérico y cultural
(aun cuando no
esta catalogado)

Plancha supone la atraccion de
nuevas actividades urbanas
entre ellas el sector turistico y
la reconversion de suelos
industriales y terrenos baldios
en el centro urbano hacia usos
mixtos lo cual supondra
cambios de usos del suelo

El cambio del uso del suelo
conformara un cambio en la
imagen urbana actual hacia
NUEevos Usos, comercios y
servicios

Degradacion de las fachadas
que dan directamente al
corredor de la Calle 39-45 por
donde circulara el Tren Maya;
impacto visual por vias del tren
y lainfraestructura asociada
(muros, vias)

El establecimiento de la
normativa del PPDU puede
exigir medidas e incentivos
para la conservacion y re-

funcionalizacion del patrimonio

histérico-cultural en el drea de
influencia de La Plancha.

influencia (

Area de influencia en torno
a La Plancha (Zona 1) Col.
El Centro.

Area de influencia en torno
a la Estacion de La Plancha
(Algunas zonas de Col.
Centro, Col. Ferrocarrilera,
Fracc. La Huerta, Fracc.
Santa Cecilia) y Corredor
del Tren Maya en su paso
por Calle 39-45 (algunas
zonas de Fracc. El Fénix,
Fracc. Arboledas, Fracc.
San Luis).

Area de influencia en torno
a la Estacion de La Plancha
(Algunas zonas de Col.
Centro, Col. Ferrocarrilera,
Fracc. La Huerta, Fracc.
Santa Cecilia) y Corredor
del Tren Maya en su paso
por Calle 39-45

Directo en los predios
colindantes o cercanos al
corredor del Tren Maya
(Calle 39-45). E indirecto en
su area de influencia
(algunas zonas de Fracc. El
Fénix, Fracc. Arboledas,
Fracc. San Luis).

Area de influencia en torno
a la Estacion de La Plancha
(Col. El Centro)

Alto

Alto

Alto

Alto

Muy Alto

Alto

Kilémetros lineales del Tren
Maya que atraviesan el drea

Residentes actuales;
IMPLAN; FONATUR;

urbana (sin soterramiento) o Direccidn de Transporte; y

areas colindantes;

Numero de pasos viales que
atraviesan la linea del Tren
Maya

Numero de transportes que
confluyen en La zona
alrededor del predio de la
Plancha;

Superficie nueva generada
para equipamientos;
Superficie de espacios
publicos de nueva
generacion;

Superficie destinada a la
actividad terciaria.

% de cambio de uso del
suelo para actividades
comerciales

% de cambio de uso del para
actividades de servicios

% de ocupacion de terrenos
baldios

% de cambios de uso de
suelo de vivienda para usos
de comercio, servicios,
equipamiento, etc.

Km de barreras
constructivas alrededor de
las vias del Tren

Km de vias no soterradas

Numero de edificios
rehabilitados;
Recuperacién de edificios
degradados fisicamente;
Solicitudes para Programas
de Rescate de Fachadasy
conservacion de la imagen
urbana, etc.

Direccién de Desarrollo
Social de Mérida

Residentes actuales del drea
de influencia; Residentes en
general de Mérida; IMPLAN;
FONATUR; Direccion de
Transporte; y Direccion de
Desarrollo Social de Mérida;

Residentes locales;
Desarrolladores y
promotores inmobiliarios;
FONATUR; Direccién de
Desarrollo Urbano e
IMPLAN; Camara de la
Construccion; y CANACO
SERVYTUR Mérida.

Residentes locales;
Desarrolladores y
promotores inmobiliarios;
FONATUR; Direccién de
Desarrollo Urbano e
IMPLAN; Direccién de
Transporte; Direccion de
Desarrollo Social de Mérida;
Camara de la Construccion;
y CANACO SERVYTUR
Mérida.

Residentes locales;
Desarrolladores y
promotores inmobiliarios;
FONATUR; Direccion de
Desarrollo Urbano de
Mérida; e IMPLAN

Direccidn de Desarrollo
Urbano de Mérida; INAH; e
INBA
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Aumento de Atraccion de poblacion por las
poblacién lo que oportunidades de empleo que
denota se generaran en el municipio

prosperidad y
oportunidades en
la ciudad

por el Tren Maya

Aumento en el
empleo

Aumento de la poblacién
ocupada en las etapas de
construccion y operacion del
Tren Maya, asi como aumento
en el empleo en las actividades
terciarias, turisticas y de
comercio.

Cambio en la
estratificacion
social por niveles
socioeconémicos
con tendencia a
poblacién con
mayores ingresos
a la media
municipal

A mayor empleo mayor
diversificacion de actividades
econdmicas y de acumulacion
de riqueza, trayendo consigo
cambios en la estratificacion
actual de la poblacién

Cambio en el valor La incorporacion de nuevas

del suelo infraestructuras como las del
colindante o Tren Maya generaran
cercanoa la expectativa sobre el suelo

estacion de La colindante o cercano a la
Planchayenel estacion de La Plancha. Si el
Corredor. (captura municipio lo aprovecha para el
de plusvalias por interés publico, puede tener
parte del gobierno mayores ingresos a las arcas
municipal de publicas municipales para su

Mérida) reinversion en infraestructura,
equipamiento local y vivienda
social.

Derrama La mejora de la accesibilidad

econdémica por por medio del Tren Maya

aumento de supone la atraccion de mas
turistas en el turistas a los principales

Centro de atractivos del municipio; mas

Poblacién y empresas y negocios del sector

principales terciario, etc.

atractivos

turisticos del
municipio y ZMM

MOVILIDAD

En el drea de influencia de
la Estacion es donde
existird mayor impacto
(Algunas zonas de Col.
Centro, Col. Ferrocarrilera,
Fracc. La Huerta, Fracc.
Santa Cecilia) ;
posteriormente con el
aumento de la demanda se
extenderia a la zona del
corredor.

Area de influencia en torno
a la estacién de La Plancha
(Col. Centro, Col.
Ferrocarrilera, Fracc. La
Huerta, Fracc. Santa
Cecilia) e indirectamente
en el municipio de Mérida.

Area de influencia en torno
a la estacion (barrios
originarios  del  Centro
Historico y en torno del eje
del Tren Maya y La Estacién)
y en una segunda etapa en
el tiempo, el drea de
influencia del Corredor
hasta el fraccionamiento
Los Héroes

En la poblacion de Mérida

En el poligono de La
Plancha, en el area de
influencia en torno a la
estacion (Algunas zonas de
Col. Centro, Col.
Ferrocarrilera, Fracc. La
Huerta, Fracc. Santa
Cecilia) y en caso de
soterramiento, los predios
colindantes o cercanos al
corredor del Tren Maya

Medio

Medio

Medio

Alto

Alto

Tasa de Crecimiento
Medio Anual del
Municipio

Tasa de Crecimiento
Medio Anual aplicado
a la poblacién de la
zona de influencia de
la estacion

Poblacién Ocupada en
el Sector de la
Construccion
Poblacién ocupada en
el sector servicios
Poblacién ocupada en
el sector comercio

% de
Ocupada que
mas de 2
minimos

% de poblacion que
gana menos de 2
salarios minimos

Precio por metro
cuadrado de las areas

Residentes del municipio de
Mérida y en especial residentes
en torno del eje del Tren Maya
Promotoras y desarrolladoras;
Secretaria de Desarrollo Social de
Yucatan;

Direccion de Desarrollo Social de
Mérida;

IMPLAN.

Residentes del municipio de
Mérida y en especial residentes
en torno del eje del Tren Maya
Ayuntamiento de Mérida;
Secretaria del Trabajo y Prevision
Social; Secretaria de Turismo de
Yucatdn

Poblacién Poblacién Ocupada del Municipio;
gana Secretaria del Trabajo y Previsién
salarios Social; Secretaria de Desarrollo

Social; Direccion de Desarrollo
Social de Mérida;
IMPLAN.

Residentes propietarios en el drea
de influencia (zonas 1y 2);

colindantes o cercanas Desarrolladores inmobiliarios;

alaestacionyala
linea del Tren Maya
respecto a afios
anteriores

Numero de Pasajeros
del Tren Maya

% de ocupacion
hotelera en el
municipio

Nuevas Unidades de
Actividad econédmica
en el Area de
Influencia

Instituto Nacional del Suelo
Sustentable (INSUS); SEDATU;
IMPLAN; FONATUR; Secretaria de
Desarrollo Social; ETC.

Turistas nacionales y extranjeros;
CANACO SERVYTUR Mérida;
Secretaria del Trabajo y Prevision
Social; Secretaria de Desarrollo
Social; Direccion de Desarrollo
Social de Mérida;

IMPLAN; Secretaria de Fomento
del Turismo de Yucatan; Direccion
de Desarrollo Econémico y
Turismo; Ayuntamiento de Mérida

IDENTIFICACION DESCRIPCION LOCALIZACION MAGNITUD [INDICADORES ACTORES

Mayor
accesibilidad hacia exigencias de mayor
accesibilidad al Centro

El incremento de visitantes con Zona de influencia 1: La
Plancha, Colonia Centro,

Alto

Aumento de vehiculos
motorizados, asicomola y de

Estatal: Instituto de Movilidad
Desarrollo  Urbano
Territorial
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y desde el Centro Histdrico de Mérida forzard a la Santa Cecilia, Industrial y presencia de movilidad ~ Municipal: Oficina de Gestién
Histérico realizacion de intervenciones  Arboledas. no motorizada. del Centro Histérico; Direccion
que contemplen diferentes de Desarrollo Urbano
modos de transporte, tanto Asociaciones de transporte
motorizados como no publico
motorizados.
Mejora de la El incremento de visitantes con Centro urbano de Mérida Alta Viajes totales en vehiculo Federal: FONATUR; SEFOTUR
conectividad exigencias de accesibilidad a particular, turistico y taxi (Secretaria de Fomento
intermunicipal e  atractivos turisticos forzard a la a atractivos turisticos Turistico)
interregional, asi  realizacion de intervenciones Estatal: Direccién de
como los tiempos complementarias Desarrollo Econémico y
de traslado parafortalecer la conectividad Turismo de Mérida;
regionalla Municipal: Direccién de
Transporte; Unidad de
Desarrollo Sustentable
Hoteles; taxistas
El tren podria En el caso de que existan Zona de influencia del Muy Alto Ndmero de Federal: FONATUR
funcionar como  tramos urbanos en los que el  corredor del Tren Maya (Calle intersecciones entre Municipal: Direccién de
una barrera e Tren Maya circule a nivel, 39-45) (algunas zonas de vialidades y vias del tren Desarrollo Urbano e IMPLAN;
urbana que aumentard la desconexién Fracc. El Fénix, Fracc. maya cada 500 metros; Direccion de Transporte;
reducird la entre zonas y de no realizarse  Arboledas, Fracc. San Luis)., e NdUmero de pasos Direccién de Obras publicas;
conectividad entre adecuaciones viales en cruces, indirectamente puede causar peatonales cada 250 Gremios y Asociaciones del
zonas y afectard  los medios no motorizados congestionamientos en otras metros; transporte publico
principalmente a  tendran mayor dificultad de partes del centro urbano de % de intersecciones en
medios no desplazamiento. Mérida desnivel (por debajo o
motorizados. (si el por arriba de la
trazado es a nivel) infraestructura
ferroviaria
Aumento de la Integracion al transporte Area de influencia en tornoa Alto Numero y capacidad de  Federal: FONATUR; SEFOTUR
intermodalidad en publico en un concepto DOTy la Estacion de La Planchay transportes publicos que (Secretaria de Fomento
el centro urbano  CETRAM para la centro urbano de Mérida confluyen en la Estacién Turistico)
intermodalidad hacia otros de la Plancha; Estatal: Direccién de
sistemas de transporte: Numero de rutas y Desarrollo Econémico y
aeropuerto, autobuses, etc. destinos con inicio o Turismo de Mérida;
destino final La Plancha; Municipal: Direccion de
% usuarios del tren que  Transporte; Unidad de
han utilizado otro medio Desarrollo Sustentable
de transporte publico Hoteles; taxistas
para llegar a La Plancha
Incremento de los Incremento de los viajes que  Centro urbano de Mérida, Alto Viajes totales entre Federal: FONATUR; SEFOTUR
viajes por motivo realizan los habitantes de las  aeropuerto, puerto y localidades rurales y (Secretaria de Fomento
laboral entre localidades en el recorrido del localidades rurales o Mérida; Turistico)
municipios Tren Maya hacia Mérida como estaciones secundarias Aforo de viajes con Estatal: Direccién de
centro principal de servicios y destino aeropuertode  Desarrollo Econémico y
equipamientos regionales Mérida o Puerto de Turismo de Mérida;
Progreso Municipal: Direccién de
Transporte; Unidad de
Desarrollo Sustentable
Hoteles; taxistas
Aumento de Conectividad directa entre la  Area de influencia en tornoa Medio Aforo de traslados no Federal: FONATUR
traslados no estacion de Tren y el centro la Estacion de La Plancha y motorizados con origen o Municipal: IMPLAN; Direccion
motorizados histérico. centro urbano de Mérida. destino La Plancha; de Transporte; Direccion de
(peaton, ciclista, Corredor siempre y cuando el Existencia de Obras publicas; Unidad de
patinetes tren transcurra soterrado y en infraestructura para Desarrollo Sustentable;
eléctricos, etc.) la Calle 39-45 se articule un bicicletas y peatones; y  Residentes del drea;
gran parque lineal Grado de priorizacion
respecto a la movilidad
motorizada
Aumento de Incremento de los incidentes  Area de influencia directa del Medio Estadistica de Estatal: Secretaria de
incidentes viales  viales reportados debido a los Corredor del Tren Maya en el siniestralidad en la zona Seguridad Publica (SSP) de
conflictos viales que se entorno de Calle 39 —45 de influencia tanto de la Yucatan; FONATUR
(algunas zonas de Fracc. El Estacion como del
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generarian por el paso del tren Fénix, Fracc. Arboledas, Fracc. corredor - Datos del Municipal: Residentes del

a nivel. San Luis). ATUS area; Policia municipal;
IMPLAN; Direccion de
Transporte; Direccion de
Obras publicas;

Capacidad de la seccion  Federal: FONATUR;

vial; Municipal: IMPLAN; Direccion

% de superficie destinada de Transporte; Direccidn de

a lainfraestructura Obras publicas;

ferroviaria;

% de area libre para

ejecucion de proyectos

de mitigacion del

impacto del tren maya

Baja capacidad de Tramos estrechos de secciéon  Corredor del Tren Maya en el Medio
la seccién actual  en el corredor que contendra el entorno de Calle 39 — 45
del Corredor del  paso del tren maya, en el caso
Tren Maya en de que se construya a nivel. A
Mérida menor seccion, menor
posibilidad de intervenciones
para la reduccién del impacto
del tren en el entorno urbano.

AMBIENTE
IDENTIFICACION DESCRIPCION LOCALIZACION MAGNITUD INDICADORES ACTORES

Aumento de la Como consecuencia del Pozos cercanos al Alto Numero de pozos Fonatur (promovente)
tasa de extraccion desarrollo urbano que trazo del tren Volumen de agua Empresas operativas (constructivas y

de aguay impulsard el tren, crecerd  principalmente el extraida supervisoras ambientales) a cargo de la
modificacion de la la demanda sobre el conjunto Mérida IlI Volumen de agua obra y responsables del proyecto.
geomorfologia de recurso hidrico, tanto para al Este de la Ciudad disponible SEMARNAT (PROFEPA, CONAGUA, entre

consumo humano como
para las actividades de uso

los cuerpos de
agua cercanos.

(Corredor del Tren
Maya en tono a la

Calidad de agua al
interior de los cenotes

otras direcciones);
Secretaria de Desarrollo Sustentable de

Alteracion de las
propiedades
fisicoquimicas y
aumento en el
grado de
modificacion
mecanica del
suelo.

Aumento en la
contaminacién de
suelos, cuerpos de
agua subterraneos
y manto fredtico

mixto.

Calle 39-45) y con 25
pozos en el conjunto
Mérida | al interior
de la Reserva de
Cuxtal en al Sur del
municipio de
Mérida.

Cinco cenotes
cercanos a la
Estacién La Plancha.

Durante la construccion del En el trazo y derecho Alto

tren, producto del

despalme, actividades de

excavacion, nivelacion,

compactacién, cimentacion

y movimiento de
materiales.

Durante la construccion y

operacion del tren, se
generaran diversos

residuos (RSU, peligrosos y

no peligrosos, aceites,

de via sobre linea del
corredor y su area de
influencia directa en
torno a la estacion la
Planchay el
Corredor del Tren
Maya en tono a la
Calle 39-45.

Cinco cenotes en las Muy Alto

cercanias con la
estacion La Plancha,
las zonas de la
microcuenca Mérida

Volumen de suelo;
cambio de pH,
estructura del suelo,
porcentaje de materia

organica; densidad del.

Superficie con
evidencias de los
distintos tipos de
erosion

Cantidad de residuos
sélidos en disposicion

final.

Consumo aparente de

Yucatan; Junta de Agua Potable y
Alcantarillado de Yucatdn (JAPAY). Comité
Técnico de Aguas subterraneas para la
Zona Geohidroldgica Metropolitana de
Yucatan (COTASMEY); Unidad de
desarrollo sustentable del municipio de
Mérida; Ayuntamiento de Mérida;
Propietarios y residentes de la zona de
influencia.

Fonatur (promovente)

Empresas operativas (constructivas y
supervisoras ambientales) a cargo de la
obra y responsables del proyecto.
SEMARNAT (PROFEPA, entre otras DGs);
Secretaria de Desarrollo Sustentable de
Yucatan; Unidad de desarrollo sustentable
del municipio de Mérida; Direccién de
Obras Publicas, Ayuntamiento de Mérida;
IMPLAN Mérida

Fonatur (promovente)

Empresas operativas (constructivas y
supervisoras ambientales) a cargo de la
obra y responsables del proyecto.
SEMARNAT (PROFEPA, entre otras

en la subcuenca
Menda que permean
al manto freatico del
acuifero Peninsula
de Yucatan;

lubricantes, combustibles,
grasas) y vertimiento de
aguas residuales sanitarias
que podran diluirse o
transportarse rapidamente

por filtracion de
lixiviados y
sustancias toxicas.

fertilizantes y
plaguicidas.

direcciones);

Secretaria de Desarrollo Sustentable de
Yucatan; Junta de Agua Potable y
Alcantarillado de Yucatén (JAPAY). Comité
Técnico de Aguas subterraneas para la

indice de Calidad del
agua.

por de la gran
transmisibilidad del
acuifero.

principalmente en el
derecho de via del
proyecto Tren Maya
y su drea de
influencia directa en
torno a la estacion la

Volumen de agua
residual que recibe
tratamiento.

Zona Geohidroldgica Metropolitana de
Yucatan (COTASMEY); Unidad de
desarrollo sustentable del municipio de
Mérida; Ayuntamiento de Mérida;
IMPLAN Mérida
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Planchay el

Corredor del Tren

Maya en tono a la

Calle 39-45.
Modificacién de la Al aumentar las actividades Principalmente en el Muy Alto
calidad del aire constructivas y movimiento derecho de via del  temporal, Alto
(porincremento  de maquinaria, despalme y proyecto Tren Maya en operacion

Promedio anual de las  Fonatur (promovente)
concentraciones diarias Empresas operativas (constructivas y
y dias en los que se supervisoras ambientales) a cargo de la

de contaminantes,
GEl, particulas
suspendidas, ruido
y vibraciones)

Aumento del
riesgo a
hundimientos e
inundaciones. por
la sobrecarga del
terrenoy
movimientos

Residuos Sélidos
Urbanos (RSU)

Contaminacion
acustica

Vulnerabilidad
frente a
inundaciones

generacion de polvos.
Emisiones de ruido
superiores de 80 dB(A)
hasta 100 dB(A) por
maquinaria pesada.
Ademas de las vibraciones
causadas por el paso
continuo del tren.

y su drea de
influencia directa en
torno a la estacion la
Planchay el
Corredor del Tren
Maya en tono a la
Calle 39-45. (

El trazo propuesto del Tren En el derecho de via Muy Alto
Maya puede ser objeto de del proyecto Tren

dafios asociados con la Maya y su drea de

intensidad y frecuencia de influencia directa en

las inundaciones por torno a la estacion la
hundimientos debido al Planchay el

peso de la infraestructura y Corredor del Tren

el incremento de carga del Maya entonoala

terreno, presencia de la Calle 39-45.

zona de fractura, cenotes
(cavernas) y debido a la
naturaleza carstica del
terreno calcareo.

*No existe un estudio que
delimite las zonas del
estado de Yucatan con
mayor riesgo a
hundimientos.

La construccion del Tren
Maya, asi como el

Area de influencia Medio
directa en torno a la
crecimiento urbano que estacion la Plancha y
este propiciara, el Corredor del Tren
incrementara la generaciéon Maya en tono a la

de residuos sdlidos Calle 39-45.
urbanos
. El paso del Tren Maya Area de influencia Muy Alto

directa en torno a la
estacion la Plancha y
el Corredor del Tren
Maya en tono a la
Calle 39-45 (algunas
zonas de Fracc. El

provocara ruidos por los
motores, la rodaduray el
aerodinamico. La estacion
de La Plancha también
generara ruidos. Hay que
considerar medidas de
paisajismoy Fénix, Fracc.
arquitectonicas para la Arboledas, Fracc. San
reduccion de este impacto. Luis)..

La zona centro es una zona Poligono de La Alto
urbana consolidada y el Planchay
predio de la Plancha repercusiones en el

representa una gran area  area de influencia de

excede la norma: CO,
NO2, SO2, PM2.5,
PM10.

Concentracion de
emision de GEL.

Limite maximo
permitido para ruido y
vibraciones.

Superficie de
inundacién

Evidencias de aumento
de karsticidad del
terreno.

obra y responsables del proyecto.
SEMARNAT (PROFEPA, INECC, entre otras
DGs);

Secretaria de Desarrollo Sustentable de
Yucatan; Comité Técnico de Aguas
subterraneas para la Zona Geohidrolégica
Metropolitana de Yucatan (COTASMEY);
Unidad de desarrollo sustentable del
municipio de Mérida; Ayuntamiento de
Mérida; IMPLAN Mérida

Fonatur (promovente)

Empresas operativas (constructivas y
supervisoras ambientales) a cargo de la
obra y responsables del proyecto.
SEMARNAT (PROFEPA, INECC, entre otras
DGs);

Secretaria de Desarrollo Sustentable de
Yucatan; Coordinacion Estatal de
Proteccion Civil del Estado de Yucatan;
Comision Intersecretarial de Cambio
Climatico de Yucatéan. Gobierno del
Yucatan; Comité Técnico de Aguas
subterraneas para la Zona Geohidrolégica
Metropolitana de Yucatan (COTASMEY);
Unidad de desarrollo sustentable del
municipio de Mérida; Ayuntamiento de
Mérida; IMPLAN Mérida.

Kilogramos generados Fonatur (promovente)
por la Estacion de LaEmpresas operativas (constructivasy

Plancha

Capacidad de
tratamiento de los RSU
en el municipio de
Mérida

Medicién del Nivel de
ruido en dB (La OMS
recomienda un limite
superior de 70 dB)
NUmero de quejas
vecinales generadas
por disturbios
derivados de la obra.

supervisoras ambientales) a cargo de la
obra y responsables del proyecto.
SEMARNAT (PROFEPA, entre otras DGs);
Secretaria de Desarrollo Sustentable de
Yucatan; Gobierno del Yucatan; Unidad de
desarrollo sustentable y Direccién de
Obras Publicas; Ayuntamiento de Mérida;
IMPLAN Mérida.

Fonatur (promovente)

Empresas operativas (constructivas y
supervisoras ambientales) a cargo de la
obra y responsables del proyecto.
SEMARNAT (PROFEPA, entre otras DGs);
Secretaria de Desarrollo Sustentable de
Yucatan; Unidad de Desarrollo
Sustentable; y Direccion de Obras

Decibeles emitidos de publicas. IMPLAN; Ayuntamiento de

acuerdo con la NOM-

080-SEMARNAT-1994

en puntos de monitoreo
estratégicos por

horario/semana/mes
Volumen de agua
precipitada en el area
de influencia;

Mérida

Fonatur (promovente)

Empresas operativas (constructivas y
supervisoras ambientales) a cargo de la
obra y responsables del proyecto.
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de absorcion natural de la Estacion de La Superficie total SEMARNAT (PROFEPA, entre otras DGs);
agua. Plancha (Algunas permeable (areas Secretaria de Desarrollo Sustentable de
zonas de Col. Centro, verdes, jardines, areas Yucatan; Unidad de Desarrollo
Col. Ferrocarrilera, sin asfalto, etc) en el Sustentable; y Direccién de Obras
Fracc. La Huerta, drea de actuacion publicas. IMPLAN; Ayuntamiento de
Fracc. Santa Cecilia) Mérida

3.5. Medidas de mitigacién propuestas

Se presentan algunas medidas generales de prevencidn, mitigacion y compensacion de los impactos generados
por las obras y actividades del Tren Maya, que son enunciativas, pero no limitativas para las distintas etapas del
proyecto (preparacion del sitio, construccion, operacidon y mantenimiento), que tienen como punto de partida la
propuesta del trazo del Tren Maya, sin las particularidades de ingenieria basica y alcances del mismo (tablas

siguientes).

TERRI

Desplazamiento de
habitantes
originarios
(Fenémeno de
Gentrificacion)

Efecto barrera por la
infraestructura y
operacion del Tren
Maya

Imagen urbana en el
Corredor (siempre y
cuando no esté
soterrado el Tren)

IAL-URBANO

Desplazamiento de habitantes
por el cambio de actividades
urbanas actuales
(principalmente vivienda) a
nuevas actividades enfocadas a
comercios y servicios

El paso del Tren Maya supone
una barrera fisica, ocasionando
dificultades de conectividad
entre barrios y zonas de la
ciudad, en su paso por el
corredor de la Calle 39-45 hasta
su llegada a La Plancha; siempre
y cuando su trazado no sea
soterrado.

Degradacion de las fachadas que
dan directamente al corredor de
la Calle 39-45 por donde
circulara el Tren Maya; debido a
contaminacion ambiental; y en
el caso que sea necesario cierres
constructivos debido a la
velocidad del tren, el impacto
visual sera total.

Zonificacion comercial exclusiva
en el area inmediata de la
planchay en corredores, e
incentivos fiscales/de desarrollo
para vivienda social y popular.
Zonificacion inclusiva en
desarrollo de hoteleria.
Involucramiento de la
comunidad en proyectos
urbanos y en caso de ser
necesario delimitar zonas de
proteccién.

Soterramiento del Tren Maya en
tramos en los que la traza
urbana lo requiera. Asegurar
cruces peatonales y vehiculares
en distancias accesibles para
todos los modos.

Medidas de disefio que integren
la infraestructura del Tren con
su entorno.

Programas de mejoramiento y
apoyo a la vivienda sobre
corredores.

Balancear los efectos del tren
maya con inversiones en espacio
publico para el disfrute de la
comunidad.

% de uso de suelo con fines
comerciales con relacién al %
de uso de suelo de vivienda;

% de desarrollo inclusivo con
relacion al desarrollo turistico
o de otras tipologias de
vivienda;

Cantidad de vivienda social y
popular (tipologias actuales de
la zona).

NuUmero de intersecciones
entre vialidades y vias del tren
maya cada 500 metros;

Numero de pasos peatonales
cada 250 metros;

Areas verdes de
amortiguamiento;

Cantidad de viviendas con
mejoras en piso y servicios
basicos.

Inversion en proyectos de
espacio publico, dreas verdes,
iluminacion, accesibilidad
peatonal y mobiliario urbano.

IDENTIFICACION DESCRIPCION MEDIDA DE MITIGACION INDICADORES ACTORES

Residentes actuales
Promotores y
desarrolladores
Inmobiliarios;
Cédmaradela
Construccion;
Secretaria de Desarrollo
Social;

Direccion de Desarrollo
Social de Mérida;
IMPLAN;

Asociaciones de vecinos.

Gremios y Asociaciones
del transporte publico;
FONATUR;

Direccion de Desarrollo
Urbano e IMPLAN;
Direccién de Transporte
Direccion de Obras
publicas.

Direccién de Desarrollo
Urbano e IMPLAN,
SEDATU, CONAVI,
Asociaciones de vecinos
del corredor.

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, 2020

SOCIOECONOMICO
IDENTIFICACION | DESCRIPCION MEDIDA DE MITIGACION | INDICADORES ACTORES

Residentes del drea de
influencia de La estacion
Promotoras y desarrolladoras
Secretaria de Desarrollo Social
de Yucatan;

Metros cuadrados de
equipamiento y dreas
verdes por habitante

Aumentar el nivel de servicio
de los equipamientos urbanos
y la provision de los servicios
publicos para satisfacer las

Atraccion de poblacion por las
oportunidades de empleo que se
generaran en el municipio
generadas por el Tren Maya

Aumento en la
poblacion
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SOCIOECONOMICO
IDENTIFICACION | DESCRIPCION MEDIDA DE MITIGACION | INDICADORES ACTORES

Cambio en la
estratificacion
social

IDENTIFICACION

A mayor empleo mayor
diversificacion de actividades
econdmicas y de acumulacion de
riqueza, trayendo consigo cambios
en la estratificacion actual de la
poblaciéon

demandas de la poblacién
futura.

Proteccién de comercios
locales, limitando permisos de
construccion; Involucramiento
de la comunidad en los
proyectos urbanos y de
desarrollo inmobiliario.

% de viviendas con rezagos
sociales por provisién de
servicios basicos

Unidades econémicas
locales activas antes y
después de la intervencion
urbana del Tren Maya,
DENUE

Direccién de Desarrollo Social
de Mérida
IMPLAN

Secretaria de Desarrollo Social
Direccion de Desarrollo Social
de Mérida

INEGI

IMPLAN

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, 2020

MOVILIDAD

Borde urbano que
reducird la
conectividad entre
zonas y afectara
principalmente a
medios no
motorizados. (si el
trazado es a nivel)

Aumento de
incidentes viales

Baja capacidad de la
seccion actual del
Corredor del Tren
Maya en Mérida

Aumento de la
demanda de
estacionamientos en
la ciudad de Mérida.

DESCRIPCION MEDIDA DE MITIGACION | INDICADORES ACTORES

En el caso de que existan tramos
urbanos en los que el Tren Maya
circule a nivel, aumentari la
desconexion entre zonas y de no
realizarse adecuaciones viales en
cruces, los medios no motorizados
tendran mayor dificultad de
desplazamiento.

Incremento de los incidentes
viales reportados debido al
aumento de incidencias en
intersecciones viales al paso del
tren, al considerar el trazo a nivel
entre barrios urbanos con alto
movimiento de actividad
econdémica y urbana

Tramos estrechos de seccién en el
corredor que contendra el paso
del tren maya, en el caso de que
se construya a nivel. A menor
seccién, menor posibilidad de
intervenciones para la reduccién
del impacto del tren en el entorno
urbano.

Actualmente las calles aledafias a
la Estacién de La Plancha se
encuentran ocupadas por
vehiculos estacionados, ademds
solo se identificd un
estacionamiento publico cercano.
Al incrementarse el nimero de
visitantes que realicen trasbordos
de automovil particular al tren,
requeriran de espacio de
estacionamiento.

Programa de cruces seguros,
priorizando aquellos
cercanos a la plancha e
inmediatos al corredor.
Entre ellos, Calle 50 esquina
con calle 59, Calle 97 con
calles 72, Calle 39 con calle
30, Circuito Colonias con
calle 39y calle 50 con calle
39.

Cruces seguros en vialidades
que cruzan con el corredory
que rodean la estacion

Vialidades que prioricen la

movilidad no motorizada y

corredores prioritarios para
el transporte publico.

Estacionamiento en via
publica para poblacion de la
zona y establecimiento de
parquimetros.

En los corredores de
transporte publico, solo se
permite para ascensos y
descenso, y para descarga
de mercancias.

Ndmero de intersecciones
entre vialidades y vias del
tren maya cada 500
metros;

NUmero de pasos
peatonales cada 250
metros;

% de intersecciones en
desnivel (por debajo o por
arriba de la
infraestructura ferroviaria
Estadistica de
siniestralidad en la zona
de influencia tanto de la
Estacion como del
corredor - Datos del ATUS

Capacidad de la seccion
vial;

% de superficie destinada
a la infraestructura
ferroviaria;

% de area libre para
ejecucion de proyectos de
mitigacién del impacto
del tren maya

Demanda de
estacionamiento en la
zona centro de la ciudad y
planchas de
estacionamientos, asi
como vialidades con
presencia de
estacionamiento en la via
publica

Federal: FONATUR

Municipal: Gremios y
Asociaciones del transporte
publico; Direccidn de
Desarrollo Urbano e IMPLAN;
Direccidn de Transporte; y
Direccion de Obras publicas.

Federal: Secretaria de
Seguridad Publica (SSP) de
Yucatan; FONATUR

Municipal: Residentes del area;
Policia municipal;

IMPLAN; Direccion de
Transporte; Direccion de Obras
publicas;

Federal: FONATUR

Municipal: IMPLAN; Direccion
de Transporte; Direccion de
Obras publicas

Estatal: Instituto de Movilidad y
de Desarrollo Urbano
Territorial

Municipal: Oficina de Gestion
del Centro Histérico
(municipal); Direccion de
Desarrollo Urbano;
Asociaciones de transportes
publicos

Fuente: Elaboraciéon IDOM — Urbanistica, 2020
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Aumento de la
tasa de extraccion
de aguay
modificacion de la
geomorfologia de
los cuerpos de
agua cercanos.

Alteracion de las
propiedades
fisicoquimicas y
aumento en el
grado de erosién
del suelo.

Aumento en la
contaminacién de
suelos, cuerpos de
agua subterraneos
y manto freatico
por filtracién de
lixiviados y
sustancias toxicas.

Durante la
construccion y
operacion del
tren, crecera la
demanda sobre el
recurso hidrico,
tanto para

consumo humano

como para las
actividades de
uso mixto.

Durante la
construccion del
tren, producto
del despalme,
actividades de
excavacion,
nivelacion,
compactacion y
movimiento de
materiales.

Durante la
construccion y
operacion del
tren, se
generaran
diversos residuos
(RSU, peligrosos y
no peligrosos,
aceites,
lubricantes,
combustibles,
grasas) y
vertimiento de
aguas residuales
sanitarias que
podran diluirse o
transportarse
rapidamente por
de lagran
transmisibilidad
del acuifero.

1. Implementar un programa de monitoreo de
calidad del agua subterrdnea de la zona
metropolitana

2. “Resguardo” no sera un programa de
saneamiento y preservacion de cenotes

3. Los bancos de materiales deberdn cumplir
estrictamente con lo establecido en la Norma
Técnica Ambiental NTA-002-SEDUMA-10

4. Aplicar un programa de vigilancia y control
ambiental de las fuentes de abastecimiento de
agua potable

Recuperacién y conservacion de suelo orgénico
producto del despalme. Restauracién de suelos
(control de erosidn; arrope y proteccion de
monticulos evitando la mineralizacidon, control de
paso vehicular, cruces peatonales seguros y obras
acotadas de areas aledafias; control de
escorrentias temporales o delimitacion de zonas
de inundacidn cercanas al trazo de la via férrea;
restauracion de capa edéafica y monitoreo).

Uso de bancos de materiales (procesadoras no
metalicas) que se encuentren en operacién y que
cuenten con la autorizacion correspondiente de
explotacion.

Restauracion y compensacion por el uso de los
sitios para bancos de préstamo. Para los bancos
de préstamos, se debera utilizar de forma
preferentemente los ya autorizados por las
instituciones correspondientes y en uso, con sus
propios accesos.

1. Desarrollar e instrumentar un Programa de
Manejo de Residuos Sdlidos de tipo Especial en
conformidad con la Ley para la Gestién Integral
de los Residuos Sélidos de Yucatan.

2. Implementacién de un Programa del Pasivo
Ambiental del sitio denominado “La Plancha” del
centro operativo ferroviario (COF) de
Ferrocarriles del Istmo de Tehuantepec S.A. de
C.V. conforme NOM-138-SEMARNAT/SSA1-2012,
la Ley General para la Prevencion y Gestion
Integral de los Residuos, el articulo 138 de su
reglamento.

3. Implementar un programa de saneamiento de
las fosas sépticas del centro de la ciudad de
Mérida y poligonos prioritarios, y asegurar su
disposicion y tratamiento integral.

Volumen utilizado
(contratado) para uso en el
proyecto (o costos
operativos)

Volumen de agua extraida

Volumen de agua disponible

Superficie de cambio de uso
de suelo permanente

Superficie de suelo
remanente a restaurar

Valoracion de las propiedades
fisicoquimicas del suelo
(previo a la remocion, en su
resguardoyen la
restauracion)

Volumen de residuos
generados por tipo/
semana/mes

Registros de mantenimiento
de maquinaria y equipo

Registro de incidencias
(frecuencia y magnitud) y
acciones de contingencias
(tiempo de respuesta y
eficacia, estimacion de dafios)

Numero de mantenimientos y
cabinas utilizadas por nimero
total de personal estimado
semana/mes

Evaluacion la calidad de agua
relacionada con SST, SDT,
Demanda bioquimica de

Fonatur (promovente)
Empresas operativas
(constructivas y
supervisoras ambientales)
acargodelaobray
responsables del
proyecto.

SEMARNAT (PROFEPA,
entre otras direcciones);
Secretaria de Desarrollo
Sustentable de Yucatan;
Unidad de desarrollo
sustentable;
Ayuntamiento de Mérida;
Junta de Agua Potable y
Alcantarillado de Yucatan
(JAPAY); Propietarios y
residentes de la zona de
influencia

Fonatur (promovente)
Empresas operativas
(constructivas y
supervisoras ambientales)
acargodelaobray
responsables del
proyecto.

SEMARNAT (PROFEPA,
entre otras direcciones);
Secretaria de Desarrollo
Sustentable de Yucatan;
Unidad de desarrollo
sustentable;
Ayuntamiento de Mérida;

Fonatur (promovente)
Empresas operativas
(constructivas y
supervisoras ambientales)
acargodelaobray
responsables del
proyecto.

SEMARNAT (PROFEPA,
entre otras direcciones);
Secretaria de Desarrollo
Sustentable de Yucatan;
Unidad de desarrollo
sustentable del municipio
de Mérida; Ayuntamiento
de Mérida;
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Al aumentar las
actividades
constructivas y
movimiento de
maquinara,
despalme y
generacion de
polvos. Emisiones
de ruido
superiores de 80
dB(A) hasta 100
dB(A) por
maquinaria
pesada. Ademas
de las vibraciones
causadas por el
paso continuo del
tren.

Modificacién de la
calidad del aire
(por incremento
de contaminantes,
GEl, particulas
suspendidas)

El trazo
propuesto del
Tren Maya puede
ser objeto de
dafios asociados
con la intensidad
y frecuencia de
las inundaciones
y hundimientos
debido a su peso,
a las zonas de

Aumento del
riesgo a
hundimientos e
inundaciones.

fracturas y debido

a la naturaleza
carstica del
terreno.

La operacion del
Tren Mayay la
construccion
incrementara la
generacion de
residuos sélidos
urbanos

Residuos Sélidos
Urbanos (RSU)

El paso del Tren
Maya (en los
tramos que no
transcurra
soterrado y ya
durante la
operacion)
provocara ruidos
por los motores,
la rodaduray el
aerodinamico. La
estacién de La

Contaminacion
acustica

Minimizar las emisiones contaminantes a la
atmdsfera. El uso de vehiculos a gasolina y diésel
con verificacién y adecuadas condiciones de
operacion. Servicio y mantenimiento frecuentes a
vehiculos y equipos de combustién. Verificar
cumplimiento con la NOM-041-SEMARNAT-2015
para vehiculos a gasolina y NOM-045-SEMARNAT-
2017 para vehiculos a diésel.

Monitoreo de mantenimientos de maquinaria y
equipo.

Control de polvos. La humectacién continua de
superficies generadoras de polvos, dependiendo
la época del afio adecuar las acciones para evitar
la dispersion de polvos por vientos o lluvias
torrenciales (planeacién anticipada de obras).
Resguardo de materiales constructivos y
productos de remocioén de tierras.

Cruces peatonales seguros, agilizacién del trafico
vehicular en las areas de trabajo y circundantes
(control de tréfico y sefialética).

Desarrollar un programa de monitoreo
geohidroldgico en tiempo real para el trazo del
tren maya, con la finalidad de identificar y evaluar
los riesgos de colapsos y hundimientos en la ruta
propuesta

Residuos sélidos: Verificar la colocacion de
distintos tipos de contenedores en todos los
frentes de trabajo y campamentos, indicando el
tipo de desperdicio que deberd depositarse en
ellos para que se colecten de forma clasificada
(organicos, inorganicos, papel, cartdn, metal) a fin
de facilitar su manejo, reciclaje-revalorizacién y
disposicion final.

No sobrepasar los limites establecidos en la
NOM-080-SEMARNAT-1994 que establece los
limites maximos permisibles de emision de ruido
proveniente del escape de los vehiculos
automotores.

Uso de pantallas o mamparas reductoras de ruido
y considerar medidas de paisajismo y
arquitectonicas acordes con la imagen urbana.
Control de horarios de trabajo bien definidos por
tratarse de una zona urbana.

Cruces peatonales seguros, implementacién de
reductores de velocidad, monitoreo del trafico

oxigeno, fosfato total, nitritoy
coliformes fecales en cenotes.

Documentos de verificacion
vehicular y cumplimiento con
las NOM'’s referidas, asi como
de reportes de servicio y
mantenimiento mecénico de
unidades.

Evaluacion la calidad de agua
relacionada con SST, SDT en
cenotes.

ND

Volumen de RSU de

generacion

Volumen de RSU reciclado o
revalorizado
Volumen de RSU en
disposicion final

Numero de quejas vecinales
generadas por disturbios
derivados de la obra.

Decibeles emitidos de
acuerdo a la NOM en puntos
de monitoreo estratégicos
por horario/semana/mes

Fonatur (promovente)
Empresas operativas
(constructivas y
supervisoras ambientales)
acargodelaobray
responsables del
proyecto.

SEMARNAT (PROFEPA,
entre otras direcciones);
Secretaria de Desarrollo
Sustentable de Yucatan;
Unidad de desarrollo
sustentable;
Ayuntamiento de Mérida;

Fonatur (promovente)
Empresas operativas
(constructivas y
supervisoras ambientales)
acargodelaobray
responsables del
proyecto.

SEMARNAT (PROFEPA,
entre otras direcciones);
Secretaria de Desarrollo
Sustentable de Yucatan;
Unidad de desarrollo
sustentable;
Ayuntamiento de Mérida;

Fonatur (promovente)
Empresas operativas
(constructivas y
supervisoras ambientales)
acargodelaobray
responsables del
proyecto.

Secretaria de Desarrollo
Sustentable de Yucatan;
Ayuntamiento de Mérida;

Fonatur (promovente)
Empresas operativas
(constructivas y
supervisoras ambientales)
acargodelaobray
responsables del
proyecto; Ayuntamiento
de Mérida;

Propietarios y residentes
de la zona de influencia
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IDENTIFICACION | DESCRIPCION MEDIDA DE MITIGACION INDICADORES ACTORES

Vulnerabilidad
frente a
inundaciones y
zonas con
potencial de
compensacion
local ambiental

Plancha también
generara ruidos.

La zona centro es
una zona urbana
consolidada y el
predio de la
Plancha
representa una
gran area de
absorcion natural
de agua. La
ocupacion de la
totalidad de los
dos predios de la
Plancha (25.2Ha)
(TEN
ARQUITECTOS,
2020) supondria
no valorar la
importancia
ambiental de la
zona como drea
de infiltracién de
agua de lluvia al
manto freatico.

vehicular en las areas de trabajo y circundantes
(control de tréfico y sefialética).

Como medida compensatoria desarrollar un Plan
de Restauracion Ecoldgica para recuperar una
cobertura vegetal propia de la regién, en la zona
sur de La Plancha; para lo cual se recomienda
reconfigurar e implementar el Plan Maestro La
Plancha a cargo del SEPLAN y la UNAM (2016),
importancia de poner en marcha sistemas de
captacién de agua de lluvia y jardines del agua.

llustracion 8. Sistema verde interconectado
(propuesta PUEC-UNAM, 2016).

Otras actividades asociadas son: la
descompactacion de suelo y reconformacién de
superficies afectadas con materiales resistentes y
permeables. Verificar el estado y desempefio de
las superficies rehabilitadas y forestadas.

Numero de
individuos/especies utilizadas

Porcentaje de sobrevivencia
de individuos plantados.

Superficie rehabilitada
proporcional a la superficie
afectada.

NUmero de avistamientos de
fauna urbana, sitios de
anidacién y madrigueras.

Numero de visitantes locales
y turistas semana/mes/afio

Superficie inundada
Viviendas/infraestructura/per
sonas afectadas por

inundaciones

Costos para la reparaciéon y
mantenimiento resultante de

los dafios, derivados de
fendmenos perturbadores
(FONDEN).

Fonatur (promovente)
Empresas operativas
(constructivas y
supervisoras ambientales)
acargo de laobray
responsables del
proyecto.

SEMARNAT (PROFEPA,
entre otras direcciones);
Secretaria de Desarrollo
Sustentable de Yucatan;
Unidad de desarrollo
sustentable;
Ayuntamiento de Mérida;
IMPLAN, PUEC-UNAM,
UADY, IPN Mérida
Residentes de la zona de
influencia y del municipio

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, 2020
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4. DEFINICION Y ANALISIS DEL POLIGONO DE ACTUACION

4.1. Criterios de definicion del poligono de actuacion

La definicidon del poligono de actuacidn se basa principalmente en las areas determinadas por la zonificacidon
primaria del PMDU 2017 de Mérida, en esta zonificacidn primaria se establece que al interior del anillo periférico
es una zona con una politica de Consolidacidon Urbana (ZCO), en esta zona se encuentra el entorno de La Plancha
(1A) y el trayecto urbano del Tren Maya (1B), el segundo trayecto (periurbano) del tren, se encuentra en la
zonificacién primaria dos (2) con una politica de Crecimiento Urbano (ZCR) y el trayecto no urbanizado del tren 'y
en el extrarradio mas alla del periférico, se encuentra delimitado por la zonificacién primaria 3 con una politica de
Regeneracién y Desarrollo Sustentable (ZRS).

llustracion 9 Delimitacion del poligono de actuacion de acuerdo con la zonificacion primaria del PMDU 2017 de Mérida

2

N

Simbologia Tematica

Limite IMPLAN Zona Primaria 1 Il ANP Cuxtal
S Limite INEGE I o
Perimetro A de CH Zona Primaria 2 I Dzibilchaltan
"\ Recorrido propuesto Tren Maya Perimetro B de CH Zona Primaria 3
[ Corredor Tren Maya
[0 Area de La Plancha (1A)
I Corredor 39 y 45 (1B)

Area 2 (Periurbano) a 5 0
[ irea 3 (No Urbanizado) )

Simbologia Base

Zona Primaria 4

Fuente: Elaboraciéon IDOM — Urbanistica, con datos de ONU Habitat y PMDU Mérida 2017
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Para la delimitacién del drea de influencia de la estacién de la Plancha, se propone el uso de estrategias de
Desarrollos Orientados al Transporte (DOT). Esta estrategia estimula la concentracion de actividades
socioecondmicas en cercania a corredores y estaciones de transporte publico, promoviendo nuevos desarrollos
con mayor edificabilidad. Asi, es posible comprender que siendo un DOT, conllevara a una mayor eficiencia en la
ocupacion del suelo urbano, favoreciendo el crecimiento econdmico y la reduccién o mitigacion del impacto que
las actividades del hombre ocasionan al medio ambiente. Ademds de optimizar recursos y mejorar la gestion de
los servicios urbanos, entre muchos otros beneficios.

Entidades como ITDP, UC Berkeley, El Banco Mundial, etc.; han definido lineamientos y estandares claros para la
delimitacion del suelo en proximidad a la red de transporte con el animo de aprovecharlo para el aumento de la
densidad de la construccién, la poblacién y las actividades econdmicas.

Para la delimitacion del poligono 1A, correspondiente al drea de influencia del predio de La Plancha, se considero
el método por isdcronas, el cual consiste en la delimitacidon de un borde organico que parte del trazado urbano
existente, y que se traza considerando el tiempo que un peatén emplea trasladandose desde la estacién a algun
punto cercano. A diferencia del método radial, éste toma en consideracidn las vialidades y la morfologia urbana,
por lo cual permiten estimaciones de tiempos maximos de recorridos. (O'SULLIVAN & MORRALL, 1996). Para este
caso, se utilizd un criterio de tiempo de alrededor de 15 a 20 minutos.

llustracion 10. Esquema representativo de la metodologia de drea de influencia por isécronas

ALGUNAS PARTICULARIDADES
.. ENTRE OTRAS

Wi (& &

Clima Topografia Edad Inclusion  Actividad  seguridad  Movilidad  Patrimonio {...)
econdmica

i

Isécronas son mas
adaptadas a la
realidad fisica
BN () 3 5 minutos
5 a 10 minutos
10 a 15 minutos
i--2} Zona de influencia DOT

Fuente: Elaboracion IDOM-Urbanistica, 2020
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Conforme a los aspectos anteriores se realiza la siguiente propuesta de delimitacion al norte y sur del poligono:
e Principales avenidas y corredores de transporte de la ciudad:

El poligono se ha delimitado por las siguientes avenidas principales: Pérez Ponce, Cupules, Calle 72, Calle 47,
Calle 62, Calle 59, Calle 17 y Circuito Colonias.

e Equipamientos publicos de caracter local y metropolitano:

Se incluyen dentro del drea los siguientes equipamientos de caracter regional como el Palacio de Congresos,
el Hospital Regional n.1 del IMSS, Centro médico de las Américas Instalaciones deportivas y educativas de la
Universidad Autdbnoma de Yucatan (UADY), la Escuela Superior de Artes de Yucatdn, el Palacio de la Musica,
el Teatro José Pedn Contreras, Palacio Cantén- Museo de Historia y de la Cultura de la Regidn, Tribunal Federal
de Justicia, Archivo histérico de Mérida, entre otros.

Asi como algunos espacios publicos destacables como serian: Parque de la Madre, Parque de Santa Lucia,
Parque de la Mejorada, Parque de Santa Ana, Parque la Plancha, Parque Lourdes Industrial, Parque Fénix y
Parque Jesus Carranza, entre otros.

e Perimetros Ay B de la Zona de Monumentos Histéricos en la Ciudad de Mérida:

Se delimitan dos sub-areas (A y B) que tendran un cierto grado de restriccion (descrito mas adelante) debido
a que se encuentran dentro de los limites del poligono decretado como Zona de Monumentos Historicos en
la Ciudad de Mérida, Yucatan (DOF Numero 32, 18 de octubre de 1982), cuya proteccidon es competencia
administrativa del Instituto Nacional de Antropologia e Historia (INAH), en fundamento a lo establecido en la
Ley Federal sobre Monumentos y Zonas Arqueoldgicos, Artisticos e Histéricos (DOF Numero 4, 6 de mayo de
1972 [Ultima Reforma en Numero 20, 28 de enero del 2015]) y demds normatividad sectorial aplicable.
Mientras que el sub-area C, no se encuentra dentro del poligono de Zona de Monumentos Histéricos de
Meérida. (IMPLAN, 2020)

e Limites administrativos y morfologia urbana (Colonias, barrios o tejido urbano con caracter identitario
propio):

Se identifican las siguientes colonias tradicionales incluidas en el area de influencia de la estacién de la
Plancha — Centro, Zona Paseo Montejo, Privada del Maestro, Jesus Carranzas, La Huerta, Villa Fontana,
Lourdes Industrial, Industrial, Ferrocarrileros, Santa Cecilia, San Luis, Maximo Ancona y Fénix.

e Corredores econémicos y actividad comercial.

Dentro del drea de influencia se incluyen los siguientes corredores econdmicos y de servicios: Paseo Montejo,
Calle 72, Calle 47, Cto. Colonias/Calle 39, Calle 60, etc. Destacando a nivel turistico (cultural o negocios), la
existencia de numerosos establecimientos hoteleros en el area de influencia que a falta de un analisis de
demanda de servicios turisticos podrian satisfacer necesidades de los turistas que sean usuarios del Tren
Maya.

En el caso de la definicién del corredor por donde accedera el Tren Mérida hasta La Plancha (Calle 39 — 45); Este
NO se considera un poligono DOT, al no tener estaciones en su recorrido por Mérida. Por tanto, el impacto previsto
sera: (i) el desarrollo natural debido a la disponibilidad de terrenos baldios o usos obsoletos; (ii) aquel que ocasione
la construccién de la Infraestructura; o bien (iii) el soterramiento integral o parcial de las vias.
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En este sentido se proponen cinco criterios urbanos para la delimitaciéon de un area en torno al corredor del tren
qgue pueda satisfacer las necesidades de ambas opciones anteriores sin necesidad de modificar el poligono en el
futuro. Para que asi sea, se estableceran tres zonas; (1A) zona de impacto directo del corredor del tren Maya, (1B)
zona de amortiguamiento y consolidacién del corredor del tren Maya, (2) zona de crecimiento urbano y (3) zona
no urbanizada del recorrido del Tren Maya.

llustracion 11. Los cinco criterios para la delimitacion del corredor del Tren Maya en torno a la Calle 39 — 45 hasta el drea de los Héroes

terminando en drea no urbanizada condicionada por los limites municipales.

Manzanas colindantes a Grandes piezas industriales que Dinamica inmobiliaria actual: cierta

ambos lados del eje que por sus caracteristicas de uso de regeneracion urbana en las colonias

puedan verse afectadas por el suelo tenderan a transformarse. tradicionales (predominantemente
tren. residenciales).

& =:

Perspectiva social y ambiental: Necesidades para la mejora de la
Equipamiento y espacio publico: mayor movilidad urbana y la conexion
presencia en colonias tradicionales en entre espacios urbanos.

cercania a la estacion.

Fuente: Elaboracién IDOM-Urbanistica, 2020

llustracion 12 Limites del poligono de actuacion

Limite Los Héroes
Chichi Suarez
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- ~~
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" 485
Kanasin oa\'\'e‘e‘a

Periférico

~~~-—_"

15 — 20 minutos caminando DOT y areas colindantes Trayecto Urbano del TM Trayecto Periurbano del TM

Trayecto No Urbanizado del TM /\/ Trazo del T™M h Industria

Fuente: Elaboracidon IDOM-Urbanistica, 2020
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4.2. Modelo territorial actual de los poligonos de actuacién

De acuerdo con la interpretacién de los diferentes factores urbanos de la Zona 1A, drea de Influencia DOT, se
puede observar un entorno fuertemente influenciado por la ex-Estacion del ferrocarril y el Centro Histérico que
le dan un caracter distintivo de patrimonio histérico-cultural y de terciarizacion por la concentracién de
actividades econdmicas, equipamientos y lineas de transporte publico. La zona de La Plancha estd catalogada
como subcentro urbano en el plano D-47 del PMDU 2017 y con uso de equipamiento sin embargo, actualmente
se encuentra infrautilizado y en condiciones de abandono y deterioro. Ademas, esta fuertemente polarizada, con
baja densidad poblacional y habitacional en su extremo poniente y norte y densidades medias y bajas hacia el
oriente.

También resalta la presencia de tres concentraciones urbanas (Centro Histérico, caracterizado por espacios
institucionales e histdricos, siendo un polo atractor por su intensa actividad cultural, comercial y de servicios; el
Subcentro Ferrocarrilero, el cual presenta atributos de identidad vinculados la obsolescencia de la estacion del
ferrocarril y el Subcentro Chuminopolis con importante uso comercial.

Algunos ejes viales resaltan por sus usos de suelo y sus actividades diferenciadas tal es el caso de la Calle 59 que
es un eje especializado en comercio y servicios; la Calle 50 que posee espacios industriales en el tramo cercano a
la ex-Estacion del ferrocarril); la Calle 39 y el Circuito Colonias que son ejes con gran influencia por el equipamiento
gue se asienta sobre ellos (salud y recreativo); la Calle 60 que posee edificios con valor patrimonial adaptados
para albergar usos comerciales; y Paseo Montejo, un eje cultural, comercial y de servicios.

De acuerdo con la interpretacién de los diferentes factores urbanos inmersos en la Zona 1B, 2 y 3., se puede definir
al corredor como un eje fragmentado por cinco variantes de usos o actividades (industria, habitacional, servicios,
densidad programada y vacios urbanos).Ademas, se caracteriza por tener una fuerte influencia por actividades
industriales (empresas de material de construccidn, servicios de distribucién y de alimentos para animales); se
observa que existe una fuerte tendencia a la expansion de dichas actividades hacia las afueras del anillo periférico,
entre este mismo y el Fracc. Los Héroes.
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llustraciéon 13 Modelo Territorial Actual
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Fuente: Elaboracidon IDOM — Urbanistica, 2020, con base en el PMDU 2017, analisis de fotografia aérea y Google Street View 2020

4.3. Problematicas en el area de estudio

Tabla 12 Andlisis de problemdtica en temas de Movilidad

MOVILIDAD
PROBLEMAS DESCRIPCION LOCALIZACION | CAUSAS EFECTOS GRAVEDAD | INDICADOR
Fal .
. alta de La Zona 1y la Zona 2 no disponen de Zona lyzona  Bajainversion Incremento
infraestructura para . .- . . .

. infraestructura ciclista y la peatonal 2dela para Mayor uso de medios ) en ciclovias
movilidad no . .. . . Medio

. - presenta carencias en cuanto a estadoy  estacidn del movilidad no  motorizados y
motorizada (ciclista X
confort. Tren Maya motorizada banquetas

y peatonal)

Ancho de las calles no apta para alta
capacidad vial a excepcién de la 50y 52,

. Secciones
ademas que el ancho de la calle no de calles
permitiria aumentar el espacio para Baja accesibilidad para
peatones y tampoco para ciclistas ya Zona 1 dela Inadecuado peatones y ciclistas, adecuadas

Calles angostas - . , estacion del disefio de las ! Alto para todos
que reduciria la capacidad de la viay o sobre todo de grupos
) - ! Tren Maya vialidades los modos
provocaria congestion, sobre todo si se vulnerables de
considera sobre corredores de
e transporte
transporte publico como la calle 50 (con
un ancho de 12m)
Las vias del tren presentarian una
, Falta de
barrera urbana que afectaria o ,
. . disefio con Ndmero de
Trazo del Tren Maya principalmente a la movilidad no Zona 1y zona criterios de hechos
representa un riesgo motorizada, ademas, las intersecciones 2 dela . . Incremento en los . .
. i~ ., seguridad vial . Medio viales
vial para movilidad  con el trazo del Tren Maya, estacion del hechos viales .
. . en registrados
no motorizada particularmente en la Zona 2 pueden Tren Maya . .
; intersecciones en el ATUS
presentar afectaciones de no ser viales

intervenidas adecuadamente
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PROBLEMAS DESCRIPCION LOCALIZACION CAUSAS EFECTOS GRAVEDAD INDICADOR

Expansion y Desarrollos Oriente del poligono Aprobacién de  Mayores Alta Tiempo

fragmentacion urbana inmobiliarios que de estudio, desarrollos desplazamientos promedio de
al oriente del poligono no se encuentran fraccionamientos Los inmobiliarios Hogar — Trabajo recorrido entre
de estudio integrados a la Héroes en poligonos el
ciudad con grandes de densidad Contaminacion fraccionamiento
vacios entre el programada por el uso de y los principales
desarrolloy la distantes de la ~ Vehiculos lugares de
ciudad ciudad y no automotores en trabajoy
continuos o los recreacion
colindantes a desplazamientos
la ciudad hacia los
actual principales
centros de
trabajo

Fuente: Elaboracion IDOM — Urbanistica, 2020

Tabla 13 Andlisis de problemdtica en temas de vivienda

VIVIENDA

PROBLEMAS DESCRIPCION LOCALIZACION CAUSAS EFECTOS GRAVEDAD | INDICADOR

Derivado del impacto
turistico, los predios y
viviendas en las zonas

Especulacién = de mayor consolidacion Numeroy
con elvalor | urbana pueden proporcion
B . ., 1A ZCO . L
Vacios urbanos y Prevalencia de elevada proporcion de X de sueloy presentar precios de viviendas
.. - R (particularmente -, . .
viviendas viviendas no habitadas elevada, en ocupacion elevados que afecten su  Media deshabitadas
N R ) en el centro de . ™
deshabitadas particular en el centro de la ciudad la ciudad) turistica del  asequibilidad para en la zona
centrodela  personas con ingresos centro de la
ciudad medios y bajos, ciudad
agravando la
segregacion
socioespacial.
Las viviendas mal
ubicadas no permiten
- . . L ue los ciudadanos .
- La oferta de vivienda social en la ciudad Crecimientos q. Viviendas
Vivienda nueva . . . : K ejerzan su derecho a
. .. esta alejada de la ciudad, y no estdn - residenciales . o nuevas
alejada de servicios e 2ZCR (periferia el habitar una vivienda )
adaptados a las caracteristicas . periféricos o Alta construidas
urbanos y centros . e de la ciudad) R adecuada, y propicia
de trabajo socioculturales y bioclimaticas del en baja problemas urbanos, de en1AZCOy
territorio densidad. ! 1B ZCOvy PC2

productividad y de
movilidad para la
poblacién

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, 2020

Tabla 14 Andlisis de problemdtica en temas de Medio Ambiente

MEDIO AMBIENTE

PROBLEMAS DESCRIPCION LOCALIZACION | CAUSAS EFECTOS GRAVEDAD | INDICADOR

Aumento en las Susceptibilidad a la Presenciade 5  descarga 85% de los pozos Alto Descarga de aguas
fuentes directas de contaminacion del Unico cenotes directa de estan por encima de residuales
contaminacion del acuifero “Peninsula de cercanos al aguas los limites permisibles municipales.
acuifero Yucatan” por su predio de La residuales sin de coliformes fecales Descarga de aguas
naturaleza cérstica e Plancha. tratamiento por ser una llanura residuales no
inadecuado uso de los Ademas, en previo calcérea municipales.
cenotes al interior del un radio de sistemas de aumenta el impacto Demanda
area de influencia en 1002300 m cuevas y de contaminantes bioquimica de
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MEDIO AMBIENTE

PROBLEMAS DESCRIPCION LOCALIZACION | CAUSAS EFECTOS GRAVEDA

torno a la estacién de La
Plancha e insuficiencia en
el servicio de
alcantarillado.

del poligono
Estacion Tren
Maya existen
3 cenotes que
se encuentran
clausurados.

Sélo 3
espacios
verdes de tipo
jardines
pequefios o
. espacios
No es evidente la deportivos
presencia de parques y .p
L , privados se
., jardines, sélo en el
Reduccion . encuentran
s . extremo oeste existen
significativa de dentro de un
- algunos centros de .
acceso publico a ) radio de 150
X manzana o patios
espacios verdes o m en torno a
. ajardinados. .,
(parques, espacios ) ) la Estacion La
. - Dominan mds los
deportivos, jardines ) ) Plancha del
espacios verdes tipo
y andadores). Tren Maya. El

areas verdes en calles, o
s6lo en camellones de la
avenida principal.

Corredor del
Tren Maya en
tono a la Calle
39-45 sélo hay
jardineras o
un camellén
como espacio
verde.

Las alteraciones en los Norte y Este

patrones de temperatura del Area de
y humedad favorecen influencia en
eventos de tornoala
precipitaciones extremas,  estacion la
que provoca afectaciones = Planchay el

Corredor del
Tren Maya en
tono a la Calle
39-45.

por inundaciones. Por su
parte, el aumento de la
temperatura focalizada
(islas de calor) provoca
golpes de calor en la
poblacién, sequias y la
propagacion de incendios
forestales.

Aumento en la
recurrencia de
riesgos asociado a
fenémenos
hidrometeorolégicos

cenotes estan
sujetas a
destruccién
mecanica

Predominan
centros de
manzanay
patios
arbolados
privados
Restricciones
de
mantenimiento
ligado a la
proteccion del
patrimonio del
Centro
Historico
Atencion
prioritaria de
desarrollo de
otros espacios
urbanos (zona
Norte del
municipio)

Superficies
planasde 8a 6
msnmydeOa
0.5 grados
(UADY, 2006).
El sellamiento a
través del
asfaltado
constituye una
zona
impermeable.
El cambio de
uso de suelo
favorece el
aumento de la
temperatura
local (isla de
calor) y los
puntos de
calor.

Malas practicas
agricolas
favorecen los

infiltrados hacia capas
cada vez mas
profundas

Posible escasez de
agua no por cantidad
sino por calidad
Busqueda de fuentes
alternas de provision
de agua

Abandono del Centroy = Alto
corredor Este por falta
de acciones de
recuperacion y de
mantenimiento
(seguimiento) de
espacios verdes
Perdida del potencial
de espacios verdes
como atractivos
turisticos

Pérdida de la
conectividad de
espacios verdes
(refugio de la
biodiversidad urbana)
y servicios ambientales
en la ciudad
(amortiguamiento de
la temperatura en la
sensacion térmicay
zonas de infiltracion).
Falta de conectividad
entre el ANP Reserva
Cuxtal con las areas
verdes periurbanas y
urbanas (tipo corredor
ecoldgico).

Pérdida de la
capacidad de
infiltracion natural del
agua

Inundaciones
continuas.

Dafios en viviendas,
infraestructuray
vialidades.

Posibles pérdidas
humanas

aumento de
enfermedades
gastrointestinales y de
vectores.

Frecuencia de
contingencias por
golpes de calor
Sequias y pérdida de
cultivos.

Cambio en la fenologia
y comportamiento de
las especies y pérdida
de biodiversidad.

Medio

INDICADOR

oxigeno, fosfato
total, nitrito y
coliformes fecales
en cenotes.
Poblacién con
accesoa
alcantarillado.
Agua residual que
recibe
tratamiento.
Superficie de area
verde por
habitante
Diversidad y
abundancia de
especies arbdreas
en las dreas
verdes

Numero y tipo de
espacios verdes
distribuidos en el
municipio

Costos para la
reparacion y
mantenimiento
resultante de los
dafios, derivados
de fendmenos
perturbadores
(FONDEN).
NdUmero vidas
perdidas.

indice de
enfermedades.
Sistemas de
monitoreo de
puntos de calor.
Produccion
generada por afio.
Cobertura forestal
quemaday
numero de
incendios
combatidos por
afio.
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PROBLEMAS DESCRIPCION LOCALIZACION | CAUSAS EFECTOS GRAVEDAD | INDICADOR

incendios
forestales.

Aumento de peligro a
incendios forestales.

Aumento de los costos
de compensacién por
dafios (y no inversion
preventiva)

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, 2020

Tabla 15 Andlisis de la problemdtica en temas Normativos

NORMATIVO

Superficie
(hectareas) por
tipo de
ecosistema
terrestre.

PROBLEMAS DESCRIPCION CAUSAS EFECTOS GRAVEDAD | INDICADOR

Reglamentacién
municipal débil
en materia de
Desarrollo Urbano
y Movilidad.

Tramites
municipales
vinculados con

el Desarrollo
Urbano onerosos
y complejos.

Instrumentos en el
PMDU vigente
son enunciativos y
no operativos

Ausencia de
zonificacion
secundaria en el
PMDU vigente y de
Planes Parciales.

El municipio no tiene un reglamento
de Desarrollo urbano

Las normas actuales del municipio
no contemplan mecanismos de
mejora regulatoria que orienten a
obtener el mayor valor posible de
los recursos disponibles y del
6ptimo funcionamiento de las
actividades

El Nivel instrumental del PMDU
es enunciativo, lo que complejiza
la operacionalizacion de los
instrumentos ahi establecidos.

EL PMDU vigente en el municipio de
Meérida Unicamente sefiala
zonificacion primaria, ademds no
existe un Plan Parcial para el Centro
Histdrico por lo que no se han
regulado los usos de suelo en zonas
patrimoniales.

Ausencia de reglamentacion en
materia de desarrollo urbano
municipal

Falta de normas claras, de tramites
y servicios simplificados, asi como
de instituciones eficaces para su
creacion.

Ausencia de incorporacién de los
instrumentos en la operacién de la
administracion publica municipal y
en algunos casos en la
reglamentacioén vigente.

El PMDU reconoce en sus
estrategias la necesidad de
desarrollar un Plan Parcial del
Centro Histdrico, sin embargo, esto
no se ha concretado.

Normatividad aplicable
no responde a las
necesidades especificas
del municipio.

Alta

Carencia de eficiencia y
eficacia de los
procedimientos en la
administracion publica

Media

Dificultad para la
intervencion de las
autoridades municipales
en la gestion del suelo
para el desarrollo
urbano y baja
recaudacion de ingresos
municipales.

Media

Falta de mecanismos de
control de usos de suelo
en el Municipio,
dificultad para
garantizar la protecciéon
del patrimonio.

Media

Indicadores
de Gestion

Normatividad
parala
planeacién
urbana

Indicadores
de gestion

Inventario
municipal de
tramites y
servicios

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, 2020
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4.3.1. Conclusiones de las problematicas en el area de estudio

El poligono de estudio, al localizarse parcialmente dentro del centro histérico, presenta restricciones para nuevos
desarrollos; la reglamentacién municipal en temas de la Preservacion de las Zonas de Patrimonio Cultural del
Municipio de Mérida limita el crecimiento vertical y condiciona el desarrollo urbano en la composicidn fisica delos
edificios y sus usos, dejando poco espacio para la renovacién o reconversién y limitando que Unicamente puedan
ser rescatados y convertidos con grandes inversiones. No obstante, la reglamentacién permite modelos de
rehabilitacidon de inmuebles patrimoniales para darles uso comunitario. Las calles angostas y en general la trama
urbana del centro histérico (Area 1A) presentan actualmente problematicas de transito vial relacionadas con el
congestionamiento vehicular, la aglomeracién de transporte colectivo y la carencia de infraestructura para el
transporte no motorizado.

La tendencia de crecimiento de la mancha urbana en el municipio de Mérida es el crecimiento disperso y difuso,
con grandes desarrollos aislados y desconectados de la mancha urbana. Dentro del drea de estudio, se observa
esta tendencia en el Fracc. Los Héroes, el cual se localiza a las afueras de la zona urbana. Algunas de las
consecuencias mas relevantes de la expansion desarticulada tienen relacién con el aumento de los
desplazamientos en automavil y el elevado costo de llevar servicios a zonas apartadas. El emplazamiento de una
estacion de Tren en el centro de la ciudad puede ayudar a revertir la tendencia y revalorizar las zonas céntricas,
asi como forzar a la creacién de una politica de suelo urbano que priorice e incentive la ocupacién y desarrollo del
suelo vacante.

Se observa que las colonias en los alrededores del predio de La Plancha presentan altos indices de vivienda
desocupada, asi como un gran niumero de inmuebles en estado de deterioro; la colonia Ferrocarrilera, Jesus
Carranza, El Fénix y Lourdes Industrial son algunas de las colonias colindantes con el predio de La Plancha que
requieren la atencién de condiciones desfavorables de seguridad y espacio publico.

El corredor de la calle 39 por donde entrara el tren a la ciudad de Mérida también presenta condiciones de
deterioro, esto ha sido en consecuencia a los usos industriales y grandes bodegas que se han asentado a lo largo
del corredor. La presencia del Tren Maya en la calle 39 podria, potencialmente, contribuir de forma negativa a la
calidad del espacio publico en ese eje.

En temas ambientales, es de especial importancia el sistema de cenotes que se localiza dentro de la mancha
urbana y, especialmente, en las cercanias a la via del tren, ya que se podria potenciar la contaminacion de los
acuiferos por la misma actividad ferroviaria. Actualmente existe una problematica relacionada con la falta de
drenaje y la presencia de viviendas con fosas sépticas que no reciben mantenimiento; el Tren Maya debera
favorecer la implementacion de programas de mejoramiento de la infraestructura de saneamiento.

Ver mas detalle en el capitulo de anexos.
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5. ESTRATEGIA URBANA Y TERRITORIAL

5.1. Zonificacidn Primaria

La zonificacién primaria se toma directamente de las disposiciones emanadas del Programa de Desarrollo Urbano
de Mérida 2017, esta zonificacién responde al modelo territorial actual y futuro a 2040 donde destaca la politica
y estrategia de consolidacion al interior del anillo periférico, el crecimiento urbano en las afueras del anillo
periférico y la regeneracién y desarrollo sostenible de dreas suburbanas.

A continuacién, se detalla cada uno de los tramos por los que atraviesa el eje del Tren Maya de acuerdo con la
zonificacién primaria propuesta en el PMDU de Mérida y las principales disposiciones para cada una de las zonas
donde se identifica que el Tren Maya causard impactos directos e indirectos.

Mapa 3 Zonificacion Primaria del PMDU de Mérida para el drea de impacto del eje del Tren Maya

Ubicacion del Poligono

@ Zona 2. Crecimiento
Urbano (ZCR)
Zona 3. Regeneracion
e y Desarrolio
Sustentable (ZRS)

DOT y areas colindantes
Trayecto Urbano del TM

751 Trayecto No Urbanizada del TM
/\/ Vialidades
/\/ Trazo dei TMt

== Limite Municipal IMPLAN

----- Limite poligonos centro
histérico

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, con datos del PMDU de Mérida 2017.
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5.1.1. Areas de conservacion y/o preservacién ambiental y patrimonial

219 hectareas

Priorizar las vocaciones ecoldgicas, ambientales y
patrimoniales;

Respetar y proteger el patron de asentamiento
tradicional en los Centros de Poblacién reconocidos
por el PMDU

Garantizar un desarrollo urbano restringido a
pardmetros de edificacion y urbanizacién
sustentable y autosuficiente

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, con datos del PMDU de Mérida 2017.

5.1.2. Areas de consolidacién urbana

A-2CO

501 hectareas

Equidad en la dotacion de infraestructura,
equipamiento urbano y servicios publicos;

Espacio publico de calidad;

Movilidad urbana integral;

Adecuada articulacion de las areas habitacionales con
aquellas concentradoras de la dindmica econédmica
Consideracion de la normativa de Centro Historico, con
andlisis del universo de inmuebles de valor histérico y
arquitectodnico dentro del poligono.

371 hectareas

Equidad en la dotacion de infraestructura,
equipamiento urbano y servicios

publicos;

Espacio publico de calidad;

Movilidad urbana integral;

Estrategias de movilidad vehicular (para evitar efecto
barrera).

Adecuada articulacion de las areas habitacionales con
aquellas concentradoras de la dindmica econémica

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, con datos del PMDU de Mérida 2017.
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5.1.3. Areas de Crecimiento y Desarrollo Urbano

673 Hectareas

Equidad en la dotacién de infraestructura, equipamiento
urbano y servicios publicos

e Espacio publico de calidad

Movilidad urbana integral

Adecuada articulacion con las dreas habitacionales
existentes.

Articulacion de dreas habitacionales con
econdmicas en crecimiento.

areas

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, con datos del PMDU de Mérida 2017.

5.1.4. Los limites de la expansion fisica

La expansion fisica del drea urbana estd condicionada por la Zonificacidn Primaria sefialada en el PMDU de Mérida
2017 donde se establece un limite de la Zona de Crecimiento Urbano (ZCR) cercano al desarrollo “Los Héroes”, a

partir de ese limite la politica es de conservacion y preservacion ambiental y corresponde al drea no urbanizada
del trayecto del Tren Maya.

llustracion 14 Los limites de la expansion fisica

frrg!

Ubicacioén del Poligono
I~a
/ '—
/
1 -—
1 2
- :
\ =
S E
= k- o
e AN E
<y =
2 %

Los Héroes
Agrario

Habitacional

Comercio y servicios
1B Kanasin

e Equipamientos

1A 2 7 Industria / Bodegas
Proteccién Arqueoldgica
Suelo Agrario

Area Libre / Area no
urbanizada

Infraestructura
. NI
e 7%/ Limite de Zona 2
o) (crecimiento Urbano)

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, con datos del PMDU de Mérida 2017.
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5.2. Criterios de intervencion urbanistica diferenciados por
subpoligonos

Para las propuestas se consideran elementos clave del desarrollo urbano, estos elementos son elementos
tractores que son de interés para la inversion publica y privada, asi como de interés para el desarrollo sostenible
del poligono de estudio por tener ubicacion estratégica, superficie adecuada o por ser concentradores de
actividades. Por otra parte, se consideran también los elementos controladores, es decir aquellos elementos que
mantienen restricciones o que por su forma fisica y actividades socioecondmicas condicionan el desarrollo urbano
y por ultimo se consideran los elementos estratégicos y de oportunidad dentro del poligono.

5.2.1. Elementos tractores del desarrollo urbano en el poligono de estudio
llustracion 15 Elementos tractores del Desarrollo Urbano en torno al eje del Tren Maya y la Estacion La Plancha
Elementos Tractores

Manzanas en torno al sector norte de la Estaciéon La Plancha

Manzanas en torno a Avenidas y calles mas anchas como Av.
39-45 (modelo altura de edificio vs ancho de calles)

Manzanas en torno grandes parques, areas verdes, espacios
abiertos y equipamientos

Centros, Subcentros y Centros de Barrio, en especial
generadores de empleo

Sistema de Areas Verdes, Areas de Valor Ambiental, Areas
Libres y Equipamientos Publicos

Fuente: Elaboraciéon IDOM — Urbanistica, con datos del PMDU de Mérida 2017 y Catastro Municipal.
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5.2.2. Elementos controladores del Desarrollo Urbano en el poligono de estudio
llustracion 16 Elementos Controladores del Desarrollo Urbano en el Eje del Tren Maya y la Estacion La Plancha

Elementos Controladores

Perimetro A y Perimetro B del la Zona de Monumentos
Histéricos con restricciones urbanas y arquitectonicas (DOF
18/10/1982) y Reglamento para la Preservacion de las Zonas de
Patrimonio Cultural del Municipio de Mérida (GACETA
MUNICIPAL 4/07/2008)

Cercania a bienes inmuebles protegidos
- Inmuebles Arquitecténicos (A y B)
- Areas de Proteccion Arqueoldgica (PA)

Areas Habitacionales exclusivamente unifamiliares, en especial
conjuntos cerrados que “cortan” el tejido urbano existente

Tipologia de predios pequefios (Menores a 200 metros
cuadrados) con un sistema de calles angostas

Fuente: Elaboracidon IDOM — Urbanistica, con datos del PMDU de Mérida 2017 y Catastro Municipal.
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5.2.3. Construccion de una zonificacion estratégica

llustracion 17 Criterios de construccion de una zonificacion estratégica

Criterios de la Zonificacion Estratégica

Usos industriales y logisticos: control en area industrial
existente al interior del anillo periférico y expansién en direccién
este entre el area industrial colindante con el anillo periférico y el
fraccionamiento Los Héroes al norte

Nuevo sistema de parques y areas verdes: Sistema mixto de
alta densidad con areas verdes en sector norte y sur de La
Plancha, parque verde arqueolégico al oeste de Los Héroes,
trébol de tendidos eléctricos rematando en la glorieta, entre Los
Héroes y FFCC, y proteccion natural a la salida de la ciudad
(suelo rural).

Red de costura de nuevos parques y los ya existentes con un
sistema de avenidas y calles que promuevan sistemas de

Gran Parque hionde o e
e AT ol e e movilidad sustentables (peatonal y bici sendas)
gr::l: Azgrlaor?oen Recreativo y Ecolégica

colindante al Tren
Maya

Sistema mixto de
alta densidad con
areas verdes

Fuente: Elaboracion IDOM — Urbanistica, con datos del PMDU de Mérida 2017 y Catastro Municipal.

5.2.4. Areas de oportunidad

llustracion 18 Areas de oportunidad

Areas de Oportunidad

13.3 Hectareas de vacios urbanos (suelo vacante) dentro del
area de consolidacion urbana

Grandes vacios urbanos, suelo agrario y areas de proteccion
ecoldgica y arqueoldgica para parques y espacios abiertos
conectados

En &rea urbana consolidada al inerior [* 5
del anillo periférico
— o

TS s

@ 29.5 Hectareas del Area de la Subestacién CFE
@ 11.2 Hectareas de Areas colindantes a Chuminépolis

© 106 Hectareas de suelo agrario entre el periférico y Los
Héroes

Fuente: Elaboracidon IDOM — Urbanistica, con datos del PMDU de Mérida 2017 y Catastro Municipal.
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5.2.5. Criterios de Imagen Urbana

Ubicacién del poligono

Tramo 1A

Detener el deterioro fisico vy
funcional de areas cercanas a la
Plancha y el Centro Histérico con
la reconversion hacia nuevos usos
mixtos

Reconvertir viejos usos
industriales con nuevos usos de
vivienda y usos mixtos
preservando el patrimonio
industrial

Salvaguarda de entradas y
circulaciones en aceras,

banquetas, rampas para movilidad

reducida, pérticos, pasajes vy
portales
En Zona de Monumentos

Histéricos A y B las edificaciones
nuevas o regeneradas deberdn
cumplir con la cromatica de
colores predominante en edificios
contiguos

Restringir el uso de anuncios
publicitarios de acuerdo con el
Reglamento de Imagen
Publicitaria 'y  Anuncios del
Municipio de Mérida.

P
- 1A DOT y areas colindantes

3 Trayecto No Urbanizado del TM

/\/ Trazo del TM

Tramo 1B

Mejora de la imagen urbana
durante todo el recorrido del Tren
Maya en esta Zona con
sefialamientos pasivos y activos,
semaforizacién y ajardinado de
areas libres

Salvaguarda e integracion de
pasos peatonales, sefialamientos
verticales y horizontales con
especial atenciéon en zonas de
cruce vehicular y peatonal con el
Tren Maya

Uso de cromaticas en fachadas de
vivienda acordes a la cromatica
circundante, evitar colores fuertes
o que sean disruptivos en la
imagen y paisaje general de las
fachadas

Restringir el uso de anuncios
publicitarios de acuerdo con el
Reglamento de Imagen
Publicitaria 'y  Anuncios del
Municipio de Mérida.

Mantenimiento y salvaguarda de
areas ajardinadas en aceras,
espacios publicos y areas libres.

Uso de elementos vernaculos en
adreas de vivienda y areas
comerciales, predominio de vano
sobre macizo y cerramientos con
ornamentaciones de origen
vernaculo.

Promover plantas bajas activas
que creen entornos atractivos
para caminar.

- Trayecto Urbano del TM

2 Trayecto Periurbano del TM

Tramo 2 Periurbano

Evitar el uso de muros ciegos en
grandes areas industriales,
mejorandolos con arte urbano,
vegetacion y dreas ajardinadas en
aceras

Incluir medidas de
amortiguamiento de sonido en
areas industriales como taludes,
vegetacion densa o en casos

extremos, muros con
sefialamientos en el parrafo
anterior.

Continuar con la zona de

amortiguamiento (areas libres y
espacios recreativos y deportivos)
de espacio publico que se genera
frente al fraccionamiento de Los
Héroes.

Promover bardas mas
permeables, con vegetacion o que
tengan intervenciones artisticas
en los muros de la industria sobre
la calle 149.

Asegurar banquetas amplias, asi
como cruces vehiculares 'y
peatonales seguros.

Tramo 3 No urbanizado

Incluir medidas de mitigacion de

ruido, conservacion de dreas
verdes y lineamientos
establecidos en el trayecto

periurbano del Tren Maya

Evitar el uso de vacios urbanos
como botaderos al aire libre y
almacenamiento de chatarra.
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5.2.6. Criterios para el Desarrollo de Vivienda

Tramo 1A

Aumentar la densidad de vivienda
priorizando el comercio y los
servicios en Planta Baja en areas
colindantes a La Plancha (norte,
este y oeste de La Plancha)

Mantener la densidad de vivienda
en la Zona de Monumentos
Histéricos Ay B para no incentivar
la pérdida de patrimonio cultural

Generar incentivos para ocupar
viviendas en estado de deterioroy
en condiciones de abandono

Aprovechar el suelo vacante para
el desarrollo de nueva vivienda
alineada con las restricciones de la
zona de monumentos histéricos

Promover la vivienda en renta en
areas centrales, asi como Ia
vivienda vertical para usos
turisticos y residenciales.

Uso eficiente de la energia, el agua
y la iluminacién con uso de
dispositivos de reduccion de
consumo de agua y energia.
Orientacion de la vivienda con
fachadasy frentes que permitan el
uso maximo de la luz natural.

Control y gestion integral de la
recoleccion y tratamiento de
residuos solidos urbanos en areas
de vivienda  unifamiliar y
plurifamiliar.

-~ 1A DOT y areas colindantes

& Trayecto No Urbanizado del TM

/\/ Trazo del TM

Tramo 1B

Aumentar la densidad de vivienda
priorizando el comercio y los
servicios en Planta Baja mas
cuatro niveles en areas
colindantes al corredor formado
por la calle 39y 45

Aumentar la densidad de vivienda
en dreas colindantes a grandes
equipamientos, espacios publicos,
parques y dreas verdes con planta
baja comercial mas tres niveles

Desarrollo de nueva vivienda en
suelo vacante con materiales
sostenibles de la regidon 'y
elementos vernaculos

Atencidn a la vivienda con rezago
mediante programas de
mejoramiento de la vivienda con
materiales durables,
mantenimiento de fosas sépticas
y/o mejoramiento de los servicios
basicos

- Trayecto Urbano del TM

2 Trayecto Periurbano del TM

Tramo 2 Periurbano

Aumentar la densidad de vivienda e
incentivar proyectos con densidades
altas y medias, asi como la
integracion de usos comerciales en
planta baja.

Vivienda en altura colindante a
grandes areas verdes,
equipamientos y espacios abiertos

Desincentivar los usos
monofuncionales de vivienda
alejados de los principales centros
de trabajo y de actividad econédmica

Incentivar la integracidn de los usos
de vivienda con nuevas vialidades
que conecten hacia el periférico y
hacia las principales rutas de
transporte publico.

Generar areas de amortiguamiento
entre los usos de vivienda y las areas
industriales con espacios verdes,
barreras vegetales y usos recreativos
y deportivos

Ubicacion del poligono

Tramo 3 No urbanizado

Desincentivar la vivienda
progresiva y la vivienda social en
dreas  de recuperacion vy
conservacion ecoldgica

Incentivar la vivienda rural con
grandes lotes y espacios abiertos
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5.2.7. Criterios para usos comerciales y de servicios

Ubicacion del poligono

Tramo 1A

Revitalizar el Centro Histérico con
usos de vivienda y usos mixtos con
comercio y servicios en planta baja

Incentivar los corredores con
comercio y servicios en planta baja
y vivienda en niveles subsecuentes
propiciando que estos puedan ser
recorridos peatonalmente.

Cumplimiento de la normativa
vigente en el uso de publicidad
exterior para comercios y servicios

Incentivar los usos comerciales de
bajo impacto considerando como
tales los establecimientos
ubicados en planta baja con
accesos directos a la via publica y
con procesos de comercializacion
al menudeo en las Zona de
Monumentos Histéricos Ay B

El frente minimo para usos
comerciales al menudeo es de 8 a
12 metros

Para usos comerciales al mayoreo
el frente minimo deberd estar en
el rango de los 30 a los 40 metros

Regular el comercio informal que
se encuentra en las calles

.
-~ 1A DOT y areas colindantes

& Trayecto No Urbanizado del TM

/\/ Trazo del TM

Tramo 1B

Promover usos comerciales en la
calle 39, la calle del Tren Maya,
con actividades al menudeo de
mediano y bajo impacto

Contar con areas de
estacionamiento para
consumidores en
establecimientos de comercio al
mayoreo para evitar el
congestionamiento y

aparcamiento en via publica

Incentivar el cambio de uso de
suelo a areas de usos mixtos y
areas de comercio y servicios

El frente minimo para usos
comerciales al menudeo es de 8 a
12 metros

Para usos comerciales al mayoreo
el frente minimo deberd estar en
el rango de los 30 a los 40 metros

Regular el comercio informal que
se encuentra en las calles

- Trayecto Urbano del TM

2 Trayecto Periurbano del TM

Tramo 2 Periurbano

Priorizar los usos de suelo
comerciales sobre la calle 149 y con
mayor proximidad al anillo periférico

Incentivar los usos comerciales y de
servicios del tipo barrial en el drea de
Los héroes

Permitir los cambios de usos del
suelo hacia usos mixtos y de
comercio y de servicios colindantes a

dreas verdes 'y areas de
equipamientos

Usos comerciales con
estacionamientos para evitar el

aparcamiento en via publica

El frente minimo para usos
comerciales al menudeo es de 8 a 12

metros

Para usos comerciales al mayoreo el
frente minimo deberad estar en el
rango de los 30 a los 40 metros

NC

Tramo 3 No urbanizado

Desincentivar los usos comerciales
en dreas de proteccion 'y
recuperacion ecoldgica.
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5.2.8. Identificacion de Centros Urbanos, Subcentros Urbanos, Centros de Barrio,
Corredores Urbanos, areas industriales y areas de preservacion

Se identifican las siguientes centralidades dentro del poligono de actuacion y se recomienda la implementacion
de acciones estratégicas y politicas para su consolidacion

Tabla 16 Centralidades dentro del poligono de estudio

Centralidad

Centro Urbano

Subcentro urbano

Subcentro urbano

Subcentro Urbano
Centro de Barrio

Centro de Barrio

Centro de Barrio

Centro de Barrio
Centro de Barrio

Centro de Barrio

Centro Histérico de Mérida

Area circundante al Centro de

Congresos

Area circundante a la zona de El
Fénix (Hospital del IMSS y Escuelas)

Area de Industrias y bodegas
Inicio de la calle Paseo Montejo

Parque Jesus Carranza
Parque de la Medialuna

Circuito Colonias
Calle 4 y Calle 41

Los Héroes

Area correspondiente al Centro Histérico de Mérida limitado por la calle
65 al sur, la calle 51 al norte, la calle 66 al oeste y la calle 54 al este.
Area en torno al centro de congresos definido por la calle capules al
norte, la calle 35 al sur, la calle 62 al oeste y la calle 60 al este.

Area correspondiente a la zona de hospitales y escuelas delimitado por
la calle 42 al norte, la calle 41 al sur, La Plancha al Oeste y la calle 20 al
este.

Area delimitada por los cruces del Anillo periférico y la calle 7 y calle 45
Area circundante al Jardin Publico Remate de Montejo

Area circundante al parque Jesus Carranza delimitado por la calle 40y
38

Area Circundante al parque de la media luna, delimitado al norte por la
calle 47

Area delimitada por la calle circuito colonias entre la calle 35y 31 By
drea circundante a la Escuela Primaria Gregorio Torres Quintero.

Area circundante a la Escuela Primaria Damian Carmona

Area Circundante a la Escuela Secundaria Técnica nimero 76 dentro del
desarrollo Los Héroes

Fuente: Elaboracion IDOM — Urbanistica

llustracion 19 Centro Urbano, Subcentros Urbanos, Centros de Barrio y Corredores Urbanos

Parque
Recreativoy Habitacional

cultural Mérida
Comercio y servicios
Equipamientos

Industria / Bodegas
Proteccion Arqueolégica
Suelo Agrario

Parque Recreativoy Cultural

Infraestructura

N

/% Corredor Urbano
( ‘ Centro Urbano
-

Ad
Talleres del TM 8" % subcentro Urbano
o

"o "
3 3 Centro de Barrio
a

Fuente: Elaboracion IDOM — Urbanistica
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5.2.9. Identificacion del sistema vial de apoyo a la estructura urbana

Mapa 4. Sistema Vial de Apoyo a la Estructura Urbana.

Simbologia Base Simbologia Tematica
X Estacion Propuesta Zona de Zona de Crecimiento  Sistema vial de apoyo /\/ Nuevas Vialidades Secundarias
Consolidacién Urbana Urbano
XX ViaFérrea existente 1A - /NS Coredor Tren Maya /\/ Conexién Norte Sur
Recorrido propuesto Zona de .~ Regeneraciony /NS Vialidad Primaria Continuidad Vial
PORK Tren Maya ' Consolidacién Urbana ~~ Desarrollo /\/ Continuidad Via
2A Sustentable Corredor Transporte Piblico ori ili i
N it e Preneia N P! />/ \ﬁaida? 2<5:on PnondagS para Movilidad no Motonzsada
/\/ Vialidad Secundaria — =n

Fuente: Elaboracién IDOM-Urbanistica.

Para el sistema vial de apoyo a la estructura urbana, la estructura vial a seguir debe ser la propuesta en el PIMUS
de Mérida, en donde se afadirian algunas vialidades, asi como se les darias un caracter mas especifico a otras
vialidades.

Vialidades Primarias - Secundarias

Las vialidades primarias y secundarias son las mismas que se incluyen dentro del PIMUS de Mérida, en donde se
agregarian tres vialidades secundarias que conectarian de norte a sur en las zonas 3 y 4.

Sistema de ciclovias propuesto y sistema de andadores, corredores y/o pasos peatonales propuesto

Debido a que no existe en la zona una ciclovia, ni es identificable un proyecto de ciclovias en la zona, se propone
que vialidades en torno a la estacion del tren maya (Zona 1) se conviertan en vialidades con prioridad para la
movilidad no motorizada. Estas vialidades conectan la estaciéon del Tren Maya con vialidades primarias,
secundarias y corredores de transporte publico.
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La particularidad de estas vialidades es que cuenten con infraestructura para priorizar la movilidad no motorizada,
con soluciones de disefio y elementos que reduzcan la velocidad de los automdviles y que permitan una mayor
movilidad de peatones y ciclistas.

Las vialidades que se proponen con esta priorizacion son las siguientes:

e Hacia el este de la estacidn: calle 37, calle 39, calle 41y calle 43
e Hacia el norte de la estacién: calle 44 y calle 48

e Hacia el oeste de la estacidn: calle 41

e Hacia el sur de la estacidn: calle 48 y Av. lero de Mayo

Vialidades con continuidad vial y con conexién norte - sur

Ademads del sistema vial primario y secundario, de los corredores existentes de transporte publico y de las
vialidades con prioridad para la movilidad no motorizada, también hay vialidades que podrian considerarse
secundarias y que su inclusién, aunado a su solucidn, son importantes de considerar para el proyecto del Tren
Maya.

Las primeras vialidades son aquellas que podrian tener una continuidad vial, si se considerara crear soluciones
dentro del poligono conocido como la plancha, las cuales permitirian una conexién de este a oeste en la zona. Las
vialidades 47 y 49 son consideradas en el PIMUS como secundarias, y estas podrian mejorar su conectividad si se
conectaran los dos tramos que dividen el poligono de La plancha.

Sin embargo, las vialidades 51 y 53, también podrian mejorar su conectividad en la zona, y podrian ser
consideradas como vialidades secundarias.

Para que se permita esta continuidad, estas vialidades se deberian conectar a través del poligono de La Plancha,
en donde se propone que su caracter principal este enfocado a la movilidad no motorizada.

Por otra parte, en la zona 2 que es por donde pasa el tren maya, hay tres vialidades que complementan la conexion
Norte — Sur en la zona, ademds de las vialidades primarias y secundarias identificadas en el PIMUS, y que son
claves para la movilidad local.

Estas vialidades son la calle 34C con calle 50, la calle 32 con 46 y las calles 20 y 40, las cuales tienen una relevante
conexién local de norte a sur, y que es de vital importancia enfocar una mejor solucion de movilidad, muy parecida
a la propuesta para vialidades con prioridad para la movilidad no motorizada, en donde en los cruces con el trazo
del Tren Maya, se cuide la movilidad de peatones y ciclistas.
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6. IDENTIFICACION DE PROYECTOS DE INVERSION

6.1. Proyectos identificados en Zona 1A

. V g Escenario Deseado Con Tren Maya (Maximo beneficio)

Q Integracién de un espacio publico con dreas verdes, preferentemente deportivo en el
area de la estacion
Programa de conservacion de las viviendas con alto valor patrimonial e histérico,
residencial e industrial
Generar un ambiente peatonal seguro en las manzanas en torno a la Estacion La
Plancha (A/) y las manzanascon elementos tractores ( A/ ) incluyendo cruces
seguros, calles con medidas de reduccion de velocidad, vegetacidon que provea
sombray mejore las condiciones climaticas de las calles, asi como espacios de
sombra.
Integracién de modos no motorizadosde transporte mediante un programa de
bicicletas pablicas con una primera etapa en un radio de 15 minutos en bicicleta (")
de la estacién. (3km aproximadamente)
Generar una calle completa en la calle 39 y complementar laintermodalidad con
infraestructura ciclista al interior de la estaciényy al exterior mediante
estacionamientosde bicicletas publicasy privadas, asi como ciclovias confinadas. (A/)

e Crear un Centro de Transferencia Modal incluyendo nuevas rutasde transporte

publicoen lazona.

Recubrimiento en calles, banquetizaciény arborizacion en las calles que limitan con
La Plancha (A/)

Impulsar la participacion vecinal en el drea de influenciainmediata de la Plancha e

- L - /\/ . Involucramientode la sociedad en los proyectos urbanos que se deriven del Tren
Habitacional Proteccién Arqueolégica Viales Principales Maya
Comercio y servicios - Suelo Agrario /\/ Limite ZCR Me;oralj !a accesibilidad del espacn'o pubI|c<'), especialmente con calles que permitan la
circulacion de personas con capacidades diferentes en las manzanasen tornoa la
- Equipamientos - Parque / Areas Libres planchay en la zona de elementostractores ( A/ y A/ )

I industria / Bodegas Infraestructura (CFE) /\/ Limite IMPLAN

/\/ Tren Maya

@ Proyectos de inversion

6.2. Proyectos identificados en Zona 1B

Escenario Deseado Con Tren Maya (Maximo beneficio)

Centro educativo de escuela secundariay preparatoriaen los terrenos adyacentes a la
antigua Fabrica de Mayapan, frente a la subestacion eléctrica de CFE.

ecll'nica de salud con centro de asistencia social que soporten la capacidad del Hospital
Regional Lic Ignacio Garcia Tellez del IMSS

e Proyectos comunitarios de mejoramiento de fachadasy acceso a servicios publicos
basicos.

Generar unacalle completaen la calle 7,35 y 39, la colindanteal Tren Maya, con el fin
de incluir modos de transporte no motorizados (Carril de ciclovia) ( A/) que permitan
la multimodalidad de transporte hacia la estaciony solucione viajes “de dltima milla”

Mejorar la sefialética en las calles principalesy corredores del transporte publico (
Periférico, 26 Diag 482, Calle 34, Calle 43 y Calle 39)

Recubrimiento en calles y banquetizacion alinterior de las colonias Emiliano Zapata
Oriente y Nueva Pacabtun, asi como en la calle 39. (V)

o Mejorar el alumbrado publico, especialmente en la calle 39 frente a la CFE ( A/)

Habitacional Proteccién Arqueolégica /\/ Viales Principales e Arborizacién delas calles y e infraestructurainclusiva para personas con capacidades
Comercio y servicios - Suelo Agrario /\/ Limite ZCR diferentes en las calles que colindan con el Tren Maya 7,35y 39. (A )
- Equipamientos - Parque / Areas Libres e Cruces vehiculares del Tren Maya con sefialamientos, mejora del trazado vial y

elementos de seguridad pasivay activa.

- Industria / Bodegas Infraestructura (CFE) /\/ Limite IMPLAN ¢ Cruce vehicular 39 con circuito colonias
/\/ ¢ Cruce vehicular de calle 48 con calle 45
. . Tren Maya * Ret lle 50 lle 45
@ Proyectos de inversion Y etorno cafle >U con catie

Retorno calle 32 con calle 45
Cruce Vehicular calle 40 con calle 7
Cruce Vehicular calle 34 con calle 7
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6.3. Proyectos identificados en Zona 2 (Crecimiento Urbano)

Escenario Deseado Con Tren Maya (Maximo beneficio)

Q Terreno de 106 Hectdreas de suelo agrario entre el periféricoy Los Héroes con alto
potencial de Equipamiento deportivo, recreativoy cultural, podria ser un analogo del
Complejo deportivo Kukulcan.

e Nuevos equipamientosde educacion, salud, asistencia social, abasto publicoy
administracion publica para dar servicio a la zona de Los Héroes y Chichi Sudrez

e Desincentivar la continuacién de la calle 139 para evitar el crecimiento disperso

Cruce (incluyendo vuelta en U) vehicular y peatonal seguro en distancias que
promuevan la accesibilidad en cada uno de los modos

Crear nuevas rutas de transporte publico de los Heroes, hacia la zona de la estacion
del Tren Maya con mobiliario urbanoadecuado (paradas, sefialamientos)

Recubrimiento de calle, banquetizacidny servicios publicos en el Terreno de 106
Hectdreas de suelo agrario entre el periférico y Los Héroes para habilitar los usos
mixtosy los usos de parquey arealibre

eAIumbrado publico en la calle 149, en la interseccion con el anillo periférico, asi como

Habitacional Proteccion Arqueoldgica /\/ Viales Principales Bl el B [oH s
Comercio y servicios - Suelo Agrario /\/ Limite ZCR Arborizacion delas calles y e infraestructura inclusiva para personas con capacidades
diferentes en las calles al interior de Los Héroes
I =quipamientos I parque / Areas Libres
I industria / Bodegas 77 infraestructura (CFE) /\/ Limite IMPLAN
. L Tren Maya
@ Proyectos de inversion /\/ Y

6.4. Proyectos identificados en zona 3 (conservacion ecoldgica)

'
§
i
3

Escenario Deseado Con Tren Maya (Maximo beneficio)

= o Parque lineal regional del Tren Maya (La entrada del Tren Maya)
e Reforestaciony proteccidn ecoldgica de la capa vegetal actual
e Desincentivar el crecimiento de calles siguiendo la linea del Tren Maya

Arborizaciény recubrimiento vegetal en todo el trayecto del tren maya como medida
de mitigacion de ruidoy proteccion

Habitacional Proteccién Arqueolégica /\/ Viales Principales
Comercio y servicios I suelo Agrario /\/ Limite ZCR
I =quipamientos [ | Parque / Areas Libres Limite INEGI
I industria / Bodegas 77 infraestructura (CFE) /\/ Limite IMPLAN
: ) Tren Maya
@ Proyectos de inversion N 4
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7. ANEXOS

7.1. Detalle de los casos analogos seleccionados

7.1.1. Rotterdam Central. Paises Bajos

PAIS: Paises Bajos
ANO: 2009-2014
POBLACION: 610,000 (Metropolitana: 1,200,000)

USUARIOS DIARIOS: 140,000
TIPO DE PROYECTO: Nueva estacion sobre existente y Proyecto de regeneracion urbana

0. CONTEXTO

Rotterdam fue fundada en 1270 y ha sido una de las principales ciudades comerciales de Europa desde la década
de 1300. Ubicada en el delta del rio Rhein-Meuse-Scheldt, la ciudad tiene el puerto mas activo de Europa.

La introduccién de HSR permite conexiones con Amsterdam (35 min.), Bruselas (1 hr. 10 min.) y Paris (2 hr. 40
min.). Se proyecta que el nUmero de pasajeros en la estacion crecera de 140,000 en 2020 a ~ 320,000 en 2030.

|
. ® Rotterdam

€ Aeropuerto
& Puerto

1. UBICACION DE LA ESTACION EN LA CIUDAD

La estacion central de Rotterdam estd en el corazén del distrito central de Rotterdam ("RCD") a 1.6 km del casco
histérico de la ciudad.

58



IDOM £ uvanistica ONU@HABITAT

POR UN MEJOR FUTURO URBANO

Estacion Centraal
Centro de ciudad
Est. secundaria
Rio Nuevo Mosa

| =ss Viasdetren

= Carreteras
principales

2. DINAMICA DEL ENTORNO INMEDIATO

La estacidén estd ubicada en la interseccién de dos vecindarios muy diferentes y, por lo tanto, presenta dos
fachadas muy diferentes adaptandose a la relacién con su entorno inmediato. Al norte, la estacion colinda con los
frondosos canales verdes y las calles tranquilas del vecindario residencial Provenierswijk (90% de uso residencial).
Al sur, la estacion estd frente al boulevard Weena, bordeado de muchos rascacielos nuevos, disefiados como la
puerta de entrada al centro urbano de Rotterdam (80% de uso de edificios comerciales y de oficinas).

El proyecto soterrd la calle principal al frente e integrd la estacién con el entorno a partir de espacios publicos:
plazas de acceso que articulan los recorridos de los usuarios con los distintos modales (transporte publico, ciclistas
y peatones), las entradas secundarias sirven de zonas de descanso para usuarios y aporta espacios publicos a los
barrios colindantes.

3. INTEGRACION CON RED DE TRANSPORTE DE LA CIUDAD

El intercambio modal se ordena alrededor de una nueva plaza peatonal que conecta la estacién con el centro de
la ciudad. Las principales opciones disponibles para los usuarios en menos de 5 minutos a pie incluyen (tanto
dentro de la estacion como en la plaza peatonal):

e 4delas9lineas de tranvia de la ciudad han sido redirigidos a los lados este y oeste de la estacion.
* 4lineas de metro, que se encuentran debajo de la estacidn de tren.

* Estacidon de autobuses de larga distancia y urbano en la fachada este.

* Estacionamiento para 750 autos y 5,200 bicicletas

* Rotterdam estd a solo 30 mins en tren rapido de Amsterdam Schiphol, el principal aeropuerto
internacional del pais y a 20 min del aeropuerto Den Hague por tranvia.
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Estacion Centraal
Centro de ciudad
Estacion Bus
Metro

Tranvia
Aeropuerto

4. ESTRATEGIA DE MITIGACION DEL “EFECTO BARRERA”

Las vias son elevadas, en el entorno inmediato a la estacidn, liberando el cruce de vialidades principales y
peatonales en nivel de calle. Hacia el poniente, se continua esta dinamica hasta los limites de la ciudad. Hacia el
oriente, a partir de 500 m de la estacidn las vias pasan a estar bajo tierra, liberando el espacio para un parque
lineal.

Estrategias de mitigacion
efecto barrera.

° A=1=E

,M N

Vias elevadas

Y YNSRI N g TG i V-
.,e;‘._,J._s-_.-,-?-,\ : e sl f,g\\;« g\g
S mw > 3-8 -4

Soterramiento

5. RELACION A ELEMENTOS PATRIMONIALES Y/O CULTURALES

Los unicos elementos de importancia histdrica en el entorno inmediato son partes puntuales de la estacién antigua
(1957) los cuales se han preservado. En una escala mayor, se identifica una relacién indirecta con el muelle
histérico de Delfthaven. Se considera que no ha habido impacto negativo en ningun elemento histérico. Por el
contrario, éstos se han puesto en valor.

6. PROYECTO DE REGENERACION URBANA
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La Ciudad de Rotterdam (municipalidad + sociedad civil) tomé la decisién no solo de actualizar la estacién de
ferrocarril, sino también de reconstruir y mejorar toda el drea a su alrededor, de modo que estos desarrollos y los
diseios correspondientes se mezclen inextricablemente.

El drea del plan maestro incluyd la superficie de tierra a lo largo de la salida sur de la estacion y también incluyé
el disefo de una nueva terminal de autobuses al oeste de la estacion.

El area adyacente a la estacion de usos en el nucleo de la RCD se llama "Mixone". En los proyectos se incluye un
programa inmobiliario de 641,000 m2, que consta de 195,000 m2 de 4rea residencial, 318,000 m2 de oficinas, un
hotel y 125,000 m2 de "entretenimiento urbano", que incluye diversas comodidades como tiendas, catering y un
teatro.

Las instituciones culturales y educativas podrian ser facilmente excluidas del drea al subir las rentas, por lo que se
ha decidido cierta proteccién y subsidios de alquiler.

El lograr los objetivos para Rotterdam Central y el drea de la estacidon requirié de cooperacion entre ProRail, que
posee, mantiene y coordina el uso de infraestructura ferroviaria pesada en los Paises Bajos, el Ferrocarril Holandés
(NS) y varios otros operadores de transporte, la ciudad, el gobierno regional, el gobierno federal y otros.

Vision del proyecto de regeneracion urbana

@ EstacionCentraal
Plan de
regeneracion
Espacio publico

=2 Viasdetren
~—» Calles principales

CONCLUSIONES

Rotterdam Central presenta una buena solucidn de disefio para una situacion en la que la estacidn sirve
como elemento de costura entre barrios con realidades muy distintas. Integrando tanto la complejidad en
la movilidad urbana como en la planificacion urbana.

Para desarrollar una estacion exitosa, se necesita un disefio de estacion de alta calidad y un esfuerzo
coordinado, bien planificado y de multiples partes interesadas dirigido a repensar y transformando todo el
distrito de la estacion.

Multimodalidad que integra con éxito multiples modos de transporte publico y una actividad viva y no
motorizada. Varias lineas de transporte existentes fueron reubicadas para optimizar el intercambio modal
y los recorridos peatonales para usuarios y residentes.

Si la planificacion se da en la escala correcta, como en este caso, incluso siendo una estacién de alto volumen
de usuarios y déonde confluyen un gran nimero de modales, se puede poner en valor el caracter
patrimonial e historico del lugar y de su entorno. Respetando, el cardcter pintoresco y tradicional de uno
de los barrios residenciales que colinda a la estacion.
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* Los efectos de barrera pueden disminuir aplicando medidas de mitigacion a partir del disefio apropiado
de tuneles para bicicletas y peatones.

* Un proceso de planificacion y disefio por fases permite una mayor flexibilidad. Siendo que el disefio del
plan maestro de la estaciéon y el distrito de la estacidn, se fueron ajustando conforme a nuevos
requerimientos de los usuarios y residentes, en varios momentos del proceso de transformacion.

SUPERFICIES COMPRENDIDAS EN 3
PLAN MAESTRO Areas

Superficie estacion 4.6 ha
Superficie actuacion del proyecto urbano 66 ha
Unidades de vivienda nueva n/a
Superficie de vivienda 19.5ha*
Superficie para oficinas 31.8 ha*

Superficie para Comercial y servicios 12.5ha*

Areas verdes 2.0 ha*

Fuentes para todo el caso de estudio: (KOOIJMAN & WIGMANS, 2003) y (LOUKAITOU-SIDERIS, PETERS, COLTON, & EIDLIN, 2017)
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7.1.2. Torino Porta Susa. Italia

PAIS: Italia
ANO: 2006 - 2012
POBLACION: 875,000 (Metropolitana 1,800,000)

USUARIOS DIARIOS: 23,600
TIPO DE PROYECTO: Nueva estacidon sobe existente + Proyecto de regeneracion sélo de entorno inmediato

0. CONTEXTO

Ubicada en el centro de Turin, la nueva estacion Torino Porta Susa es una de las cuatro estaciones construidas
como parte del esfuerzo de la Ciudad para redefinir la imagen de Turin, conocida por su industria automotriz.

Porta Susa es solo una de las dos estaciones que conecta Turin internacionalmente, y es, ademas, la estacion
principal de la ciudad para trenes a Milan (1hr 40 min). La compaiiia ferroviaria nacional, Rete ferroviaria italiana
("RFI"), planea que la estacion sirva a 23,600 pasajeros diariamente.

Turin

Otras ciudades
Sistema ferroviario
Aeropuerto

Puerto

1. UBICACION DE LA ESTACION EN LA CIUDAD

La estacidn Torino Porta Susa estd ubicada en el borde del centro histérico de la ciudad de Turin, a menos de 1.5
km del ayuntamiento, 'Palazzo Civico’.
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Estacion Porta Susa
Centro de ciudad

Est. secundarias

Rio Rhone

Vias de tren
Carreteras
principales

2. DINAMICA DEL ENTORNO INMEDIATO

La estacidén corre paralela al nuevo bulevar “Spina Centrale” por 400 m., y esta construida en la parte superior de
las vias del tren que se reemplazd por el bulevar.

Ademas de los estacionamientos, espacios verdes y areas peatonales / plazas al aire libre, el drea que rodea la
estacion incluye una torre residencial y comercial disefilada como parte del plan de disefio de la estacién para RFI.

Como se menciond anteriormente, uno de los objetivos principales del disefio de la estacion era unir las partes de
la ciudad previamente divididas por lineas ferroviarias. La estacidon tiene conexidn directa con corredores verdes
y jardines urbanos de escala barrial a corta distancia.

3. INTEGRACION CON RED DE TRANSPORTE DE LA CIUDAD

Torino Porta Susa es un centro multimodal que sirve a dreas metropolitanas, regionales e internacionales. A una
distancia de menos de 5 minutos caminando encontramos: 2 lineas de tranvia, 6 lineas de bus local urbano, una
linea de metro, estacién de autobuses de larga distancia.

La estacidn cuenta con 189 plazas de aparcamiento, 107 a largo plazo, 60 a corto plazo y 22 plazas de taxis. La
banqueta alrededor de la estacidon contiene estacionamientos para bicicletas y estacionamiento para
motocicletas. También hay cuatro estaciones de bicicletas compartidas en las inmediaciones.

Esta conectado a través de un servicio de shuttle directo al aeropuerto internacional Torino-Caselle (45 minutos).
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Tranvia
=£) Bus a Aeropuerto

4. ESTRATEGIA DE MITIGACION DEL “EFECTO BARRERA”

En el entorno inmediato, la estaciéon funciona como un articulador. Aunque la “Spina Centrale” y Corso Bolzano
se encuentran en diferentes niveles, al estar las vias soterradas (1), la conexidén este-oeste de los pasajeros puede
hacerse facilmente entre todos los niveles mediante rampas, escaleras mecanicas, escaleras y ascensores,
haciendo la estacidon efectivamente 100% permeable.

Diagrama seccion de Estrategias de
estacion con vias soterradas mitigacion efecto
barrera.
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Vias soterradas

5. RELACION A ELEMENTOS PATRIMONIALES Y/O CULTURALES

En el Folleto del proyecto RFI de 2005, se destaca la transparencia y la ligereza del edificio. El motivo, es que la
arquitectura de la estacion pase desapercibida y se logre dar continuidad al drea urbana, que histéricamente ha
estado interrumpida por las tres vias férreas que cruzaban la trama urbana. La solucidn de la estacion viabiliza la
posibilidad del cruce peatonal en varios puntos, dejando de ser la barrera que era antes.

6. PROYECTO DE REGENERACION URBANA

El plan de regeneracidn urbana se basé en la estacién como su punto focal. Para ello se disefiaron usos comerciales
como tiendas, servicios y restaurantes, deliberadamente ubicados en dos niveles con terrazas cerca del nivel del

65



urbanistica ONU@HABITAT

POR UN MEJOR FUTURO URBANO

IDOM

HI\
\U4

suelo para "establecer la continuidad urbana", mientras que los niveles inferiores contienen las plataformas del
tren, las vias y el acceso a otros modales.

La torre RFl sirve como una "calle vertical abierta al publico y que alberga una variedad de servicios en diferentes
niveles". La torre RFI tiene treinta y ocho pisos, ocupa 4.7 ha y albergard un hotel, oficinas y servicios culturales y
de ocio.

La ciudad también estd trabajando para alentar el desarrollo comercial y residencial en el distrito alrededor de la
nueva estacion, como parte de una de las tres "espinas urbanas" de la ciudad.

Esta drea de cien acres incluird una variedad de servicios publicos y regionales, incluyendo instalaciones
universitarias, judiciales y culturales. Se estan renovando varios edificios municipales como oficinas, servicios
privados y un palacio de justicia. El Politécnico de Turin estda construyendo una extensidon y residencias
universitarias, y la Ciudad estd construyendo una nueva biblioteca central.

El modelo de gestion era principalmente publico con alguna inversion privada. RFl + Torino City + Inversidn
privada. Al invertir tanto en la red, el gobierno italiano también redujo el riesgo de inversion privada.

Vision del proyecto deimpacto urbana
- B

@® EstacionPortaSusa
Plan de regeneracién
@  Areasverdes
urbanas
«ss Vias de tren
(soterradas)

CONCLUSIONES
La estacion Torino Porta Susa es un ejemplo de buena planificacion del area de la estacion, incluyendo:

Importante participacion e inversion del sector publico en el proyecto, lo que redujo el riesgo para los
inversores privados.

Proceso de participacidon ciudadana robusto que permitié la coordinacién de los diferentes actores
clave y la cooperacion entre la empresa ferroviaria y la municipalidad de Torino.

Los planes percibian la estacidn como una "ruta" y un "lugar": un transito importante centro para el
movimiento eficiente de personas y un lugar atractivo y central en un Area de alta densidad para que
las personas trabajen, compren o realicen actividades de entretenimiento.

Eliminar el efecto barrera de la estacion al enterrar mdas de 12 quilémetros de vias, integrando
efectivamente la estacion al entorno urbano.

Exito de la Municipalidad en obtener terrenos para la reurbanizacién de parcelas subutilizadas o
edificaciones obsoletas en nuevos desarrollos de alta densidad.
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El plan de area de estacion densificd los usos alrededor de la estacién, atrayendo comerciales,
instalaciones de oficina, educativas y culturales.

Hincapié en la arquitectura del edificio de la estacidn con el objetivo de crear una estética distintiva
pero respetuosa con el entorno histérico/ tradicional de Turin.

SUPERFICIES COMPRENDIDAS EN
PLAN MAESTRO

Superficie estacion
Superficie actuacién del proyecto
urbano

Unidades de vivienda nueva

Superficie de vivienda

Superficie para oficinas

Superficie para Comercial y servicios
Areas verdes y espacio ptblico

Estacionamiento

Fuente: d'Ascia, Silvio. (2011). New Porta Susa - Turin Railway Station. TeMA : Journal of Land Use, Mobility and Environment. 3.
10.6092/1970-9870/197.

A. Loukaitou-Sideris, D. Peters, P. Colton, and E.Eidlin. "A Comparative Analysis of High-Speed Rail Station Development into Destination
and Multi-Use Facilities" Mineta Transportation Institute Publications (2017).
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7.1.3. Zaragoza Delicias. Espafia

PAIS: Espaiia
ANO: 2003-2007 estacién (desarrollo urbano ain en proceso)
POBLACION: 550,000 (Metropolitana 690,000)

USUARIOS DIARIOS: 11,000
TIPO DE PROYECTO: Renovacién de estacion existente + Plan maestro de regeneracion urbana

CONTEXTO

Delicias es la principal las cuatro estaciones de tren con que cuenta Zaragoza. Se encuentra conectada en la linea
férrea de alta velocidad y ancho internacional Madrid-Frontera Francesa. Es una estacién exclusiva de pasajeros,
siendo las operaciones de carga y logistica ubicadas en la estacidon secundaria PLAZA al sureste de la ciudad. Sus
principales conexiones son nacionales, siendo Madrid ( 1 hr 35 mins) y Barcelona (1 hr 44 mins) los principales.
Actualmente sirve a 11,000 usuarios por dia. La Estacion logistica esta a 9.7 km al oeste del centro urbano.

| @ ZARAGOZA

¢ Otras ciudades

« Sistema ferroviario
€ Aeropuerto

& Puerto

1. UBICACION DE LA ESTACION EN LA CIUDAD

Emplazada sobre la antigua estacion de carga del mismo nombre, a 3.2 km del centro histérico de Zaragoza. Esta
operacion, que afecta a 95.8 hectdreas en el lado oeste de la ciudad, tiene como objetivo abrir esta parte de la
ciudad al rio, conectar los vecindarios en el lado oeste del area metropolitana (Delicias y Almozara) y atraer la
centralidad hacia afuera del centro de la ciudad existente y hacia la nueva estacién.
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Estacion Delicias
Centro de ciudad
Est. secundarias
Rio Ebro

Vias de tren
Carreteras prals.
Expo Sevilla 2008

2. DINAMICA DEL ENTORNO INMEDIATO

Delicias ha sido equipada con un hotel, servicios comerciales, hospitales y restaurantes, pero hasta ahora no ha
podido atraer ninglin uso importante a sus inmediaciones producto de la crisis econdmica. Se identifica conexién
peatonal a un gran espacio verde, el parque Castillo Palomar, de 5 ha de superficie, que brinda un espacio de
esparcimiento de escala barrial.

3. INTEGRACION CON RED DE TRANSPORTE DE LA CIUDAD

Delicias fue concebida como un centro multimodal, con una estacidn de buses de larga distancia incluida en el
proyecto original. Adicionalmente, dentro del complejo se encuentran conexiones para:

* 4 lineas de bus local urbano e interurbano.

* 3 paradas de taxis.

* En 2016, se realizd una consulta publica para crear una linea de tranvia que uniera la estacién con el
centro. Actualmente estd en proceso de disefio.

No existe un estacionamiento publico en la estacién para desincentivar el uso del vehiculo privado, se identifican
opciones privadas a su alrededor, en un radio de un quilémetro existen cerca de 500 plazas.

De la Estacion Delicias al aeropuerto de Zaragoza existe una conexion por bus interurbano, con un tiempo de
recorrido de unos 40 minutos.
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Estacion Part-Dieu
Centro de ciudad

Est. Bus larga dist.
Tranviaa existente
Tranvia plaanedo
Bus hacia Aeropuerto

4. ESTRATEGIA DE MITIGACION DEL “EFECTO BARRERA”

En direccidn este respecto a la estacidn, las vias atravesando el grueso del tejido urbano se encuentran soterradas
desde 2020 (caso 1) (4.5 km) hasta el cruce con el anillo periférico, disminuyendo de manera casi total el impacto
urbano en las zonas mads consolidadas de la ciudad. Hacia el oeste, la situacidn periférica de la estacion ha llevado
a dejar las vias a nivel de calle, sin que se identifique ninguna estrategia especifica hacia esos terrenos de futuro
desarrollo (Caso 2).

Entorno posterior de la estacion

Estrategias de mitigacion
efecto barrera.

¢ By
R R

Soterramiento

Vias a nivel

5. RELACION A ELEMENTOS PATRIMONIALES Y/O CULTURALES

Por su ubicacién en la periferia urbana, no se identifican elementos de valor patrimonial histérico o cultural en las
inmediaciones de la estacion.

6. PROYECTO DE REGENERACION URBANA
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El plan de reubicacidn de la estacidn de treny regeneracion del drea préxima a Delicias buscdé aprovechar la llegada
del tren de alta velocidad a la ciudad y la Expo Mundial 2008, para catalizar una transformacién urbana en
Zaragoza. El desarrollo urbano alrededor que incluia operaciones generales y trabajos para mejorar la
accesibilidad progresé a buen ritmo entre 2003 y 2008, cuando Zaragoza fue sede de la Exposicién internacional
2008, sin embargo, el terreno al oeste de la estacidén, donde se suponia que se construirian la mayoria de las 3,000
unidades de vivienda social, ha quedado sin desarrollar.

El plan de reubicacidn de la estacién de tren y regeneracidon del drea préxima a Delicias buscd aprovechar la llegada
del tren de alta velocidad a la ciudad y la Expo Mundial 2008, para catalizar la transformacidn urbana en Zaragoza.
En ese sentido, los trabajos de mejora de la accesibilidad y la conectividad tuvieron grandes avances de 2003 a
2008, como se ha dicho anteriormente, afio de la Expo Internacional; sin embargo, el terreno al oeste de la
estacion, donde se suponia que se construirian la mayoria de las 3,000 unidades de vivienda social, quedd sin
desarrollar.

Numerosos problemas derivados de la gestién de esta tierra, combinados con el inicio de la crisis econdmica,
condujeron posteriormente a la pardlisis de los proyectos de desarrollo que inicialmente se habian reservado para
este sitio.

Proyectos adicionales y complementarios como la “Milla Digital” proyecto de 107 ha para impulsar el desarrollo
tecnoldgico en la ciudad que conectaba Delicias con la antigua estacidn Potrillo, en el centro de la ciudad, han sido
de igual manera suspendidos ante la situacién econdmica desfavorecedora.

La decisidn estratégica de reubicar la estacion de tren de la ciudad Delicias asumia un crecimiento urbano fuerte
e inmediato que hasta la fecha no se ha cristalizado y no se prevé por afios aun. Los 200,000 m2 de usos terciarios
en Delicias sumados los 150,000 m2 previstos para el area de la Expo2008 resultan clemente excesivos para una
ciudad de esta escala.

" @ EstacionDelicias
) Plan de regeneracion
'\ @ Parque urbano
preexistente
3 =as Viasdetren

i1 Vias soterradas
«— Calles principales

CONCLUSIONES

» Zaragoza es un claro ejemplo de un proyecto ambicioso a escala de ciudad.

* El proyecto de Delicias se engloba en una estrategia global de transformacidn urbana de la ciudad, que
incluye:

71



IDOM €2 ursanistica ONU@HABITAT

POR UN MEJOR FUTURO URBANO

La liberacion de los terrenos ocupados por la antigua estacidn y sus patios de maniobras y
servicios; y la recuperacion de los terrenos de un antiguo mercado de abastos;

La ubicacion de una nueva estacion central como un elemento detonador del crecimiento
urbano en la periferia; y

La reubicacidn de la estacion de carga y areas logisticas como limites de un anillo de crecimiento
periférico exterior.

Ivj " S—— - .
Ebro - brldge Almozara neighb

s\
Expo 2008
area

Delicias neaghb :
: 4

-~
\\\l( - ~>
- <4 -~

Py & Gesee

New west

neighbourhood "\ \\k\ /I)/
”\ 2 e TE N 1

A- el i - BT e - —
* Esta planificacion integral aunada al previsto crecimiento detonado por la Expo 2008, parecia plantear un
panorama brillante para el futuro de la ciudad.

* Factores externos como la inmediata crisis econdmica que inicio en 2008 y afecto a Espaiia de manera
brutal, particularmente al mercado inmobiliario, aunado a una sobreestimacion de la potencial demanda
han dejado al master plan sobredimensionado.

* La escala del edificio y el planteamiento general de fachadas no se presta a una apertura e integracion con
el entorno preexistente.
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SUPERFICIES COMPRENDIDAS EN Areas
PLAN MAESTRO planeadas

Superficie estacion 18 ha
Superficie actuacion del proyecto
urbano 95 ha

Unidades de vivienda nueva 3,396
Superficie de vivienda 36.8 ha*
Superficie para oficinas 11.6 ha*

Superficie para Comercial y servicios 10.3 ha*

Areas verdes 14.1 ha*

Fuentes: Dossier de parcelas en las dreas de intervencidén G-44-2 y G-19-1 Plan General de Ordenacion Urbana de Zaragoza; y Bellet and
Santos 2016. “The high-speed rail project as an urban redevelopment tool: The cases of Zaragoza”

/7.1.4. Lyon Part Dieu. Francia

PAIS: Francia
ANO: 20015-presente
POBLACION: 500,000 (Metropolitana: 1,380,000)

USUARIOS DIARIOS: 125,000
TIPO DE PROYECTO: Renovacién de estacion existente + Plan maestro de regeneracion urbana

0. CONTEXTO

Part-Dieu actia como puerta de entrada a la ciudad, conectdndola con las redes ferroviarias regionales, nacionales
y europeas. Tiene conexiones a Marsella (1 hr 40 min.), Barcelona (4 hrs) y Bruselas (3 hrs 45 min.). Part-Dieu es
la mayor de las tres estaciones de la ciudad de Lyon y tiene el mayor volumen diario de conexiones en toda Francia,
con 125,000 usuarios por dia.
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LYON

Otras ciudades
Sistema ferroviario
Aeropuerto

Puerto

1. UBICACION DE LA ESTACION EN LA CIUDAD

Ubicada a al 1.4 km al oeste del casco historico de la ciudad, separada por el ri6 Rhone. Construida originalmente
a finales de los 1970s. Actualmente su entorno es el nodo central del distrito de negocios de la ciudad.

Estacion Part-Dieu
Centro de ciudad
Est. secundarias
Rio Rhone

Vias de tren
Carreteras prals.
Distrito Part-Dieu

2. DINAMICA DEL ENTORNO INMEDIATO

Los usos principales son las oficinas, albergando durante el dia aprox. 45,000 empleados en 2,200 empresas,
mayoritariamente de servicios, asi como un centro comercial con 130,000 m2 de superficie comercial.

Con relacidn a la estructura urbana, las vias dividen la zona central de la ciudad (al oeste) de la periferia (al este).
La estacién funciona como bisagra entre ambos lados, lo que acentua su importancia para la integracién del tejido
urbano. Se calcula que 30,000 personas cruzan a través de la estacidn a diario por razones diferentes a tomar un
tren.

3. INTEGRACION CON RED DE TRANSPORTE DE LA CIUDAD

La estacién y por consecuente la zona, tiene un gran numero de conexiones a menos de 5 minutos caminando,
incluyendo:
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e 11 lineas de bus
* 4 lineas de tranvia, 3 lineas de trolebus;
e 1linea de metro

Adicionalmente a su buena conexién con el transporte publico, la estacion tiene un estacionamiento particular
para 2000 plazas, y en el distrito se identifican un total de 7500 plazas.

Conexion con Aeropuerto o puerto principal: Una linea de tranvia exprés con ruta directa al Aeropuerto
Internacional Saint-Exupéry (20 min)

Distribucionde
acceso de usuarios a
estacion por medio
de transporte:

Caminando 40%
Buses 35%
Auto 17%
Taxi 5%
Bicicleta 3%

@® Estacion Part-Dieu
@® Centrode ciudad
@® EstBuslarga dist.
= Metro

==+ Tranvia

€) Bus hacia Aeropuerto

4. ESTRATEGIA DE MITIGACION DEL “EFECTO BARRERA”

El disefio de la estacidn tiene la via elevadas (1), por lo que el acceso en planta baja es libre desde la calle. En el
Proyecto de renovacion se liberaran las partes centrales moviendo el comercio y oficinas a las naves lateral para
“abrir” ain mas al transito peatonal. Las vias motorizadas en la zona tienen un efecto de barrera aun mayor para
la percepcion del peatdn, por lo que la estacidn juega un rol de “puente” entre los diversos barrios del entorno.
En otras partes de la ciudad las vias permanecen a nivel de calle (2).

. . . ., Estrategias de mitigacion
Entorno de la estacion Part-Dieu con tratamiento de vias elevadas efecto barrera.

A==k
O, .

Vias elevadas

Vias a nivel

5. RELACION A ELEMENTOS PATRIMONIALES Y/O CULTURALES
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No se identifican elementos de valor patrimonial histdrico o cultural en las inmediaciones de la estacién.
5. RELACION A ELEMENTOS PATRIMONIALES Y/O CULTURALES

No se identifican elementos de valor patrimonial histdrico o cultural en las inmediaciones de la estacién.
Objetivos de proyecto de regeneracion:

* Aumento 100% del area de servicios de la estacion

*  Reubicar comercios y oficinas en PB de la estacidn hacia laterales para liberar parte central como una
“Plaza abierta”.

* Apertura de los 4 frentes para potencializar la conexién con el entorno.

*  Fomentar diversificacion de usos en el barrio y densificacidén en lotes subutilizados.

*  Transformacion de 2.5 km de vias proximas en corredores verdes y mejoramiento de espacio verde en la
zona.

El proyecto es impulsado por SPL Lyon Part-Dieu, corporacidn publica conformada por los jefes de principales
agencias de servicios publicos de la ciudad. El desarrollo inmobiliario se maneja con modelo PPP con un
desarrollador local.

Vision del proyecto de regeneracion urbana

Plan de regeneracién
~ @ Intervenciones
] espacio publico
%% == Viasdetren

<~ Calles principales

CONCLUSIONES

La ubicacidn de la estacion, originalmente en las afueras, a una distancia moderada, funciona hoy en dia como
nucleo del distrito de negocios de la ciudad (el 2do de mayor importancia a nivel nacional).

Esto deja claro que un analisis de localizacidon potencial con perspectiva a largo plazo debe ser realizado para
identificar una estrategia que produzca una morfologia urbana deseada en la vida del Proyecto.

La estacidn original de Part-Dieu no fue planeada dentro del marco de un plan maestro de la zona, como
resultado la zona no se desarrollé de manera coherente y eficiente. El nuevo plan de renovacidn de la estacidn

y regeneracion urbana del entorno inmediato busca no solo aumentar la capacidad de acogida y operacion de

la estacion, sino aprovechar el rol urbano clave que tiene para impulsar una transformacién de su entorno.
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Al no tener una reserva de terrenos en torno a la estacidn, (siendo esto de propiedad privada), el gobierno de
la ciudad debid hacer alianzas con inversionistas privados y utilizar la normatividad y herramientas fiscales para
guiar este futuro desarrollo conforme a la nueva vision.

SUPERFICIES COMPRENDIDAS EN
PLAN MAESTRO

Superficie estacion
Superficie actuacion del proyecto
urbano

~Unidades de vivienda nueva
) ESuperﬁcie de vivienda
Superficie para oficinas
Superficie para Comercial y servicios

Areas verdes

Fuentes:

. https://www.lyon-partdieu.com/

Plan 2030

Areas
3.2ha

50 ha
2,200
12.2ha
16.6ha
15 ha
3.9ha

Propuesta para larenovacion de la estacion

e A. Loukaitou-Sideris, D. Peters, P. Colton, and E.Eidlin. "A Comparative Analysis of High-Speed Rail Station Development into
Destination and Multi-Use Facilities" Mineta Transportation Institute Publications (2017).

* Yin, M., Bertolini, L., & Duan, J. (2015). The Effects of the High-Speed Railway on Urban Development: International Experience
and Potential Implications for China. Progress in Planning, 98, 1-52. https://doi.org/10.1016/j.progress.2013.11.001
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7.1.5. Tabla comparativa

ROTTERDAM CENTRAAL

POBLACION 610,000
POB METROPOLITANA 1,200,000
DENSIDAD (hab/km2) 3,080

Mancha Urbana

HEICACIONIDE ESTACION >1km al Centro de la ciudad

VOACION Pasajeros
SUPERFICIE DE ESTACION / Superficie Estacion: 4.6 ha
PROYECTO Proyecto urbano: 66 ha

DETALLE ESTACION Y RELACION  Nueva 6én sobe exi + Proyect

CON ENTORNOINMEDIATO de regeracion urbana de la zona

=

LYON PORT DIEU

TORINO PORTA SUSA ZARAGOZA DELICIAS

875,000 550,000 500,000
1,800,000 690,000 1,380,000
6,700 740 6,100
Centro Urbano Periferia Mancha Urbana
>500m del Centro de la ciudad <4km del centro de la ciudad >2km al Centro de la ciudad
Pasajeros Pasajeros Pasajeros

Superficie Estacion: 18ha (incluye
atencion al publico y talleres) (Renovacion a 32,900m2 utiles)
Proyecto urbano: 95 ha Proyecto urbano: 50 ha
Nueva estacion sobe existente . R ion de i i =
+Proyecto de regeneracién no Nieva estas::nan-r-opdr:)::cztg:: desarrollo Proyecto de regeneracién no
directamente ligado directamente ligado

Superficie Estacion: 3.7 ha Superficie Estacion: 1.6 ha

Proyectourbano: 18 ha

Preservacion de elementos aislados de la Consideraciones de disefio de esstacion

CONDICION PATRIMONIAL O

estacion histérica, no se identifica impacto intimamente ligadas a preservacion de

No elementos relevantes No elementos relevantes

CULTURALENTORNO en relacion con distrito histérico tejido historico
Gran importancia a la escala humana .
i et : = Disefio de caracter monumental y 5 Fa
dentro de la ciudad, la apertura alos  Privilegia la "Transparencia" y facilidad 2 Disefio enfocado en la continuidad
ggga:?:ggmggs DE DISENO espacios urbanos circundantes y la de lectura por parte de usuarios, evita . monollyg? tl::sntrasta con intomo. E:::Ia de recorridos urbanos y concebir
adecuacion a los contextos p: [ con su entorno. poco amable estacion como "plaza abierta"

de sus frentes.

ROTTERDAM CENTRAAL

Se integran los espacios exteriores
inmediatos como parte del
funcionamiento de la estacion y se
conecta con infraestructura existente

RELACION CON ESPACIO PUBLICO
Y AREAS VERDES

(canales) . No hay un vision mayor para

el tema.

Corporacion publica + Esquema PPP
ERTLABES L SO para desarrollo inmobiliario

USUARIOS DIARIOS 110,000 (previstos 220,000 en 2030)

Estacion: 7%
Vivienda: 28%
Oficina: 47%
Com. Y Serv. :17%
A: Verdes: 3.5%

USOS DE SUELO COPRENDIDOS EN
PROYECTO

Vias soterradas hacia el centro urbano
ESTRATEGIA URBANA PARA LAS (direccion este). Estacién de cruce
VIAS

barrios al norte y al sur.

INTERCAMBIO MODAL O CONEXION ALTA: Recorrido de >200m a estaciones

A RED de bus, metro, tranvia, ciclovia, etc

Conexion directa en tranvia a aeropuerto

Aeropuerto, puerto de la ciudad (20 min). Tren rapido a

aeropuerto nacional (30 min).

750 plazas en estacionamiento

ESTACIONAMIENTO (plazas) T i O o P

7.1.6. Principales hallazgos

(1) Ubicacion de la estacion en la ciudad

boulevard verde de escala urbana. Se
conecta con infraesructura existente en

abierto articula las diferentes escalas de

TORINO PORTA SUSA ZARAGOZA DELICIAS LYON PORT DIEU

Se conecta con infraestructura existente
(jardin urbano préximo) y con los
desarrollos a media distancia (1km) . No
hay una visién para el entorno
inmediato.

Dentro del plan se regeneran los
espacios verdes proximos (jardines
de escala barrial), y 2 avenidas se

convierten en corredores verdes.

Al soterrar las vias, se crea un gran

€l entorno inmediato.

Inversion estatal para estacion e

3 . Corporacion publica + Esquema
infraestructura + PPP para rel estate (AR R [ L E RN (el PPP

120,000 (previstos 230,000 en

23,600 11,000

2030)
Estacion: 20% Estacion: 19% Estacion: 6%
Vivienda: 17% Vivienda: 39% Vivienda: 22%
Oficina: 21% Oficina: 12% Oficina: 33%
A. Verdes: 14% A. Verdes: 1% A. Verdes: 30%

Com. Y Serv. :117% Com. Y Serv. :14% Com. Y Serv. :8%

Vias soterradas sobre "Spina
Centrale", estacion articula los dos
niveles de sus frentes mediante
rampas y escaleras para ser 100%
permeable

Estacién en PB, andenes y vias
elevados. Estacion como "plaza
abierta" al barrio

Vias soterradas hacia el interior urbano.
Hacia el exterior (oeste) no hay un
tratamiento.

ALTA: Recorrido de >500m a
estaciones de bus, metro, tranvia,
ciclovia, etc

ALTA: Recorrido de >500m a
estaciones de bus, metro, tranvia,
ciclovia, etc

MEDIA: Dentro de estacion: Taxis y
Estacidn principal de bus con 6 lineas
(Urbano, Inter-ciudad y Turistico)

Tranvia expres a aeropuerto (20
min)

Shuttle directo (40 min) a aeropuerto  Bus interurbano (43 min) a aeropuerto
de la ciudad. de la ciudad.

2060 plaza en estacion

No inmediato, a 800m el mas cercano 7.584 total en distrito

350 plaza en estacion

A. Ubicacion en la estructura urbana: En los cuatro casos analizados, las estrategias de ubicacién de
las estaciones en el tejido urbano es un punto fundamental para su concepcién. En los casos de
Turin y Rotterdam donde las estaciones estan dentro del tejido histérico urbano (dist. Menor a
500m en ambos casos de las plazas principales de la ciudad) podemos observar que se responde
a una dinamica urbana y de transporte muy definida, la necesidad de conectar los sectores
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econdmicos principales de la ciudad (principalmente sectores terciarios) al sistema ferroviario,
dinamica acentuada especialmente en Europa desde los afios 90s con la llegada de los trenes
rapidos. El caso de Lyon, si bien difiere en cuanto a su ubicacién identificada como una zona
media (a 1.2km del centro), las dinamicas de transporte siguen siendo las mismas, al estar inmerso
en el distrito financiero principal de la ciudad Finalmente el caso de Zaragoza resulta interesante
pues si bien su ubicacién es identificada como exterior ( mayor a 4km del centro de ciudad), es
importante entender que en su momento, el proyecto fue pensado como un detonador del
desarrollo urbano de esa zona periférica de la ciudad (en sinergia con la Expo 2008).
Adicionalmente, existian proyectos urbanos muy importantes (como la “Milla digital”, un parque
lineal conectando la Delicias con los terrenos liberados de la antigua estacion central) no
realizados. Es importante la decision de la ubicacion de Delicias en esta zona como fruto de una
perspectiva econdmica muy especifica precrisis econémica 2008, entorno sin el cual actualmente
hay pocas ventajas visibles para esta decision.

B. Vocacion de Usos: En los cuatro casos analizados se encuentra una tendencia hacia la separacion
de usos de transporte y carga en estaciones con este funcionamiento, y en algunos casos
relocalizando antiguas estaciones de caracter logistico en ubicaciones exteriores a la ciudad,
potencialmente en conjunto con libramientos de la red.

C. Numero de pasajeros: Si bien, las ciudades seleccionadas para este estudio tienen grandes
similitudes en cuanto a su escala y poblacién, es remarcable notar cdmo el nimero de pasajeros
esperado depende en gran medida de su posicion en la red ferroviaria (como es el caso de
Rotterdam) y si la ciudad es considerada un destino es si mismo o no relacionado a su actividad
econdmica (como el distrito financiero de Lyon) En ambos casos los pasajeros se cuentan arriba
del centenar de miles por dia. El caso de Turin es diferente, pese a tener la ciudad un empuje
industrial muy importante, el gran nimero de estaciones en un entorno relativamente pequefio
evita las aglomeraciones en su operacion. Finalmente, en el caso de Zaragoza, la explosion de
usuarios esperada no ha llegado y siguiendo indicadores actuales, no se provee que alcance dichos
niveles en el corto o medio plazo.

RECOMENDACIONES PARA EL CASO DE MERIDA:
Los casos de estudio presentan una clara inclinacién hacia la ubicacion de las estaciones en un entorno
urbano consolidado buscando aprovechar sectores ya establecidos como ancla para potencializar el uso de

la estacion.

Si por lo contrario, el objetivo es pensar en la estacion como un detonador para el desarrollo urbano de una

zona periférica, es importante entender que dicho planteamiento depende de factores externos (tendencias
del mercado inmobiliario y dinamicas de crecimiento poblacional) a una escala tal, que aumentan de manera
considerable los factores de riesgo relacionados.

Finalmente, un factor fundamental para determinar el volumen de usuarios considerado es la relacidn de la
ciudad como destino regional y concentrador de la oferta de empleo y por lo tanto, con una poblacién flotante
relativamente alta, como en los casos de estaciones en el centro urbano.

(2) La estacion y su entorno inmediato
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A. Necesidad superficie: En tres de los cuatro casos analizados (Rotterdam, Turin y Lyon) la
estacion tiene una superficie entre 3.2 y 4.6 ha utiles. El Gnico caso que sobresale de esta media
es el de Zaragoza, con una huella de 18 ha. Es importante notar que en ninguno de los casos la
estacion tiene funciones logisticas lo que influye en esta baja necesidad de tierra.

B. Integracidon equipamientos y espacios verdes: En los cuatro casos, se identifican una importan te
integracion con servicios urbanos incluyendo hoteles, hospitales, centros culturales, etc. Los
cuales son contemplados dentro del programa de regeneraciéon urbana en mayor o menor
medida. Es muy claro que, en todos los casos, las estaciones cobran un papel de centralidad en
sus respectivos barrios, atrayendo dicha concentracidén en su entorno inmediato. En cuanto a la
integracion del espacio verdes, se identifica un interés limitado en integrarlo en la planificacion,
siendo la apuesta el integrarse con espacios existentes de la ciudad.

C. Particularidades disefio: Las estaciones de Rotterdam y Turin fueron disefiadas con la clara
intencion de adaptarse a su entorno. En el caso de Rotterdam, hace esto explicitamente
cambiando su escala de manera significativa, mucho mas reducida al norte (residencial) y mucho
mayor al sur (centro de negocios), mientras que en Turin se mantiene una escala menor en todo
su contorno como respuesta a la “Espina Central” en su frente. El caso de Lyon al ser una
recuperacion de un edificio existente es mucho menos el juego de escalas, sin embargo, el
proyecto urbano en su entorno se planifica para sacar el mejor provecho a esta. Finalmente, de
nuevo el caso de Zaragoza destaca por su acercamiento diferente, en el que se apuesta por la
monumentalidad de escala y impermeabilidad en sus fachadas laterales que, como se explicd
anteriormente, al no haber sido acompafado del desarrollo urbano deseado, lo deja fuera de
escala y desconectado del barrio inmediato.

RECOMENDACIONES PARA EL CASO DE MERIDA:

Siguiendo lo analizado, se considera que para el volumen de gente esperado para Mérida, una estacion
bastara con entre 3.5 y 5.0 ha de superficie Gtil/ de servicio. Superficie adicional puede ser destinado a
espacio publico y dreas comerciales complementarias.

La estacion debe entenderse como una nueva centralidad urbana y es coherente planificar la concentracién
de equipamientos y servicios urbanos en su entorno.

En los ejemplos, no se considera que las areas verdes jueguen un papel fundamental en su funcionamiento,
sin embargo, sera importante considerar las diferencias climaticas en el caso de Mérida para tomar esta

decision de disefio.

En cuanto al espacio publico “duro”, si existe una clara intencionalidad hacia su integracion en forma de
plazas de acceso y aun los mismos espacios de la estacion sirven como espacios civicos/ publicos para
usuarios y poblacién en general.

Finalmente, en cuanto al disefio exterior de la estacion y su relacion con el entorno, se observa que es
fundamental que se considere una escala humana que tome consciencia del contexto en el que se encuentra
y permita que ésta se integre a él. Adicionalmente, en casos donde se encuentra patrimonio cultural en la
proximidad, se identifica como estrategia el optar hacia la transparencia como herramienta integrativa que
permita a la ciudad brillar como protagonista.

80



urbanistica ONU@HABITAT

POR UN MEJOR FUTURO URBANO

IDOM

HI\
\U4

(3) Integracion con la red de transporte urbana

Intermodalidad: En los cuatro casos hay un esfuerzo por fomentar la conectividad con otros medios de transporte.
En los casos de Lyon, Rotterdam y Turin, se aprecia estda mucho mas completa al contar con opciones de Metro,
tranvia, buses urbanos y bus de larga distancia, todos en el entorno inmediato a la estacion.

El caso de Zaragoza actualmente sélo cuenta con una estacién de autobus, tren de cercanias y conexién a una
linea de autobus entre el aeropuerto y la Estacidn, sin embargo, se identifican proyectos para crecer el sistema de
transporte publico, como el tranvia para complementar la oferta. Finalmente destaca el caso de Rotterdam pues
su conexion de tren rapido le permite conectarse en 30 minutos al aeropuerto mas importante del pais.

RECOMENDACIONES PARA EL CASO DE MERIDA:

En todos los casos la intermodalidad es un elemento central de la propuesta. Resulta fundamental integrar

la estacion a las redes de transporte urbanas, de ser posible en diferentes niveles o “capas” que al
superponerse permitan intercambios entre ellas de manera eficiente, minimizando recorridos (Criterio: Como
maximo 300m entre estaciones, idealmente intercambios “verticales” dentro del mismo edificio — Centro de
intercambio multi modal).

(4) Estrategia de mitigacion del “efecto barrera”

El caso de Lyon, la estacidn es disefiada con la PB libre y las vias elevadas, esto permite la integracion de la estacién
en la vida del barrio, actuando como bisagra entre los barrios al este y los del oeste. El caso de Rotterdam es
similar, si bien las vias corren a nivel de tierra, la estacién actua como puente, conectando el barrio norte
(residencial) con el barrio sur (negocios) de una manera muy exitosa, adaptando su escala y disefio a cada uno de
estas condiciones.

El caso de Turin lleva eso mas alla pues al tener las vias soterradas en su integridad, la estacidn opta por una total
transparencia y permeabilidad, siendo una cubierta completamente de cristal que se abre en todo su largo y
conecta, mediante rampas y escalera, las dos vialidades en sus frentes largos a diferentes niveles. En Zaragoza
igualmente soterradas las vias en direccidn al centro de ciudad, por lo que su Unico impacto se da en direccion a
la periferia (oeste) aun no desarrollado.

RECOMENDACIONES PARA EL CASO DE MERIDA:

Si bien, en dos de los casos analizados se opta por la elevacion de las vias, como tendencia mundial se esta
avanzando hacia una estrategia de soterramiento como la mds adecuada. Esto responde principalmente al

potencial de revalorizacidn del suelo urbano que aunado a estrategias de reubicacion de centrales logisticas
y patios de servicios de estaciones antiguas, tiene el potencial de liberar amplios trechos en ubicaciones
urbanas privilegiadas para su regeneracion los cuales balancean de manera muy favorable los costos iniciales
de inversion para dichas maniobras.

(5) Relacién a elementos patrimoniales y/o culturales

El en los casos de Lyon y Zaragoza, no se identifican mayores elementos de importancia cultural o histérica en su
entorno inmediato, al ser un distrito de negocios moderno y las periferias urbanas respectivamente. En el caso de
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Turin, es explicita la intencidon del disefio de las fachadas de priorizar la transparencia y ligereza para evitar cortar
el tejido histdrico de las inmediaciones.

La escala es asi misma un elemento fundamental con este fin. En el caso de Rotterdam, si bien se encuentra en
proximidad del centro histérico de la ciudad, no hay elementos urbanos que condicionen directamente la
propuesta. Sin embargo, dentro del disefio de la estacidn se incorporan multiples elementos de la estacidn antigua
(fachadas, el reloj, etc.) los cuales son integrados y expuestos dentro del nuevo edificio para su puesta en valor.

RECOMENDACIONES PARA EL CASO DE MERIDA:

Si bien, en dos de los casos analizados se opta por la elevacidn de las vias, como tendencia mundial se esta
avanzando hacia una estrategia de soterramiento como la mas adecuada. Esto responde principalmente al

potencial de revalorizacion del suelo urbano que aunado a estrategias de reubicacion de centrales logisticas
y patios de servicios de estaciones antiguas, tiene el potencial de liberar amplios trechos en ubicaciones
urbanas privilegiadas para su regeneracion los cuales balancean de manera muy favorable los costos iniciales
de inversion para dichas maniobras.

(6) Proyecto de regeneracion urbana: Vision general del proyecto urbano.

En el caso de Rotterdam, el proyecto abarca un drea de 66 ha, dentro de la cual se identifica una clara
orientacion por densificar y orientar el crecimiento del entorno urbano hacia usos mixtos de oficinas (47%
del total) y habitacionales (28%). Esta orientacidn se deriva de la identificacidn del potencial de esta zona
(cercana al centro y con disponibilidad de tierra) por consolidarse como el distrito de negocios principal
de la ciudad.

En el caso de Turin, el proyecto urbano tiene 18 ha de extensién. Aqui el proyecto urbano se centra en un
solo elemento, la torre RFI de 38 niveles, propiedad del duefio del proyecto. Esta también prioriza el uso
de oficinas (21%) aunque esto lo balancea con servicios y vivienda (17% ambos casos). Este proyecto se
visualiza no como el protagonista sino dentro de un conjunto de acciones estratégicas a nivel ciudad
recogidas en el marco de la transformacion de la “Spina Centrale”.

El caso de Zaragoza, con 95 ha, como se menciond anteriormente, es necesario entenderlo en su contexto
histdrico. A inicios de la década de los 2000, en pleno auge del mercado inmobiliario mundial y
particularmente espafiol, la estacidon de Delicias mds la Expo mundial 2008, son identificados en ese
momento con los grandes parteaguas de la historia de Zaragoza. Como tal, se apuesta, desde el gobierno
de la ciudad por crear con la estacién un nuevo polo de crecimiento urbano en las periferias del existente.
La orientacidn de usos que se planifica (39% vivienda y 12% oficinas), da claras muestras de la vocacién
deseada y las expectativas de crecimiento existentes en ese momento. Con la llegada de la crisis
econdmica, estas expectativas son mostradas como ampliamente sobre optimistas. Los errores de este
planteamiento basado en especulaciones son una clara muestra de los peligros a evitar en el caso de
Mérida.

Finalmente, el caso de Lyon (50 ha), difiere en gran medida de los otros casos. Al ser el entorno inmediato
de la estacion el distrito financiero principal de la ciudad, el proyecto urbano en torno a la estacidn afecta
terrenos actualmente en uso y de propiedad privada. La densificacién de los terrenos en su entorno por
lo tanto se ha debido negociar con un desarrollador privado de la ciudad. La corporaciéon publica que lleva
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el proyecto (como representante del ayuntamiento de Lyon) debié negociar a través de ajustes a
normatividades y estimulos fiscales para alinear el proyecto a su visidn estratégica para la ciudad.

RECOMENDACIONES PARA EL CASO DE MERIDA:

Definicidn de una vision general del proyecto urbano: en los cuatro casos analizados encontramos visiones muy
diferentes de las posibilidades para un proyecto urbano. Dicho lo anterior, en todos los casos se coincide en
identificar el grandisimo potencial que la implantacién de un elemento de infraestructura de caracter regional,
como lo es una estacidn de tren, puede tener en su entorno. Se identifican dos factores a considerar:

Definicidn del area de actuacidon del proyecto urbano.
Definicion del enfoque del proyecto urbano.

Definicion de un area de actuacion del proyecto urbano: en este caso las propuestas difieren bastante. Si bien
es posible encontrar un promedio de estos casos de estudio (42 ha), esto debe tomarse como una referencia
aislada, pues resulta casi imposible obtener una conclusidn sin considerar este nimero como derivado de la
particular visién para cada area urbana.

Definicidn del enfoque del proyecto urbano: Si bien, el enfoque para el caso de la estacion de tren de Mérida
viene en gran medida derivado de la estrategia general para el Tren Maya, es importante, bajo la luz de los
casos analizados, identificar los modelos con mayor potencial complementario para la regeneracion y el

desarrollo urbano del entorno.

La seleccion de una combinacién apropiada de uso del suelo es critica para un distrito de estacion
vibrante. Como vimos en los casos de estudio, la implantacién de una nueva estacién en la ciudad de
Mérida permite pensar en nuevas tipologias en su entorno.

La densificacién de habitacidn y mayor proporcion de uso mixto en la planta baja traera mads residentes
al vecindario de la estacion.

La ocupacion del suelo en oficinas de mediana altura sumados a un desarrollo comercial alentaria una
actividad 24/7 en el area.

Algunos de los factores clave a identificar las proporciones adecuadas para esta mezcla incluyen:
* Relacion de oferta/demanda de edificaciones con usos de oficina, comercio y servicios en el entorno
inmediato y de proximidad.
Relacion de oferta/demanda de edificaciones con uso habitacional en la zona.
Estado del sistema de transportes urbanos en la zona
Dotacion de equipamientos urbanos/regionales en la zona.
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7.2. Prioridades del desarrollo urbano en el Eje del Tren Maya y la Estacidon de La Plancha

Todas las intervenciones urbanisticas planteadas en el area 1A, 1B y 2 deberan estar acorde a la normatividad vigente y a las disposiciones de la
Zona de Monumentos Histéricos, se mencionan algunos de los mas importantes a continuacion (para mayor detalle revisar anexo).

Tabla 17 Disposiciones generales para la intervencion urbanistica

LEY/REGLAMENTO INCENTIVA

Ley Federal sobre Monumentos y Zonas Arqueoldgicos, Artisticos e Sefiala como causa de utilidad publica la proteccion, conservacion, restauracién y recuperacion de
Histdricos los monumentos arqueoldgicos, artisticos e histdricos y de las zonas de monumentos.
Ley de Proteccion y Conservacion de Monumentos Histdricos en el Estado

, Se podran expropiar por causa de utilidad publica los monumentos histéricos
de Yucatan P proptarp P

- . . Establecer los mecanismos de cooperacion intersectorial que contribuyan al desarrollo, conservacion
Ley De Preservacion Y Promocion De La Cultura De Yucatdn D . .
y difusion de la cultura, tradiciones y costumbres regionales
Programa Municipal de Desarrollo Urbano Mérida
Reglamento para la Preservacion de las Zonas de Patrimonio Cultural en el El uso de suelo en las Zonas de patrimonio debe estar apegado a lo sefialado por el PMDU y el Plan
Municipio de Mérida Parcial del Centro Histérico.
Regula las construcciones en abandono y los lotes baldios en las zonas patrimoniales, la autoridad
municipal disefiara y desarrollard acciones que permitan su uso en actividades de uso comun, asi

como la posibilidad de coordinacién con la sociedad civil o particulares para su rehabilitacion.

Fuente: Elaboracion IDOM-Urbanistica.
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Prioridad

Manzanas en torno de la Estacién La Plancha

Manzanas en torno del Eje del Tren Maya en &rea 1B (zona
de consolidacion)

Manzanas en torno grandes parques, areas verdes,
espacios abiertos y equipamientos

Lotes baldios en area 1Ay 1B (zona de consolidacion
Grandes bolsas de suelo en area de crecimiento urbano

Suelo para la conservacién y rescate ecoldgico
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7.3. Escenarios planteados para el poligono de actuacion

llustracion 20 Anexo Escenario sin Tren Maya

Escenario Sin Tren Maya (Tendencia Actual)

a) Degradacion ambiental al este del poligono por el desarrollo de
nuevas areas de vivienda y explotacién descontrolada de minas
b) Contaminacion del acuifero por viviendas con fosas sépticas sin
mantenimiento y sin regulaciéon
1. Ambiente c) Pérdida de la cobertura vegetal de importancia al este del
poligono por el desarrollo de nuevos usos urbanos
@ @@ d) Contaminacion visual, auditiva y del medio ambiente natural al
@ interior del anillo periférico dentro del poligono por aumento de
viajes por autotransporte motorizado

o
w
Zy4
2

a) Degradacion de la vivienda popular, social y econémica
b) Aumento de los indices de marginacién
c) Aumento de los indices delictivos y de conflicto social
2. Socioeconémico  d) Mayor pérdida de horas — hombre en desplazamientos hogar —
trabajo

@@@@@ e) Aumento en la desigualdad en el acceso a bienes y servicios

por aumento en los indices de pobreza y de marginacién

a) Imagen urbana degradada en los perimetrosay b de la zona
de monumentos histéricos por baja inversién publica y privada
b) Aumento de la dispersion y fragmentacién urbana por

3. Territorial — autorizacion de nuevos fraccionamientos de vivienda
Urbano monofuncionales

Habitacional I suelo Agrario / Rural /\/ Viales Principales ¢) Aumento de actividades industriales al este del poligono sin
@@ @ control urbano y degradacion de los principales sistemas viales

Comercio y sevicios - Parque / Areas Libres /\/ Limite ZCR y de conectividad (Anillo periférico y Calle 7)
o a) Transporte publico desordenado en conexién Fraccionamiento
’ Los Héroes — Fuentes de trabajo, recreacion y acceso a
servicios
b) Ausencia de sistemas de transporte no motorizado
c) Degradacion de los principales sistemas viales colindantes a La
. Plancha y a las areas industriales por bajo mantenimiento
@@ @ @ Escenario Planteado @@@@ d) Aumento de los tiempos de desplazamiento y dependencia de

vehiculos automotores para la movilidad (motocicletas)

Limite INEGI

- Equipamientos - Infraestructura (CFE)

- Industria / Bodegas /\/ Limite IMPLAN 4. Movilidad
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llustracion 21 Anexo Escenario deseado con Tren Maya y mdximo beneficio

Escenario Deseado Con Tren Maya (Maximo beneficio)

a) Cuidado y proteccion de la cobertura vegetal al este del
poligono con nuevos usos sostenibles de produccién

b) Reduccion de la contaminacién del acuifero por medidas de
. mitigacion en viviendas con fosas sépticas
1. Ambiente .

c) Nuevos usos de parques urbanos y ecoldgicos al este del
@@ @@ poligono (Entrada del Tren Maya)

d) Barreras vegetales de proteccion visual y de ruido provocado

por el Tren Maya

o
w
=
2
E
=

a) Cambio en el valor del suelo colindante o cercano a la estacion
de La Plancha y derrama econdmica por aumento de turistas en
el Centro de Poblacion y principales atractivos turisticos del
municipio y ZMM

b) Descentralizacién de actividades econdémicas con nuevos
centros y subcentros, actividades econdémicas y socioculturales
generadas por el tren maya en el entorno de la plancha.

2. Socioeconémico  c) Mitigacion del efecto barrera del Tren Maya en sentido Norte —
Sur en caso de que el Tren se mantenga a nivel y creacion de

@@e@@ un parque lineal que integre la zona con espacio plblico de
calidad en caso de que el Tren sea soterrado

d) Gentrificacion controlada con usos mixtos y mezcla de
viviendas de todos niveles socioeconémicos

e) Menor segregacion socioeconémica gracias a la mezcla de

Habitacional Proteccion Arqueolégica /\/ Viales Principales usos y la diversificacion socioeconémica de la vivienda

Comercio y servicios - Suelo Agrario /\/ Limite ZCR

- Parque / Areas Libres < Limite INEGI

- Equipamientos

I industria / Bodegas " Infraestructura (CFE) /\/ Limite IMPLAN

@@ @ @ Escenario Planteado /\/ Tren Maya

87



IDOM &2 urbanistica ONU@HABITAT

’ POR UN MEJOR FUTURO URBANO

llustracion 22Anexo Escenario deseado con Tren Maya y maximo beneficio

Escenario Deseado Con Tren Maya (Maximo beneficio)

a) Creacion de un nuevo hito urbano en la estacién del Tren Maya

5 b) Imagen urbana revitalizada por nuevos usos mixtos e inversion
= publica y privada en los perimetros Ay B de la zona de
£ monumentos
- c) Estructura urbana continua, ordenada e integrada desde el
3. Territorial — o " p
Urbano Centro Histérico hasta el limite con Los Héroes con

diversificacion de usos mixtos, centros y subcentros bien
@@ @ @@ definidos y conectados con Centros de Barrio
d) Control de las actividades residenciales al interior del anillo
periférico y extension hacia Los Héroes sobre la calle 7
e) Cambios de uso del suelo en torno a la estacion de La Plancha

a) Mejora de la conectividad intermunicipal e interregional, asi
como los tiempos de traslado y la conectividad hacia el centro
histérico.

b) Cruces viales norte — sur ordenados y regulados para asegurar

4. Movilidad el funcionamiento de la trama urbana
c) Nuevos sistemas de transporte no motorizado (ciclovias)
@@@@ d) Transporte urbano ordenado y coordinado con las principales
rutas en sentido norte — sur y desde Los Héroes hasta el Centro
Histérico y La Plancha

Habitacional Proteccién Arqueoldgica /\/ Viales Principales

Comercio y servicios - Suelo Agrario /\/ Limite ZCR

- Parque / Areas Libres < Limite INEGI

- Equipamientos

I industria / Bodegas " Infraestructura (CFE) /\/ Limite IMPLAN

@@ @ @ Escenario Planteado /\/ Tren Maya
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llustracion 23 Anexo Escenario con Tren Maya y Estacion fuera de la Mancha Urbana

Escenario / Tema Escenario con Tren Maya y estacién fuera de la mancha urbana

a) Degradacién ambiental al este del poligono por el desarrollo de
nuevas areas de vivienda y explotacién descontrolada de minas
b) Contaminacién del acuifero por viviendas con fosas sépticas sin
1. Ambiente mantenimiento y sin regulacion
Pérdida de la cobertura vegetal de importancia al este del

<)
@@ @@ poligono por el desarrollo de nuevos usos urbanos

d) Contaminacion visual y auditiva por el Tren Maya

a) Efecto barrera del Tren Maya en sentido Norte — Sur
b) Desplazamiento de habitantes originarios por nuevos usos sin
regulacion (Gentrificacion) en areas colindantes al Treny La
estacion
c) Nuevas actividades econdémicas y socioculturales
2. Socioecondmico  d) Mayor segregacion socioeconémica con mayor diferencia Norte

— Sur
@@@@@ e) Desigualdad y mayor centralizacién de actividades econémicas

y sociales en el &rea de monumentos histéricos
f) Cambio en el valor del suelo colindante o cercano a la estacion
de La Plancha

a) Degradacion de la imagen urbana en los perimetrosay b de la
zona de monumentos histéricos por baja inversién publica y

privada
Habitacional Proteccion Arqueoldgica /\/ Viales Principales 3. Territorial — b) Fragmentacién urbana por autorizacién de nuevos
Urbano fraccionamientos de vivienda monofuncionales al este en ZCR
Comercio y servicios - Suelo Agrario / Rural /\/ Limite ZCR c) Aumento de actividades industriales al este del poligono sin
@@ @ control urbano y degradacion de los principales sistemas viales
B =ouipamientos I parque / Areas Libres  Limite INEGI y de conectividad (Anilo periférico y Calle 7)
a) Dificultad de circulacion vehicular en los principales puntos de
- Industria / Bodegas Infraestructura (CFE) /\/ Limite IMPLAN cruce vehicular y peatonal (Periférico, 45y 22, 12y 45, circuito
colonias, etc)
@ @ @ @ i 4. Movilidad b) Ausencia de sistemas de transporte no motorizado (Ciclovias)
Escenario Planteado @@@ c) Degradacion de los principales sistemas viales colindantes a La

Plancha y a las areas industriales por bajo mantenimiento vial
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llustracion 24 Anexo Escenario Intermedio con Tren Maya

Escenario / Tema Escenario Intermedio con Tren Maya

a) Proteccion de los principales sistemas biéticos al oeste del
poligono y produccién rural

b) Programas de mejoramiento y mantenimiento de fosas sépticas
. en viviendas para mitigar la contaminacién
1. Ambiente i

c) Nuevos usos de parques urbanos y ecoldgicos al este del
@@ @@ poligono (Entrada del Tren Maya)

d) Barreras vegetales de proteccion visual y de ruido provocado

por el Tren Maya

o
w
z
2
=
p |

a) Minimizacién de la gentrificacién con usos mixtos y mezcla de
viviendas de todos niveles socioeconémicos
b) Nuevas actividades econémicas generadas por la mezcla de
usos Yy viviendas con comercio
c) Menor segregacion socioeconémica gracias a la mezcla de
usos Y la diversificaciéon socioeconémica de la vivienda
@@@@ d) Descentralizacién de actividades econémicas con nuevos

centros y subcentros en torno al eje del Tren Maya

2. Socioeconémico

a) Mejoramiento de la imagen urbana con nuevos usos mixtos e
inversién publica y privada en los perimetros A y B de la zona
de monumentos

b) Estructura urbana continua, ordenada e integrada desde el

3};:{:?0”6\' - Centro Histérico hasta el limite con Los Héroes con
Habitacional Proteccion Arqueolégica /\/ Viales Principales diversificacion de usos mixtos, centros y subcentros bien
@@ @ definidos y conectados con Centros de Barrio
Comercio y servicios W Suelo Agrario /\/ Limite ZCR ¢) Control de las actividades residenciales al interior del anillo

periférico y extension hacia Los Héroes sobre la calle 7

- Parque / Areas Libres 7 Limite INEGI

- Equipamientos

a) Cruces viales norte — sur ordenados y regulados para asegurar
- o el funcionamiento de la trama urbana
- Industria / Bodegas Infraestructura (CFE) /\/ Limite IMPLAN 4 Movilidad b) Nuevos sistemas de transporte no motorizado (ciclovias)
/\/ ! c) Transporte urbano ordenado y coordinado con las principales
Tren Maya rutas en sentido norte — sur y desde Los Héroes hasta el Centro
@@ @ @ Escenario Planteado @@@ y

Histérico y La Plancha
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7.4. Disposiciones de leyes y reglamentos para la intervencion urbanistica

LEY/REGLAMENTO INCENTIVA RESTRINGE

Sefiala como causa de utilidad publica
Ley Federal sobre Monumentos y la proteccidn, conservacion, restauracién y

Zonas Arqueoldgicos, Artisticos e recuperacion de los monumentos arqueoldégicos,
Historicos artisticos e histéricos y de las zonas de
monumentos.

Ley de Proteccién y Conservacion
de Monumentos Historicos en el
Estado de Yucatan

Se podran expropiar por causa de utilidad
publica los monumentos historicos

Establecer los mecanismos de cooperacion
Ley De Preservacion Y Promocion intersectorial que contribuyan al desarrollo,
De La Cultura De Yucatan conservacion y difusion de la cultura, tradiciones
y costumbres regionales
Contar con Dictamen de no existencia de Monumentos Arqueoldégicos o Histdricos, o la
carta de liberaciéon extendida por la INAH, respetando en los proyectos de lotificaciéon y
construccion las consideraciones realizadas por dicho instituto. Pag.100

Programa Municipal de Desarrollo
Urbano Mérida

Reglamento para la Preservacién de las Zonas de Patrimonio Cultural en el Municipio de Mérida

Establece restricciones y lineamientos para el desarrollo urbano de acuerdo con los lineamientos para los perimetros en zonas de patrimonio.
RESTRICCIONES
Art. 6 No se concederan licencias de construccion por parte de la Direccion, sin que el interesado cuente previamente con el dictamen favorable y en consecuencia, el permiso
del Instituto Nacional de Antropologia e Historia cuando se trate de predios ubicados dentro del perimetro del Centro Histérico.
Art. 12 Las intervenciones a realizarse dentro de los perimetros de las Zonas de Patrimonio Cultural del Municipio de Mérida, deberan ajustarse a los siguientes lineamientos:
A. DE LA TRAZA:

No se permitira la apertura, ampliacion o disminucion de las dimensiones de avenidas, calles, callejones o similares, ni la modificacion de glorietas y camellones, excepto
para la recuperacion de su morfologia histérica o por necesidades de proteccion al patrimonio, con la finalidad de apoyar la libre circulacion de los peatones;

No se permitira el cambio de nombre o denominacién a ninguna de las calles ubicadas dentro de las Zonas de Patrimonio Cultural Municipal;

No se permitira la ampliacion o disminucién de las dimensiones de las banquetas y arroyos a excepcion de los casos en los que exista una plena justificacién historica, para la
proteccion al patrimonio, o bien, con la finalidad de apoyar la libre circulacion de los peatones;

Cuando los arroyos o las banquetas cuenten con los pavimentos y acabados originales, éstos deberan ser conservados, en caso de no existir o estar dafiados
irreversiblemente, deberan ser recuperados preferentemente con el mismo material y, en su caso, colocando materiales con colores y texturas similares a las originales;

Cualquier cambio de materiales en pavimentos de arroyos y banquetas, debera contemplarse dentro de un proyecto integral, tendiente a recuperar los materiales y tipo de
colocacidn original, en su caso, podra orientarse a la recuperacién con materiales de textura y color similares a los originales, pero siempre dentro de un proyecto global que
tienda a unificar los pavimentos con un criterio Unico;

Toda colocacion de pavimento o cambio de materiales debera realizarse sin alterar el nivel de acceso a los edificios del entorno;

Los cambios de pavimentos de las aceras deberan ser tendientes a la recuperacién de los niveles originales y en ningln caso podran ser sobrepuestos, y
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Reglamento para la Preservacién de las Zonas de Patrimonio Cultural en el Municipio de Mérida

Establece restricciones y lineamientos para el desarrollo urbano de acuerdo con los lineamientos para los perimetros en zonas de patrimonio.
RESTRICCIONES

En caso de no existir banquetas, éstas deberan integrarse de tal manera que permitan el paso de peatones de manera fluida y comoda, y que no afecten el flujo vehicular.

Cualquier elemento a integrar en la banqueta, chaflanes o rampas deberan permitir el flujo peatonal comodo y seguro.

B. DE LA LOTIFICACION:

1. Debera conservarse la fisonomia de la lotificacidn historica de la zona;

2. Las fusiones y subdivisiones deberdn ser tendientes a recuperar la fisonomia de la lotificacion histérica;

3. Enningun caso se autorizara la unién de dos o mas manzanas o la fragmentacién de algunas de ellas, y

4. Encaso de que un propietario sea poseedor de dos o mas predios colindantes o que un solo predio patrimonial tenga dos 0 mas propietarios, en la fachada se debera acusar
la lotificacidn original.

C. DEL PERFIL URBANO:

I. VOLUMENES: Se autorizara la eliminacién de los volimenes o agregados de construccidn reciente y sin valor histérico, con un dictamen previo de la Direccién.
E. DE LAS AREAS LIBRES Y JARDINADAS:

PRIVADAS:

En los predios ya ocupados por construcciones que estén Catalogadas como Monumento Histérico o como Edificaciones de Alto Valor Histérico no Catalogadas como
Monumento Histérico, deberd conservarse un minimo de doce y medio por ciento de area verde descubierta y arbolada;

En las construcciones que conforman el Entorno y los Tejidos Urbanos de las Zonas de Patrimonio Cultural, asi como en los predios baldios en los que se vaya a edificar, deberd
conservarse un minimo de veinte por ciento de area verde descubierta y arbolada.

Las areas frontales de restriccién de los predios deberan ser libres y jardinadas, sélo en casos especificos se permitirad algun tipo de construccién abierta, sin que ésta sobrepase
el treinta por ciento del area de restriccion.

PUBLICAS
En las plazas y jardines no se permitira la alteracion de dimensiones, colindancias o disefio original;
Cuando una plaza o jardin haya perdido la traza o disefio originales, éstos se deberdn recuperar por medio de una investigacion documental de caracter histérico. En caso de
no localizarse los datos correspondientes, se debera generar un disefio que se apegue a los de la época de construccion;
Cuando se haya perdido total o parcialmente el mobiliario urbano de la plaza o jardin, asi como su vegetacién, se deberd incorporar el nuevo mobiliario preferentemente con
las caracteristicas de disefio y material que los originales y, en su caso, con disefios modernos subordinados a los elementos histdricos que se conserven. La vegetacién deberd ser
recuperada en su totalidad;
El mobiliario urbano de significacion histérica existente en plazas y jardines tales como fuentes, estatuas, quioscos, bancas o farolas deberan conservarse en su totalidad,
incluyendo su ubicacién;
No se permitira la colocacion de mobiliario urbano nuevo que altere el esquema funcional y visual de la plaza o jardin;
La colocacién de mobiliario urbano nuevo no debera de alterar la perspectiva desde ninguna visual del entorno;
No se autorizara la supresion de plazas o jardines existentes, ni tampoco la creacion de nuevos que modifiquen la traza, y
Queda prohibido alterar total o parcialmente las calles, plazas o jardines publicos para uso de estacionamientos o para acceso a estos.
F. DEL MOBILIARIO URBANO:
POSTES Y CABLEADO:

Los postes de alumbrado, seméforos y sefializaciéon deberdn estar ubicados en las banquetas, cuidando que coincidan con elementos masivos de las fachadas y
preferentemente no se colocaran frente a los monumentos;

Los nuevos postes deberan integrarse a las caracteristicas de los existentes si éstos son de valor histérico o artistico, en caso contrario, se propiciara que la forma y el color
sean homogéneos a los existentes;

Las nuevas instalaciones de energia eléctrica, teléfonos, alumbrado, semaforos, televisién y similares que requieren cableado, a realizarse dentro de los perimetro de las Zonas
de Patrimonio Cultural del Municipio de Mérida, deberan hacerse subterréneas, y
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Reglamento para la Preservacién de las Zonas de Patrimonio Cultural en el Municipio de Mérida

Establece restricciones y lineamientos para el desarrollo urbano de acuerdo con los lineamientos para los perimetros en zonas de patrimonio.
RESTRICCIONES

Cuando haya necesidad de renovar las instalaciones existentes, las nuevas instalaciones deberan hacerse en forma subterranea.
CASETAS, MEDIDORES Y SENALAMIENTOS:

Las casetas de servicio telefonico, buzones y basureros deberan ser de disefio sencillo y de las menores dimensiones posibles, su ubicacion se hara en espacios abiertos
preferentemente, tales como parques y jardines y no en banquetas ni adosados a construcciones de valor histérico y en caso de que estén en las banquetas, sus bases no deberan
sobresalir del nivel de piso de la banqueta;

Los tableros de control y subestaciones telefénicas o de cualquier tipo no deberan estar en la via publica, y

Los sefialamientos se restringiran Unicamente a los necesarios para seguridad y utilidad publica, no deberan incluir anuncios comerciales, sus dimensiones seran las menores
de acuerdo con el servicio y la naturaleza del sefialamiento y en su ubicacion deberdn respetar las caracteristicas arquitectonicas y urbanas de los edificios, sin sobreponerse a
ellas.

H. DE LA INFRAESTRUCTURA:

Cuando se excave en la via publica para la realizacion de obras de drenaje, electrificacidn, teléfonos y similares, y en el transcurso de los trabajos se descubran elementos
arqueoldgicos o histdricos, deberdn ser reportados a la Direccidn, y en el caso del perimetro del Centro Histérico y en sitios donde se ubique Patrimonio Arqueoldgico, al Centro
I.N.A.H. Yucatan, para que se realice el rescate correspondiente, antes de reanudar los trabajos. Asimismo, debera realizarse por parte de la autoridad municipal un seguimiento
de las obras;

Cuando en las mencionadas excavaciones se afecte un elemento arqueoldgico o histdrico, éste deberd restaurarse o sustituirse con otro de caracteristicas iguales a los
originales, y

No se permitird la afectacion de la imagen urbana de las zonas con elementos de infraestructura tales como: tanques elevados, torres de comunicacién o subestaciones
eléctricas ya sea en los espacios publicos o visibles desde la calle.
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7.5. FODA

Se exponen las conclusiones a manera de identificar las fortalezas, oportunidades debilidades y amenazas a partir
del andlisis de territorio en temas urbanos, social y econdmico, ambiental, movilidad y transporte e
infraestructura, los cuales emanan del diagndstico integrado.

URBANO

Fortalezas

ESTRUCTURA URBANA

e Patrimonio urbano y
arquitectonico con un alto
valor histérico-cultural, que
constituyen activos de
identidad local

e Existencia de instrumentos de
reglamentacion del
Patrimonio Cultural e
Historico

s Cercania al Centro Histérico y
por tanto, a zonas
comerciales consolidadas y de
servicios

® Patrimonio histdrico
ferrocarrilero

USOS DE SUELO

e Superficie disponible en el
poligono de la Plancha (Zona
A)

® Existe un buen nivel de usos
relativos a equipamientos
publicos: museos, centros
deportivos, culturales,
educativos y comercio

# Se cuenta con significativas
dreas urbanas susceptibles de
densificacion

e E| predio propuesto para
albergar la Estacion del Tren
Maya estd catalogado con uso
de equipamiento

VIVIENDA

senlaZonalylaZona?2se
cuenta con infraestructura
que permite la densificacion
responsable.

e Las cifras de hacinamiento y
déficits cualitativos de la
vivienda son relativamente

Oportunidades

ESTRUCTURA URBANA

® Coordinacion de las
actuaciones urbanisticas de la
Estacién del Tren Maya con la
actualizacion del PMDU-2040
de Mérida

# Contribucion a la coherencia
de la trama urbana de la ex-
Estacion del ferrocarril como
nueva centralidad

s Configuracidn urbana del
poligono de actuacion DOT
como elemento de union
entre el Centro Histdrico y los
barrios periféricos, por su
ubicacidn relativa

® Aprovechamiento del eje
ferroviario actual para el
transporte y la distribucion
logistica de mercancias

® Aprovechamiento de espacios
obsoletos de la ex-Estacion
del ferrocarril como punto de
conectividad y prestacion de
servicios (nueva terminal del
Tren Maya)

e Adecuaciones viales en los
puntos de conflicto del area
de estudio

USOS DE SUELO

e Aprovechamiento de
edificaciones histéricas para
intensificar usos

e Reacondicionamiento y
utilizacion de suelos inmersos
en el poligono de actuacion
DOT, a fin de disponer de
servicios y optimizar los
existentes (Plan Parcial)

® Actuaciones de rehabilitacion
de viviendas y de entornos
urbano

Debilidades

ESTRUCTURA URBANA

® La morfologia urbana (ex-
Estacion del ferrocarril y via
férrea) ejercen de barreras para
la interconexion entre las
distintas colonias del area de
estudio

® Zonas degradadas inmersas en
el poligono de actuaciéon DOT y
en el entorno a la ex-estacion
del ferrocarril

e Deterioro en fachadas de
viviendas y abandono,
patrimonio edificado
subutilizado y bordes urbanos
sin identidad

* Complejidad de la configuracion
del poligono propuesto para
albergar la Estacion del Tren
Maya (trazado del patio de
maniobras del ferrocarril)

e Subcentro Urbano Ferrocarrilera
(Zona B) sin definicion de uso de
suelo

USOS DE SUELO
e Desequilibrio de la distribucién
espacial de los equipamientos
e Saturacion de ejes viales con
uso comercial
s Incorporacion parcial y
desarticulada de nuevas zonas
de desarrollo sin infraestructura
y equipamientos entorno al
Corredor de Acceso
¢ Suelo industrial concentrado
en la interseccion del corredor
de acceso y el periférico
& Excesivo consumo de suelo
provocado por la urbanizacién
extensiva (Uso habitacional)

VIVIENDA

Amenazas

ESTRUCTURA URBANA

e Desarrollo territorial enfocado a
la expansion que a la
regeneracion urbana

e Tendencia a la despoblacion del
area de estudio

USOS DE SUELO

® Especulaciéon inmobiliaria para
el aprovechamiento integral de
los espacios abandonados (Uso
habitacional)

e Cambio de usos del suelo a
otros usos incompatibles con el
habitacional

¢ Incompatibilidad por uso
industrial entorno a la ex-
Estacion del ferrocarril (Zona A)

¢ Deficiencias en configuracién de
usos del Corredor de Acceso

VIVIENDA

¢ La certidumbre juridica o
seguridad en la tenencia de
muchos de los inmuebles y
predios abandonados puede
presentar problemas para la
utilizacion y comercializacion de
los mismos

e Con la llegada del Tren Maya, el
aumento de la demanda de
vivienda; y derivado de la baja
densidad habitacional, los
predios y viviendas en las zonas
de analisis pueden presentar
precios elevados que afecten su
asequibilidad para personas con
ingresos medios y bajos.

# De no fortalecerse las politicas
integrales de vivienda, la llegada
del Tren Maya podria exacerbar
el problema de segregacion
socio espacial en el entorno de
las Zona 1Ay Zona 1B.
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URBANO

Fortalezas

bajos en las zonas de analisis
El 1.9% presentan
condiciones de hacinamiento.

o El4.05 % de las viviendas
no tiene recubrimiento en
al piso.

o EI3.78% de las viviendas
no dispone de energia
eléctrica.

o El4.27% de las viviendas
no dispone de agua
entubada.

o EI5.80% de las viviendas
no disponen de drenaje.

o EI5.08% de las viviendas
carecen de servicio
sanitario.

e La traza urbana preexistente
en las zonas de analisis tiene
una escala adecuada y
caminable para acoger un
tejido residencial sostenible.

EQUIPAMIENTO

¢ En tanto zona céntrica, la

mayoria de los equipamientos

basicos tienen una cobertura
significativa.

# Particularmente los sistemas
educativos y de salud tienen
una importante
representacion en el sector.

Oportunidades
® Mejora de la imagen urbana
entorno a la ex-Estacion del
ferrocarril

VIVIENDA

& Los vacios urbanos sumados a
las viviendas no habitadas
presentan oportunidades
para el desarrollo de vivienda
bien ubicada y con servicios e
infraestructura urbana
adecuados, ademas de la
densificacion de la ciudad y el
desarrollo de economias de
aglomeracion.

# La prevalencia de viviendas
desocupadas, vacios urbanos
y predios industriales
desocupados permitiria
también la planeacion,
desarrollo e implementacion
de planes de desarrollo
dentro de la ciudad y las
zonas de andlisis

® La rehabilitacion del parque
residencial existente, la
densificacion moderada del
tejido y la atencién a la
diversidad cultural existente
(en cuanto a la forma de
habitar la vivienda) son tres
ejes estratégicos para la
planificacion de las
operaciones de vivienda en el
area de influencia en torno a
la estacion y en el corredor
del tren

EQUIPAMIENTO

e Mejorar en cantidad y calidad
el equipamiento recreativo y
deportivo.

e Mejorar la cobertura de
equipamiento de abasto a
escala barrial

e Habilitar espacios
subutilizados para estas
carencias identificadas

¢ Utilizar el corredor del tren
como una oportunidad para

Debilidades Amenazas

¢ En las zonas en donde

prevalecen las viviendas EQUIPAMIENTO
deshabitadas se concentran las
viviendas en alquiler temporal,
especialmente aquellas
enfocadas a turistas de altos
ingresos, lo que incide en el
modelo de segregacion
socioespacial del municipio.

® Muchas de las viviendas

¢ Dinamica del mercado de suelo
que va dejando cada vez menos
suelo para equipamiento.

desocupadas pueden presentar
estados avanzados de deterioro.

¢ En la parte suroeste de La
Plancha prevalece una baja
densidad urbana que propicia
problemas urbanos, de
productividad y de movilidad
para la poblacidn)

EQUIPAMIENTO

¢ Falta de espacios aptos
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URBANO

Fortalezas

SOCIAL Y ECONOMICO

Oportunidades

dotar de espacio publico de
calidad al sector

® Aprovechar la invesion

publica y privada el
mejoramiento urbanoy el
espacio publico

Debilidades Amenazas

Fortalezas

Sector consolidado, con una
vocacion y division social del
aspacio muy clara.

Importante actividad econdémica
2n torno a ejes y vocaciones
Jefinidas

Sin graves problemas de
Marginacién Urbana.

Colonias con arraigo y tradicion.

Oportunidades
Mejorar las condiciones de las
colonias habitacionales al oriente
Jel poligono
Fomentar una mayor densidad
nabitacional en la zona poniente
Jel poligono
Potenciar y diversificar los ejes
de actividad econdmica al
oriente del poligono
Mejorar las condiciones
nabitacionales en el corredor de
mpacto

AMBIENTAL Y ADAPTACION AL CAMBIO CLIMATICO

Debilidades

esistencia cultural a la
articalizacion

ona oriente y del corredor con
aracter monofuncional y carente
e usos mixtos

Amenazas
ncarecimiento del suelo y las
:ntas;
entrificacién excluyente
aturacion de los servicios
reacion de barreras urbanas
ue puedan fomentar
3gregacion espacial (propiciadas
or el posible confinamiento de
s vias del tren)

ona centro carente de uso
abitacional

Fortalezas

|dentificacion de la localizacion de
os cenotes y su condicién
Potencial de existencia de espacio
vacante y posibles nuevas areas
verdes para incrementar la
capacidad de infiltracion de agua
\recarga de acuiferos)

'mpulso de gestion y regulacion
normativa de los espacios verdes
para mejorar su manejo e
ncrementar su densidad

Los contaminares de gases de
ofecto invernadero estan en
niveles bajos todavia en la ciudad
Je Mérida

Oportunidades

Fomento de la captacién de agua
de lluvia doméstica y publica, y la
Instalacién de biodigestores
Potencial para el desarrollo de
oarques y jardines, la mayoria de
os espacios verdes en las
cercanias son camellones; o en
5u caso, posibles grandes
oroyectos de interconexién de la
Infraestructura Verde para una
captura de Carbono mayor,
reduccion de la contaminacion
atmosférica (incluyendo el
ruido), mejoramiento de la
calidad del aire y mantenimiento
de la flora y fauna urbana
meridana

Consolidaciéon de una red de
monitoreo integral de la calidad
Jel aire

Debilidades

ependencia en su totalidad del
zua subterrdnea

| 85% del agua urbana se vierte a
)sas séptica, contaminacion del
zua subterranea por coliformes
:cales.

ctualizacién y continuidad del
1onitoreo sistematico del sistema
irstico (uso, célida de agua,
ictores de presion, proteccion y
:stauracion)

isparidad de distribucion, tamafio umento en las concentraciones
acceso de los habitantes a los e PM2.5y el ozono

spacios verdes, asi como el déficit

e este.

Amenazas

layor probabilidad infiltracion
e vertidos y aguas residuales
ontaminacién por una
1adecuada disposicion de
ssiduos o de uso.

recimiento descontrolado de la
udad (cambio de uso de suelo)
itroduccion de especies
vasoras y/o extraccion de
species silvestres de areas
arcanas

alta de monitoreo continuo (y en
empo real) y sistematico de los
dntaminantes criterio
tmosféricos
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MOVILIDAD URBANA Y TRANSPORTE

Fortalezas

¢ La utilizacion de la bicicleta
empieza a ser relevante pues
se registran mas de 300
ciclistas en una interseccion en
Horas de Maxima Demanda
(HDM) en las Zona 1. (ARI,
2016)
e Alta concentracion de
transporte publico y una
frecuencia elevada de
unidades, que se ve reflejada
en la calle 50 en donde circulan
hasta 68 unidades por hora,
con una frecuencia de 52
segundos. Ademas, se cuenta
con una cobertura total en el
area de estudio que permite
desplazamientos de 5 minutos
Bajos niveles de servicio (nivel
A), y velocidades promedio de
40 km/h lo que indica que no
hay congestionamiento. (ARI,
2016) En la zona inmediata a la
plancha.
Existe una oferta de 3,360
cajones sobre la via publica
(ARI, 2016), en el PIMUS habla
gestionar y restringir el
estacionamiento. En la zona
inmediata a la Plancha.

Oportunidades

s La concentracion de
transporte publico (cobertura
total con desplazamientos de

5 minutos) y la sobre oferta
(52.6%) permitiria atender la
demanda derivada de la
estacion del Tren.

Elevada transferencia
intermodal en la zona de
estudio (33% de personas
usuarias realiza un
transbordo), en el PIMUS se
sugiere la habilitacion de
puntos de transferencia
intermodal intraurbano.

INFRAESTRUCTURA Y SERVICIOS URBANOS

Debilidades

¢ LaZonalylaZona2no .
disponen de infraestructura
ciclista

¢ Lainfraestructura peatonal
presenta carencias en cuanto a e
estado y confort.

¢ Ancho de las calles no apta
para alta capacidad vial a
excepcion de la 50 y 52

e Elancho de la calle no
permitiria aumentar el espacio ®
para peatones y tampoco para
ciclistas ya que reduciria la
capacidad de la viay
provocaria congestion, sobre
todo si se considera sobre
corredores de transporte
publico como la calle 50 (con
un ancho de 12m)

Amenazas

Las vias del tren presentarian
una barrera urbana que
afectaria principalmente a la
movilidad no motorizada
Aumento de la demanda en
la capacidad de las vialidades
en las Zona 1y Zona 2 por la
presencia de la estacion del
Tren Maya que genere
congestion vial.

Las intersecciones con el
trazo del Tren Maya,
particularmente en la Zona 2
pueden presentar
afectaciones de no ser
intervenidas
adecuadamente.

Fortalezas

e Alta cobertura de viviendas
con conexion a agua potable
entubada y servicio continuo
las 24 horas del dia

e Alta cobertura de energia
eléctrica del 97.96%

o Area de actuacién dotada de
servicios de television,
telefonia e internet.

e Amplia cobertura de
alumbrado publico en los viales
de los poligonos

e Servicios de recoleccion de
residuos sélidos con frecuencia
de tres veces por semana

Oportunidades

Para evitar inundaciones es
necesario revisar la
capacidad, estado actual y
vida util del sistema de
drenaje pluvial existente.
Ademas, se debe estudiar la
posible utilizacion del
Sistema Urbano de Drenaje
Sustentable, el cual es un
plan piloto, efectuado en el
poniente de la ciudad, que
pretende no solo captar el
agua sino también realizar un
proceso de filtrado para

Debilidades

¢ Baja cobertura de viviendas
conectadas a la red publica de
drenaje sanitario y poca
capacidad de tratamiento de
las aguas residuales

e Para la generacion de energia
eléctrica, en la planta Nachi-
Cocom, se utilizan procesos y
combustibles de baja
eficiencia.

Amenazas

e E| predominio del
tratamiento primario de las
aguas residuales por medio
de fosas sépticas
contribuye a la
contaminacion del manto
fredtico
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Fortalezas Oportunidades Debilidades Amenazas

reducir la contaminacion del
manto fredtico

e Es necesario revisar la
eficiencia energética e
intensidad luminosa del
alumbrado publico existente
para mejorar el servicio
prestado.

7.6. Problematicas que podrian verse potenciadas por el Tren
Maya

De acuerdo con el analisis anterior de exposicion de problematicas, se presentan cuadros tipo semaforo (verde
sin efecto significativo, y rojo con efecto mayor) se observa que los problemas que
podrian verse potenciadas por el Tren Maya en el drea de estudio son los riesgos asociados a los cruces del Tren
con la movilidad no motorizada y motorizada, el desarrollo de nueva vivienda alejada de los principales centros
de trabajo y de actividades tales como el acceso a servicios educativos y de salud y la reduccién significativa al
acceso de espacios publicos, parques, jardines y andadores por el efecto barrera que el paso del tren supone.

Tabla 18 Semdforo para temas de Movilidad

MOVILIDAD
PROBLEMAS DESCRIPCION LOCALIZACION GRAVEDAD INDICADOR SEMAFORO
Falta de mfrt‘:\.estructura la Zona 1 y la Zona 2 no disponen de Zona 1y zona 2 Incremento  en
para  movilidad no . . - . . .
. o infraestructura ciclista y la peatonal presenta de la estacién del Medio ciclovias y
motorizada (ciclista y :
carencias en cuanto a estado y confort. Tren Maya banquetas

peatonal)
Ancho de las calles no apta para alta capacidad
vial a excepcién de la 50 y 52, ademds que el

e Secciones de
ancho de la calle no permitiria aumentar el

espacio para peatones y tampoco para ciclistas Zona 1 de la calles adecuadas

Calles angostas . . ) estacion del Tren Alto para todos los
ya que reduciria la capacidad de la via y

, ., . Maya modos de
provocaria congestion, sobre todo si se

. transporte
considera sobre corredores de transporte
publico como la calle 50 (con un ancho de 12m)
Las vias del tren presentarian una barrera
urbana que afectaria principalmente a la .
Trazo del Tren Maya 4 P P Numero de

movilidad no motorizada, ademds, las Zona 1y zona 2

. - - ) hechos viales
intersecciones con el trazo del Tren Maya, de la estacion del Medio

representa un riesgo

vial para movilidad no . registrados en el
. particularmente en la Zona 2 pueden presentar Tren Maya
motorizada . K . ATUS
afectaciones de no ser intervenidas
adecuadamente

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, 2020

Tabla 19 Semdforo para temas Urbano - Territoriales

URBANO - TERRITORIAL

PROBLEMAS DESCRIPCION LOCALIZACION GRAVEDAD INDICADOR SEMAFORO
Expansion y Oriente del Tiempo

- . Alta )
fragmentacién urbana poligono de promedio de
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al oriente del poligono estudio, recorrido entre el
de estudio . I fraccionamientos fraccionamiento
Desarrollos  inmobiliarios que no ) .
Los Héroes y los principales

encuentran integrados a la ciudad con
grandes vacios entre el desarrollo y la ciudad

Tabla 20 Semdforo para temas de Vivienda

VIVIENDA

lugares de
trabajo y
recreacion

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, 2020

PROBLEMAS DESCRIPCION LOCALIZACION GRAVEDAD INDICADOR SEMAFORO

. L. - 1A
Prevalencia de elevada proporcion de viviendas

no habitadas elevada, en particular en el centro
de la ciudad

Vacios  urbanos vy
viviendas deshabitadas
ciudad)

La oferta de vivienda social en la ciudad estd
alejada de la ciudad, y no estan adaptados a las
caracteristicas socioculturales y bioclimaticas
del territorio

Vivienda nueva alejada
de servicios urbanos y

centros de trabajo la ciudad)

Tabla 21 Semdforo para temas de Medio Ambiente

MEDIO AMBIENTE

(particularmente
en el centro de la

2ZCR (periferia de

ZCO
Media

Alta

Numero y
proporciéon  de
viviendas

deshabitadas en
la zona centro de
la ciudad

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, 2020

Viviendas nuevas
construidas en 1A
ZCOy 1B Z2CO y
PC2

PROBLEMAS DESCRIPCION LOCALIZACION GRAVEDAD INDICADOR SEMAFORO

Presencia de 5

cenotes cercanos

al predio de La
Plancha.

Ademas, en un
radio de 100 a

Susceptibilidad a la contaminacién del Gnico
acuifero “Peninsula de Yucatan” por su
naturaleza carstica e inadecuado uso de los

Aumento en las
fuentes directas de

L . ) . ) . 300 m del Alto
contaminacion del cenotes al interior del drea de influencia en ,
p - poligono
acuifero torno a la estacién de La Plancha e -
. L L . Estacion Tren
insuficiencia en el servicio de alcantarillado. .
Maya existen 3
cenotes que se
encuentran
clausurados.
No es evidente la presencia de parques Y sglo 3 espacios
o jardines, sélo en el extremo oeste existen yerdes de tipo
Reduccién significativa  51gnos centros de manzana o patios jardines
de at‘:ceso publico a ajardinados. pequefios o
espacios verdes i
K espacios Alto
(parques, espacios ) ) ) o )
deportivos, jardines y Dominan més los espacios verdes tipo dreas  deportivos
)y " A
andadores) verdes en calles, o sélo en camellones de la privados se
avenida principal. encuentran
dentro de un

Descarga de
aguas residuales
municipales.

Descarga de

aguas residuales
no municipales.

Demanda
bioquimica  de
oxigeno, fosfato
total, nitrito vy
coliformes ‘
fecales en
cenotes.
Poblacién con
acceso a
alcantarillado.
Agua residual
que recibe
tratamiento.
Superficie de
drea verde por
habitante
Diversidad y
abundancia  de
especies
arboreas en las

areas verdes
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MEDIO AMBIENTE

PROBLEMAS DESCRIPCION LOCALIZACION GRAVEDAD INDICADOR SEMAFORO

radio de 150 m
en torno a la

Estacion La
Plancha del Tren
Maya. El Numeroy tipo de

Corredor del Tren
Maya entonoala

espacios verdes
distribuidos en el

Calle 39-45 sélo municipio

hay jardineras o

un camellén

como espacio

verde.
Costos para la
reparacion y

Norte y Este del

mantenimiento
resultante de los
dafios, derivados
de fendmenos
perturbadores
(FONDEN).

Numero vidas
perdidas.
indice de

enfermedades.
Sistemas de
monitoreo de
puntos de calor.

Las alteraciones en los patrones de Area de Produccis
temperatura y humedad favorecen eventos . ) roduccion
o influencia en generada por
Aumento en la de precipitaciones extremas, que provoca torno ] Ia -
recurrencia de riesgos afectaciones por inundaciones. Por su parte, ., . ano.
. , R estacion la  Medio
asociado a fendmenos el aumento de la temperatura focalizada
Plancha vy el Cobertura

hidrometeorolégicos

(islas de calor) provoca golpes de calor en la
poblacién, sequias y la propagacion de
incendios forestales.

Corredor del Tren
Mayaentonoala
Calle 39-45.

forestal quemada
y numero de
incendios
combatidos
afo.

por

Superficie
(hectdreas) por
tipo de
ecosistema
terrestre.

Fuente: Elaboraciéon IDOM — Urbanistica, 2020
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Tabla 22 Semdforo para temas normativos

NORMATIVO

PROBLEMAS DESCRIPCION LOCALIZACION GRAVEDAD INDICADOR SEMAFORO

Reglamentacién

icipal débil - . .
mun|C|pa. ol El municipio no tiene un reglamento de 1AZCO,1BZCO,2 Indicadores  de
en materia de Alta .
Desarrollo urbano ZCR, 3 ZCR Gestion
Desarrollo Urbano
y Movilidad.

P - L. tual del icipi -
Tramites  municipales czite:norlr::;ei:n?:r:;s deeme'rc?r:nr'lg‘ﬂ:;torr]ig Normatividad
vinculados con .p ) s . 1A ZCO, 1B ZCO, 2 . para la

que orienten a obtener el mayor valor posible Media .,
el Desarrollo  Urbano . . . ZCR, 3ZCR planeacién
Onerosos v compleios de los recursos disponibles y del éptimo urbana
Y plejos. funcionamiento de las actividades
Instrumentos en el
. El Nivel instrumental del PMDU es enunciativo, .
PMDU vigente . . L 1A ZCO, 1B ZCO, 2 . Indicadores  de
. lo que complejiza la operacionalizacién de los Media )
son enunciativos y no . , . ZCR gestion
. instrumentos ahi establecidos.
operativos
) EL PMDU vigente en el municipio de Mérida )
Ausencia de Unicamente sefiala zonificacion rimaria Inventario
zonificacion secundaria , . . P ' 1A ZCO, 1B ZCO,?2 . municipal de
. ademas no existe un Plan Parcial para el Centro Media _
enel PMDU vigenteyde = . ZCR, 3 ZCR tramites y
. Historico por lo que no se han regulado los usos -
Planes Parciales. . . servicios
de suelo en zonas patrimoniales.

Fuente: Elaboracién IDOM — Urbanistica, 2020
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