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Casa abierta al tiempo

UNIVERSIDAD AUTONOMA METROPOLITANA

UNIDAD AZCAPOTZALCO

25 de agosto de 2022

H. Consejo Divisional
Ciencias y Artes para el Disefio
Presente

En cumplimiento al mandato que nos ha conferido el H. Consejo Divisional a la Comision
encargada del andlisis de las solicitudes de periodos o afios sabaticos y de la evaluacion de los
informes de actividades desarrolladas en éstos, asi como del analisis y evaluaciéon de las
solicitudes e informes de la beca para estudios de posgrado, se procedi6 a revisar el documento
presentado como informe de sabatico del Mtro. Rubén Sahagun Angulo, adscrito al
Departamento de Investigacion y Conocimiento, en consecuencia se presenta el siguiente:

Dictamen

De acuerdo con la evaluacion efectuada por esta Comision, se encontré que se cumplié con el
programa planteado para el disfrute del sabatico, relativo a cursar el primero y segundo
semestres del Doctorado en Sostenibilidad y Regeneracion Urbana de la Universidad Politécnica
de Madrid, por lo que se recomienda aprobar el informe.

Cabe hacer mencion que el informe se presentd en tiempo y forma.

Los integrantes de la Comision que se manifestaron a favor del dictamen: Dr. Edwing Antonio
Almeida Calderdn, LAV. Carlos Enrique Hernandez Garcia y Alumno Daniel Armando Jaime
Gonzalez.

Atentamente
Casa abierta al tiempo

Mtra. Areli Garcia Gonzalez
Coordinadora de la Comision



INFORME DETALLADO DE SABATICO, CONFORME AL NUMERAL 3 DE LOS LINEAMIENTOS
PARA EL DISFRUTE DEL PERIODO SABATICO DEL PERSONAL ACADEMICO DE LA DIVISION
DE CIENCIAS Y ARTES PARA EL DISENO.

MDI. Rubén Sahagun Angulo

Este documento contiene los resultados de las actividades realizadas durante el periodo sabatico
comprendido entre el 2 de agosto de 2021 al 1 de agosto de 2022.

A. Descripcion de las actividades realizadas.

Inicialmente, se exhiben los documentos que validan el periodo sabatico, la solicitud, la recepciény
la autorizacion de recursos humanos.

Durante el periodo se realizaron muy diversas actividades, siendo la mas relevante el traslado a
Madrid para cursar las materias requeridas en el programa de estudios del Doctorado en
Sostenibilidad y Regeneracion Urbana en la Universidad Politécnica de Madrid. Es por ello que el
primer documento que se presenta es el Certificado Académico del Doctorado donde se confirman
los créditos cursados y aprobados en este periédo. Ademas de las materias obligatorias para reunir
los requisitos solicitados, se presenta un certificado de un curso de 60 horas sobre software
especializado para la elaboracidon de mapas georreferenciados. Este curso es muy importante ya que
el tema central de mi investigacidn es la construccién de mapas para el proyecto denominado: Mapa
de Movilidad, aprobado por el Consejo y base del Doctorado. También, se anexa el informe anual de
los dos semestres cursados, firmado por mi directora de tesis.

En el primer semestre cursado se trabajé intensamente en la construccién de un Convenio de
Colaboracién con la FES Aragdn para la elaboracién del Mapa de Movilidad de la Falcultad, base y
cuerpo del proyecto de investigacidon. Asi mismo, se trabajo en la elaboracion del Mapa de Movilidad
de CyAD, con la valiosa ayuda del director de la Divisién, el Mtro. Salvador Islas, quien nos permitid
relizar las encuestas a la comunidad estudiantil. Con estos datos y los de FES Aragdn, durante el
segundo semestre se elaboraron avances significativos en la generacién de datos, mapasy
estadisticas para la investigacion. El mapa pudo haber contemplado a toda la UAM Azcapotzalco, sin
embargo, desde inicios de 2021 se elabord y envio una carta al Rector de Unidad, el Dr. Oscar
Lozano, con el objetivo de solicitarle su apoyo para la realizacién del estudio, pero
desafortunadamente, no he recibido ninguna respuesta al respecto.

C. Mencidn de los aspectos metodoldgicos mas relevantes

Fundamentalmente la investigacidn se basa en dos tipos de estudio. El primer tipo es una
investigacion documental, que se logré en la estadia en Madrid, las materias cursadas y la revision
del proyecto con la Dra. Inmaculada Mohino, directora de la tesis relacionada y el Dr. Gustavo
Romanillos, especialista en el analisis de la movilidad en las ciudades. El segundo tipo se relaciona a
una investigaciéon de campo cualitativa, basada en datos de la poblacidn encuestada. Ademads de
estas dos formas de investigacidn, existe un gran trabajo en la generacion de estadisticas y



visualizacion de datos, que aunque es una fase técnica, es parte importante del proceso para llegar al
analisis, diagndstico y generacidn de propuestas de accion.

D. Descripcion del resultado parcial o total alcanzado.

Es importante sefalar que ya hay avances significativos del proyecto de investigacidn en estos dos
semestres. En primer lugar, se obtuvieron los créditos de materias presenciales. En segundo, se
obtuvo la habilitacion para generar los mapas georreferenciados. En tercer lugar, se consolidd el
Convenio con FES Aragdn para hacer el estudio de una escuela completa. En cuarto lugar, se
realizarén dos encuestas, una el CyAD y otra en FES Aragdn para obtener los datos necesarios para
realizar los estudios. En quinto lugar, se generardn todos los medios (encuestas, pagina web,
programacion, servicios de georreferenciacion, etc.) para la obtencién de datos. Para lograr los
alcances actuales del proyecto, han contribuido diversas personas de distintas instancias. El Ing.
Ramdn Macias y el Ing. Rafael Alvarado han trabajado cientos de horas conmigo para la realizacién
de las plataformas y programaciones necesarias para lograr llegar a donde esta el proyecto
actualmente. También, la Dra. Analia de Convenios y la Lic. Xochitl Moctezuma de COVI, colaboraron
en la realizacidn y seguimiento del convenio.

Finalmente, se anexan los trabajos elaborados durante los estudios en las asignaturas cursadas
donde se puede observar la profundidad y relevancia de los estudios sobre movilidad y urbanismo en
la UPM.

A continuacién, se presenta una lista con los enlaces relacionados a cada documento descrito
anteriormente:

Documentos generales

Solicitud del periodo sabatico

Documentos de recepcion de solicitud del periodo sabatico

Autorizacién del periodo sabatico por parte de Recursos Humanos

E. Presentacion de los materiales producidos

B.1 Constancia de créditos aprobados o constancia de fin de cursos o de examen final, o visto
bueno del asesor de tesis.

B.2 Constancia de los cursos en que se participé y/o calificacién obtenida.

Certificado Académico del Doctorado en Sostenibilidad y Regeneracion Urbana de la Universidad
Politécnica de Madrid.




Certificado del Curso de 60 horas de ANALISIS, PROYECTO Y PLANIFICACION URBANA Y TERRITORIAL
A TRAVES DE SIG a través de MUPUT de la Universidad Politécnica de Madrid.

Certificado del Seminario Internacional denominado Moving Towards New Urban Centralities:
Mutimodal Stations organizado por EELISA European University.

Informe anual de actividades del Doctorado en Sostenibilidad y Regeneracién Urbana firmado por la
directora de tesis.

Convenio de Colaboracion con FES Aragodn.

Proyecto de Investigacién relacionado en proceso.

Documento final de la asignatura de: CAMBIO CLIMATICO, DINAMICA DEL PAISAJE Y GESTION DEL
TERRITORIO.

Documento final de la asignatura de: ANALISIS SOCIOECONOMICO.

Documento final de la asignatura de: ACCESIBILIDADES, CIUDAD Y MOVILIDAD.




Solicitud del periodo sabatico
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Documentos de recepcién de solicitud del periodo sabatico
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UNIVERSIDAD AUTONOMA METROPOLITANA

UNIDAD AZCAPOTZALCO

SACD/CYAD/403/2021
11 de mayo de 2021

Mtro. Rubén Sahagin Angulo Alvarez
Profesor del Departamento de Investigacion y Conocimiento
Presente

Asunto: Recepcion de solicitud de
sabatico.

Por este medio, le informo que en la Sesion 615 ordinaria del Cuadragésimo Séptimo Consejo
Divisional, celebrada el 7 de mayo de 2021, fue recibida su solicitud de periodo sabatico, por 12
meses, del 2 de agosto de 2021 al 1 de agosto de 2022. Periodo en el que cursara el primer y
segundo semestres del Doctorado en Sostenibilidad y Regeneracion Urbana de la Universidad
Politécnica de Madrid.

Lo anterior lo hago de su conocimiento para los fines a que haya lugar.

Sin otro particular, reciba un cordial saludo.

Atentamente
Casa abierta ¢

Mtro.‘Scfvador‘rlises Islas Barajas

Secretario

c.cp Mtra Sandra Luz Molina Mata. Jefa del Departamento de Investigacién y Conocimiento del Disefio

REGRESAR AL INICIO




Autorizacion del periodo sabatico por parte de Recursos Humanos

Universidad
Auténoma
Metropolitana

Casa abierta al tiempo Azcapotzalco

NOMINA Y REGISTROS DE PERSONAL

Dr. Marco Vinicio Ferruzca Navarro
Presidente del Consejo Divisional de
Ciencias y Artes para el Disefo
Presente

Mayo 11/2021
Folio: CRH-NRP-064/2021

ASUNTO: Solicitud de Autorizacion de Sabético
para el Profr. RUBEN SAHAGUN ANGULO

Por este conducto, me permito informar a usted que se autoriza el disfrute de un periodo sabatico para
el profesor RUBEN SAHAGUN ANGULO Il el Departamento de Investigacién y Conocimiento del
Disefio, por un lapso de 1 Ao, a partir del 02 de agosto de 2021 al 01 de agosto de 2022,

Lo anterior aprobado por la Sesion 615 Ordinaria del Consejo Divisional de Ciencias y Artes para el

Diseno, celebrada el 07 de mayo de 2021.

De conformidad con el Art. 34, Fracc. VIl del Reglamento Orgénico y a los Articulos 225 al 228 bis del
Reglamento de Ingreso, Promocién y Permanencia del Personal Académico.

Sin otro particular por el momento, reciba un cordial saludo.

Atentamente
Casa abierta al tiempo

Nora Edith Salas Alvarado
rdinadora de Recursos Humanos

Liz)

C

L. Pedro Reyes Cervanles - Diractorn de Recursos Humanos

Mtra. Sandra Luz Molina Mata - Jefa del Dapto. de Investigacion y Conocimiento

Ruben Sahagun Angulo - Interasado
Acuse

REGRESAR AL INICIO
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Certificado Académico del Doctorado en Sostenibilidad y Regeneracidon Urbana de la Universidad
Politécnica de Madrid.

UNIVERSIDAD POLITECNICA DE MADRID
CERTIFICADO ACADEMICO PERSONAL DE DOCTORADO

Nombre y Apellidos: RUBEN SAHAGUN ANGULO

DATOS DE ACCESO
Acceso o In Universidad: TITULADO(ARQUITECTO, INGENIERO, LICENCIADO O ASIMILADO)-LICENCIADO
Realizads en: 2020-21-J

CALIFICACION NUMERICA DEL EXPEDIENTE: 8,70

CALIFICACION NUMERICA DEFINITIVA DE ACCESO: 8,70

S NSENANZAS 1ACION
Centro. ESCUELA TECNICA SUPERIOR DE ARQUITECTURA
Ensetanza; Postgrado Doctarado

Plan de ¢stuchos: (03ES) =« DOCTORADO EN SOSTENIBILIDAD Y REGENERACION URBANA
Fecha de poblicacion: 11 de Noviembee de 2013
Rama: INGENIERIA Y ARQUITECTURA

COsgo Seguim De Verncaodon TTS4-4P45-E5302704AGDNE Fecha l 2077202
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La Secretania Geperal
M Teresa Gonzalez Aguado
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0s STUDIAN

Nombre y Apellidos: RUBEN SAHAGUN ANGULO

LEYENDA

Iipo: Tipos de asignanea (F-Fundamental, M-Metododogica. A-Afin. R-Trabajo de lavestigacion, S-Tesis)
Curse. Con-Convocatonia, Cahft Calificacion (N-No Presentado
2. N-Nofable, B-Sobresabiente, M-Matric

Dur-Digacion: C

S-Suspenso, A-Apy ila honor), La calificacion de No Presentado no agota

comvocatona

REGRESAR AL INICIO




Certificado del Curso de 60 horas de ANALISIS, PROYECTO Y PLANIFICACION URBANA Y TERRITORIAL

A TRAVES DE SIG a través de MUPUT de la Universidad Politécnica de Madrid.

a DUyOT

EL DIRECTOR DEL CURSO DE FORMACION PERMANENTE

ANALISIS, PROYECTO Y PLANIFICACION URBANA Y TERRITORIAL A TRAVES DE SIG
Con una duracion total de 60 horas, considerando que
D. RUBEN SAHAGUN ANGULO
ha asistido al curso, se le expide el presente

CERTIFICADO DE ASISTENCIA

En Madrid, a 13 de enero de 2022

V'B” Vicerreetorade de Estrategia
enacion Academico

Fdo.t Alvaro Ridruejo Rotrigues
Tdo.: Emela Roman | Gustavo Romamdios Adjunto Vicerrector para Ovdon-‘cio'n Academica

N* de Regestro 2022/ S1G01_2U8T5
Custodin de Rogistro: Servicio de Formaciin Permnanento - Paseo de Juan XXHL 19 - 26040

REGRESAR AL INICIO
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Certificado del Seminario Internacional denominado Moving Towards New Urban Centralities:
Mutimodal Stations organizado por EELISA European University.

ve

‘ond 16th of Octaber of 2021

REGRESAR AL INICIO
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Informe anual de actividades del Doctorado en Sostenibilidad y Regeneracién Urbana firmado por la
directora de tesis.

B Universidad Politécnica de Madrid
Plan de investigacion 2021 - 22

Datos del Alumno

Identificador de la Actividad:

Alumno: Rubén Sahagun Angulo
Programa de Doctorado: Doctorado en "Sostenibilidad y Regeneracion Urbana™ 03E6

Datos de la Tesis

Titulo de la Tesis: Analisis del Impacto de la Movilidad en la Ciudades a través de Mapas
Georreferenciados. (Mapa de Movilidad de la UAM Azcapotzalco)

Director{es) de la Tesis:

Tutor de la Tesis: Prof. Dr. Inmaculada Mohino

Afo en el que se comenzé la Tesis: Septiembre 2021
Ao previsto de finalizacion de tesis: Agoste 2024
Plan de investigacion

Curso: 2021-2022

Titulo de tesis propuesto: Analisis del Impacto de la Movilidad en la Ciudades a través de
Mapas Geaorreferenciados, (Mapa de Movilidad de la UAM Azcapotzalco

Objetivos a alcanzar en la tesis
OBJETIVO GENERAL

Conocer la movilidad de un centro laboral o estudiantil para identificar sus problematicas,
analizar sus impactos y determinar estrategias urbanas para reducir fa movilidad

OBJETIVOS ESPECIFICOS

Brindar a los gobiernos, pero sobre todo a las instituciones publicas y privadas medios y una
metodologla accesible para analizar la Informacion, tomar declslones y realizar acciones In
situ que contribuyan a la reorganizacion social de sus comunidades, en consecuencia, de las
cludades y por lo tanto, la mejora de la movilidad,

Metodologia a utilizar en el desarrollo de la tesis

Al Inicio del proceso la investigacion sera documental y el método sera deductivo. En ia
investigacion doctoral se revisaran estudios sobre la movilidad en diferentes partes del
mundo como fundamento tedrico del proyecto y para definir perfectamente ia aportacion

Chversidad Poirtéomica de Madrid 1
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_! Universidad Politécnica de Madrid
b Plan de investigacion 2021 - 22

de esta investigacion a la literatura existente. El analisis de fa movilidad en la Ciudad de
Mexico se abordara ampliamente y se evidenciara como las actuales investigaciones
contribuyen al fenomeno y que objetivos son distintos a este proyecto.

La segunda parte de la investigacion tendra una naturaleza cartesiana ya que el fenomeno
complejo de los desplazamientos de la ciudad se dividira en sus partes para su estudio,
analisis. diagnostico y tratamiento. Ademas, se vinculara con el tema de la cocreacion. Los
problemas relacionados a la movilidad en las ciudades se cocrean. Al observarlo de esta

manera podemos abordar su analisis y solucion desde ofra perspectiva. Asl como el
fenomeno se crea entre todos los miembros de la ciudad que se desplazan, también se
pueden cocrear las soluciones.

La tercera parte se centrara en realizar un estudio de caso, el cual se basa en una
investigacion de campo con datos reales de la comunidad universitaria. Posteriormente un
metodo experimental realizando los mapas y estadisticas de la comunidad universitaria
participante. Los datos se analizaran y se realizara un diagnostico. Finalmente, se
propondran estrategias de mejora. Este caso servird como muestra de lo que una cludad
podria lograr. Esta parte tendra distintas fases del proceso de Investigacion en para logarlo
y se describen a continuacion:

Datos

Para la adquisicion de datos se utilizaran las encuestas como método de trabajo. Seran en
linea a traves de una pagina oficial de la Universidad debido a la importancia de proteger
los datos de la comunidad y para incentivar su participacion. El sistema se programara con
la ayuda de ingenieros en sistemas de la Coordinacion de Servicios de Computo de la
UAM Azcapotzalco. En dicha encuesta habra preguntas sobre los datos relacionados con la
movilidad diaria de los miembros de la comunidad y se generara un mapa obtener datos
para generacion de los mapas georreferenciados.

La intencién es que durante el iempo de los estudios del doctorado se realice una pagina
programada para recibir datos, no sole de la Universidad, sino de cada escuela y empresa
de cualquier ciudad, que permitan hacer el acopio de grandes cantidades de informacion.
Una vez aplicada la encuesta se contara con una base de datos que se dividira para
obtener mapas y estadisticas relacionadas con la movilidad.

Calculos para determinar el impacto ambiental por movilidad.

Uno de los resultades que se obtendra es el calcuio del impacto en CO2 por persona y en
total de toda la comunidad universitaria. Para generar este calculo se vinculan los datos
obtenidos de la comunidad con las cifras de emisiones de CO2 por transporte. Una vez
obtenido este dato se expresara en cantidad de CO2 y arboles necesarios para su
mitigacion

Untveryickad Politdesica de Madvid
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[ . Universidad Politécnica de Madrid
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Estadisticas (tiempo, distancia y dinero).

Se cuantificara el tiempo invertido en movilidad. También, se estableceran distancias y un
radar en el mapa para Identificar patrones y los casos criticos. Finalmente, se cuantificara
el gasto econdmice de la comunidad en relacion a la movilidad,

Cuantificacion de la inmigracion causada por los centros laborales y estudiantiles.

Se realizaran estadisticas relacionadas con el nivel de inmigracion que la Universidad
aporta a la ciudad y un mapa relacionado.

Cuantificar la cantidad de personas de la comunidad laboral o estudiantil que vivena 150
20 minutos y que medios utilizan, Cuantificar a las personas que logran ese tiempo en los
diferentes transportes y establecer un porcentaje de C15 (Comunidad de 15 minutos),
Posteriormente se diagnosticara a la comunidad y se analizara el potencial de incrementar
su nivel,

Georreferenciaclén y generacion de mapas. Para realizar la georreferenciacion se han
utilizado diversos métodos hasta el momento. A lo largo de dos afios se han tomado
muestras con alumnos de distintos niveles de |as Licenciaturas de Disefio Industrial y
Disefio de la Comunicacion Grafica de la UAM. Estos estudios comenzaron con mapas muy
rudimentarios. El primer mapa que se realizo, se presenta a continuacion. Como se puede
ver en la figura 12, el primer mapa se reallzé con una superposicion de imagenes que cada
alumno saco de |a plataforma Google Maps, y que posteriormente, se editaron en Adobe
Photoshop con el fin de representar el fenomeno.

Figura 1 Primer mapa de movilidad. Fuente: elaboracion propia.

Posteriormente, se utilizé el programa Flash para generar una imagen mucho mas limpia y
nitida de la posicion de cada uno de los miembros de la comunidad. Sin embargo, aunque

Univerzadad Polirdenica de Madead
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# Universidad Politécnica de Madrid
Plan de investigacion 2021 - 22

es muy interesante la visualizacion, estos mapas no proveen de informacion oportuna
para el analisis de fendomeno. Solo son una fotografia de ese grupo, en ese momento.
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Figura 2. Mapa de la posicion de los alumnos y la Universidad realizado en Flash. Fuente: efaboracion
propla.

En la busqueda por maneras mas especializadas de contener la informacién, los mapas
subsecuentes se realizaron en Google My maps20 (figura14), una plataforma que permite
generar el mapa, pero que no maneja bases de datos para la georreferenciacion. Estos
mapas ya cuentan con informacion para el analisis del fendomeno y posibles acciones; y
funcionaron muy bien para mostrar como puede ser €l analisis de la movilidad en fa
Universidad.
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El siguiente paso en este proceso fue la busqueda de sistemas que permitieran el manejo
de bases de datos. En este camino s han encontrado varias opciones, siendo la mas
accesible el Software de Google Earth, donde actualmente manejamos las bases de datos
y la georreferenclacion. En estos mapas ya s posible visualizar con muy buen nivel de
calidad y acceso a la informaclon de la movilidad en cuestion

Figura 4.

Para el desarrollo de los mapas en los estudios de doctorado, se pretende utilizar el
programa QGIS Desktop 3.14.1 with GRASS 7.8.3, que s un programa de origen espafiol,
gratuito y especializado en estas tareas. Este programa permite publicar el mapa en una
pagina en linea y visualizar la informacion de diversas maneras, por lo que se considera
pertinente para los objetivos del proyecto. Sin embargo, se pretende incorporar nueves
conocimientos, en especial a traves del curso de: "Ciudad, Territorio y Sistemas de
Informacion Geografica”. con el que se analizaran herramientas distintas y tal vez, mas
pertinentes para lograr la georreferenciacion.

Descripcion de las tareas realizadas y resultados obtenidos a lo largo del dltimo
curso

En este afio escolar, el primero del doctorado, se han realizado diversas tareas para avanzar en el
tramite y proceso de la investigacion y requerimientos de programa. Las actividades mas relevantes se
hicieron en el Segundo semester de 2021, debido a que se requirié cursar complementos formativos
del master en ptanemiento urbano (MUPUT). Para elle fué necesario viajar desde Méxcio y residir el
semestre en Madrid, por lo que pedi un permiso en mi trabajo y me estableci cerca de la UPM. Cursé y
aprobé los créditos requeridos en el programa, a través de tres materias: Analisis Socioeconomico
(Cod:033000898) con el Prof. José Miguel Fdez, Glell, Cambio climético, dinamica del paisaje y
gestion del territorio (Cod: 033000897) con la Prof. Emilia Romén y Accesibilidades. ciudad y movilidad
Universidod Polivdemica de Miodid 5
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(Cod:033000903) con la Prof. Andrea Alonso, Ademas, participé en el programa EELISA European
University, en el Proyecto On the Move, en el Seminario: Moving the Towards New Urban Centralities:
Multimodal Stations. También tomé el curso de 60 horas de Analisis. Proyecto y Planificacion urbana y
territorial a través de SIG, el cudl también se cuiminé satisfactoriamente. Durante mi estancia en
Madrid, tuve diversas revisiones y conversaciones con mi Directora de tesis, la Dra. Inmaculada
Mohino y con el Dr. Gustavo Romanillos sobre los temas, métodos y estrategias de accion para el
desarrollo del proyecto, lo que aclard y encamino de manera correcta y adecuada la accion y direccion
de la investigacion.

Durante el primer semestre de 2022 me he dado a la tarea de continuar con la Investigacion
documental para la adecuada construccion de la Intrduccion y el estado del arte en la investigacion
conducente, revisando documentos de muy diversos origenes y autores que abordan el tema de la
movilidad desde distintas perspectivas. Asi mismo, hemos (las autoridades de las dos Universidades,
los ingenieros en sistemas de las mismas Yy yo) iniciado la construccion de las encuestas para las
comunidades universitarias, las plataformas web donde se anidaran las mismas y los informes de
resultados, ademas de los diagndsticos. También, hemos comenzado con las pruebas piloto de las
encuestas y los ejercicios de visualizacion de datos y estadisticas para comenzar, a la brevedad, con la
aplicacion de fa encuesta y la obtencion de datos para la investigacion y generacion de informacion y
estrategias de accion con el objetive de mejorar la movilidad y tener un ejemplo del potencial del
proyecto y presentarlo a los gobiernes de distintas ciudades.

Breve descripcion de los medios y planificacion de tareas a realizar durante el
proximo curso 2022-2023

Se realizaran las encuestas en ias dos Universidades publicas mas importantes de México. Se
generaran bases de datos, georreferenciacion de los mismos, para crear los diferentes mapas de
movilidad y estadisticas que permitan generar un diagnostico del fenomeno al interior de la comunidad
universitaria y estratégias que permitan mejorar los desplazamientos diarios de la misma y minimizar
los Impactos negativos de la movilidad cotidiana. Tambien se comenzaran los trabajos de la formacion
de tres articulos para la posterior revision y publicacién de los mismos. Ademas, se firmara un convenio
de colaboracion mas con la Universidad del Bio Bio en Chile. para la aplicacion de la encuesta y la
realizacion de la investigacion en esa Cede Académica.

A lo largo del dltimo curso, ¢ ha surgido algun problema causante de retraso en la
actividad? En caso de respuesta afirmativa, explique los problemas y su posible
solucion lo mas sucintamente posible

Si.

En cuanto a los sistemas de informacion de la UPM. Un ejemplo de ello es este reporte, que tuve que
entregario a traves de la instancia CAPD, sugerida por mi directora, debido a que en €l enlace:
https:/A\www.upm esithesis/home donde se supone se entrega este documento, no tiene la opcion para
hacer el proceso. Esto, al parecer, es debido a que no tengo asiganada a mi directora de tesis, y esto
es debido a que la presentacion del protacolo se ha ido retrasando. Al principio tenia entendido que
debia ser en enero o febrero de 2022, después me comentaron que los que tomaron complementos
formativos lo hacer en julio de 2022 y ahora en julio me dicen que sera mas adelante. Sin embargo, eso
genera incertiumbre y cierto retraso.

Univerzadad Polirdenica de Madead L]
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Informe de los directores

El doctorando ha superado con éxito durante el semestre de otofio del curso 21-22 los compiementos

formativos solicitados y se encuentra a la espera de defender su proyecto de tesis. En los Glitimos meses,

el doctorando ha continuado con la revision de la literatura con el fin de establecer el marco tednco que
sustente su investigacion y ayude a definir y concretar la metodologia de trabajo. Asimismo, en estos
meses, se ha realizado la explotacion de una encuesta piloto para conocer el alcance de la misma y
poder extrapolarla (con o sin mejoras) a otros casos de estudio de a tesis

Firmas:

MOHINOG SANZ

MARIA
Doctorando. INMACULADA
Rubén Sahagun
Angulo Director de Tesis

Inmaculada Mohino

Fdo. Presidente de la CAPD
D.
Fecha

Fdo. Subdirector de Doctorado Fecha
Fecha

Unnversadad Polivéonicn de Madrid

REGRESAR AL INICIO
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CONVENIO ESPECIFICO DE COLABORACION QUE CELEBRAN POR UNA PARTE, LA
UNIVERSIDAD AUTONOMA METROPOLITANA, UNIDAD AZCAPOTZALCO,
REPRESENTADA POR SU RECTOR DE UNIDAD, DR. OSCAR LOZANO CARRILLO,
ASISTIDO POR LA SECRETARIA DE UNIDAD, DRA. MARIA DE LOURDES DELGADO
NUNEZ, EN LO SUCESIVO “LA UAM-A" Y LA UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA
DE MEXICO, EN LO SUCESIVO “LA UNAM", REPRESENTADA EN ESTE ACTO POR
EL DR. LEONARDO LOMELI VANEGAS, EN SU CARACTER DE SECRETARIO
GENERAL, ASISTIDO POR LA FACULTAD DE ESTUDIOS SUPERIORES ARAGON,
REPRESENTADA POR EL M. EN |. FERNANDO MACEDO CHAGOLLA, DIRECTOR DE
LA FACULTAD DE ESTUDIOS SUPERIORES ARAGON, EN LO SUCESIVO, LA “FES
ARAGON", A QUIENES DE MANERA CONJUNTA SE LES DENOMINARA “LAS
PARTES" AL TENOR DE LOS ANTECEDENTES, DECLARACIONES Y CLAUSULAS

SIGUIENTES:
ANTECEDENTES
1. Que el dia 02 de octubre de 2018, “LAS PARTES" ¢ venio
General de Colaboracién con nimero de registro: enlo

sucesivo “EL CONVENIO", con el objeto fomentar la colaboracion entre las
partes para emprender conjuntamente actividades académicas. cientificas y
culturales, en areas de interés comun,

2. Todas las declaraciones y cléusulas de “EL CONVENIO” siguen vigentes y sin
cambio alguno,

3. Con base en las clausulas SEGUNDA y TERCERA de “EL CONVENIO" y por
las necesidades de ambas instituciones, “LAS PARTES" acuerdan celebrar el
presente convenio especifico de colaboracion.

DECLARACIONES
I DE “LA UNAM"

a. Que de conformidad con el articulo 1* de su Lay Organica publicada en el
Diario Oficial de la Federacién el 6 de enero de 1945, es una corporacién
publica -organismo descentralizado del Estado- dotada de plena capacidad
juridica y que tiene por fines impartir educacién superior para formar
profesionistas, investigadores, profesores universitarios y técnicos dtiles a la
sociedad, organizar y realizar investigaciones, principalmente acerca de las
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condiciones y problemas nacionales, ¥ extender con la mayor ampltud
posible los beneficios de la cultura

Que la representacion legal de esta Casa de Estudios recas en su Rector,
Dr. Enrique Luis Graue Wiechers, segun lo dispuesto en los articulos 9°
de su Ley Organica y 30 de su Estatuto General, teniendo facultades para
delegaria, conforme a la fraccidn | del articulo 34 del propio Estatuto.

Que el Dr. Leonardo Lomeli Vanegas, en su caracter de Secrelario
General, cuenta con las facultades necesarias para suscribir este
instrumento. de conformidad con el Acuerde que delega y distribuye
competencias para la suscripcién de convenios, contratos y demas
instrumentos consensuales en que la Universidad sea parte, publicado en
Gaceta UNAM el 5 de septiembre de 2011

Que dentro de su estructura orgénico-administrativa se encuentra la
Facultad de Estudios Supericres Aragén, en adelante “FES ARAGON"
quien cuenta con la infraestructura y los recursos necesarios para dar
cumplimiento a! objeto del presente instrumento, cuyo titular es el M. en |
Fernando Macedo Chagolla

Que se encuentra inscrita en el Registro Federal de Contribuyenies con al
numero:

Que la “FES ARAGON" para efectos de ejecucidn del presente instrumento
sefiala como su domicilio el ubicado en Av. Rancho Seco SN, Calonia
Impulsora, Municipio de Nezahualcéyotl, Estado de México, Cédigo Postal
57130.

DE “LA UAM-A":

1

Que es una Universidad Publica y Auténoma, creada como organismo
descentralizado del Estado con personalidad Juridica y patnmanic propio,
mediante Ley Organica emitida por el Congrase de la Unién de los Estados
Unidos Mexicanos, publicada en el Diario Oficial de |a Federacidn el 17 de
diciembre de 1973
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Que de acuerde con lo sefialade por el anticulo 2 de ia Ley Urganica de la
Universidad Auténoma Metropolitana tiene por objeto:

a) Impartir educacidn superior de licenciatura, maestria y doctorado y
cursos de actualizacién y especializacion en sus modalidades escolar
y extraescolar, procurando que la formacién de profesionales
corresponda a las necesidades de la sociedad:

b) Organizar y desarrollar actividades de investigacion humanistica y
cientifica en atencion primordialmente. a los problemas nacionales y
en refacion con las condiciones del desenvolvimiento histérico; y

c) Praservar y difundir fa cultura

Que, a fin de realizar su objeto, se ha organizado dentro de un régimen de
desconcentracién funcional y administrativa a través de sus unidades
universitarias, entre las que se encuentra la Unidad Azcapotzalco,

Que de conformidad con lo sefialado en los articulos 15 y 16, fraccion IV, de
su Ley Orgdnica, y 368 de su Reglamento Organico, su representante legal
es el Rector General, quien tiene la facultad de otorgar, sustituir y revocar
poderes.

Que por acuerdo expreso del Rector General, el Dr. Oscar Lozano Carrillo,
Rector de Ia Unidad Azcapotzalco, se encuentra facultado para celebrar este

Que su Registre Federal de Contribuyentes es

Que su domicilic legal es el ubicado en: Prolongacién Canal de Miramontes.
numero 3855 Colonia Ex- Hacienda de San Juan de Dios, Alcaldia en
Tlalpan, Cédige Postal, 14387, Ciudad de México

Que su domicilio para efectos del presente convenio es el ubicado en
Avenida San Pablo, nimero 180, Colonia Reynosa Tamaulipas, Alcaldia en
Azcapotzalco, C. P. 02200, Ciudad de México.
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1. Que se reconocen la personalidad y la capacidad legal para celebrar el presente
Convenio, en virtud de haber quedado plenamente acreditadas en las
declaraciones que anteceden, y que en la celebracion de este Instrumento no
existe dolo, mala fe, error o algln otro vicio del consentimiento que pudiera
afectar su validez

I, DECLARAN “LAS PARTES"

2. Que es su voluntad cbligarse en los términos precisados en este Convenio, con
el propésito de apoyarse mutua & institucionalmente, de la forma mas amplia
posible,

Expuestas las declaracicnes que anteceden y astando “LAS PARTES" de acuerdo con lo
sefialado en ellas, manifiestan su conformidad en celebrar el presente Convenio,
obligandose en la forma, términos y cendiciones que se estipulan en las siguientas:

CLAUSULAS

PRIMERA. OBJETO. Que “LA UAM-A", realizara para la “FES ARAGON" el proyecto
denominado “Mapa de Movilidad de la FES Aragén”

Lo anterior conforme al ANEXO TECNICO, &l cual firmado por “LAS PARTES" forma parte
integrante de! presente Convenio.

SEGUNDA. COMPROMISOS. Para la consecucién del objeto. “LAS PARTES"” se
comprometen a:

|, Compromisos de “LA UAM-A"
a) Desarrollar el “Mapa de Movilidad de la FES Aragbn" y las estadisticas
relacionadas con el mismo, a través del Laboratorio de Ecodisefio y
Materialoteca

b) Generar una plataforma especifica, en caso de ser necesario, para realzar la
encuesta a las y los integrantes de la comunidad de la “FES ARAGON"

¢) Generar las estacisticas de tiempo, gasto e impacto ambiental de las alumnas y
los alumnos de la “FES ARAGON"
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d) Generarun mapa georreferenciado de la movilidad de la comunidad universitaria
de la “FES ARAGON"

e) Realizar un diagndstico relacionado a los resultades del estudio de movilidad.
f) Los resultados se realizaran en un maximo de 20.000 (veinte mil) usuarios, en
una sola ocasidén por usuario, participando cada uno de ellos con su correo

institucional

o) El tiempo que estara abierta la encuesta para |a realizacion del estudio es de
maximo de treinta (30) dias habiles.

h) Hacer entrega de los resultados obtenidos de los trabajos sefialadas en el
“ANEXO TECNICO" mediante lcs documentos entregables correspondientes
II. Cempromisos de “LA UNAM" a través de la “FES ARAGON"

a) Transferir a “LA UAM-A" el costo relative a los gastog Indicados en el "ANEXO
TECNICO"

b) Llevar a cabo el seguimiento, control y evaluacian de las acciones para el desarrollo
del “Mapa de Movilidad de ia FES Aragén”

¢) Proveer de la autorizacién para el uso de la informacion de las y los Integrantes de
la comunidad universitaria de la “FES ARAGON"

d) Proveer los datos de la comunidad requeridos para la realizacién del “Mapa de
Movilidad de la FES Aragon”

e} Vincular a la comunidad estudiantil hacia una plataforma especifica para realizar la
encuesta a las y los integrartes de la “FES ARAGON".

TERCERA. APORTACION. “LA UNAM" a través de la “FES ARAGON" dentro de los
quince dias habiles posteriores a esente instrumento hard la transferencia a
“LA UAM-A", de la cantidad de Mn Su equivalente a pescs mexicanos de
conformidad al tipo de cambio al momento de la transferencia, en los términos sefiala
en ol “ANEXO TECNICO" & través o
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a) “LA UAM-A" nombra coemo responsable de coordinar las actividades del
presente Convenio al MDI Rubén Sahagin Angulo, en su caracter de Profesor
Investigador Titular C, integrante del personal académico del Departamento de
Investigacion y Conocimiento del Disefio de 'a Divisién de Ciencias y Artes para
el Disefio.

A2
Aragon

CUARTA. RESPONSABLES.

b) “LA UNAM" a traves de la “FES ARAGON" nombra a la M, en Arg. Patricia
Diaz Pérez en su caracter ce Profesora de Carrera T. C. interina C, como
responsable de la cperatividad y ejecucion de este Convenio

QUINTA. COMUNICACIONES. Las comunicaciones de tipo general, referentes a cualquier
aspecto de este Convenio, deberdn dirigirse a los domicilios sefialados por “LAS PARTES"
en el apartado de Declaraciones de este instrumento

SEXTA. PROPIEDAD INTELECTUAL. La titularidad de los derechos de propiedad
intelectual de los entregables correspondera a “LA UNAM", dando el debido
reconocimiento moral a quienes hayan intervenido en la realizacién del mismo. “LAS
PARTES" podran utilizar ta informacién o resultados que se deriven del presente
instrumento en sus funcicnes academicas

SEPTIMA. RELACION LABORAL “LAS PARTES" convienen que el personal aportado
por cada una para |a realizacién del presente Convenio, se entendera relacionado
exclusivamente con aquella que lo empled, por ende, cada una de eflas asumira su
responsabilidad por este conceplo, y en ning(n caso seran consideradas come patrones
solidarios o sustitutos,

OCTAVA. CESION DE DERECHOS Y OBLIGACIONES. Ninguna de “LAS PARTES"
pedra ceder o transferir a terceros, los derechos y obligaciones derivados de! presente
Convenio, salvo consentimiento escrito de ia otra parte.

NOVENA. CONFIDENCIALIDAD. “LAS PARTES" se comprometen a guardar
confidencialidad respecto de cualquier tipo de documentacién o proceso que se genere 0
intercambie con metivo de la ejecucion de las actividades objeto del presente Convenio, las
que se sujetaran en lo que les resulte aplicable a la Ley General de Transparencia y Acceso
a la Informacién Plblica; Ley General de Proteccién de Datos Personales en Posesién de
Sujetes Obligados; Ley Federal de Transparencia y Acceso a la Informacion Publica; el
Reglamento de Transparencia y Acceso a la Informacién a la Informacion Publica de la
Universidad Nacional Auténoma de México, Acuerde por el que s¢ Establecen los
Lineamientos para la Proteccién de Dates Personales en Posesion de la Universidad
Nacional Auténoma de México, las Normas Complementarias sobre Medidas de Seguridad

6
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Técnicas. Administrativas y Fisicas para la Proteccién de Datos Personales en Posesion de
las Universidad, Reglamento para la Transparencia de la Informacién Universitaria de la
Universidad Auténoma Metropolitana, y demas normatividad aplicable

DECIMA. VIGENCIA. EI presente Convenio tendra una vigencla de un afio contado a partir
de la fecha de la firma del presente instrumento pudiendo ser prorrogado a través de un
Convenio de Prorroga correspondienta

DECIMA PRIMERA. RESPONSABILIDAD CIVIL. Queda expresamente pactado que
“LAS PARTES" no tendran responsabilidad civil por los dafios y perjuicios que pudieran
causarse como consecuencia de caso fortuito o fuerza mayor, particularmente por el paro
de labores académicas o administrativas, en la inteligencia de que, una vez superados estos
eventos, se reanudaran las actividades en la forma y términos que determinen “LAS
PARTES"

DECIMA SEGUNDA MODIFICACIONES. Este instrumento podra ser modificado o
adicionado por voluntad de “LAS PARTES", dichas modificaciones ¢ adiciones obligaran
a los signatarios a partir de a fecha de su firma.,

DECIMA TERCERA. TERMINACION ANTICIPADA. “LAS PARTES" podran de mutuo
acuerdo terminar de manera anticipada el presente Convenio, cuando asl convenga a sus
intereses. De llegar a actualizar este supuesto, se deberd dar aviso por escrito a Ia
contraparte con treinta (30) dias naturales de anticipacién, para formalizar el
correspondiente Convenio de terminacién. En tal caso “LAS PARTES” tomaran las
medidas necesarias para evitar penuicios tanto a eflas como a terceros.

Salvo pacto en contrato en contrario “LAS PARTES” acuerdan cumplir todas y cada una
de las obligaciones pactadas en este Instrumento que se encuentren pendientes de concluir
o realizarse a la fecha de su terminacién

DECIMA CUARTA. JURISDICCION. “LAS PARTES" manifisstan que el presente
Cenvenio es producto de su buena fe, pero en caso de duda o discrepancia sobre su
contenido o interpretacién, la resolveran en forma equitativa y de comun acuerdo, En caso
de no llegar a un acuerdo, se someterdn voluntanamente a la Junisdiccidn de los tribunales
competentes de la Ciudad de México, con renuncia expresa a los que pudieren
corresponderies en razén de sus domicilios presentes o futuros,
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Se firma por cuadruplicado en la

DR. OSCAR LOZANO GARRILLU
RECTOR DE UNIDAD|

DRA. MARLADE LOURDES UESADO
NUNEZ
SECRETARIA DE UNIDAD

~W.D., RUBEN SAHAGUN ANGULO
ACADEMICO RESPONSABLE

REVISION JURIDICA

LIC. LAURA CECILIA MANTE OLA
~ MORALES
DELEGADA DE LA OFICINA DEL
ABOGADO GENERAL

HOJA OF TIRMAS DEL CONVENIO ESPEC
TANA, UNIDAD AZCAPOTZALCO Y LA UNIY

Ciudad de México a 09 de agosto de 2021

POR “LA UNAM"

DR. LEONARDO LOMELI VANEGAS
SECRETARIO GENERAL

E¥0 DE COLABORACION SUSCRITO ENTRE
JERSIDAD NAGCONAL ALTONOMA DE MEXICO. FA

M. EN |. FERNANDO MACEDO
CHAGOLLA
DIRECTOR DE LA FACULTAD DE
ESTUDIOS SUPERIORES ARAGON

LA UNWERSIDAD AUTONOMA
CULTAD DE LSTUDIOS

20 Dlas DEL MES DE AGOSTO DE 2021
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ANEXO TECNICO

Contenido:

1. Justificacién:
La movilidad de las arandes ciudades represanta uno de los mayores retos en la
actualidad. La complejidad del fenédmena obliga a generar proyectos que la analicen
en lo particular y no en lo general. El proyecto del “Mapa de Movilidad de la FES
Aragon” tiene el objetivo de analizar en casos especlficos la movilidad de los
centros laborales y educatives. En este caso los desplazamientos diarios de la “FES
ARAGON" de “LA UNAM".

2. Antecedentes:
Los Estudios de Doctorado en Sostenibilidad y Regeneracién Urbana en el
Universidad Politécnica de Madrid por parte del MDI Rubén Sahaglin Angulo
Profesor Investigador Titular C, y el proyecto de Mapa de Movilidad de “LA UAM-
A", dado de alta ante el Consejo Divisional de la Divisién de Ciencias y Artes para
el Disefio y ante la Comision de Sustentabilidad de |a Unidad Azcapatzalco es el
antecadente y base del Convenio

La M. en Arq, Patricia Diaz Pérez, desarrolla un proyecto “Programa de Apoyo a
Proyectos para Innovar y Mejorar la Educacién” (PAPIME), scbre disefic de
materigles didacticos para la ensefianza del Disefio Sustentable, para lo que ha
premovido una relacién de ftrabajo académico colaborativo entre ambas
instituciones, “FES ARAGON" y “LA UAM A” &n sus carreras de Disefio Industrial
Per lo que ests Convenio permite vincular a nivel de la investigacién un tema
relevante para como lo es la movilidad urbana Y 8u impacto ambiental, De esta
manera se abren futuras lineas de investigacion para las académicas y los
académicos interesados en el tema de sustentabilidad ya que contaran con un
estudio geolocalizado de la “FES ARAGON" y los impactos que nuestra movilidad
genera diariamente

3. Objetivo General:
Generar un mapa de movilidad de “FES ARAGON" de “LA UNAM" y las
estadisticas complementarias necesarias para conocer Ia posicion y los
desplazamientos, los medios de transporte, el tiempo y el dinero que invierte, asi
como el impacto ambiental generado por la comunidad universitaria en sus
desplazamientos diarios




UNAM'

4. Entregables:

- Plataforma para la realizacion
- Mapa Georeferenciado de Movilidad de
- Estadisticas de tiempo en los tra

que participe en la encuesta

- Estadisticas de gasto de dinero en
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universitaria que participe en |a encuesta
- Estadisticas de! impacto ambiental durante los traslados de loda la
comunidad universitaria que participe en la encuesta
- Estadisticas de tipo de transportes durante los traslados de toda la
comunidad universitaria que participe en la encuesta

5. Cronograma:

de la encuesta de movilidad
ia UNAM FES ARAGON
slados de toda la comunidad universitana

los traslados de toda la comunidad

2021

Sep

Oct lhw

Dic

Ene

2022 q
Fet Mar ‘Ahr

L ACTIVIDADES 5
Generacion de plataforma

| para encuestas l

Realizacién de las
encuestas

"Obtencién de los datos

W,

| Proceso de
Georeferenclacion

Proceso de generacién de
datos y estadisticas

| Entrega de mapa
interactivo y pruebas

Entrega de estadisticas y
_pruebaa

“Desarrollo de diagnéstico |
basado en el estudio

Presentacion de los

| resultados a las ‘

| autoridades de las dos ‘
instituciones (Rectores, ’
Secretarios y Directores) |

| Presentacion de los
resultados a la comunidad

| universitaria |
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UNIVERSIDAD AUTONOMA METROPOLITANA
Unidad Azcapotzalco

oneno ot o [N

"Publicacién de los ‘ | e

resultados | 'L [ I

| Difusién de la_pu'bllcaclon
en eventos especializados ‘
|

Monto del Proyecto: “LA UNAM" a través de la “FES ARAGON" transferira a
“LA UAM-A" el monto total del pago que sa habra de realizar a Google, por el uso de APls
y cubnir los gastos generades para obtener la informacién de fa comunidad de universitaria
de |a “FES ARAGON", de un | suanos en una sola ocasién
con su corred Institucional y con una duracion de treinta (30) dias habiles. En referencia con
las tablas de precios, se estiman los siguientes costos mensuales

El Tipo de cambic se definird el dia del depésito a la cuenta referenciada en la Cliusula
Tercera del presente instrumento

1
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Proyecto de Investigacién relacionado en proceso.

mmsa abierta al tiempo m

Universidad Auténoma Metropolitana T —

Azcapotzalco

FORMATO PARA REGISTRO DE PROYECTOS DE

INVESTIGACION
Fecha de

Fecha de inicio: Dic 2020 -, Dic2022
conclusion:

Titulo del Proyecto: Mapa de Movilidad de la UAM Azcapotzalco

Departamento al que pertenece: Investigacion y Conocimiento del Disefio

Area o Grupo de Investigacion: Habitat y Disefio

Programa de investigacion, No. de registro y como enriquece a éste

Disefio para el Desarrollo Sustentable. En proceso de aceptacion.

Este proyecto ayuda a reconocer la situacion de la movilidad de la comunidad
universitaria, y con esto, establecer estrategias de accion con el objetivo de disminuir
los impactos que esta genera en el ambiente y la comunidad; aspectos esenciales para
alcanzar el desarrollo sustentable.

Proyectos que conforman al programa

El Disefio de SSPS como formalizacion de la innovacion social para el
desarrollo comunitario | Materialoteca Latinoamericana

Tipo de investigacion

31




Ilnvestigacién Conceptual |:| Investigacion Formativa |:|

L]

|investigacion para el Desarrollo Otra

linvestigacion Experimental I:I

Responsable del Proyecto

Nombre: Rubén Sahagun Angulo

Categoria y Nivel: Titular C

Tipo de contratacion: Tiempo Completo

Firma:

No. Econémico: 30365

Participantes

Nombre:

No. Econdmico:
Adscripcion: Firma:
Nombre:
No. Econdmico: Firma:
Adscripcion:
Nombre:
No. Econdmico: Firma:
Adscripcion:
Nombre:
No. Econdmico: Firma:

Adscripcion:

Antecedentes del Proyecto

32




[EI Laboratorio de Ecodisefio ha realizado diversos analisis de problemaéticas sobre el impacto ambiental de
los productos. Uno de estos analisis ha llevado a considerar los impactos de nuestro entorno cercano y uno
de los impactos ambientales mas importantes en la Ciudad de México es el de la movilidad urbana. A
|partir de estos supuestos se plantearon diversas maneras de resolver el problema, desde el disefio de
vehiculos hasta el disefio de sistemas. En este sentido, se plante6 la necesidad de realizar un diagnostico
del estado del arte, y con esto, de realizar un mapa gque ayude a ver como una comunidad en particular se
|mueve y que estrategias, a partir de ese estudio de la realidad, se pueden efectuar.

Los estudios preliminares a este proyecto se realizaron con la comunidad estudiantil de diversos grupos de
la licenciatura en disefio industrial. Estos estudios dieron como resultado mapas muy rudimentarios y cada
vez mejores, de la movilidad de los alumnos. El Gltimo mapa se realizé fue al interior del comité del

‘proyecto: te presto una bici, del cual soy miembro. Realice el mapa de la movilidad de los interesados en la

primera version del proyecto.

Sustentacion del Tema

Los estudios de la movilidad urbana que existen actualmente no analizan la informacion desde la
perspectiva que se esta planteando en este mapa. Comunmente hablan de cifras que no estan relacionadas
con el destino de los viajes. En este estudio se pretende relacionar los viajes de las personas con el mismo
destino. En este caso en concreto, se estudiara, de manera preliminar, la movilidad de los miembros de la
comunidad universitaria, como ejemplo y modelo del estudio de cada escuela y empresa de cualquier
ciudad del mundo.

Cuando se analiza la informacion por empresa o escuela y se realiza un mapa para visualizar la
informacidn, el diagnostico y accién hacia la situacion planteada se clarifica y se pueden realizar
estrategias inmediatas y un plan de accién a corto, mediano y largo plazo. En el caso de los estudios
realizados en los grupos de disefio industrial se pudieron establecer distintas estrategias de accién para los
miembros de la comunidad. En primer lugar, al visualizar la informacion en un mapa, solamente de la
comunidad involucrada el estudio se hace real y especifico. Se puede ver exactamente el problema de cada
miembro de la comunidad, y con eso, dar una estrategia de solucion a cada caso. No solo en el sentido
ambiental, sino en el social. Pongo un ejemplo. Algunas personas que llegan tarde a las clases, con el
mapa, se podia establecer si era desidia o desinterés o si en realidad viven muy lejos y es dificil para ellos
Ilegar a tiempo, cuanto tiempo y dinero gastan en el trayecto y con ello, ser sensibles a su situacion. Hay
personas que para llegar a las 7am. deben salir de su casa a las 5am y enfrentar un sinfin de variables que
no garantizan llegar a tiempo. Por otra parte, se han observado casos de personas que viven lejos pero que
pasan por los mismos recorridos que otros comparieros. Se han puesto de acuerdo y ahora vienen juntos
ahorrando dinero y disminuyendo su impacto ambiental. Otros han visto su situacion y han decido juntarse
y rentar cerca de la escuela. Otros, han decidido entrar al programa de las bicis, etc. En estos casos se
|puede observar el potencial de acciones ademas del obvio, que es calcular cuanto contamina la
Universidad por la movilidad de sus miembros, cuanto tiempo y dinero gastan, y finalmente, que
transportes usan y cudl es la distancia que recorren diariamente.

Objetivos del Proyecto de investigacion, generales y especificos
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|General.

Realizar un Mapa de Movilidad de los miembros de la comunidad universitaria.

Especificos.

-Visualizar la informacion de movilidad de la universidad.

-Conocer el impacto ambiental por movilidad de la comunidad universitaria.

-Conocer el tiempo y dinero que invierte la comunidad universitaria en la movilidad.
-Conocer el tipo de transporte y la distancia recorrida diaria de la comunidad universitaria.

-Tener datos para establecer estrategias de accion que contribuyan a disminuir el impacto ambiental de la
Universidad.

-Reconocer los beneficios del proyecto de préstamo de bicicletas de la Universidad.

Metas

[obtener un mapa de movilidad de la universidad
|Obtener estudios sobre la movilidad de la comunidad universitaria
|Generar un sistema de monitoreo ambiental de la universidad (depende de COPLAN)

|Generar las bases para realizar estudios de la movilidad de la CDMX (A mediano plazo)

Generar las bases para realizar estudios de la movilidad urbana en cualquier ciudad del mundo (A largo
plazo)

Métodos de investigacion

El método de investigacion es documental y de campo ya que por un lado se necesitan conocer los
diferentes procesos de visualizacion de la informacion, en este caso georreferenciacion, y por el otro
realizar encuestas para obtener la informacion pertinente.

Plan de Trabajo

Actividades Fecha Trimestre
Gestion con COPLAN y Desarrollo de Sistemas Dic 20 201
Acopio de Informacion Ene 20 20P
Generacion de informes de tiempo, dinero e impacto ambiental Mar21 200
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[Realizacion del mapa de movilidad Jun 21 211

Generacion de publicacion de resultados Sep 21 21P
Difusion de los resultados Dic 21 210
Actualizacion continua del mapa y resultados Mar 22 221

Recursos académicos, materiales, econémicos y humanos

Laboratorio de Ecodisefio y Materialoteca. Todos los equipos que estan dentro del laboratorio. Si el
proyecto crece se necesitaran mas espacio y computadoras. La cantidad dependera del crecimiento del
proyecto

Apoyo de COPLAN en la realizacion de la encuesta y la entrega de informacion. La relacion ha sido con el
[Mtro. Jorge Bobadilla Martinez

Apoyo de la Seccidn de Desarrollo de Sistemas para la creacion, mantenimiento y actualizacion de la
pagina de internet donde se exhiben los resultados, se abren proyectos y se realizan encuestas. La relacion
ha sido con el Ing. Ramon Juan Macias Baltazar.

|Estamos intentando crear un formato que no requiera recursos econémicos.

Organismo solicitante

Area de Habitat y Disefio
IComisidn de Sustentabilidad de la UAM

Productos de investigacion

Acrticulos de Investigacion
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|Pégina de internet encargada de la difusion del mapa de movilidad e informacion relacionada |

https://mapamovilidad.webnode.mx/
https://www.semovi.cdmx.gob.mx/programas
https://www.inegi.org.mx/programas/eod/2017/

http://www.aire.cdmx.gob.mx/default.php

https://wwwe.isglobal.org/es/ciudadesquequeremos?gclid=CjOKCQjw-
MrOBRDyARISAKEFbecHbSMJp9W7aLOOwcX1rjUlszxEqtcuF-
97FgXhGITSdQOJ5v60dIMaAoPtEALW wcB#efectossalud

Conferencias en eventos especializados

Fuentes bibliograficas, hemerograficas y electrénicas

Modalidades de difusion

La difusién del proyecto sera a través de la pagina de la Universidad y a través de articulos de
investigacion y participacion en eventos especializados.

Nota: FAVOR DE NO MODIFICAR EL FORMATO.

REGRESAR AL INICIO
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1. ANALISIS Y DIAGNOSIS TERRITORIAL PAISAJISTICA

El objetivo de este trabajo es analizar y evaluar las relaciones entre la ciudad,
el territorio, el medio y el paisaje, asi como las consecuencias derivadas de las
actividades antrépicas y las afectaciones de nuestra zona de estudio.

Los municipios de analisis se localizan al sur de la capital de Espafia, la
comunidad auténoma de Madrid, limitando al norte y al sur con la comunidad
auténoma de Castilla y Leon, al este y al oeste con la comunidad auténoma de
castilla- La Mancha, estos municipios son los siguientes:

1. San Fernando de Henares

2. Mejorada del Campo

3. Velilla de San Antonio

4. Rivas Vaciamadrid

5. Arganda del Rey

6. San Martin de la Vega

7. Getafe

Los ejes de intervencion para nuestro proyecto y criterios de analisis en este
documento serd la infraestructura verde, la hidrografia del Rio Jarama,
Manzanares y Henares, zonas de especial proteccion, elementos
predominantes del medio fisico y del paisaje, andlisis de riesgos y
condicionantes del territorio.

El elemento natural soporta la vida, posibilitando la interconexion de espacios

naturales que regulan los caudales de agua pluviales, temperaturas, riesgos y
calidad de agua, aire y ecosistemas, la red de infraestructura verde debe ser

pensada como el elemento estructurante del territorio, los tipos de paisaje,
bosques, tipos de cultivo como olivares y vifiedos y vias pecuarias son una
puesta en valor para potenciar el territorio.

Este documento esta estructurado en 6 grandes blogues, el primero los anélisis
de los elementos del medio fisico, detalla el relieve, el agua y la vegetacion,
indica los elementos naturales predominantes, el segundo se basa en los
servicios de los ecosistemas, servicios de abastecimiento, regulacion y
culturales, el tercero se basa en el anélisis del paisaje, delimitando las unidades
de paisaje, calificando la calidad y fragilidad paisajistica, el cuarto se basa en la
identificacion de los riesgos naturales, peligrosidad o de alto riesgo y el quinto
consiste en la sintesis de los condicionantes del territorio, es decir, zonas de
suelos a proteger, regenerar, adecuados para usos urbanos y zonas de
potencial agricola .

Cortados del Jarama- Calidad Paisajistica



2 ANALISIS DE LOS ELEMENTOS DEL MEDIO FISICO

El entendimiento del territorio, se comprende por el elemento estructurante de
nuestro ambito el Rio Jarama y Manzanares, Se deben destacar la
predominancia de valles, grupos arbustivos, suelos y calidad paisajistica de los
cortados, cantiles y humedales.

En este apartado se estudiaran los elementos del medio fisico natural, los cuales
permiten llegar a un conocimiento integrado que permitan establecer un sistema
de gestion y proteccion del territorio ante actuaciones humanas actuales y
futuras, asi como aportando informacion sobre mecanismos y factores que
explican los elementos naturales, su susceptibilidad y su capacidad de
acogida. Para ello, se analiza la siguiente cartografia:

Mapa Hipsométrico: Morfologia y pendientes del terreno

Mapa Clinométrico: Morfologia y pendientes del terreno

Mapa Hidrografia: Cuencas hidrogréaficas

Mapa de Vegetacion: Vegetacion existente

Mapa geoldgico: geologia del terreno

Mapa fisiografico: sintesis de la orografia del relieve del territorio.

~No oA wN

Para analizar la cartografia del territorio se han empleado los Sistemas de la
Informacién Geografica, especificamente, el programa ArcGIS, dénde se
analizan las distintas capas que contienen la informacion de analisis territorial
de la zona de estudio.

Para ello se realiza una investigacion en las distintas paginas de descarga de
informacién geografica como son:

¢ |GN: Instituto Geogréfico Nacional

e IGME: Instituto Geoldgico y Minero de Esparia

e MITECO: Ministerio de Transicion Ecolégica

o |DEE: Infraestructura de Datos Espaciales de Espafia



2.1 MAPA HIPSOMETRICO

Las elevaciones de nuestro &mbito de estudio son parte fundamental para la identificacién de diferentes ecosistemas, vegetacion y usos adecuados. La elevacion se
caracteriza por ser demasiado llana, con valles y una diferencia altura de 300 metros en el punto mas alto de los cortados. En la zona del Oeste, en el municipio de
Getafe se observan zonas bajas, con un crecimiento de alturas progresiva que termina en la zona de los cortados.
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Figura 1 Mapa Hipsometria- Anexo 01



2.2 MAPA CLINOMETRICO

El porcentaje de las pendientes se clasifica en tres grupos, entre 0-8% favorable para varias actividades, entre el 8-16% para actividades limitadas y el 16% en adelante para actividades
restringidas. Observamos que la mayor parte del terreno es plano (de 0 a 8 grados de inclinacion), mostrando sobre el area central una franja con inclinaciones notablemente marcadas
(mayor a 16 grados) que muestran la presencia de acantilados. Sobre el lado sureste de la regién y los flancos de la linea central de gran pendiente, se observan zonas de transicion,
con pendientes progresivas (de 8 a 16 grados de inclinacién). Esta presencia de una gran porcién de terreno llano puede ser favorable para distintos tipos de intervencién.

Figura 2 Mapa Clinométrico - Anexo 02



2.3 MAPA HIDROGRAFIA

En el mapa de Red hidrografica se marca la delimitacion de la zona de estudio, los rios, las cuencas y las zonas inundables con calado para periodos de retorno de 10,100, y 500 afios.
Como se puede observar las zonas de riesgo de inundacidn corresponden a zonas de los rios principales del Manzanares, Rio Jarama y Rio Henares, entre Arganda del Rey y Rivas
Vaciamadrid se encuentra la Laguna del campillo, una zona de humedales que resulta con riesgo de inundacion para periodo de retorno de 100 y 500 afios, esto es debido a que, al
tratarse de un humedal, la velocidad del agua no es un riesgo.
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Figura 3 Mapa Hidrografia - Anexo 03



2.4 MAPA DE VEGETACION

El plano de vegetacion refleja la variedad de especies vegetales, en nuestro ambito de estudio predomina las zonas de cultivo secano, siendo un suelo de alta explotacion y con altos
niveles de erosion, en las zonas boscosas, predominan los pinares.

Figura 4 Mapa vegetacion- Anexo 04



2.5 MAPA GEOLOGIA
La geologia define el terreno, clasifica los materiales con respecto a la calidad del suelo y posteriormente calificarlo para construir. Nuestro &mbito de estudio se sittia en terrenos con las
siguientes caracteristicas:

e En Arganda Rey, Mejorada del campo y Velilla de San Antonio, se encuentra una extension de llanura aluvial formadas por arenas, gravas y limos. En esta zona se aprecian
las terrazas de los rios Henares y Jarama compuestas por gravas y arenas, por otra parte, en Velilla de San Antonio se localizan zonas de yesos.

e  Cetafe, San Martin de la Vega y Rivas-Vaciamadrid, se localizan en grandes extensiones de terrenos de gravas, arenas, arcillas y limos.

o EnArganda del Rey se localizan zonas de calizas de ala serie de Paramo a la cual llega con ramificaciones de cambio de geologia (yesos y margar, margas y calizas margosas).
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Figura 5 Mapa Geologia- Anexo 05



2.5 MAPA FISIOGRAFIA

La fisiografia esta definida como la descripcidn de la naturaleza a partir del estudio del relieve y la litosfera, en conjunto con el estudio de la hidrosfera, la atmésfera y la
biosfera. Todo estudio fisiografico tiene como objetivo fundamental reconocer y delimitar las diferentes formas de tierra, asi como los rasgos generales del modelado de
la zona. La fisiografia tiene por objeto, en su sentido mas amplio, la descripcion de los aspectos naturales del paisaje terrestre: relieve, modelado, vegetacion, suelos,
hidrologia, etc. La fisiografia, entonces reviste en una gran medida, las caracteristicas de un inventario estatico del relieve o de las unidades de paisaje.

En los municipios de la zona de estudio destacan una fisiografia de terrazas aluviales en toda la zona mas llana a los margenes de los rios Jarama y Henares. Asimismo,
se destaca el glacis como las zonas predominantes en el territorio.
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Figura 6 Mapa de Fisiografia- Anexo 06



3 SERVICIOS DE LOS ECOSISTEMAS

Comprender los procesos y recursos naturales que se dan en los ecosistemas y
benefician al ser humano, la relacién entre el desarrollo urbano y los principales
caracteristicas geograficas, naturales, histéricas y culturales. La cartografia de los
servicios que nos prestan los ecosistemas se analiza en tres ambitos:

e Servicios de abastecimiento
e Servicios de regulacién
e Servicios culturales

Servicios de abastecimiento:

Los servicios de abastecimiento son aquellas contribuciones directas al bienestar
humano provenientes de la organizacién biética y geética de los ecosistemas,
destaca diferentes servicios de cultivos y agricultura.

Servicios de Regulacion:

Los servicios de regulacién son aquellas contribuciones indirectas al bienestar
humano provenientes de un ecosistema. Los beneficios de los servicios son la
regulacion climatica, calidad del aire, asi como la hidrica y las perturbaciones
naturales, como el control de inundaciones.

En nuestro ambito de estudio se identifica como espacio de proporcion de servicios
en escala territorial la Red Natura 2000, ZEPA y LIC junto con el parque regional del
Sureste que desarrollan y conforman los espacios de gran relevancia ecosistémica.

Servicios culturales:

Los servicios culturales son aquellas contribuciones intangibles que la poblacion
obtiene a través de la experiencia directa con los ecosistemas. Los beneficios de los
servicios son el conocimiento ecolégico local, identidad cultural, espiritual y sentido
de pertenencia, disfrute de los paisajes y lugares de actividades recreativas.



3.1 SERVICIOS DE ABASTECIMIENTO

Para los fines préacticos y para favorecer la lectura de este mapa, se han englobado en las distintas clasificaciones, varias especies de vegetacion o tipos de cultivos, dentro de un grupo
que las represente. Buscamos con esto evitar mostrar una multiplicidad de parametros que puedan confundir o hacer mas dificil la lectura. A partir del mapa realizado podemos decir que
existen distintos tipos de obtencién de materia prima en la region, pero predomina la superficie destinada a cultivos, que abarca practicamente la totalidad de la zona de estudio. Entre
ellos encontramos los mosaicos de cultivos, cultivos regadios y cultivos secanos, ofreciendo una gran variedad de posibilidades de abastecimiento. También encontramos gran cantidad
de olivares, y diversos tipos de bosque o arboledas (pinares, coscojares, encinares arboreos, etc.) que proveen buena cantidad de materia prima de origen biético, como la madera y la
celulosa. Destaca, ademas, la presencia de un alto nimero de Vias pecuarias.

Figura 7 Mapa de servicios de abastecimiento- Anexo 07



3.2 SERVICIOS DE REGULACION

Nuestra zona de estudio contempla distintas contribuciones de regulacion a través de sus componentes, gracias a la presencia de una variada vegetacion y sus sistemas hidricos. De
esta manera, encontramos amplias zonas de bosques de pinares, fresnedas, coscojares, olivares, que contribuyen a la regulacién del clima, a favorecer la calidad del aire mediante la
eliminacion de contaminantes y al secuestro y almacenamiento de carbono. También encontramos distintos tipos de matorrales que contribuyen a prevenir la erosién del suelo, y la vasta
variedad de vegetacion presente provee una diversidad de especies que favorece la polinizacion. Por su parte, la presencia de humedales contribuye con el tratamiento de efluentes y da
lugar a la presencia de otros organismos vivos, distintos a los presentes en las zonas secas. Ademas de los elementos naturales descritos, también encontramos elementos de regulacion
antropicos en la zona, como los puntos de Gestion de residuos, las depuradoras, estaciones para la medicién de la calidad del aire, asi como vertederos y puntos de gestién de residuos
peligrosos, generalmente ubicados en las zonas industriales. Cabe resaltar la importancia de la presencia y el registro de estos elementos en nuestra zona, que contribuyen a tener un
cierto control de ciertas acciones humanas que podrian ser altamente perjudiciales para los ecosistemas naturales.

Figura 8 Mapa de servicios de regulacion- Anexo 08
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3.3 SERVICIOS CULTURALES

Podemos decir que nuestra area de estudio posee una gran cantidad de elementos de valor cultural, que dan cuenta de la riqueza patrimonial que posee y debe prestarse especial
atencion, para lograr su adecuado resguardo. Dentro de ellos encontramos los del tipo antrépico y los del tipo natural. Los primeros se encuentran, en su mayoria, situados dentro de los
centros urbanos, por su naturaleza principalmente vinculada a la vida urbana o bien porque pertenecen al conjunto de las tradiciones colectivas. Estan comprendidos por los cines, teatros,
museos, plazas de toros, parroquias, cementerios, puentes de valor historico y mercadillos. También los hay antrépicos que se situan en espacios naturales, como los Centros de
Educacién Ambiental de la Comunidad de Madrid. Con respecto a los elementos de origen natural, podemos decir que casi la totalidad del territorio de estudio esta formado por un paisaje
de gran riqueza natural, cuyo valor cultural radica en el uso y aprovechamiento de esos espacios para la vida al aire libre, la recreacién, deportes y hasta para la contemplacion. También
se encuentran diversos habitats naturales que resultan interesantes para el estudio y circuitos disefiados para recorrer con facilidad a pie (Sendas verdes). Debido a esta gran riqueza
natural que posee la zona, es que se encuentra clasificada gran parte de esta dentro de distintas areas protegidas, como lo son el Parque Regional del Sureste, la Red Natura Madrid y
la Zona de Especial Proteccion para las Aves.
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Figura 9 Mapa de servicios culturales - Anexo 09
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4 ANALISIS DEL PAISAJE

Las unidades del paisaje son delimitaciones del territorio caracterizadas por una
composicion de elementos paisajisticos de tipo visual, estético o ambiental
homogéneo. La delimitacion de las unidades de paisaje se ha dividido en 13 unidades
paisajisticas, de acuerdo con los grupos de trabajo.

La delimitacién de las unidades de paisaje ha sido determinada por la relacion
fisiogréfica con el medio, la vegetacion, visibilidad y valores culturales del territorio.

La estructura principal las unidades de paisaje pertenece a las llanuras aluviales
aluviales de los rios Manzanares y Jarama junto con los cultivos de regadio de
terrazas.

El noreste se compone de lomas yesiferas con un alto grado de antropizacion junto
con las llanuras arcillosas de mosaico de cultivo secano en correspondencia al
municipio de Mejorada del Campo.

Al este se identifica lomas yesiferas con predominancia de matorral junto con los
relieves de paramos y alcarrias.

En el suroeste, la unidad paisajistica de los cortados tiene con resultante las lomas
yesiferas con predominancia de pinar, finalmente el oeste en cercania con el
municipio de Getafe se compone de llanuras de secano en la que destaca la unidad
del cerro de Los Angeles.

12



4.1 DELIMITACION DE UNIDADES DE PAISAJE

Definicion de las Unidades de Paisaje

Unidad

Morfologia y topografia

Forma de las rocas

Vegetacion

Formas de agua

Cerro de los angeles

Pendientes entre 8-16%
Laderas suaves

Rasgos obvios pero que no
resaltan

Alto grado de variedad y
diversidad de especies
Masas boscosas

Cortados yesiferos

Pendientes >16%
Laderas muy modeladas
y abarrancadas

Formas rocosas
sobresalientes inusiales en
tamanio, formay

Cubierta vegetal poco
continua
Diversidad de especies baja

Llanura arcillosa con
mosaico de cultivos de
secano

Pendientes entre 8-16%
Laderas suaves

Rasgos obvios pero que no
resaltan

Cubierta vegetal poco
continua
Diversidad de especies baja

Llanura con mosaico de
cultivos de secano

Pendientes <8%

Apenas existen rasgos
apreciables

Cubierta vegetal poco
continua

Llanuras aluviales y
terrazas con cultivos

Pendientes <8%

Apenas existen rasgos
apreciables

Alto grado de variedad y
diversidad de especies

Factor dominante en el
paisaje

Apariencia limpiay
[dminas de agua en

Lomas yesiferas con
predominancia de
matorral

Pendientes >16%
Laderas muy modeladas

Rasgos obvios pero que no
resaltan

Cubierta vegetal casi continua
con presencia de matorral
Diversidad de especies media

Lomas yesiferas con
presencia de pinar

Pendientes >16%
Laderas muy modeladas

Rasgos obvios pero que no
resaltan

Alto grado de variedad y
diversidad de especies
Masas boscosas

Lomas yesiferas muy
atropizadas

Pendientes entre 8-16%
Laderas suaves

Rasgos obvios pero que no
resaltan

Cubierta vegetal poco
continua

Paramos y alcarrias

Pendientes >16%
Laderas muy modeladas

Rasgos obvios pero que no
resaltan

Alto grado de variedad y
diversidad de especies
Masas boscosas

Figura 10 Definicion de las Unidades de Paisaje
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Después de la definicion de las unidades de paisaje se le otorga un valor de calidad y fragilidad a cada unidad para posteriormente evaluarlas en una matriz de calidad-
fragilidad de nuestro ambito de estudio.
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Figura 11 Mapa de Unidades de Paisaje- Anexo 10
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4.2 VALORACION DE UNIDADES DE PAISAJE

VALORACION DE LAS UNIDADES DE PAISAJE - CALIDAD Y FRAGILIDAD

La calidad y la fragilidad se valoran de forma individual en una escala

Figura 13 Valoracion de las Unidades del Paisaje

UNIDAD Calidad Fragilidad Justificacién L. i ., . ., .
CORTADOS Es un paisaje mas bien singular, por no ser muy frecuente, pero que numerica de 1 al 3; S|end0 1 ValoraC|0n baja, 2 ValoraC|on medla y 3
YESIFER | hos el i0 fragil. i i ITe A i A

SiFERos 10 ! 2 noener muchos elementos (agua o vegetacion). 1o es muy frag valoracion alta, entendiendo que la puntuacion mas baja es 5 y la mas alta
LOMAS VESIFERAS Es un paisaje algo singular por no ser muy frecuente y su geologia, 15. Se separan los componentes territoriales de la unidad y se seleccionan
CON PRESENCIA DE tiene algo mas de fragilidad por la presencia de algunos de sus . . . .y . .

PINAR o . elementos. 5 atributos, los cuales fueron: relieve, agua, vegetacién, singularidad y
actividades humanas.
LLANURAS CON ES un paiaje homogéneo y poco singular, por lo que tiene baja Posteriormente se combinan los datos obtenidos de las valoraciones
CULTIVOS DE SECANO calidad y es medianamente fragil, porque tiene una relativa capacidad . . . . .y . P
. 0 de absorcién de cambio anteriores, las unidades del paisaje que tengan una valoracion calidad mas
alta, combinada con una mayor fragilidad, son los mas valiosos y mas
CERRO DE LOS Es un paisaje sigular, verde, muy visible y con valor hisirico y vulnerables. Se concluye que la unidad de paisaje con mayor fragilidad y
ANGELES religioso, por lo que es de alta calidad, pero es fragil precisamente . . . . . .
12 12 por estas caracteristicas calidad de paisajes son las lomas yesiferas surestes con predominancia de
matorral, sin embargo, las unidades con menor calidad y fragilidad son el
LOMAS YESIFERAS Paisaje con relieve medio, y vegetacién de matorral de baja altura . :
CON PREDOMINANCIA debido a las propiedades yesiferas del terreno, lo que le otorga nUCIGO Urbano de Getafea |aS ”anuras con CU|t|VOS de secano y IaS Iomas
7 10 " o ’ . . . .
oo vaores de calidad y fragiidad medios. yesiferas con presencia de matorral localizadas en el noroeste. La unidad de
LOMAS YESIFERAS Paisaje muy singular, con relieve muy acusado, marcado por los palsaje con mayor fragllldad es el cerro de LOS Angelesv y aque”as con
CON PREDOMINANCIA cauces de arroyos y barrancos. Vegetacion diversa y con bosques y ili i
DE MATORRAL 15 10 matorrales. Su calidad paisajistica es muy alta y su fragilidad media menor fragllldad con |OS Cortados yeSIferOS y Getafe'
(SURESTE) debido a la diversidad que aglutina.
SINTESIS DE LAS UNIDADES DE PAISAJE-CALIDAD Y FRAGILIDAD
— — — — - — Puntos Unidad de
PARAMOS Y Paisaje intervenido por la accion humana sin llegar a tener caracter e FRACICIRAD)
ALCARRIAS 8 8 urbano. Es de calidad y fragilidad baja.
CALIDAD 7-6-5 (poco fragil) 9-8 11-10 13-12 15-14 (muy fragil)
LANURAS ALUVIALES Y| Gran calidad paisajistica formada por la ribera de los rios Jarama y LOMAS YESIFERAS
TERRAZAS CON 8 8 Manzanares. Abundante presencia de vegetacion y cultivos debido a CON PREDOMINANCIA
CULTIVOS la fertilidad del terreno. 15 - 14 (mucha DE MATORRAL
— - - calidad) (SURESTE)
CULTIVO DE SECANO Paisaje poco singular y poco fragil, donde los mas destacable es la
ARCILLOSO 7 8 presencia de veegtacion y algo de influencia de las actividades
humanas al encontrarse cerca de un niicleo urbano. -LLANURAS CERRO DE LOS
ALUVIALES Y ANGELES
ARGANDA DEL REY Gran calidad urbana por la planidad media de su ntcleo y por la TERRAZAS CON
URBANO 10 8 abundante presencia de actividades humanas. ot CULTIVOS
VELILLA DE SAN
VELILLA DE SAN Presenta una alta calidad de Relieve, agua y vegetacion, una ANTONIO
ANTONIO Singularidad media y baja calidad de Actividades Humanas. Por otro CORTADOS -LOMAS YESIFERAS
12 1 lado, se observa una alta fragiliad de Agua y Vegetacion, fragilidad YESIFEROS CON PRESENCIA DE
media de Singularidad y Actividades Humanas y baja Fragilidad de L= PINAR
Relieve. ARGANDA DEL REY
-PARAMOS Y
RIVAS Y SAN Paisajes urbanos de calidad sobre todo por su relieve y agua, asf ALCARRIAS
FERNANDO (URBANO) 8 como la abundante presencia de actividades humanas. 9-8 -SAN FERNANDO
(URBANO)
GETAFE Es un nlcleo urbano con baja calidad visual y es capaz de absorber -RIVAS (URBANO)
cambios en su trama. GETAFE -LLANURAS CON ]
5 5 CULTIVOS DE SECANO|-LOMAS YESIFERAS
7-6-5(poca -CULTIVO DE SECANO |CON PREDOMINANCIA
calidad) ARCILLOSO DE MATORRAL
(NOROESTE)

Figura 12 Sintesis de las Unidades de Paisaje - Calidad y Fragilidad



4.3 CUENCAS VISUALES
El estudio muestra cinco puntos de observacion desde varias localidades del &mbito de estudio, los principales paisajes de la zona convergen en las zonas de areas

protegidas de la Red Natura, evidenciando su valor ecosistémico y paisajistico dentro del territorio sureste de Madrid, los principales lugares son espacios naturales con
pendientes pronunciadas, rios y lagos.
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Figura 14 Mapa Cuencas visuales - Anexo 11
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5 ANALISIS DE RIESGOS NATURALES

El riesgo es la probabilidad de que se produzcan perdidas socioeconomicas, en un
determinado momento y area de un territorio. En consecuencia, las amenazas son
la probabilidad de ocurrencia de un evento potencialmente dafino, caracterizado por
una intensidad, dentro de un periodo y area determinada. Por consiguiente, la
vulnerabilidad se socia a la poblacion y sus actividades, es la susceptibilidad de una
zona a sufrir dafios econdémicos, sociales 0 ambientales en funcién de su ubicacién.

En nuestro &mbito de estudio hemos analizado y hecho la cartografia en base a la
informacién del portal de datos del Ministerio para la Transicién Ecologica y el Reto
Demogréfico (MITECO), en funcion de esta informacién se encontraron distintos
riesgos, los cuales son:

o Riesgo de inundaciones

e Riesgo de incendios

¢ Riesgo de erosion potencial
o Riesgo de erosion laminar
e Riesgo de erosion edlica
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5.1 MAPA DE INUNDACIONES

En el mapa de Red Hidrogréfica se delimita la zona de estudio, los rios, las cuencas y las zonas inundables con periodos de retorno de 10,100 y 500 afios. Las zonas de riesgo de
inundacion corresponden a los los principales afluentes de la zona, el Rio Manzanares, Rio Jarama y Henares. Se identifican tres zonas inundables, la primera en entre los municipios
de Sn Fernando de Henares y Mejorada del Campo, en la unién con el rio Jarama y Henares con periodos de retorno de 10,100 y 500 afios, las zonas de inundacién pueden afectar los
poligonos industriales de San Fernando de Henares. La segunda zona inundable se ubica al este del ambito, en el municipio de Getafe, se trata de una zona de inundacion proxima
asociada a un periodo de retorno de 100 y 500 afios con influencia directa en Perales del Rio, la tercera ubicada entre Arganda del Rey y Rivas Vaciamadrid, se encuentran la laguna el
campillo, una zona de humedales que resulta con riesgo de inundacion para periodo de retorno de 100 y 500 afios.

MAPA DE RIESGO DE INUNDACIONES
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Figura 15 Mapa de Inundaciones - Anexo 12
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5.2 MAPA DE INCENDIOS

En el mapa de Red Hidrografica se delimita la zona de estudio, los rios, las cuencas y las zonas inundables con periodos de retorno de 10,100 y 500 afios. Las zonas de riesgo de

inundacién corresponden a los los principales afluentes de la zona, el Rio Manzanares, Rio Jarama y Henares. Se identifican tres zonas inundables, la primera en entre los municipios

de Sn Fernando de Henares y Mejorada del Campo, en la unién con el rio Jarama y Henares con periodos de retorno de 10,100 y 500 afios, las zonas de inundacién pueden afectar los
poligonos industriales de San Fernando de Henares. La segunda zona inundable se ubica al este del ambito, en el municipio de Getafe, se trata de una zona de inundacion proxima
asociada a un periodo de retorno de 100 y 500 afios con influencia directa en Perales del Rio, la tercera ubicada entre Arganda del Rey y Rivas Vaciamadrid, se encuentran la laguna el

campillo, una zona de humedales que resulta con riesgo de inundacién para periodo de retorno de 100 y 500 afios.

Figura 16 Mapa de riesgos-Anexo 13
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5.3 MAPA DE RIESGO DE MOVIMIENTOS DE MASAS

Cuando se habla de riesgo de movimiento de masas o tierras se trata de un proceso por el cual un volumen de material constituido por roca, suelo, tierras, detritos o
escombros, se desplaza ladera abajo por accién de la gravedad. Son conocidos popularmente como deslizamientos, derrumbes, procesos de remocion en masa,
fenémenos de remocion en masa, fallas de taludes y laderas.

En la zona de estudio, encontramos zonas principalmente de movimiento de masas baja 0 medio con algunas partes que destacan de zonas altas. Esto coincide con
zonas de fisiografia caracteristica de desmontes y taludes.
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Figura 17 Mapa de riesgo de movimientos de masas- Anexo 14
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5.4 MAPA DE EROSION POTENCIAL

Existen distintos tipos de obtencion de materia prima en la region, pero predomina la superficie destinada a cultivos por extraccién, que abarca la totalidad de las zonas
de estudio y se superpone por el territorio, en gran parte destinada a cotos de caza. Entre ellos encontramos los mosaicos de cultivos, cultivos de regadio y cultivos de
secano, ofreciendo una gran posibilidad de extraccion. También encontramos explotacion de gran cantidad de olivares y diversos tipos de bosque o arboledas, proveen
una buena cantidad de materia prima de origen biético.

Figura 18 Mapa de erosion potencial- Anexo 15
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5.4 MAPA DE EROSION LAMINAR

La erosion laminar es un proceso de perdida uniforme del suelo, se da en situaciones en las que las precipitaciones exceden de la infiltracidn o cuando esta saturado de
agua, en nuestro ambito no hay zonas en alto riesgo de erosion laminar. Las zonas de mayor erosion se encuentran repartidos por todo el territorio, sobre todo en
Arganda del Rey y San Martin de la Vega en zonas de Matorral.
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Figura 19 Mapa de erosion laminar - Anexo 16
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5.5 MAPA DE EROSION EOLICA

La erosion Eolica es el proceso de perdida selectiva, recurrente y progresiva de la capa superficial del suelo por accion del aire, en el caso de los municipios de la zona
de estudio, se observan grandes extensiones de zonas de erosion edlica baja y media. Estas cifras bajas pueden darse por las bajas cotas en las que nos encontramos,

con una orografia poco compleja.
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Figura 20 Mapa de erosion edlica - Anexo 17
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6. SINTESIS DE LOS CONDICIONANTES DEL MEDIO FISICO, EL TERRITORIO Y EL PAISAJE

Una vez analizados los diferentes condicionantes y elementos que se incluyen
en los municipios de la zona de estudio, se establecerd una metodologia en el
cual, mediante la realizacién de una Matriz de analisis de suelos y el uso de
métodos de superposicién de capas, se alcanzara a conocer las zonas mas
adecuadas para realizar las siguientes actuaciones:

e Zonas adecuadas para usos urbanos
e Zonas adecuados uso agricola

e Zona de suelos a proteger

e Zona de suelos a regenerar

Para la realizacién de la matriz de analisis se siguieron los siguientes pasos:

En primer lugar, se escogieron los diferentes atributos que se iban a calificar
para cada zona de suelo, estos fueron:

Medio Fisico
Paisajes
Clinomefria|Vegetacion |Hidrografia| Geomorfologia J
Riesgos Servicios de los ecosistemas

Incendios |Erosion |Edlico|Abastecimiento |Regulacién |Culturales

Figura 21 Atributos para calificar cada zona del suelo

Seguidamente, se eligié que, para cada atributo, se le otorgaria una clasificacién
basada en una descripcion y una puntuacion. La relacién entre ambos criterios
de clasificacién cambiaria dependiendo de la zona de suelo a tratar. Las

descripciones especificas para cada zona de suelo a tratar, se las calificaria del
3 al 1 (siendo 3 las caracteristicas méas aptas para ese tipo de suelo y 1 las
menos aptas) y de esta manera, calificando los atributos y superponiendo las
capas, se hallarian las zonas aptas para cada uno de los suelos.

Cabe destacar que, de los atributos estudiados, tanto las unidades de paisaje y
los servicios a los ecosistemas fueron los mas complejos de analizar, esto es
debido a que las caracteristicas de cada uno de ellos eran muy especificas, para
cada tipo de zona de suelo se comentara la linea de actuacion empleada.

24



6.1 MATRIZ GENERAL - ANALISIS ZONAS DE SUELO

cines, cementerios,

Regional del Sur Este, sendas
verdes y centros de educacion

Montes, lagos y lagunas,
humedales y rios

montes, lagos, lagunas y

Este, humedales, sendas
verdes y centros de

mercadillos, teatros, cines,
cementerios, puentes

Regional del Sur

parroquias, mercadillos,

cines, cementerios,
puentes historicos,

ATRIBUTOS Zona suelos adecuados para usos urbanos Zonas suelos potencial agricola Zonas suelos a proteger Zonas suelos a regenerar
Descripcién 0-8% 8-16% >16% 0-8% 8-16% >16% >16% 8-16% >16% 8-16% 0-8%
Clinometria Puntuacién 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Descril getacion baja o facil |Cultivo Red Natura Pinares, Bosque Cultivo Mosaico de |Vegetacion baja o facil de |Red Natura Pinares, Red Natura, Pinares, (Cultivo Mosaico de culfivos |Vegetacion baja o facil  (Canteras Matorral  |Cultivo Mosaico de culfivos Red Natura Pinares,
de intervenir Mosaicos de cultivo caducifolio Bosque perennifolio  |cultivos intervenir Bosque caducifolio Bosque |Bosque caducifolio de intervenir Bosque caducifolio Bosque
[Matorral y canteras Matorral perennifolio Canteras Bosque perennifolio Matorral perennifolio
[Vegetacion Puntuacién 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Descripcion |Fuera de afecciones y |Fuera de zonas inundables |Afecciones y zonas Fuera de afeccionesy  |Fuera de zonas Afecciones y zonas  |Afecciones y zonas  |Fuera de afecciones y Fuera de zonas Afecciones y Fuera de afecciones y zonas  |Fuera de zonas
zonas inundables inundables jzonas inundables inundables inundables inundables zonas inundables inundables zonas inundables inundables
G inundables
Hidrografia Puntuacién 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Descripcion |Vertientes de Glacis,  [Mesetas y fondos de valle Cantiles, cuestas , taludes y [Mesetas y fondos de valle | Vertientes de Glacis, Cantiles, cuestas , taludes y|Cantiles, cuestas, |Vertientes de Glacis, Mesetas y fondos de  [Vertientes de Glacis, (Mesetas y fondos de valle Canties, cuestas , taludes y
terrazas de glacis, escarpes terrazas de glacis, llanuras|escarpes taludes y escarpes  |terrazas de glacis, llanuras |valle terrazas de glacis, escarpes
lanuras llanuras
Puntuacién
|Geomorfologia: Geologia untuact 3 2 1 3 2 1 3 2 ! 3 2 !
Descripcion |Llanuras con culfivo de | Lomas yesiferas con presencia de Lomas yesfferas con Lomas yesfferas con Lomas yesfferas con Llanuras con culivo de | Lomas yesiferas con | Cortados yesiferos, lomas | Llanuras con cultivo de | Llanuras con culivos | ~ Cortados yesfferos, lomas Lomas yesfferas con
secano, cultivo secano-| pinar, paramos y alcarrias, cortafos | predominancia de matorral predominancia de presencia de pinar, secano, cultivo secano- | predominancia de | yesfferas con presenciade |  secano, cultivo de de secano, cultivos yesfferas con presencia de | predominancia de matorral
arcilloso, lomas yesfferos, Arganda del Rey (sureste), llanuras aluviales y matorral (sureste), paramos y alcarrias, arcilloso, lomas yesiferas | matorral (sureste), | pinar, Arganda del Rey secano arcillosoy | de secano-arcillosoy|  pinar, paramos y alcarrias, | (sureste), llanuras aluviales
yesfferas con (urbano), San Fernando de terrazas con culfivos, cerro de llanuras aluviales y cortafos yesiferos, con predominancia de | llanuras aluviales y (urbano), paramos y Getafe (urbano). (Baja | Getafe (urbano). lomas yesiferas con y terrazas con culfivos, cerro
predominancia de Henares (urbano) y Rivas- Los Angeles y Velilla de San terrazas con cultivos y Arganda del Rey matorral (noroeste), cerro | terrazas con cultivos, | alcarrias, lomas yesfferas calidad - baja (Baja calidad - Baja| predominancia de matorral | de Los Angeles y Velilla de
matorral (noroeste) y |  Vaciamadrid (urbano). (Media | Antonio (urbano). (Alta calidad -| Velilla de San Antonio | (urbano), San Fernando | de Los Angeles y Getafe Velilla de San con inancia de gilidad) ili (noroeste), Arganda del Rey | San Antonio (urbano). (Alta
Getafe (urbano). (Baja calidad - Baja ili I il (urbano). (Alta calidad - | de Henares (urbano) y | (urbano). (Baja calidad - | Antonio (urbano)y | matorral (noroeste), San (urbano), San Fernando de calidad - Media/alta
calidad - Baja/media Media Ri ia Fragilidad) cerro de Los Fernando de Henares Henares (urbano) y Rivas- fragilidad)
Fragilidad) (urbano). (Media calidad Angeles. (Alta (urbano) y Rivas- Vaciamadrid (urbano). (Media
Baja fragilidad) calidad - Medialalta| Vaciamadrid (urbano). calidad - Media fragilidad)
fragilidad) (Media calidad - Media
fragilidad]
Paisajes Puntuacién 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Riesgo de Incendios Descripcié Riesgo Incendio Bajo Riesgo Incendio Medio Riesgo Incendio Alto Riesgo Incendio Bajo | Riesgo Incendio Medio Riesgo Incendio Alto | Riesgo Incendio Alfo | Riesgo Incendio Medio | Riesgo Incendio Bajo | Riesgo Incendio Alto Riesgo Incendio Medio Riesgo Incendio Bajo
P 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Riesgo Erosion Descrip Riesgo de Erosion Bajo) Riesgo de Erosién Medio Riesgo de Erosién Alto Riesgo de Erosion Bajo | Riesgo de Erosion Medio | Riesgo de Erosion Alto Riesgo de Erosién Alt] Riesgo de Erosién Medio | Riesgo de Erosién Bajo Riesgo de Erosion Altd _Riesgo de Erosion Medio Riesgo de Erosién Bajo
Puntuacién 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Riesgo Edlica Descrij Riesgo de Edlico Bajo Riesgo de Edlico Medio Riesgo de Edlico Alto Riesgo de Edlico Bajo | Riesgo de Edlico Medio | Riesgo de Edlico Alto _|Riesgo de Edlico Alto| Riesgo de Eclico Medio | Riesgo de E¢lico Bajo |Riesgo de Edlico Alto|  Riesgo de Edlico Medio Riesgo de Edlico Bajo
P 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Descripcién Areas extraciivas,
cultivos, bosques, 4 .
n N . ) Areas extractivas, . .
i . p . Bosques,humedales y cotos de |Areas extractivas, culfivos | Bosques, lagos y lagunas, cotos de caza, vias ) Bosques, Vias pecuarias, Lagos|
Areas extractivas y rios fas pecuarias, culfivos, lagos y lagun: " . Cotos de caza y cultivos, Cotos de N
caza Y vias pecuarias humedales y rios pecuarias, lagos, o y lagunas, Rios, Humedales
lagunas, humedales
y rios
[Servicio deAbastecimiento |Puntuacion 3 2 1 3 2 1 3 2 1 8 2 1
Descripcion
Red Natura
Red Natura
(55D s RN (G, (ZEPALLIC), ) Red Natura (ZEPA+LIC),
PEIEED=EEE e LD [ D iR Residuos peligrosos, bosques y olivares = Residuos peligrosos, REMIESELE BT, Bosques y olivares, Montes,
alta, montes = utlidad | Estaciones de calidad del aire, vegetacion alta, montes = | Estaciones de calidad de ¥ pellg ! By N Estaciones de calidad del pelig g Residuos y q y o -
L . Humedales y matorrales N P residuos y vertederos y vegetacion alta, residuos y vertederos y Estaciones de calidad del aire,
publica, rios, residuos lagos y lagunas utiidad publica, rios, aire . aire y matorrales vertederos, N
. depuradoras montes = utilidad depuradoras Rios, Lagos y lagunas,
peligrosos, residuos y lagos, lagunas y P Depuradoras
pblica, rios, lagos, Humedales.
vertederos y humedales
lagunas y humedales|
depuradoras
[Servicios de Regulacién Puntuacién 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Descripeién Areas recreativas, Montes, sendas verdes,
5 . Puntos urbanos,
puntos urbanos, A areas recreativas, centros 5
parroquias, Areas recrealivas, punios Red Natura de educacion ambiental, parmoquias,
T o (s, Red Natura (ZEPA+LIC), Parque Red Natura (ZEPA+LIC), Parque Regional del Sur [ urbanos, parroquias, (ZEPASLIC), Parque puntos urbanos, mercadillos, teatros, | Red Natura (ZEPA+LIC),

Parque Regional del Sur Este,
lagos, lagunas, humedales y

Montes, Sendas verdes,
Areas recreativas, Centros

[Servicios Culturales

puentes historicos, rios X . . | Este, lagos, lagunas, |teatros, cines, cementerios, ) de educacion ambiental.
: ambiental educacion ambiental | historicos, parques de ocio, 5 L parques de ocio, rios
parques de ocio, plaza humedales y rios ~ |puentes historicos, parques
plaza de foros y museos - plaza de toros y
de toros, museos y de ocio, plaza de toros y mUseos
parques de ocio museos
3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1

Figura 22 Matriz andlisis de zonas de suelo
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6.2 ZONAS DE SUELOS ADECUADOS PARA USOS URBANOS

Las zonas de suelo adecuadas para usos urbanos seran aquellas que cumplan las siguientes caracteristicas (marcado en verde):

ATRIBUTOS Zona suelos adecuados para usos urbanos || ATRIBUTOS Zona suelos adecuados para usos urbanos
Descripcion 0-8% 8-16% >16% Riesgo Erosion Descripcion _|Riesgo de Erosién Bajo| Riesgo de Erosion Medio Riesgo de Erosion Alto
Clinometria Puntuacién 3 2 1 Puntuacié 3 2 1
Descripcion |Vegetacion baja o facil [Cultivo Red Natura Pinares, Bosque Riesgo Eélica Descripcion | Riesgo de Edlico Bajo Riesgo de Edlico Medio Riesgo de Edlico Alto
de intervenir Mosaicos de cultivo caducifolio Bosque perennifolio Funtu.acl.oln 3 2 1
Matorral y canteras Descripcion
Areas extractivas y rios fas pecuarias, cultivos, lagos y lagun: Bosques,umedales y cobs de
Vegetacion Puntuacién 3 2 1 y s " »1agos y lagung caza
Descripcion |Fuera de afeccionesy |Fuera de zonas inundables |Afecciones y zonas
zonas inundables inundables
Servicio deAb P 3 2 1
Hidrografia Puntuacion 3 2 1 Descripcion
Descripcion |Vertientes de Glacis, ~ [Mesetas y fondos de valle Cantiles, cuestas , taludes y Red Natura
terrazas de glacis, escarpes (ZEPA+LIC), bosques
lanuras y olivares = vegetacion
i . Puntuacion alta, montes = utidad |  Estaciones de calidad del aire,
Geomorfologia: Geologia E 2 g publica, rios, residuos lagos y lagunas Humedales y matorrales
Descripcion | Llanuras con culivo de | Lomas yesiferas con presencia de Lomas yesiferas con peligrosos, residuos y
secano, culivo secano- | pinar, paramos y alcarrias, cortafos | predominancia de matorral vertederos y
arcilloso, lomas yesfferos, Arganda del Rey (sureste), llanuras aluviales y depuradoras
yesfferas con (urbano), San Fernando de terrazas con cultivos, cerro de
predominancia de Henares (urbano) y Rivas- Los Angeles y Velilla de San ~ [[Servicios de Regulacié P 3 2 1
matorral (noroeste) y |  Vaciamadrid (urbano). (Media | Antonio (urbano). (Alta calidad - Descripcion .,
Getafe (urbano)/. (Baja calidad - Baja fragilidad) Media/alta fragilidad) puntos urbanos, '
calidad - Baja/media i
S P Red Natura (ZEPA+LIC), Parque
ragilidad) mercadillos, teafros, )
. . Regional del Sur Este, sendas Montes, lagos y lagunas,
cines, cementerios, . 7
L verdes y centros de educacion humedales y rios
puentes histdricos, N
. ambiental
parques de ocio, plaza
Paisajes Puntuacién 3 2 1 de toros, museosy
Riesgo de Incendi Descripcion | Riesgo Incendio Bajo Riesgo Incendio Medio Riesgo Incendio Alto parques de ocio
Puntuacién 3 2 1 Servicios Culturales P 3 2 1

Figura 23 Atributos-Zonas de suelos urbanos

Como se ha mencionado anteriormente, el criterio a seguir en la mayoria de los atributos es basado en conocimiento teérico razonable. Ahora bien, a la hora de decidir
en base al paisaje y a los servicios de los ecosistemas se empled una metodologia basada en la matriz comun de Calidad/Fragilidad de las unidades de paisaje y en el
caso de los servicios de abastecimiento, regulacién y culturales, un método similar.
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6.2.1 ANALISIS DE UNIDADES DEL PAISAJE - ZONAS DE SUELOS ADECUADOS PARA USOS URBANOS:

A partir de la matriz sintesis de las unidades de paisaje Calidad/Fragilidad en blanco, se calificaron en base a la puntuacién 3, 2, 1 de la matriz general de analisis de
zonas de suelos, resultando de la siguiente manera:

Puntos Unidad de Paisaje FRAGILIDAD
CALIDAD 7-65 (poco fragil) 98 11-10 1312 15-14 (nuy fragil)
15 - 14 (mucha calidad)
13-12
Zona suelos
adecuados LOMAS YESIFERAS CON
para usos
urbanos 11-10 CORTADOS YESIFEROS PRESENCIA DE PINAR - -
ARGANDA DEL REY URBANO
-PARAMOS Y ALCARRIAS
9-8 -SAN FERNANDO (URBANO)
-RIVAS (URBANO)
7 -6 -5 (poca calidad)

Figura 24 Calificacion de Calidad y Fragilidad

De esta manera se unen dos criterios de calificacidn, por una parte, lo que se considera mas bueno es lo menos frégil y lo que tiene mayor calidad, pero para este
caso, se recalifica de la siguiente manera:

Bueno a urbanizar: calidad baja y fragilidad baja/media.

LEYENDA

Malo a urbanizar: calidad alta y fragilidad media/alta.



6.2.2 ANALISIS DE LOS SERVICIOS DE LOS ECOSISTEMAS- ZONAS DE SUELOS ADECUADOS PARA USOS URBANOS:

En este caso se clasifican directamente en base al criterio de 3, 2, 1, los diferentes atributos que se desarrollan en cada tipo de servicio de ecosistema, en base a si

son buenos, medios 0 malos (segun leyenda) para zonas a urbanizar.

Zona suelos adecuados para usos urbanos

ABASTECIMIENTO - URBANO

Areas extractivas

Vias pecuarias

Cultivos Lagos y lagunas
Bosques Humedales
Cotos de caza Rios
REGULACION

Red Natura (ZEPA+LIC)

Residuos peligrosos

Matorrales

Bosques y olivares = Vegetacion
alta

Residuos y vertederos

Montes = Utilidad publica Depuradoras
Estaciones de calidad del aire
Rios
Lagos y lagunas
Humedales
CULTURALES

Red Natura (ZEPA+LIC)

Puntos urbanos

Parque Regional del Sur Este

Parroquias,mercadillos, teatros,cines,
cementerios, puentes histéricos ,
parques de ocio , plaza de toros y

museos

Montes

Parques de ocio

Lagos y lagunas

Humedales

Rios

Sendas verdes

LEYENDA Areas recreativas
3 2 1 c L .
ALTO MEDIO BAIO entros de educaciéon ambiental

Figura 25 Andlisis de los servicios eco sistémicos
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6.2.3. MAPA DE ZONAS DE SUELOS ADEACUADOS PARA USOS URBANOS

Para el analisis y determinacion de las zonas de suelos que sean aptas para los usos urbanos se tendran en cuenta aquellas que en nuestro mapa de sintesis se destacan en color mas
intenso, dado que algunas capas de estudio nos muestran, segun el criterio aplicado, que ciertas superficies podrian ser aptas para ese uso por indicacion de su parametro particular,
pero, sin embargo, al unirse a otros parametros, pueden resultar poco aptas. Es el caso, por ejemplo, de las zonas de los cortados y cantiles que, por la escasa pendiente de su entorno
0 el tipo de vegetacion presente, el mapa nos indica que podrian ser urbanizables cuando, por su valor paisajistico, su morfologia, etc., no los consideraremos de tal forma.

Siguiendo este criterio, las areas mas claras se tomaran como poco aptas y las mas oscuras como las aptas. En este grupo encontramos, como es de esperarse, que predominan como
tal, aquellas zonas que estan actualmente urbanizadas y, en adicion, las mas proximas a éstas. Estos son los casos del area adn no construida entre las poblaciones existentes de San
Martin de la Vega, las zonas suroeste de la ciudad de Rivas Vacia-Madrid y el espacio comprendido entre éste y la poblacion de Arganda del Rey. También toda la zona este de Mejorada
del Campo, y la zona norte y este de Arganda del Rey junto a algunos sectores en su zona sur. Ademas, buena parte de los sectores nombrados se encuentran fuera del perimetro de
proteccion establecido por la Red Natura, sin embargo, aquellas areas que si lo estén, deberan respetar los requerimientos de ésta al momento de realizar cualquier tipo de intervencion
urbana. Finalmente, destacan por su inaptitud aquellas areas ubicadas en terrenos inundables, a la vera de los cauces principales de los rios y las de cortados y cantiles.

Figura 26 Mapa de zonas de suelos adecuados para usos urbanos
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6.3 ZONAS DE SUELOS DE POTENCIAL AGRICOLA

Las zonas de suelo adecuadas para potencial agricola seran aquellas que cumplan las siguientes caracteristicas (marcado en verde):

ATRIBUTOS Zonas suelos potencial agricola ATRIBUTOS Zonas suelos potencial agricola
Descripcion 0-8% 8-16% >16% Riesgo Erosion Descripcion Riesgo de Erosion Bajo | Riesgo de Erosion Medio | Riesgo de Erosion Alto
Clinometria Puntuacién 3 2 1 Puntuacion 3 2 1
Descripcion Cultivo Mosaico de Vegetacion baja o facil de |Red Natura Pinares, Riesgo Edlica Descriptiilén Riesgo de Edlico Bajo | Riesgo de Eélico Medio Riesgo de Edlico Alto
cultivos intervenir Bosque caducifolio Bosque Puntuacion b 2 L
Matorral perennifolio Canteras Descripcion
Areas extractivas, cultivos | Bosques, lagos y lagunas, Colos de caza
Vegetacion Puntuacion ] 2 1 y vias pecuarias humedales y rios
Descripcion  |Fuera de afeccionesy  |Fuera de zonas Afecciones y zonas
zonas inundables inundables inundables
Servicio deAbastecimiento P Untuacion 3 2 1
Hidrografia Puntuacién 3 2 1 Descripcion
Descripcion Mesetas y fondos de valle |Vertientes de Glacis, Cantiles, cuestas , taludes y
terrazas de glacis, llanuras|escarpes Red Natura (ZEPA+LIC),
bosqges y olivares = . . Residuos peligrosos,
. _ |Puntuacion 3 2 1 veggtgmén al1al, montes = | Estaciones Qe calidad de residuos v verte derosy
Geomorfologia: Geologia utiidad pablica, rios, aire Y y
Descripcion Lomas yesfferas con Lomas yesfferas con Llanuras con cultivo de lagos, lagunas y depuradoras
predominancia de presencia de pinar, secano, cultivo secano- humedales
matorral (sureste), paramos y alcarrias, arcilloso, lomas yesfferas
llanuras aluviales y cortafos yesfferos, con predominancia de
terrazas con cultivos y Arganda del Rey matorral (noroeste), cerro | |Servicios de Regulacién _|[Puntuacién 3 2 1
Velilla de San Antonio | (urbano), San Fernando | de Los Angeles y Getafe Descripcion
(urbano). (Alta calidad - | de Henares (urbano)y | (urbano). (Baja calidad - )
Media fragilidad) Rivas-Vaciamadrid Baja/media Fragilidad) i Areas recreafivas, p}mtos
(urbano). (Media calidad Red Natura (ZEPASLIC), Parque Regional del Sur urbanos, parroqwals,
Baja fragilidad) montzs, lagos, lagunas y Este, humedales, sendas mercadlllos,. teatros, cines,
o verdes y centros de cementerios, puentes
educacion ambiental | historicos, parques de ocio,
plaza de toros y museos
Paisajes Puntuacién 3 2 1
Riesgo de Incendios Descripcion Riesgo Incendio Bajo Riesgo Incendio Medio Riesgo Incendio Alto
Puntuacién 3 2 1 Servicios Culturales Puntuacién 3 2 1

Figura 27 Atributos- Zonas de suelos con potencial agricola

Como se ha mencionado anteriormente, el criterio a seguir en la mayoria de los atributos es basado en conocimiento teérico razonable. Ahora bien, a la hora de decidir

en base al paisaje y a los servicios de los ecosistemas se empled una metodologia basada en la matriz comun de Calidad/Fragilidad de las unidades de paisaje y en el
caso de los servicios de abastecimiento, regulacion y culturales, un método similar.
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6.3.1. ANALISIS DE UNIDADES DEL PAISAJE PARA ZONAS DE USO DE POTENCIAL AGRiCOLA:

A partir de la matriz sintesis de las unidades de paisaje Calidad/Fragilidad en blanco, de nuevo se calificaron en base a la puntuacion 3, 2, 1 de la matriz general de
analisis de zonas de suelos, resultando de la siguiente manera:

Puntos Unidad de Paisaje FRAGILIDAD

CALIDAD 7-65 (poco fragil) 98 11-10 1312 15-14 (muy frégil)

15 - 14 (mucha calidad)

Zonas B-12
suelos
potencial -LOMAS YESIFERAS CON
agricola 11-10 CORTADOS YESIFEROS PRESENCIA DE PINAR - -
ARGANDA DEL REY URBANO
-PARAMOS Y ALCARRIAS
9-8 -SAN FERNANDO (URBANO)
-RIVAS (URBANO)

7-6-5 (poca calidad)

Figura 28 Andlisis de las unidades del paisaje - Zonas de uso potencial agricola

De esta manera se unen dos criterios de calificacion, por una parte, lo que se considera mas bueno es lo menos fragil y lo que tiene mayor calidad, pero para este
caso, se recalifica de la siguiente manera:

Bueno a urbanizar: calidad baja y fragilidad baja/media.

-I‘ Malo a urbanizar: calidad alta y fragilidad media/alta.




6.3.2 MAPA DE SUELOS ADECUADOS DE POTENCIAL AGRICOLA
Como vimos en los analisis anteriores, nuestra zona de estudio cuenta actualmente con una amplia superficie de tierras destinadas a los cultivos. Los resultados arrojados

por el mapa sintesis nos muestran que las zonas que podrian agregarse a las existentes son algunas con presencia de matorrales y cercanas a los afluentes secundarios
de los rios, que podrian beneficiarse de éstos, como es el caso del sector este de San Martin de la Vega.

Por otro lado, dado que gran parte de las zonas aptas para suelos agricolas se encuentran ya cultivadas, resulta interesante poder determinar, gracias a nuestro anélisis,
aquellas que no deberian considerarse como tales. Entre ellas se encuentran los cortados yesiferos de Rivas-Vaciamadrid y las zonas de los cortados yesiferos y las
lomas yesiferas con presencia de pinar ubicadas en el area comprendida por el noroeste del municipio de San Martin de la Vega, parte de Getafe y el suroeste de Rivas-
Vaciamadrid.

AINTESIS D€ 7OMAS DE SUFLOS CON
POTENCIAL AGRICOLA
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Figura 29 Mapa de suelos adecuados de potencial agricola
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6.4 ZONAS DE SUELOS A PROTEGER:

Las zonas de suelo adecuadas para suelos a proteger seran aquellas que cumplan las siguientes caracteristicas (marcado en verde):

ATRIBUTOS Zonas suelos a proteger ATRIBUTOS Zonas suelos a proteger
Descripcion >16% 8-16% 0-8% Riesgo Erosion Descripcion _Riesgo de Erosion Altd Riesgo de Erosion Medio | Riesgo de Erosion Bajo
Clinometria Puntuacién 3 2 1 Puntuacién B 2 1
Descripcion  |Red Natura, Pinares, |Cultivo Mosaico de cultivos |Vegetacion baja o facil ~ [Riesgo Eélica Descripcion |Riesgo de Edlico Alto| Riesgo de Eélico Medio | Riesgo de Edlico Bajo
Bosque caducifolio de intervenir Puntuacién 3 2 1
Bosque perennifolio Matorral Descripcion | Areas extractivas,
cultivos, bosques,
cotos de caza, vias
Vegetacion Puntuacion 3 2 1 pecuarias, lagos,
Descripcion  JAfecciones y zonas |Fuera de afecciones y Fuera de zonas lagunas, humedales
linundables zonas inundables inundables y rios
(Humedales) Servicio deAbastecimientg” untuacion 3 2 1
Hidrografia Puntuacion 3 2 1 Descripcion
Descripcion [Cantiles, cuestas,  [Vertientes de Glacis, Mesetas y fondos de
|taludes y escarpes  |terrazas de glacis, llanuras |valle Red Natura
(ZEPA+LIC),
— bosques y olivares = . . Residuos peligrosos,
Geomorfologia: Geologia Puntuacién 3 2 1 vegetacion alt, ESBZ:?:?;:;?!?:: %8l | residuos y vertederos y
Descripcion | Lomas yesiferas con | Cortados yesfferos, lomas | Llanuras con cultivo de montes = ufidad depuradoras
predominancia de | yesfferas con presenciade |  secano, cultivo de pblica, rios, lagos,
A . lagunas y humedales
matorral (sureste), | pinar, Arganda del Rey secano arcilloso y
llanuras aluviales y (urbano), paramos y Getafe (urbano). (Baja
terrazas con cultivos, | alcarrias, lomas yesiferas calidad - baja Servicios de Regulacion |Puntuacion B 2 1
Velilla de San con predominancia de fragilidad) Descripcion Montes, sendas verdes,
Antonio (urbano) y | matorral (noroeste), San areas recreativas, centros
cerro de Los Fernando de Henares Red Natura de educacion ambiental,
Angeles. (Alta (urbano) y Rivas- (ZEPA+LIC), Parque puntos urbanos,
calidad - Medialalta| Vaciamadrid (urbano). Regional del Sur | parroquias, mercadillos,
fragilidad) (Media calidad - Media Este, lagos, lagunas, | teatros, cines, cementerios,
fragilidad) humedales y rios  |puentes historicos, parques
Paisajes Puntuacion 3 2 1 de odio, plaza de toros y
Riesgo de Incendios Descripcion | Riesgo Incendio Alto | Riesgo Incendio Medio | Riesgo Incendio Bajo museos
Puntuacién 3 2 1 Servicios Culturales Puntuacién 3 2 1

Figura 30 Atributos - Mapas de suelos a proteger

Como se ha mencionado anteriormente, el criterio a seguir en la mayoria de los atributos es basado en conocimiento tedrico razonable. Ahora bien, a la hora de decidir
en base al paisaje y a los servicios de los ecosistemas se empled una metodologia basada en la matriz comun de Calidad/Fragilidad de las unidades de paisaje y en el
caso de los servicios de abastecimiento, regulacion y culturales, un método similar.
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6.4.1. ANALISIS DE UNIDADES DEL PAISAJE PARA ZONAS DE SUELOS A PROTEGER:

A partir de la matriz sintesis de las unidades de paisaje Calidad/Fragilidad en blanco, de nuevo se calificaron en base a la puntuacion 3, 2, 1 de la matriz general de
analisis de zonas de suelos, resultando de la siguiente manera:

Puntos Unidad de Paisaje FRAGILIDAD

CALIDAD 7-65 (poco frégil) 98 11-10 1312 1514 (muy fragil)

15 - 14 (mucha calidad)

13-12
Zonas
suelos a -LOMAS YESIFERAS CON
proteger 11-10 CORTADOS YESIFEROS PRESENCIA DE PINAR - -
ARGANDA DEL REY URBANO
-PARAMOS Y ALCARRIAS
9-8 -SAN FERNANDO (URBANO)

-RIVAS (URBANO)

-LOMAS YESIFERAS CON
PREDOMINANCIA DE
MATORRAL (NOROESTE)

7 - 6- 5 (poca calidad)

Figura 31 Andlisis de las unidades del paisaje -Zonas de suelos a proteger

De esta manera se unen dos criterios de calificacion, por una parte, lo que se considera mas bueno es lo menos fragil y lo que tiene mayor calidad, pero para este
caso, se recalifica de la siguiente manera:

Bueno a urbanizar: calidad baja y fragilidad baja/media.

-I‘ Malo a urbanizar: calidad alta y fragilidad media/alta.




6.4.2 MAPA DE SUELOS A PROTEGER

Se puede observar que los suelos a proteger coinciden con el Parque del Sureste y también con la Red Natura, ademas de algunos espacios de recreacién y sitios
histéricos aledafios a estas. Es importante sefialar que se debe restringir el crecimiento de Velilla de San Antonio debido a que es una poblacion que se encuentra dentro
de areas protegidas, por lo tanto, se deberd procurar su crecimiento a través de patrimonio cultural y desarrollo ecoturistico. En los otros espacios donde hay presencia

de condiciones para la proteccion, como se puede ver en el mapa, la restriccion, es que hay zonas ya urbanizadas que limitan esa opcion. Por lo que se puede concluir
que la Red Natura ha protegido los espacios correctamente.

SINTESIS DE ZONAS DE SUELOS A PROTEGER
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Figura 32 Mapa de suelos a proteger
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6.5 MAPA ZONAS DE SUELOS A REGENERAR

Las zonas de suelo adecuadas para regenerar seran aquellas que cumplan las siguientes caracteristicas (marcado en verde):

ATRIBUTOS Zonas suelos a regenerar ATRIBUTOS Zonas suelos a regenerar
Descripcion >16% 8-16% 0-8% Riesgo Erosion Descripcion _Riesgo de Erosién Alt]  Riesgo de Erosién Medio Riesgo de Erosién Bajo
Clinometria Puntuacion 3 2 1 Puntuacién 8 2 1
Descripcion  |Canteras Matorral Cultivo Mosaico de cultivos Red Natura Pinares, Riesgo Edlica Descripcion _ |Riesgo de Edlico Alto Riesgo de Eélico Medio Riesgo de Eélico Bajo
Bosque caducifolio Bosque Puntuacion 3 2 1
perennifolio Descripcion
Areas extractivas, . )
X Bosques, Vias pecuarias, Lagos
Vegetacién Puntuacion 8] 2 1 CU"IVOSO,a(Z:aofDS de y lagunas, Rios, Humedales
Descripcion  |Afecciones y Fuera de afecciones y zonas  |Fuera de zonas
zonas inundables inundables
inundables Servicio de Abastecimiento _|Puntuacion 3 2 1
Hidrografia Puntuacion 3 2 1 Descripcion
Descripcion  |Vertientes de Glacis, |Mesetas y fondos de valle Cantiles, cuestas , taludes y
terrazas de glacis, escarpes
llanuras Residuos peligrosos, BS:d ’;‘:mj. (iizAl\;tftg’s
G ia: i Puntuacion 3 2 1 Residuos y Esfaggnesyde“éal'dz;d delaire
eomorfologia: Geologia vertederos, ! ! Ire,
Descripcion | Llanuras con cultivos |  Cortados yesiferos, lomas Lomas yesiferas con Depuradoras Rios, Lagos y lagunas,
de secano, culivos | yesiferas con presencia de | predominancia de matorral Humedales.
de secano-arcilloso y|  pinar, pdramos y alcarrias, | (sureste), llanuras aluviales
Getafe (urbano). lomas yesfferas con y terrazas con cultivos, cerro
(Baja calidad - Baja| predominancia de matorral | de Los Angeles y Velilla de | [Servicios de Regulacié Puntuacion 3 2 1
fragilidad) (noroeste), Arganda del Rey | San Antonio (urbano). (Alta Descripcion
(urbano), San Fernando de calidad - Media/alta Puntos urbanos,
Henares (urbano) y Rivas- fragilidad) parroquias,
Vadamadid (rbano (Medta G comenteto. | Paroe Rl S s, | 1018 Sends s
calidad - Media fragilidad) ouentes hisiorios, | lagos, lagunas, humedales y Areas recrefhvas, Qenlros
FENES G5 GEE ros de educacion ambiental.
plaza de toros y
Paisajes Puntuacion 3 2 1 museos
Riesgo de Incendios Descripcion | Riesgo Incendio Alto Riesgo Incendio Medio Riesgo Incendio Bajo
Puntuacion 3 2 1 Servicios Culturales Puntuacién 3 2 1

Figura 33 Atributos- Mapa de zonas de suelos a regenerar

Como se ha mencionado anteriormente, el criterio a seguir en la mayoria de los atributos es basado en conocimiento teérico razonable. Ahora bien, a la hora de decidir
en base al paisaje y a los servicios de los ecosistemas se empled una metodologia basada en la matriz comin de Calidad/Fragilidad de las unidades de paisaje y en el
caso de los servicios de abastecimiento, regulacién y culturales, un método similar.
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6.5.1 ANALISIS DE UNIDADES DEL PAISAJE PARA ZONAS DE SUELOS A REGENERAR:

A partir de la matriz sintesis de las unidades de paisaje Calidad/Fragilidad en blanco, de nuevo se calificaron en base a la puntuacion 3, 2, 1 de la matriz general de
analisis de zonas de suelos, resultando de la siguiente manera:

Puntos Unidad de Paisaje FRAGILIDAD

CALIDAD 7-6:5 (poco frégil) 98 11-10 1312 15-14 (muy fragil)

15 - 14 (mucha calidad)

13-12
Zonas n
aEEsa -LOMAS YESIFERAS CON
7 11-10 CORTADOS YESIFEROS PRESENCIA DE PINAR - -
egenerar
ARGANDA DEL REY URBANO
-PARAMOS Y ALCARRIAS
9-8 -SAN FERNANDO (URBANO)

-RIVAS (URBANO)

-LOMAS YESIFERAS CON
PREDOMINANCIA DE
MATORRAL (NOROESTE)

7-6-5 (poca calidad)

Figura 34 Andlisis de unidades del paisaje - Zonas de suelos a regenerar

De esta manera se unen dos criterios de calificacion, por una parte, lo que se considera mas bueno es lo menos frégil y lo que tiene mayor calidad, pero para este
caso, se recalifica de la siguiente manera:

Bueno a urbanizar: calidad baja y fragilidad baja/media.

LEYENDA

Malo a urbanizar: calidad alta y fragilidad media/alta.



6.5.2 MAPA DE ZONAS A REGENERAR

En el mapa de suelos a regenerar se evidencia un territorio bastante fragil con muchas zonas en peligro. Cabe destacar la necesidad de regenerar el entorno de Velilla
de San Antonio y Mejorada del Campo. Especialmente donde se encuentran los asentamientos irregulares y las llanuras antropizadas. Ademas, las zonas al sur de las
lagunas necesitan de una regeneracion debido a la huella que ha dejado las canteras. Por otro lado, encontramos suelos que no necesitan regeneracion como los

municipios de Arganda del Rey, Getafe y Rivas Vaciamadrid.

Figura 35 Mapa de zonas a regenerar
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7.CONCLUSIONES

Durante los procesos de planeamiento urbano es imprescindible el estudio de los diferentes condicionantes que influyen en el territorio. El urbanismo, no es solo accesibilidad, movilidad,
calificacién y clasificacién del suelo, sino una combinacién de esto, con el medio natural, el paisaje, las consecuencias derivadas de las actividades antrépicas y los efectos del cambio
climatico.

FASE I: Analisis territorial

Para poder realizar un buen analisis de la zona de estudio, primeramente, se analiza mediante la produccion de mapas, la caracterizacion del territorio. Durante este proceso se realizan
analisis del medio fisico con su relieve, desde las pendientes que encontrabamos en la orografia de su superficie (mapa clinométrico), hasta la geologia del terreno, la fisiografia (con sus
correspondientes aspectos naturales), red y cuencas hidrograficas y demas campos que terminaban por clasificar el terreno por completo. Seguidamente, se realiza un andlisis de los
servicios de ecosistemas, en los cuales se obtiene una caracterizacion mas especifica de la explotacidn antropica de la zona de estudio, profundizando en servicios de abastecimiento,
regulacion y culturales.

Asimismo, se analizan las unidades de paisaje que se localizan en la zona de estudio, objetivo de gran importancia para preservar el medio natural y el paisaje del territorio. Para ello, se
realiza de manera comun una sintesis de unidades de paisaje. Posteriormente, se analiza de una en una las unidades por medio de matrices de Calidad/Fragilidad. Estas matrices surgen
de una metodologia por la cual se clasifica la superficie de manera simple, transformando atributos complejos en un sistema numérico y descriptivo de calificacion/valoracion. Por Gltimo,
se pasa a examinar los Riesgos Ambientales que se localizan. Para ello se tratan riesgos por incendios, inundaciones, erosién (laminar, edlica y potencial) y por Ultimo movimiento de
masas. Con los resultados que se obtienen, directamente relacionados con la caracterizacion del medio fisico (vegetacion, fisiografia), se llega a una conclusién de posibles riesgos a
ocurrir que ayudan a desarrollar vias de prevencion de futuros desastres. Una vez se concluye la primera fase de andlisis, se comienza la fase de diagnosis territorial. Por ende, se
relaciona la recopilacién de informacion entre si para llegar a conclusiones sobre el territorio de la zona de estudio.

FASE II: Diagnosis territorial

En esta fase, se realiza la sintesis de toda la informacién del analisis territorial. El objetivo principal trata de hallar las zonas de suelo mas aptas para el uso del suelo en el caso de
urbanizar, potenciar a nivel agrario, regenerar y proteger, con el fin de realizar una planificacién urbana correcta del territorio que engloba la zona de estudio.

En primer lugar, se compone una matriz en la que se valora con calificacion numérica (del 3 al 1) los atributos de los diferentes analisis realizados previamente en la fase I. Para la
realizacion de esta matriz general, para los servicios de los ecosistemas y para las unidades de paisaje, se realiza otra sintesis de atributos particular para cada zona de actividad, debido
a que la forma de valorarlos requiere un andlisis mas pormenorizado en estos casos.

Finalmente, se escoge un criterio de sintesis positiva, en la que, con la superposicidn de capas, se realizaran una serie de mapas que reflejaran todos los atributos calificados con 3 (valor
mas positivo) sefialando de esta manera las zonas de suelo mas aptas para desarrollar las actividades propuestas. Como resultado se obtienen 4 mapas-sintesis, dénde se reflejan con
una rampa de color de la misma tonalidad, las zonas donde se acumulan las aptitudes mas positivas de cada una de las caracteristicas analizadas previamente.
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Introduccion

Getafe es un municipio y ciudad espanola situada en la zona sur de la Comunidad de Madrid, y una
de las mas industrializadas del drea metropolitana de Madrid. La importancia de la localidad
también se debe a la presencia de una de las bases aéreas militares mas antiguas de Espafia; y la
actual presencia de la Universidad Carlos Il de Madrid, cuyo rectorado se halla en la ciudad. En
Getafe se encuentra el cerro de los Angeles, considerado el centro geografico de la peninsula
ibérica.

La cercania de Getafe a Madrid ha propiciado un gran desarrollo industrial a lo largo del siglo XX
hasta alcanzar una poblacién 185.180 habitantes en 2020. Actualmente, gracias a su gran red
industrial y de servicios, Getafe es un municipio con entidad propia que ha evitado convertirse en
una ciudad dormitorio, permitiendo que una gran proporcion de sus residentes trabajen o
estudien en la misma localidad. El incremento de poblacion ha obligado a construir numerosas vias
de acceso, ha hecho ampliar la oferta de servicios publicos y ha impulsado la creacién de nuevos
barrios a lo largo del siglo XX.

El presente documento contiene un andlisis sociodemografico del municipio de Getafe con el fin
de comprender los rasgos de la poblacidn en esa entidad y proyectar de potencial tendencia en lo
que corresponde a la estructura de la poblacidn en el futuro. Por Ultimo, se aproximan unos
potenciales efectos y sugerencias con el propdsito de abordar el fenédmeno, procurando un sano
crecimiento y calidad de vida para los habitantes del municipio.

Caracterizacion del territorio

Geografia

Getafe se sitla a 15 km al sur del centro de Madrid, en la parte sur del drea metropolitana de la
capital, en una zona llana de la Meseta Central perteneciente a la cuenca del rio Manzanares. Se
situa entre los 610 y 640 metros de altitud en las coordenadas 402 18' N 32 43' O. Se divide en los
siguientes 11 barrios: El Bercial, Las Margaritas, Sector Il (que incluye la parte getafense de El
Arroyo Culebro), La Alhéndiga, Centro, San Isidro, Juan de la Cierva, Getafe Norte, Los Molinos,
Buenavista y la pedania de Perales del Rio, a los que hay que sumar la Base Aérea y cinco
poligonos industriales.

Destaca en su geografia el Cerro Buenavista, la mayor elevacion del término municipal, con 704
metros. En su cima hay un depdsito de agua del Canal de Isabel Il. A su vez, destaca en el el Cerro
de los Angeles al este del municipio, centro geogréafico de la Peninsula Ibérica.

El término municipal de Getafe tiene una superficie de 78,74 km?, un perimetro de 46,5 km y una
forma alargada de oeste a este, con una distancia maxima en esta direccidon de 16 km, y 7 km de
norte a sur. El extremo oriental del término municipal estd dentro del parque regional del Sureste,
abarcando las terrazas del rio Manzanares, parte del arroyo Culebro y los cerros de la Marainosa.

El espacio urbano de Getafe se organiza de una manera casi longitudinal, de nordeste a suroeste.
Asi, la forma alargada que tiene hoy se debe principalmente a la cercania de la base aérea, que
impide su crecimiento hacia el sureste. Las calles mds importantes de la ciudad son las calles
Madrid y Toledo. Esas dos vias, peatonales en su parte mas céntrica, son hoy lo que fue en la Edad
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Media el camino real de Madrid-Toledo. Getafe tiene otras calles y avenidas importantes que
estructuran sus barrios, como son la avenida de Espafia, la avenida de Los Angeles, |a avenida de
las Ciudades, la avenida de Juan Carlos | y la calle del Ferrocarril.

Los edificios de la arquitectura popular de Getafe se caracterizan por tener, generalmente, dos
plantas, una cubierta inclinada con tejas, varios pequefios balcones en la segunda planta y fachada
de ladrillo visto y de color suave, caracteristicas propias de la arquitectura castellana. Este tipo de
casas se encuentran en el barrio centro, pero cada vez hay menos, porque cuando quedan
deshabitadas a menudo son demolidas para construir en su lugar un nuevo bloque de viviendas.
Una caracteristica especial del urbanismo de Getafe es que la altura media de sus edificios es de
cinco plantas, o lo que es lo mismo, unos 17 metros. Esta peculiaridad es debida a la cercania de la
base aérea, y hace que Getafe sea una ciudad de edificios bajos, algo poco comun en las ciudades
de la zona sur de Madrid. De esta forma, las edificaciones de Getafe que superan las ocho plantas
son escasas.

Pese a los limites urbanisticos impuestos por la base aérea y los propios limites del término
municipal, la ciudad tiene una serie de espacios verdes con una superficie importante. Dos de los
parques mas grandes del municipio son los del Sector Il y de La Alhdndiga, ambos unidos. Estas
zonas verdes tienen un lago y un rio artificiales, dos pinares y numerosos caminos. Ocupan una
superficie semejante a la del barrio centro y estan ubicados al oeste del centro urbano, separado
de este por la autovia de Toledo (A-42) y a espaldas del Hospital Universitario de Getafe. Dentro
de la ciudad hay una serie de parques de diversos tamafios y caracteristicas, los cuales son el de
Castilla-La Mancha, el de San Isidro, el de las Escuelas Pias y el de El Casar. Fuera de la ciudad hay
dos pinares con merenderos, fuentes y kioscos, los cuales son el del cerro de los Angeles y el del
Prado Acedinos.

Actualmente se estdn llevando a cabo varias ampliaciones del suelo urbano. Una de ellas es la del
barrio de El Bercial y dos de reciente adjudicacién: Los Molinos y el Cerro Buenavista. La
ampliacion de El Bercial hard cuadruplicar la superficie del barrio y hara crecer la ciudad hacia el
noroeste, uniéndose El Bercial con el centro urbano. Asi mismo, se estd ampliando hacia el este el
poligono industrial de Los Olivos, y Perales del Rio estd creciendo hacia el oeste, quedando estos
dos barrios cada vez mas cerca. En la zona sur, junto a la autovia M-50, se esta construyendo el
Area Tecnoldgica del Sur, una zona en la que se crearan salones de exposiciones y espacios para
nuevas industrias.

El ayuntamiento de Getafe tiene varios proyectos para ampliar el suelo urbano de la ciudad con el
fin de agrandar barrios. Uno de estos proyectos, ya en marcha, es la ampliacién del Sector Ill, en el
gue se van a construir viviendas en las inmediaciones del depdsito del cerro Buenavista. Otro
proyecto es la creacion del barrio residencial de Los Molinos, situado al este de Getafe Norte y al
norte del poligono de Los Angeles (Pingarrén,2004).

Transporte e infraestructuras

La deriva histérica y su situacidén geografica con respecto a Madrid, han favorecido el crecimiento
econdmico y la dotacidn de servicios y equipamiento al municipio. En consecuencia, Getafe cuenta
actualmente con unos servicios e infraestructuras de transporte propios de una gran ciudad, como
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son las autopistas y autovias, paradas de taxi, autobuses, trenes incluso una linea circular de metro
(L12 MetroSur) conectada con la red de metro de Madrid.

Cuatro autopistas y autovias pasan por Getafe, dos radiales (A-42 y A-4), y dos de circunvalacion a
Madrid (M-45 y M-50). Otra carretera de dos carriles por sentido comunica Getafe con Leganés, y
dos carreteras provinciales comunican Perales del Rio. Las autopistas de circunvalacién M-45 y M-
50 articulan el territorio en sentido este-oeste en el extremo septentrional y meridional
respectivamente. En el caso de la M-50, la autovia actia como limite sur al crecimiento urbano del
Sector Il al tiempo que constituye una via de comunicacién y transporte de mercancias estratégica
para los poligonos industriales de Los Angeles, San Marcos y Los Olivos desarrollados en torno al
eje de la A-4 (Autovia del Sur) que atraviesa el término municipal de norte a sur. Por otro lado, la
A-42 (Autovia de Toledo) discurre también en sentido norte sur por el municipio, pero por el
nucleo urbano conectando no solo poligonos industriales sino también areas residenciales. A su
vez, dentro del nucleo urbano, la autovia separa a los barrios de El Bercial y Sector Ill del centro
urbano. Para evitar esta divisién, el ayuntamiento ha hecho un proyecto para enterrar esta autovia
a su paso por Getafe. La carretera M-406 de dos carriles por sentido conecta en sentido este-oeste
las tres grandes capitales del sur del drea metropolitana de Madrid: Alcorcdén, Leganés y Getafe.
Esta via, al entrar en Getafe, se convierte en la calle Leganés. Por ultimo, la carretera M-301
articula el territorio en el extremo oriental como parte de la comarca de las vegas del Jarama
conectando Villaverde con Perales del Rio y San Martin de la Vega. Esa via es de menor
importancia para el municipio de Getafe pues se dispone en sentido noroeste-sureste en una
situacidon muy alejada de los centros residenciales y econdmicos del municipio. El acceso a esta
carretera se realiza a través de la M-50 o la prolongacidn de la M-406 (la Vereda de la Torrecilla).

Aeropuerto

El municipio de Getafe cuenta con el aeropuerto de la base aérea. No obstante, este es de uso
exclusivamente militar. El aeropuerto comercial mas préximo es el de Madrid-Barajas, que se
encuentra a 26 km del centro de Getafe y al que se llega por las autopistas M-45 y M-40.

Autobus

Getafe cuenta con siete lineas de bus interno (1, 2, 3a, 3b, 4, 5, 6, Pil, Pi2) que conectan las areas
residenciales por medio de recorridos circulares (en el caso de las lineas 3a y 3b) asi como estas
con los poligonos industriales (Pil y Pi2). A ellas se suman ocho lineas interurbanas que conectan
el municipio con Madrid (411, 441, 442, 443, 444, 446, 447 y 448). Por otro lado, cuenta con cinco
lineas interurbanas establecidas que comunican con los municipios cercanos dentro del drea
metropolitana (428, 450, 455, 462 y 488) y dos lineas nocturnas que conectan con Madrid (N801 y
N805).

Ferrocarril

Las lineas de ferrocarril atraviesan el municipio de Getafe de norte a sur. Ello se encuadra dentro
del modelo radioconcéntrico de transporte publico establecido en la Comunidad Auténoma de
Madrid. Por tanto, Getafe tiene una mejor conexién con la capital que con sus municipios cercanos
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del sector sur del area metropolitana de Madrid. En lo que respecta al tren de cercanias, el
municipio cuenta con dos lineas, la C-3 (con las estaciones de El Casar y Getafe Industrial) y la C-4
(cuyas estaciones dentro del municipio son Las Margaritas-Universidad, Getafe Centro y Getafe
Sector 3). Del total de cinco estaciones de cercanias, dos de ellas con intercambiador con el Metro
de Madrid.

En lo que respecta al metro, la Comunidad Auténoma de Madrid ha hecho un esfuerzo por alejarse
del esquema radioconcéntrico que predomina en el resto de transportes publicos con la
construccion de la red circular MetroSur (L12) inaugurada en 2003. Ello obedece al creciente peso
econdmico y demografico que estd adquiriendo este sector del drea metropolitana en las ultimas
décadas. El municipio de Getafe cuenta con ocho estaciones dentro de esta linea de metro. A su
vez, en 2019, la Comunidad Auténoma de Madrid anuncié su intencién de proyectar la linea 3 de
metro desde Villaverde Alto hasta Getafe lo cual supondria una conexion directa con el distrito
centro de la capital.

Economia

La deriva econdmica de Getafe ha estado tradicionalmente ligada a la agricultura en una situacion
periférica a camino entre Madrid y Toledo. Sin embargo, a principios del siglo XX, comenzé a
asentarse una incipiente industria. Conforme el nicleo de Madrid se expande, la economia
getafense queda paulatinamente imbricada con la de la capital. Hecho que resulta evidente a
partir de la década de 1960 cuando la industria pasa a ser el principal sector econémico del
municipio ya integrado de facto en la drbita metropolitana madrilefa.

Su desarrollo econdmico estd por tanto intimamente relacionado con el de Madrid. Mientras que
este Ultima experimenta un proceso de especializacion en servicios, el municipio de Getafe alberga
el sector industrial. Prueba de ello son los cinco poligonos industriales que se sitdan dentro del
municipio. Dichos poligonos estan dedicados a la logistica, asi como a la industria especializada
como es el caso de las empresas Siemens, Airbus y John Deere.

En lo que respecta al sector servicios, este se centra en aquellos ofrecidos a la poblacién local o del
area metropolitana que acude a los grandes centros comerciales y de ocio y oficinas establecidas
en el centro de Getafe. No obstante, el sector servicios se encuentra en crecimiento

El sector agricola se ha visto notablemente reducido desde la década de 1960. Actualmente, el
area este del municipio cercano a la comarca de las vegas del Jarama concentra este sector en el
que destacan los cultivos de secano.

Fuentes estadisticas

Los datos utilizados fueron extraidos principalmente del INE. Sin embargo, también se utilizaron
otras fuentes como la pagina oficial de Getafe y estudios elaborados en distintas instancias sobre
la region.

En el caso de los datos del INE los datos estdn ahi. Es una fuente muy completa pero poco
amigable para los usuarios debido a que tiene una manera poco natural de extraer la informacidn.
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Por lo tanto, debes de aprender a ubicar los datos en funcién del lenguaje y orden que realizaron
los elaboradores. Sin duda hay un drea de oportunidad importante en el disefio de la interfase
para hacer el acopio mas rdpido e intuitivo.

En el caso de la pagina de Getafe, hay muy buena informacién general. Sin embargo, no existen los
enlaces con los que se realizo, por lo tanto, si se requiere analizar la informacidn y jugar con los
datos para generar proyecciones se debe de recurrir al INE nuevamente. Lo que la hace util para la
poblacién, pero no tanto para los analistas.

Existen otros recursos en linea como planes de acciéon para la ciudad y andlisis de algunos medios,
sin embargo, también carecen de enlaces a las fuentes lo que puede dotar de algo de informacidn,
pero no para profundizar en el andlisis. En el caso de los planes de accién como el Plan de
Emergencia Econdmica y Social para Getafe abundan las acciones, pero no hay informacién que las
justifique.

Finalmente, se puede concluir que existe informacién para un panorama general, pero para un
analisis a profundidad se requiere construirla nuevamente y explorar otros medios.

Estructura demografica

A la hora de realizar el andlisis de la estructura estatica, se ha tomado el afio 2020 para llevar a
cabo la comparacién de las estructuras de poblacion tanto del municipio de Getafe como el de la
Comunidad Auténoma de Madrid. En lo que respecta a la estructura demografica de esta ultima,
advierte las caracteristicas propias de una poblacion vieja de los paises desarrollados en la que el
indice de natalidad es relativamente bajo y la poblacién anciana constituye un grupo
considerablemente cuantioso. Por lo general las mujeres tienden a vivir mas llegando a doblar en
porcentaje a los hombres en los grupos quinquenales mas elevados.

El grueso de la poblacién se situa en los grupos quinquenales entre 40 y 50 afios como
consecuencia del fendémeno de Baby Boom que experimentd Espaia en la década de 1960 a de
resultas de un proceso de desarrollo econdmico a nivel nacional y espacialmente en los
denominados Polos de Desarrollo entre los cuales se encontraba Madrid.

No obstante, estas generaciones no han mantenido los mismos indices de natalidad que sus
predecesores. Ello puede deberse a los cambios socioecondmicos dado en la década de los 2000
cuando dicho grupos se encontraban en la edad de engendrar. En aquella década el desarrollismo
espafiol ligado a la industria de la construccién y el sector inmobiliario alcanzé su maxima
hipertrofia a la cual sucedid un lustro de austeridad econdmica, paro y descenso de calidad de
vida. Por otro lado, la reducida proporcién de grupos quinquenales jovenes puede obedecer a
macro dindmicas imperantes en occidente que tiene especial relacién con el desmantelamiento
del Estado de Bienestar, la precarizacién laboral crdnica actual que afecta especialmente a los
grupos quinquenales que recientemente se integran al mercado laboral (Guilluy, 2019); la
fragilidad de la familia como institucién tradicional asociada con una crisis de los cuidados; la
incorporacién masiva de la mujer en el mercado laboral para la cual engendrar hijos constituye un
handicap en su carrera laboral (Col-lectiu Punt 6, 2019).
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Se advierte, por otro lado, una cierta continuidad entre los grupos quinquenales, sin grandes
alteraciones mas alla de lo expuesto anteriormente. Cabe decir que esta estructura demografica
comprende un territorio relativamente extenso con una elevada complejidad socioecondmica. Los
cambios apreciables en la pirdmide de poblacion de la Comunidad Auténoma de Madrid solo
pueden obedecer a cambios profundos de su estructura sociodemografica con sus ramificaciones
en el ambito econdmico, pero con relativa independencia de si son o no repentino.

En el caso de Getafe, el municipio replica a grandes rasgos la estructura de la Comunidad
Auténoma de Madrid, pero advierte dos peculiaridades. La primera es un aumento relativo con
respecto a la estructura de Madrid en el porcentaje de los grupos quinquenales nacidos durante el
Baby Boom. Ello puede obedecer a las dindmicas de desplazamiento de las clases medias a las
periferias de la capital al calor de una mayor integracién del municipio dentro del area
metropolitana de Madrid y su elevado nivel de equipamientos y servicios. (Lopez, 2021). Dicho
proceso se dio de forma masiva en los aifios de mayor desarrollo del sector inmobiliario. El
desarrollo de los denominados Planes de Actuacidn Urbanistica (PAU), y las bajas restricciones al
crédito fomentaron un movimiento de poblacidon residente hacia las periferias urbanas o nucleos
metropolitanos donde el precio de la vivienda era mas asequible y ofrecia unos estdndares de
calidad de vida aparentemente superiores a los de la ciudad consolidada (Font, 2007). Este es el
caso de los barrios de Getafe Norte y Arroyo Culebro construidos a finales de la década de 1990 o
la ampliacién del barrio de El Bercial en la década de los 2000. En ellos predomina la vivienda
unifamiliar adosada o la vivienda en bloque cerrado, los mayores exponentes del argumento de la
vivienda en propiedad que vertebrd la etapa desarrollista y especulativa desde la década de 1990
hasta bien entrado el siglo XXI.

La segunda peculiaridad de la estructura demografica de Getafe con respecto a la comunitaria, es
el hecho de que hay un aumento relativo en el porcentaje de poblacién entre 70 y 74 aios.
Concretamente, la estructura de Getafe supera en 1,4 puntos para los hombres y 1,8 para las
mujeres. Un fendmeno similar se aprecia para el grupo quinquenal de 75 a 79 ainos, pero en
menor medida. Se trata de generaciones que nacieron en la década de 1940 posterior a la guerra
civil. Ello se debe a la actualizacién del registro de nacimientos que se dieron durante los ainos de
contienda, asi como el ligero repunte de nacimientos en la década posterior a esta. A ello también
hay que sumar el proceso de industrializacion que comenzo a darse en la década de 1950 y que
provocd un aumento de vertiginosos de la poblacion la cual se cuadruplicé entre 1950 y 1970
conjugando el éxodo rural con la creciente dotacién de servicios al municipio.

Este fendmeno también tendria que reflejarse en pirdmide de la Comunidad Auténoma de Madrid.
Su ausencia puede explicarse en base a que, a nivel autonédmico, a pesar de que este grupo
poblacional es numeroso en término absolutos, porcentualmente se ha visto reducido con
respecto a la poblacién total de la Comunidad Auténoma. Ello se debe también a la inmigracién
extranjera y nacional que generalmente engrosa los grupos de edad entre 20 y 34 aflos y que a
nivel comunitario constituyen un porcentaje mayor que en el municipio de Getafe el cual muestra
una importante reduccidn de estos grupos especialmente entre 20 y 24 afios.
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Figura 1. Piramides poblacionales de Getafe y la Comunidad Auténoma de Madrid
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Movilidad de la poblacion

La movilidad de la poblacién del municipio de Getafe se ha analizado en base a dos categorias: la
movilidad natural (basada en los nacimientos y las defunciones de la poblacién a lo largo de un
periodo de afios) y la movilidad fisica (basada en las tasas de migracién y los saldos a lo largo del
mismo periodo de tiempo). Siguiendo la linea de los anteriores apartados, se analizardn las
tendencias del municipio con sus homélogas de la Comunidad Auténoma de Madrid. Los afios
escogidos para el presente analisis han sido 2010, 2015 y 2019. Se consideran representativos de
la Ultima década pues se situan en un periodo inicial de recuperacién econdmica tras la crisis
financiera de 2008 pero que no ha vuelto a alcanzar en los Ultimos afos los niveles de bienestar
previos a este acontecimiento.

El crecimiento natural de Getafe ha disminuido en los ultimos afios a pesar de que la poblacién se
ha incrementado. Ello apunta a que el comportamiento del municipio no depende tanto de la
movilidad natural como de la migracion. Entre 1996 y 2020 se manifiestan las siguientes
tendencias:

e Aumentan (23.936) los habitantes nacidos en Getafe, pasando del 6.56% al 17.99%.

e Aumentan (2.820) los habitantes nacidos en la provincia de Madrid, pasando del 49.06% al
39.45%.

e Disminuyen (-12.050) los habitantes nacidos en el resto de Espafia, pasando del 42.32% al
26.21%.

e Aumentan (27.319) los habitantes nacidos en otros paises, pasando del 2.06% al 16.34%.

Movilidad natural

El municipio de Getafe presenta una natalidad descendente. A pesar de que la poblacién se
incrementa en un 25% entre 2010 y 2019, los nacimientos se reducen un 7% en el mismo periodo.
Las defunciones, por su parte, aumentan a consecuencia del aumento de la poblacion.

En el caso de la Comunidad Autdonoma de Madrid, la tendencia es similar, aunque en valores
absolutos superiores. La poblacion total crece al igual que las defunciones, pero los nacimientos se
reducen.

En consecuencia, la Tasa Bruta de Natalidad (TBN) empleada como parametro para el presente
analisis, revela una tendencia descendente en ambos municipios. Getafe pasa de tener una TBN de
12,86 %0 en 2010 a 9,56 %o en 2019 mientras que Madrid pasa del 11,42 %o al 8,37 %o en el mismo
periodo de tiempo.

Tabla 1. Tasas Brutas de
Natalidad (%o)
Getafe CAM
2010 12,86 11,42
2015 10,64 10,08
2019 9,56 8,37
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Movilidad fisica

En los que respecta a las migraciones, tanto el municipio de Getafe como la Comunidad Auténoma

de Madrid describen una tendencia creciente de la inmigracién. No obstante, Getafe parte en
2010 de un saldo migratorio negativo con una reduccién neta de 1026 personas. A su vez, la
Comunidad Auténoma de Madrid experimenta un aumento del saldo migratorio
comparativamente superior al de Getafe en términos relativos. Mientas que el primero
experimenta un aumento de la tasa neta de migracion de 0,46 a 15,79 %, el segundo, que
comienza en -6,93 %o, alcanza en 2019 una tasa de 11,51%o.

Tabla 2. Tasa de Inmigracion
Neta (%o)

Getafe CAM
2010 -6,939 0,468
2015 8,169 5,927
2019 11,513 15,796

Si los nacimientos son cada vez mas bajos y la poblacién se incrementa, la respuesta esta en la
inmigracion. Segun los datos ofrecidos por el INE en la estadistica del Padrén los habitantes
empadronados en Getafe que han nacido en otros paises ascienden a 30.266.

e 15839 habitantes, 7107 hombres y 8732 mujeres nacidos en América.
e 4105 habitantes, 2302 hombres y 1803 mujeres nacidos en Africa.

e 2610 habitantes, 1250 hombres y 1360 mujeres nacidos en Asia.

e 32 habitantes, 18 hombres y 14 mujeres nacidos en Oceania.

Segun los datos publicados por el INE procedentes del padrén municipal de 2020 el 17.99%
(33.322) de los habitantes empadronados en el Municipio de Getafe han nacido en dicho
municipio, el 65.66% han emigrado a Getafe desde diferentes lugares de Espaiia, el 39.45%
(73.057) desde otros municipios de la provincia de Madrid, el 26.21% (48.535) desde otras
comunidades autonomas y el 16.34% (30.266) han emigrado a Getafe desde otros paises.
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Getafe - Habitantes segun Lugar de nacimiento - 2020
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Figura 2. Habitantes segun lugar de nacimiento. Fuente:http://www. forociudad.com

Proyecciones de poblacién

Se disponen tres escenarios en tramos consecutivos de tiempo. A tendiendo a los expuesto en las
anteriores paginas, se van a determinar unos indices adecuados para la proyeccién de poblacién
en el municipio de Getafe. Dichos indices corresponden con la tasa de natalidad y la tasa de
migracion. Los escenarios dado son los siguientes:

e Tramo 2020-2025: Natalidad baja, mortalidad constante y emigracién baja.
e Tramo 2025-2030: Natalidad baja-media, mortalidad constante e inmigracion baja-media.
e Tramo 2030-2035: Natalidad media-alta, mortalidad constante e inmigracién media-alta.

En los que respecta a la movilidad fisica, los escenarios planteados consideran un punto de partida
de saldo migratorio negativo (emigracion baja) que posteriormente asciende paulatinamente
hasta situarse en una inmigracion media-alta. Teniendo en cuenta las tendencias de las Tasas de
Inmigracion Netas de la Ultima década, se partira de una Tasa de Inmigraciéon Neta de -3,46%o pues
es cercana a los niveles de emigracion que se dieron en Getafe en 2010 y se aproxima también a
los valores orientativos vistos en clase. Este escenario se caracteriza por una emigracion neta baja.
La Tasa de Inmigracién Neta ha crecido a razén de 9,22 puntos de media cada 5 afios desde 2010.
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Este sera, por tanto, el factor de adicidn en los escenarios dados. De resultas de lo anterior, se
obtienen los siguientes indices para las Tasas de Inmigracion Netas:

Tabla 3. Tasas de Inmigracion Netas
Anual Quinquenal
Emigracion media-alta 14,98 %o 1,498 % 7,49%
Emigracion baja-media | 5,76 %o 0,576 % 2,88%
Emigracion baja -3,46 %o -0,346 % -1,73

Estas Tasas de Inmigraciéon Netas se empleardn para ajustar las tasas de inmigracion especificas
para cada grupo quinquenal.

Para la tasa de natalidad se empleara la Tasa Bruta de Natalidad. Esta debe tener tres niveles de
acuerdo con lo expuesto en los escenarios anteriores. Se considera que la natalidad en 2019 es
baja y que desciende a razén de 1,65 puntos por mil cada cinco afios, lo cual supone una reduccidn
del 0,33 %o anual. Por tanto, se tomara como categoria de natalidad baja en 2020 la Tasa Bruta de
Natalidad de 2019 con una reduccidn de 0,33 puntos. Los escenarios muestran un progresivo
aumento de la natalidad por lo que se empleara el mismo valor de incremento (1,65) para
aumentar sucesivamente en cada escenario. Esto se corresponde, a su vez, con las magnitudes
orientativas vistan en clase. Atendiendo al anadlisis precedente, se consideran las siguientes tasas:

Tabla 4. Tasas Brutas de Natalidad empleados en las proyecciones demograficas
Anual Quinquenal
Natalidad media-alta 12,53 %o 1,253 % 6,266%
Natalidad baja-media | 10,88 %o 1,088 % 5,44%
Natalidad baja 9,23 %o 0,923 % 4,615%

Los datos de natalidad de 2019 se consideran bajos y se reflejan con unas tasas de fecundidad que
seran tenidas en cuenta como el indice bajo sobre el cual la natalidad comienza a ascender en los
escenarios ulteriores. Se determina, por tanto, que la tasa de fecundidad de 2019 es baja y por
tanto emplearla en el primer escenario para las cohortes de 2020.

Las tablas resultantes en las que se han realizado las proyecciones demograficas, asi como las
pirdmides poblacionales de cada afio estudiado se muestran a continuacién:

53



2020 2025
] ]
90a94 ] 90a9%4 ]
- — - —
80a84 I — 80a84 I E—
70374 I 70274 .
a " -
60 a 64 —_— 60 a 64 —
I .
50a54 1 50a54 -_—
1 1
40 Q44 o 40 @44 e R
———————— 1
30a34 e — ] 30a34 ]
I I I I
20a 24 e 20a 24 -
—_— e I
10a14 I 10a14
I —
0a4d I 0a4d ]
-10.0% -5.0% 0.0% 5.0% 10.0% -10.0% -5.0% 0.0% 5.0% 10.0%
2030 2035
90 a 94 - 90 a 94 -
80284 —— 30284 —
I I
70a74 I /0a74 -
60264 ———— 60a64 [ —
20a 54 e 0254 -
40a 44 I 40a44 1
I I I
30a34 — 30a34 I
20224 — 20224 I
] Y
10a14 I 10a14
—
0Oa4d — 0a4d [ ]
-10.0% -5.0% 0.0% 5.0% 10.0% -10.0% -5.0% 0.0% 5.0% 10.0%

Tabla 5. Proyecciones demograficas 2020-2025

54



Coborted s #) Cohortes | Tasasde | b)daide |c)Cohortes| Tasasde | d)Macidos | e} Cohortes : 1) Cohortes de
2020 Migracidn | Migratorio | 2025 atb | Fecunddad | 2020-2025] 2025 Totales ssasde Supervivientes

SuparIvencid | eates 2005

95+  |Hombres 74 0 74 375|597 50
Mujeres 256 0 256 1004] 06 166

20294 |Hombres 201 0 301 935| 0,28 268
Mujeres 748 0 748] 1602] 0,35 567

85289 |Hombres 935 0 935 1782 04 850
Mujeres 1602 0 1602 2359) 0,585 1382

80284 |Hombres 1783 0 17 17| 0664 2536
Mujeres 23359| 0 2359 4008f 0.7 3190

75279 |Hombres 3817 0 3817 4g75|  0,7938 3870
Mujeres 4098 0 4098 £092] 0,880 5424

70274 |Hombres 2875 0 4875 2721|0877 3318
Mujeres 5092 0 6092 agesl 0,9 4512

65269 |Hombres 3781 0 3781 4240 0919 2RA9
Mujeres 4888 0 4888 4904|0988 446

60264 |Hombres 4240 0 4240 c190f 09468 4914
Mujeres 4904 0 4904 5510f 0,979 5398

S5a59 |Hombres 5190 0 5590 g441] 0 £212
Mujeres 5510 0 5510 8589} 525 5457

50254 |Hombres 6441 0 441 @357| 2163
Mujeres 5589 0 6550 276 289

45249 |Hombres 16| 8357 135 gresl 0 558
Mujeres -20] 8276 120 26541 09928 579

40244 |Hombres 37| e@rss 543 7234 09915 7173
Mujeres T 213 7215|029 7124

352329 |Hombres 74| 7234 1855 56550 0 5637
Mujeres -117) 7215 1698 5770 0,997 5756

30224 |Hombres -111| 5665 3208 4512) 0986 4497
Mujeres -199] 5770 3162 a718| 4711

25229 |Hombres -111) 4512 2103 4108| 4096
Mujeres 1471 a7 1745 4007 0, 4003

20224 |Hombres -104] 4108 s68] 4453 09978 4453
Mujeres 77| 4007 493 4211) 0,99 4207

15219 |Hombres -108] 4483 198} 4956] 0,95 4448
Mujeres -115) 4211 176) 4600] 09 4596

10214 |Hombres -110] 495 so62| 0,999 5058
Mujeres s1| 4600 4672] 0,9 4670

529 |Hombres 57| 5062 4g56) O 4854
Mujeras -72 4672 45521 4550

Oad4 |Hombres -111 4855 8710} 2573
Mujeres -130 4552 7607} 7580

Total Hombres -958| 89435 8710 98145 92147
Total Mujeres 84777 -1069| 93 7607] 101313 96107
Totales i 185180 -2037 18313 16317] 199460 188254
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Tabla 6. Proyecciones demograficas 2025-2030

ot | s | | et | e oo e, [t o0 | sesmae |26
c Suparvivencia Finales 2030
95+ Hombres 60 0 60| 328} 52
Mujeres 166, 0 166 733| 121
90 a 94 |Hombres 268| 0 268 860 247
Mujeres 567 0 567 1382} 489
85289 |Hombres 860 0 860 2536/ 1223
Mujeres 1382 0 1382 3190 1869
80a 84 |Hombres 2536 0 2536 3870 2571
Mujeres 3190 0 3190 5424 4222
75a79 |Hombres 3870 0 3870 3318} 2634
Mujeres 5424 5424 4612 4107
70a 74 |Hombres 3318) 3318 3899| 3421
Mujeres 4612 0 4612 4846| 4573
65a 69 Hombres 3899 0 3899 4914 4518|
Mujeres 4846, 0 4846 5398 5334
60a 64 |Hombres 4914 0 4914 6212 5882
Mujeres 5308| 0 5398} 6497 6365
55359 |Hombres 6212 0 6212 8163 7873
Mujeres 6497 0 6497 8189 8074
50a54 Hombres 8163 0 8163 8673  0,9768 8471
Muijeres 8189 0 8189 8666| 0 8575
45249 |Hombres 8658 00 15| 8673 143 7237 D 7132
Mujeres 8579| :ﬂ 87| 8666 128 7234] 0 7182
40a 44 |Hombres 7173 001 64| 7237 1321 5738 0,9915 5689
Mujeres 7184 :ﬁl so| 7234 948 5914|  0,9957 5888
35a39 |Hombres s637] 002 101 5738 3126 4823] 09951 4799
Mujeres 5756 003] 158 5914] 10554| 3115 5076| 0,997
30a 34 Hombres 4497 007 326 4823 2702 4511 0,99
Mujeres 4711  o0p08] 36s| so76f 10510 2633 4400, 02
25329 |Hombres a096] 0, 415| 4511 2512 4803| D99
Mujeres 4003 0O, 397| 4400 10681 2187 4541 09
20324 |Hombres as53]  o0p08] 3so| 4303 1156 5172)  Dg!
Mujeres 4207]  o008] 334] 4s41] 04718 987 4811) 0999 4807
15319 |Hombres 40a8] 005 224 5172 496 5155,  0,9983| 5147
Mujeres asos]  o0pos| 215| a4s11] oa7ei| 361 09992 472
10a 14 |Hombres 5058] 0,02 97 5155 4903
Mujeres 4670] 0,02 86| 4756 4620
5a9 |Hombres 4854 0.01] 53 4507 8890
Mujeres 4550 0,02 72| 4622 7793
0ad |Hombres 8673 003 221 as0a 11408
Mujeres 7580 ( 217| 7797 10322
Total Hombres 92147 1866) 94013| 1145 99308
Total Mujeres 96107 1981| ososa| 10359| 103086
Totales | 188254) 3847| 192101| 21815| 213916 202395
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Tabla 7. Proyecciones demograficas 2030-2035
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OO I - Rl ICLCA R Srd il Ll Bt SRS B L
£ PupeRS Finales 2035

ac+ Hombres 52 0 52/ 298| A8
Mujeres 121 0 121 511) 01

S0a94 |Hombres 247 0 247 1223} 351
Mujeres 489 0 489 1858| 661

85 af9 [Hombres 1223 0 1223 2571} 1240
Mujeres 1869 0 1859 4222 2474

@ as4 |[Hombres 2571 0 2571 2634 1750
Mujeres 4222 0 4222 4107|0778 3197

75279 |Hombres 2634} 0 2634| 3421| 10,7938 2716
Mujeres 4107 0 2107, 4573]  0,8904 4072

70a74 |Hombres 2421 0 2421 4518 0877 3965
Mujeres 4573 0 4573 5334 10,9436 5034

65269 |Hombres 4518 0 4518 sER2| 09195 5408
Mujeres 5334 0 5334 6365 09822 5250

60 a4 |Hombres SER2 0 SEE2 7873) 0,948 7454
Mujeres 6365 0 6365 )74 09797 7811

55859 |Hombres 7873 0 7873 8471|0964 8171
Mujeres 8074) 0 8074 8575 0,565 8455
S0a54 |Hombres 2471 0| 8471 7144 047 78|
Mujeres 8575 0 8575 7254 09895 7178|

45249 |Hombres 7132 0,00 12| 7144 967 s695] 09855 5613
Mujeres 7182 1 72| 7254] 10,2615 892 S006)  0,9928 5963

40244 |Hombres 5669 6| _seag [ as7e]  ass7] 09915 4925
Mujeres 5] 18| 6006 2376 5291| 10,9957 5268

35239 |Hombres 4799 168 4967 3390 s171] 09951 5144
Mujeres 5063 228]  s201)  3,2568] 3124 4x22|  09975 4820

30a34 |Hombres 4497 674| 3171 | 2425 5987| gg_gg;r 5967
Mujeres 4393 43|  agsz]  oeeal[ 2235 5624]  0,.9565 5616

25229 |Hombres 4700 1197| 5987 2547 6557 08972 £6538]
Mujeres 4536 109 se2a] ggem 2347 6248]  0,9588 6242

20224 |Hombres si60f 028 1495 6657 2283 5561 09978 649
Mujeres 4m7]  0230| 1442|  e248] 07465 2104 53230 0,998 5317

15219 |Hombres 5147 515 3661 1263 s364| 09683 5355
Mujeres 4752 s7o| 5323 04652 1164 s04s| O 5041

10 a14 |Hombres 4903 461 5364 9512 0, 9506
Muijeres 4620 425| 5045 @39 0,89 8325

Sad |Hombres SE30) 622| 9512 12278| 099 12371
Mujeres 7733 s45|  ®339 11147] 0,996 11143

Da4 |Hombres 11408} 970 12378 15454 15389
Mujeres 10322 826 11147 14241 14390

Total Hombres 99308} 6122] 105430 15454| 120884 114640
Total Mujsres 102085 5754| 108840 14241] 123082 117307
Totales 202395 11876 214270 20695 243963 221947

Partiendo de la pirdamide poblacional de 2020, el afio 2025 revela una continuacién en la tendencia
a la baja de los nacimientos, lo cual queda reflejado en el estrechamiento del grupo quinquenal de
0 a 4 afios. El grueso de la poblacién, las generaciones del Baby Boom, comienzan a aproximarse a
los 50-55 afios. Por ultimo, los grupos superiores pertenecientes a las generaciones de posguerra,
se encuentran entre los 70 y 80 afios se mantienen porcentualmente en el caso de los hombres y
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se incrementa en el caso de las mujeres a consecuencia de la mayor esperanza de vida de la que
estas Ultimas gozan. La estructura demografica del afio 2030 ya presenta importantes cambios con
respecto a 2020. Por un lado, la natalidad ha aumentado ligeramente como probable
consecuencia de un periodo de bonanza econdmica general y desarrollo del municipio. Este factor
también provoca un aumento de la inmigracién el cual explica el aumento de los grupos
quinquenales de 0 a 4 afios y especialmente de 5 a 9 afios por el reagrupamiento familiar, asi
como las facilidades para asentarse en el municipio (precio relativamente bajo de la vivienda,
dotacion de servicios, desarrollo y diversidad de sectores econdmicos). Las generaciones del Baby
Boom siguen envejeciendo y se aproximan a la década de los 60. Se advierte una notable
reduccion de las generaciones de posguerra que se agudiza en el caso de los hombres. 2035
muestra un aumento relativo de los dos grupos de menor edad muy considerable. La inmigracién
sigue una tendencia ascendente y ello favorece esta tendencia. A su vez, ha aumentado la
natalidad, pero se mantiene en niveles dentro de la ténica de los paises desarrollados. Las
generaciones del Baby Boom ya entran, en muchos casos, en la edad de jubilacién. Ello puede
suponer un problema a pesar de la positiva tendencia econdmica pues el peso de las pensiones de
jubilacién de un grupo tan numeroso recae sobre los grupos fruto de un periodo de tendencia a la
baja de la natalidad y la inmigracion. Por ultimo, ya no queda rastro de las generaciones de
posguerra como grupo distinguido dentro de la estructura demografica.

Potenciales impactos

Las proyecciones revelan un aumento paulatino de la poblacién a consecuencia del aumento de la
natalidad, pero especialmente debido a la inmigracidn. Por ende, se advierte la necesidad de una
mayor dotacién de equipamientos en un primer estadio para los grupos poblacionales mas
envejecidos y posteriormente para los mas jovenes habida cuenta del potencial aumento de los
mismos en el periodo 2030-2035.

El aumento poblacional podria ser un factor que favorezca o que sea consecuencia de una
tendencia econdmica favorable para el municipio. Ello puede materializarse en una mayor
especializacion del sector industrial afincado en el territorio. A su vez, el previsible aumento del
empleo puede deberse a una mayor diversificacion de los sectores econdmicos adquiriendo un
peso considerable, los servicios. Getafe puede reafirmar su posicién de cabecera del area suroeste
metropolitana de Madrid (posicidn que disputa con Leganés y Alcorcén). El grado de
diversificaciéon econdmica y especializacion en servicios puede determinar la predominancia en la
comarca.

Dicha tendencia al crecimiento supondra un aumento de la demanda de vivienda por lo que es
previsible que el drea construida del municipio siga creciendo. No obstante, este crecimiento no
deberia seguir la ténica de los precedentes. El modelo de vivienda unifamiliar ha demostrado su
ineficiencia en los planos social y ambiental engendrando zonas donde se reproducen dindmicas
de segregacion. El modo en el que se construya la ciudad influird a su vez en la estructura
demogrifica, asi como en la deriva econdmica del municipio. La vivienda en bloque, con mezcla de
usos en planta baja podria ser un buen referente, aunque no exclusivo, para el futuro Getafe.
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Dado que en las proyecciones se observa aumento en las poblaciones de adultos mayores y de
nifios pequefios, la inmigracién jugard un papel muy importante. En el recambio generacional
dentro de las empresas, el incremento de la poblacién en edad de laborar sélo podra
incrementarse, como se observa, a partir de la entrada de personal de otros municipios o
provincias principalmente.

En el caso de la atencidon a adultos mayores, donde se observa una gran cantidad de la poblacidn,
se deberd proyectar un plan de atencidn a la accesibilidad y la habitabilidad del espacio publico
con el objetivo de conservar a esos adultos mayores en la zona e impedir que se trasladen a otras
provincias a vivir su vejez y con ellos se genere una salida de capital de la zona. Se requerira de
personal para cuidados a los adultos mayores, lo que puede significar un nuevo mercado para la
ciudad.

En el caso del incremento de los nifios en el municipio también se abren nuevas oportunidades
laborales para atender la demanda creciente. Cuidadoras y maestros para edades tempranas
deberdn ser parte del plan del ayuntamiento. La infraestructura de parques y jardines publicos
para los niflos deberd revisarse, junto con el tamafio de los centros estudiantiles.

También, es importante considerar un analisis de los centros y los servicios de salud ya que las
poblaciones que mds se incrementan en las proyecciones son las que requieren mas atenciones en
este sentido. Analizar las especialidades para esos grupos es importante para abrir plazas que
atiendan la creciente necesidad.

Finalmente, el incremento del interés en los espacios culturales, ambientales y publicos de la zona
es muy importante para evitar convertirse en ciudad dormitorio y mantener a la poblacién dentro
en todas sus actividades. La mezcla de usos y el incremento de servicios y oferta cultural y natural
(eventos, parques, etc.), puede contribuir a que Getafe se mantenga como un ejemplo de ciudad
independiente a pesar de la cercania con el centro mds importante del pais.

Referencias
Col-lectiu Punt 6 (2019). Urbanismo Feminista. Por una transformacion radical de los espacios de
vida. Barcelona: Virus.

Font, Antonio. (2007). “Morfologias metropolitanas contemporaneas de baja densidad.” En La
ciudad de baja densidad légicas, gestion y contencion, editado por Franceso Indovina, 97-
107. Barcelona: Dipuacié de Barcelona.

Guilluy, Christophe. (2019). No society: el fin de la clase media occidental. Barcelona: Taurus.
Lépez, Jorge Dioni (2021). La Espaiia de las piscinas. Arpa.
Pingarrdn Santofimia, Pedro (2004). Estudio histérico de Getafe. Getafe: Ayuntamiento de Getafe.
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Documento final de la asignatura de: ACCESIBILIDADES, CIUDAD Y MOVILIDAD.

Revision Bibliografica y Estado del Arte
Rubén Sahagun Angulo
Materia: Accesibilidades, Usos, Espacios y Movilidad
Profesora: Andrea Alonso Ramos

Fecha: 20/12/21

1. Seleccionar un tema genérico y dos o tres referencias bibliogréaficas

Tema seleccionado: Reduccidon del impacto de la movilidad en las ciudades

La movilidad en las ciudades es uno de los temas mas importantes del Siglo XXI. Actualmente hay
mas personas viviendo en las ciudades que en el campo y la poblacion citadina esta en constante
crecimiento. Esto implica una serie de complicaciones producto de la aglomeracion de individuos
que implican un reto para la habitabilidad y la sobrevivencia en el futuro. Los problemas relacionados
a la movilidad en las ciudades son tan grandes y tan importantes que parece imposible de creer que
no sea considerado como un estado de emergencia para la reduccién de los impactos.

Para introducirnos en el tema es comin comenzar con los primeros autores que evidenciaron estos
fendmenos en las ciudades como es el caso de Jane Jacobs! donde, desde hace décadas, las
advertencias sobre los errores en el planeamiento urbano basado en la separacién de usos v el
incrementa uso del auto debido a la configuracién de ciudades dispersas, tomé un lugar importante
en entre grupos intelectuales, académicos y gubernamentales que, poco a poco, han intentado
reducir esta creciente tendencia y mitigar los problemas que genera. Sin embargo, al ser una lectura
base pero no contemporanea, me acercaré a los textos mas recientes donde los autores, a través
de propuestas de analisis y solucién a los diferentes problemas abordan los diversos impactos de la
movilidad.

En esta tarea tan amplia y compleja, es dificil establecer limites en la investigacién, ya que los
impactos son tan diversos que no es posible revisar toda la literatura de cada uno de ellos. Con la
intencion de comenzar la identificacién de impactos mas importantes de la movilidad en las ciudades,
asi como de propuestas de solucién, comenzamos el andlisis a partir de los siguientes textos:

! Jacobs, Jane (1961). The Death and Life of Great American Cities. (Edicidn original publicada por Random
House, Inc., Nueva York. Traduccién espafiola de Angel Abad, Muerte y vida de las grandes ciudades. 2.
edicion 1973 (1. ed. 1967), ) Ediciones Peninsula, Madrid.
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- A Detailed Study on Car-Free City and Conversion of Existing Cities and Suburbs to the Car-
Free Model (Un estudio detallado sobre la ciudad sin automéviles y la conversion de
ciudades y suburbios existentes al modelo sin automdviles)

- Designing the Walkable City (Disefiando la Ciudad Caminable)

- Introducing the “15-Minute City”: Sustainability, Resilience and Place Identity in Future Post-
Pandemic Cities (Presentamos la "ciudad de los 15 minutos": sostenibilidad, resiliencia e
identidad de lugar en futuras ciudades pospandémicas)

2. Realizar fichas bibliogréaficas

A continuacion se presentan las tres fichas bibliograficas solicitadas:

Autor: Priyank P. Patel
Zarana Hitesh Gandhi
Bhasker Vijaykumar Bhatt
Fecha: 2016
Titulo: A Detailed Study on Car-Free City and Conversion of Existing Cities and
Suburbs to the Car-Free Model (Un estudio detallado sobre la ciudad sin
automoviles y la conversién de ciudades y suburbios existentes al modelo sin
automoviles)
Revistay RD Journals | Global Research and Development Journal for Engineering |
editorial Recent Advances in Civil Engineering for Global Sustainability
e-ISSN: 2455-5703
Método y La fabricacion y el uso de automdviles aumenta dia a dia. Esto esta creando
contenido:

problemas ambientales, sociales y estéticos que nunca imaginamos en las
ultimas décadas. Estos problemas obligan a los urbanistas a pensar y diseiar
ciudades que funcionen sin coches. La transformacion de las ciudades y las
afueras existentes a un modelo sin automoéviles es posible al proporcionar un
transporte publico mejor y mds rapido, mejores bicicletas y al aumentar la
densidad y reducir el ancho de las calles.

El desarrollo Car-Free ayudara a reducir la generacion de trafico y los
problemas de estacionamiento, mejorar el entorno urbano y la economia del
gobierno. Este documento define los términos relacionados con Car-Free.
Después de describir los problemas causados por los automaviles, este
documento analiza medios alternativos para resolver esos problemas
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relacionados con la sustitucion de automdviles mediante la introduccién del
transporte publico rapido y econémico. También se exploran los estandares de
disefio para hacer una ciudad sin automoviles.

En una seccién posterior del articulo, se centra principalmente en los métodos
de conversidn de las ciudades existentes al modelo Sin coches. Cuatro
ciudades indias a saber. Pune, Mumbai, Hyderabad y Bangalore ya han tomado
iniciativas para promover los movimientos sin automaviles por diversos
medios. El documento analiza los lugares populares sin coches y su cardcter.
Hay algunas objeciones al modelo sin automdviles como la congestion, el
ruido, los usos mixtos de la tierra y, por supuesto, el amor de la gente hacia
sus automoviles, que se detallan en la ultima seccién del documento. Se
espera que esta revision sea Util para los planificadores de medios alternativos
para resolver algunos problemas importantes causados por los automdviles.

Principales
conclusiones:

-Los desarrollos sin automoviles ofrecen beneficios significativos con respecto
al préximo cambio de paradigma, la reduccion de la generacion de trafico y las
mejoras en el entorno urbano;

-Este tipo de desarrollo eliminard la mayoria de los problemas de
estacionamiento de vehiculos dentro del area urbana;

-Las ciudades sin automéviles promueven el transporte publico que, en Ultima
instancia, mejora las condiciones econdmicas de la sociedad;

-Contribuira significativamente a reducir la contaminacion del aire y la
contaminacién acustica;

-Las ciudades sin automéviles también mejoraran la salud de las personas con
aire fresco y ejercicio a partir de una caminata diaria;

-Los principios de disefio especificos deben derivarse de las circunstancias
locales para convertir un area urbana existente en una region sin automoviles.
Al planificar una region de este tipo, los planificadores deberan superar la
objecion comdn.

Citas de
interés:

Aurbach, Laurence. 2010. The Power of Intersection Density. pedshed.net.
[Online] 27 May 2010. [Cited: 08 March 2016.] http://pedshed.net/?p=574.

Carter, Owe. 2014. “Carless Cities: Could our cities adapt to become carfree in
the next twenty years?”. 2014.

Crawford, J.H. 2013. "A Vision for Carfree Cities for the 21st Century". 2013.

ESAF. 2012. "City of Bangalore and its approach to 21st Century". Bangalore :
s.n., 2012.

63



Lloyd, Wright. 2005. "Sustainable Transport: A Sourcebook for Policy-makers in
Developing Cities, Module 3e: Car-free Development”. 2005.

Melia, Mr Steven. 2012. "Potential for Carfree Development in the UK”. 2012.

Newman P., Kenworthy J. 1999. Sustainability and cities: overcoming
automobile dependence. Washington : Island Press, 1999.

Autor: Michael Southworth
Fecha: 2006
Titulo: Designing the Walkable City (Disefiando la Ciudad Caminable)
Revistay JOURNAL OF URBAN PLANNING AND DEVELOPMENT © ASCE
editorial
10.1061/(ASCE)0733-9488(2005)131:4(246)
e-ISSN: 2455-5703
Método y Con la politica federal comenzando a cambiar de la planificacién centrada en
contenido:

el auto, la provision para el acceso de peatones y bicicletas ahora es
obligatoria en los proyectos respaldados por el gobierno federal. Sin embargo,
el campo de la planificacion del transporte tiene poca teoria y métodos para
orientar el disefio y la planificacién de las ciudades transitables. La
transitabilidad se valora cada vez mds por una variedad de razones. El
transporte peatonal no solo reduce la congestidn y tiene un bajo impacto
ambiental, sino que tiene un valor social y recreativo. Investigaciones
recientes sugieren que caminar también promueve la salud fisica y mental. La
calidad del entorno peatonal es clave para alentar a las personas a elegir
caminar en lugar de conducir. Se presentan seis criterios para el disefio de una
red peatonal exitosa: 1 conectividad; 2 vinculacién con otros modos; 3
patrones de uso de la tierra de grano fino; 4 seguridad; 5 calidad del camino; y
contexto de 6 rutas. Para lograr ciudades transitables en los Estados Unidos,
sera necesario evaluar las condiciones actuales de transitabilidad, revisar los
estdndares y regulaciones, investigar el comportamiento al caminar en
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diversos entornos, promover la educacién publica y la participacion en la
planificacién peatonal, y fomentar la colaboracién y la educacion
interdisciplinaria entre los ingenieros de transporte y las profesiones de
disefio.

Principales
conclusiones:

No sera facil lograr ciudades transitables en los Estados Unidos,
especialmente porque més de la mitad de las metrépolis estadounidenses
tipicas se han construido de acuerdo con los estadndares dominados por los
automoviles.

Puede haber resistencia a mejorar las cosas para el peaton o ciclista, por
temor a que se tenga que quitar espacio al automévil. (Federal Highway
Administration 2003).

Es mas dificil adaptar areas edificadas porque los patrones ya estan
establecidos. Si bien no es imposible modificar las redes de calles existentes
para atender a los peatones e insertar cierta densidad y usos mixtos en
ciudades de baja densidad, requerira imaginacioén y persistencia.

Serdn necesarias varias acciones si queremos mejorar la transitabilidad en la
ciudad estadounidense:

Primero, las ciudades y los suburbios deben evaluar las condiciones de
transitabilidad actuales Southworth 2003.

En segundo lugar, es necesario revisar los estandares y regulaciones para
promover la ciudad transitable, incluidos los estandares de disefio de calles
para apoyar el caminar, la zonificacién para el uso de terrenos mixtos, los
estandares de estacionamiento y los estandares de subdivision. (Librett et al.
2003; Untermann 1990; Southworth y Ben-Joseph 2003, 2004).

En tercer lugar, es necesario realizar investigaciones sobre el comportamiento
al caminar en diversos entornos urbanos y entre diferentes grupos sociales
para comprender qué factores de disefio son mas efectivos para promover el
caminar.

En cuarto lugar, los disefiadores urbanos y los planificadores de transporte
deben comenzar a trabajar juntos en formas creativas y experimentales para
explorar una variedad de enfoques para mejorar la accesibilidad para
peatones. (Gehl 1987; Beatley 2000).
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En quinto lugar, sera fundamental la participacién del publico a través de
actividades educativas y la participacion en el proceso de planificacion.

Finalmente, se necesita una nueva generacién de planificadores urbanos y de
transporte que vean el acceso peatonal como una parte necesaria e integral
del entorno total de transporte

Para crear la ciudad transitable en la era del automovil, el énfasis debera pasar
de la orientacién automatica casi total a la aceptacion y promocién del acceso
para peatones y bicicletas en todos los niveles.

Citas de Cervero, R., and Duncan, M. 2003. “Walking, bicycling, and urban

interés:
landscapes: Evidence from the San Francisco Bay Area.” Am. J. Pub-lic
Health,939, 1478-1483.
City of Oakland (2002). Pedestrian master plan, City of Oakland,Oakland, Calif.
Cox, W., and Utt, R. (2003). “Sprawl and obesity: A flawed connection.”
WebMemo No. 337, The Heritage Foundation, Washington, D.C.
Crawford, J. (2000). Carfree cities, International Books, Utrecht, The
Netherlands.
Southworth, M. (2003). “Measuring the livable city.” Built. Environ., 294, 3343—
3354.

Autor: Priyank P. Patel
Zarana Hitesh Gandhi
Bhasker Vijaykumar Bhatt

Fecha: 2021
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Titulo:

Introducing the “15-Minute City”: Sustainability, Resilience and Place Identity
in Future Post-Pandemic Cities (Presentamos la "ciudad de los 15 minutos":
sostenibilidad, resiliencia e identidad de lugar en futuras ciudades
pospandémicas)

Revista 'y
editorial

Smart Cities 2021, 4, 93—-111. https://doi.org/10.3390/smartcities4010006

Método y
contenido:

Los impactos socioeconémicos en las ciudades durante la pandemia de COVID-
19 han sido brutales, lo que ha provocado un aumento de las desigualdades y
cifras récord de desempleo en todo el mundo. Si bien las ciudades soportan
bloqueos para garantizar niveles de salud dignos, los desafios vinculados al
desarrollo de la pandemia han llevado a la necesidad de un replanteamiento
radical de la ciudad, lo que ha llevado al resurgimiento de un concepto,
inicialmente propuesto en 2016 de Carlos Moreno: la “Ciudad de los 15
minutos”. El concepto, que ofrece una perspectiva novedosa de
"cronourbanismo", se suma a la tematica existente de Smart Cities y la retdrica
de construir tejidos urbanos mas humanos, esbozada por Christopher
Alexander, y la de construir ciudades mas seguras, mas resilientes, sostenibles
e inclusivas. como se describe en el Objetivo de Desarrollo Sostenible 11 de las
Naciones Unidas. Con el concepto ganando terreno en los medios populares y
su posterior adopcién a nivel de politicas en varias ciudades de diferentes
escalas y geografias, el documento propone presentar el concepto, sus
origenes, intencion y direcciones futuras.

Principales
conclusiones:

En la basqueda de transformar areas urbanas para mejorar su estado de
habitabilidad y resiliencia, promover la sostenibilidad y promover sus aspectos
sociales y econdmicos, se propusieron muchos modelos de planificacién a lo
largo de los afios y han evolucionado como resultado de su aplicacion en
diversos contextos y geografias. EI mas reciente es el concepto Smart City,
que, aunque ha sido progresivo en abordar la mayoria de los problemas antes
mencionados, ha tenido sus deficiencias.

El crecimiento del sector inmobiliario, que esta controlado principalmente por
personas de altos ingresos, a su vez, ha sido un factor clave en el avance del
problema de la inaccesibilidad en las ciudades, ya que también sigue los
sistemas de planificacion de la red que se han adoptado en muchas ciudades. .
Gurstein y Hutton [114] presentan un argumento similar, donde sefialan que los
conceptos modernos de planificacién urbana deben volver a estudiarse, ya que
han llevado a tendencias urbanas insostenibles, incluida la expansion urbana
descontrolada. Los autores abogan ademas por conceptos de planificacion que
reorienten el desarrollo urbano en caminos que apoyen caminos tanto
ambientales como equitativos, y los autores actuales creen que el concepto de
ciudad de 15 minutos propuesto podria estar entre los modelos adecuados.

Esas debilidades de planificacién de la mayoria de los modelos de planificacion
urbana, incluido el concepto de ciudad inteligente, quedaron expuestas cuando
surgié la pandemia de COVID-19, lo que requirié la introduccion de estrictos
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protocolos de salud y la realineacién de las agendas econdmicas en vista de
los crecientes problemas socioeconémicos que trajeron consigo. acerca de la
pandemia [9].

A la luz de esto, la “ciudad de 15 minutos” cobro fuerza durante la pandemia, a
pesar de que este modelo se habia propuesto ya en 2016 [69]. El punto de
venta de este concepto es su énfasis en la planificacion basada en la
proximidad, donde se planifica un vecindario urbano para acomodar una
densidad 6ptima que tendria acceso a los servicios basicos esenciales dentro
de una distancia de 15 minutos a pie o en bicicleta.

El énfasis en la accesibilidad y la proximidad avanzado en el concepto de 15
minutos, especialmente a pie o en bicicleta, es primordial, ya que este modo
(micro-movilidad) ha demostrado tener numerosos beneficios a escala social,
econdmica y medioambiental. Cabe sefalar que, si bien el concepto de
"cronourbanismo"” puede parecer arbitrario para algunos (por ejemplo, ¢ por
qué 15 minutos y no 17 minutos?), Este concepto no es de naturaleza rigida y
se propone con la intencion de adaptarse a las ciudades individuales. tanto por
su morfologia como por sus necesidades y caracteristicas especificas. Por
ejemplo, sobre esto, vale la pena sefialar que, dentro de un radio de 15
minutos, un ciclista cubriria una distancia sustancial en comparacién con los
residentes que pueden optar por caminar. Por tanto, la dimension de
proximidad para ciclistas se definiria de forma diferente a la de los que van a
pie. De hecho, sobre este tema, ha habido otros conceptos como ciudades de
20 minutos [41] y ciudades de 30 minutos [115], pero el resultado final de todos
ellos es la necesidad de subrayar que la planificacion basada en la proximidad
es clave en el mantenimiento de la calidad de vida y la prestacion de las
funciones urbanas basicas.

Finalmente, se observa que la ciudad de 15 min esta en linea con conceptos
gque promueven dimensiones de proximidad, enfatizando la transitabilidad y las
interacciones sociales dentro de las ciudades. Alexander [30], Gehl [80] y
Whyte [112] parecen apoyar este punto a través de sus tratados de disefio
urbano a escala humana.
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proyectos de investigacion que consideren o dejen de lado algin impacto en beneficio de la
reduccién de otro. Por lo tanto, el trabajo se centra en identificar los impactos que intentan resolver
los autores que analizan la movilidad en las ciudades.

Este tema de interés fue el principal factor de la busqueda de literatura. Sin embargo, mas adelante
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describe mas adelante.
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Método y
contenido:

La aceleracion de los procesos de urbanizacion mundial, especialmente en los
paises en desarrollo, produce multitud de impactos, buena parte de ellos como
consecuencia del transporte. Las respuestas de las ciudades a una siempre
insatisfecha demanda de la movilidad urbana han pasado por distintas etapas,
evolucionando desde el incremento de la oferta de medios materiales y
humanos hasta los intentos de gestionar la demanda. La mayor oferta de
transporte supuso multiplicar la dotacion de infraestructuras, para facilitar la
movilidad del vehiculo particular, pero fracaso por causa, entre otros efectos,
de la congestion, la contaminacién y los accidentes. El reforzamiento posterior
de los servicios publicos de transporte encontré sus limites en la concepcion
del sistema urbano y del transporte planificado para el vehiculo particular. Se
trata ademas de satisfacer esas necesidades frente a los retos de
descarbonizacion de las ciudades, lo que implica tratar los problemas de
calentamiento global transformando los desplazamientos urbanos en movilidad
sostenible. Una adecuada solucion a los problemas de transporte urbano pasa
por profundas transformaciones de los actuales sistemas de transporte, que
implican a la concepcion misma de las ciudades y sus funciones, a las
relaciones sociales e individuales, asi como mejora las alternativas a los
vehiculos privados y al uso de energia fosil. El articulo repasa la importancia
del transporte urbano en la sostenibilidad global y los problemas que suponen
los procesos de urbanizacion a escala mundial para conseguirlo, esbozando
algunas lineas maestras para una movilidad sostenible

Principales
conclusiones:

El efecto aglomeracion explica la concentracion de poblacion en las ciudades
por las ventajas que procuran a sus habitantes, aunque a partir de cierto
tamafio, las deseconomias generadas se traducen en desventajas.
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El transporte refuerza los efectos de aglomeracién aunque también participa de
las deseconomias generadas por el gran tamafio de las ciudades.

La dinamica de expansion demografica urbana de los ultimos decenios
prosigue acelerada gracias al crecimiento de las ciudades de los paises en
desarrollo pese a una cierta ralentizacién en los paises desarrollados.

El acoplamiento entre crecimiento urbano y crecimiento del transporte no
remite siendo la consecuencia de estrategias equivocadas de planificacion del
transporte apostando por la construccion de infraestructura para satisfacer una
demanda insaciable de movilidad motorizada individual.

El transporte publico, primero en los paises desarrollados y después en los
PED, ha tratado de reconducir esa estrategia, aunque se ha revelado
insuficiente por la propia competencia del transporte privado y las dificultades
presupuestarias.

Las nuevas estrategias de integracion entre el transporte y los usos del suelo,
de gestion combinada de la oferta y demanda de transporte reduciendo la
presencia de medios motorizados individuales y combinando medios publicos y
no motorizados asi como de una nueva gobernanza en el sector con mayor
participacion en las decisiones se revelan como un camino mas seguro hacia
una movilidad sostenible aunque las inercias del pasado se presentan con
mucha fuerza especialmente en los PED, donde ademas los problemas de
estructuras socioecondémicas y urbanisticas heredadas, la falta de recursos
humanos y financieros, cierto mimetismo hacia los patrones de movilidad de
los paises desarrollados minimizan el impacto de las intervenciones.

Las proyecciones futuras sobre la evolucion demogréfica y econémica a largo
plazo apuntan a importantes crecimientos del parque motorizado en las
ciudades, especialmente en los paises en desarrollo, acentuando los impactos
del sector.

La sostenibilidad del transporte urbano parece alejarse y son necesarias
medidas para instrumentarla y medios para conseguirla, pero ante todo, es
preciso un cambio de paradigma.

La urgencia de una movilidad sostenible se justifica ademas en las
proyecciones globales de emision de gases de efecto invernadero poco
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optimistas en relacién al cumplimiento del objetivo internacional de no exceder
los 2°C la temperatura media global hasta el final de la centuria.
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Método y
contenido:

Mientras las ciudades luchan por hacer frente a la segunda ola de la pandemia
mundial de COVID-19, la idea de ciudades de 15 minutos parece haber
despertado la imaginacion de los planificadores y la voluntad de los politicos de
brindarnos una nueva utopia urbanistica. Este articulo explora el concepto de
“ciudad de 15 minutos” como elemento estructural y funcional para redisenar
las ciudades contemporaneas.

Metodolégicamente, un estudio de tres ciudades caso que han adoptado este
nuevo modelo de vision de ciudad, se lleva a cabo. El analisis se centra en
comprender cdmo la idea de ciudades de 15 minutos se ajusta a los legados
de diferentes ciudades, tal como se describe en los principios de planificacion
tradicionales en el contexto de tres pilares de evaluacion: inclusion, seguridad
y salud.

El documento argumenta que el enfoque de ciudad de 15 minutos no es una
idea radicalmente nueva, ya que utiliza principios de planificacion establecidos
desde hace mucho tiempo. No obstante, utiliza estos principios para lograr la
promocion ascendente del bienestar al tiempo que propone una forma
alternativa de pensar en la asignacién éptima de recursos a escala de toda la
ciudad.

Por lo tanto, la aplicacion de la ciudad de 15 minutos implica un cambio en el
énfasis de la planificacion desde la accesibilidad del vecindario a las funciones
urbanas hasta la proximidad de las funciones urbanas dentro de los
vecindarios, junto con grandes cambios sistémicos en los patrones de
asignacion de recursos y esquemas de gobernanza en toda la ciudad.

Principales
conclusiones:

FMC (15 minute city) no es una idea radical ni apta para todos. Requiere una
mezcla de fisico y

atributos no fisicos basados en la forma urbana y social Unica, disposiciones
legislativas y estructura de gobierno de cada ciudad. Utiliza principios de
planificacion urbana establecidos desde hace mucho tiempo.

para lograr una promocion de abajo hacia arriba del bienestar, reconociendo la
importancia de los barrios como “lugares intimos” mas que como “espacios
desconocidos”, que comprenden interacciones sociales complejas.

En este contexto propone una forma alternativa de pensar en recursos éptimos

asignacion a escala de toda la ciudad, donde llevar las actividades a los
vecindarios en lugar de las personas a las actividades se convierte en el
objetivo principal.

Esto implica un cambio en el énfasis, de la planificacion de la accesibilidad del
vecindario a las funciones urbanas, a la proximidad de las funciones urbanas
dentro de los vecindarios, junto con grandes cambios sistémicos en los
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patrones de asignacion de recursos y esquemas de gobernanza a escala
urbana y metropolitana.
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Método y Este articulo aborda el nuevo papel que la bicicleta estd adquiriendo en

contenido: numerosas ciudades como modo de transporte urbano sostenible, tras

décadas de ser considerado solo una opcién residual. Los cambios
socioecondmicos de los Ultimos afios y las nuevas sensibilidades y demandas
de la poblacion estan haciendo posible la reincorporacion de la bicicleta no
solo en los espacios tradicionales, como en los paises del norte de Europa,
sino en otros sitios menos habituados. En este contexto, la investigacion buscé
valorar la accesibilidad de la poblacion a diferentes infraestructuras especificas

80



para la bicicleta, como los carriles-bici o las estaciones del sistema de bicicleta
compartida, empleando como caso de analisis la ciudad de Zaragoza
(Espafia). El andlisis se basé en la valoracién de la accesibilidad de la
poblacién, de los equipamientos urbanos y de la intermodalidad con otros
modos de transporte sobre las infraestructuras ciclistas. Los resultados se
presentan mediante una cartografia tematica, lo que permite visualizar e
identificar diferentes situaciones en la ciudad. Como conclusién principal, el
modelo de infraestructuras ciclistas de Zaragoza ha permitido incrementar la
cuota modal del uso de la bicicleta, lo que muestra la utilidad de un disefio
adecuado de las infraestructuras ciclistas en las ciudades

Principales
conclusiones:

Cabe indicar la importancia de la planificacion y el desarrollo de politicas
integrales para incorporar de forma eficiente la bicicleta como un actor de la
movilidad urbana. Sin embargo, deben reforzarse los procesos de gobernanza
y toma de decisiones para el disefio de las infraestructuras especificas de la
bicicleta, que permitan que esta integracion sea segura para todos los usuarios
de las calzadas y, sobre todo, Util para ellos. En este trabajo se presenté el
caso de la ciudad de Zaragoza (Espafia), que mostré como el disefio y
disposicion de la red de carril-bici y de las estaciones de bicicleta publica
compartida llevan, por un lado, a ofrecer una alternativa real para una
movilidad sostenible, gracias a la conectividad y accesibilidad que ofrecen
estas infraestructuras; por otra, a que esta sea segura y de calidad. La
conjuncién de ambas, entre otros factores no analizados, ha llevado al
incremento en el uso de la bicicleta en Zaragoza, lo cual ha mostrado que esta
transicion es posible en contextos urbanos poco habituados a este modelo. En
este sentido, aunque es cierto que estas opciones de movilidad no se
consideran los medios mas eficaces para las largas distancias en entornos
urbanos, si dan una respuesta adecuada y sostenible a las demandas de
movilidad cuando se integran con el resto de modos de transporte puablico. Los
resultados aprecian una buena accesibilidad para la mayor parte de la
poblacién, equipamientos y resto de medios de transporte a las infraestructuras
ciclistas, aunque se debe plantear la reorganizacion de parte del modelo. Asi,
el sistema Bizi debe facilitar un mayor uso e interconexion con la red de carril-
bici y con otros medios de transporte, ya que la situacion actual limita
parcialmente el potencial de las opciones de movilidad sostenible de la ciudad.
Es necesaria una reubicacion de algunas de las estaciones para ubicarlas
junto a las paradas de tranvia y del tren de cercanias. Ademas, debe
extenderse a otros barrios de la ciudad, de acuerdo con una de las peticiones
mas habituales de los usuarios. Por su parte, cabe avanzar la expansion de la
red de carriles-bici, con el disefio de nuevos itinerarios que vertebren la ciudad
y doten a la bicicleta de un espacio propio, a fin de aumentar la seguridad y su
uso, tal y como esté recogido en los planes previstos. Esta red debe finalizar la
integracion e interconexion de la red existente, y mejorar la accesibilidad de
aquellos equipamientos urbanos que ahora no estan conectados a la red
ciclista.
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Método y La implementacién de las restricciones de trafico y estacionamiento de
contenido: automoviles es uno de los aspectos mas controvertidos de la politica de

transporte urbano.

Estas iniciativas encuentran con frecuencia la oposicion de los grupos locales
de usuarios. Estos cambios afectan no solo a los usuarios de automdviles
privados, sino también a los comerciantes y propietarios de restaurantes, que
temen perder ingresos.

Por otro lado, estas soluciones,

introducidos tipicamente en el centro de la ciudad, mejoran el flujo de los
vehiculos de transporte publico, mejoran su competitividad y aumentan el
atractivo del espacio publico.
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Sin embargo, la conciencia publica sobre los efectos positivos de las
restricciones es baja y es importante mostrar que su implantacion trae
beneficios para los habitantes y visitantes y no genera cambios negativos en

los ingresos de los propietarios de las instalaciones.

El articulo presenta los resultados de la investigacion realizada para evaluar el
impacto de las restricciones de vehiculos implementadas en varios lugares del
centro de la ciudad de Cracovia.

La encuesta se realizo entre clientes y propietarios.

de las instalaciones ubicadas en las areas de los cambios implementados. }

Los resultados muestran que un porcentaje muy pequefio de clientes tuvo
problemas para acceder a esas instalaciones y en su mayoria estan
relacionados con la congestidn del trafico.

La satisfaccion con la calidad del espacio publico se declara en aprox. 80% de
los clientes. La gran mayoria de propietarios no quiso restaurar la situacion
anterior y

sus ingresos se mantuvieron en un nivel similar

Principales
conclusiones:

Este articulo presenta los resultados de los primeros estudios polacos que
evaluaron los resultados de la implementacion de restricciones al trafico y
estacionamiento de automadviles, introducidas durante la Ultima década en
varios lugares del centro de la ciudad de Cracovia.

La informacién obtenida y las propias observaciones muestran que la
transformacion de los aparcamientos en plazas de la ciudad

atrajo a nuevos emprendedores que querian invertir en estas areas, y un
mayor numero de instalaciones y la presencia

de otras atracciones resulté en un aumento en el nimero de visitantes a estas
areas, que permanecieron alli mas tiempo.

Con base en los resultados de la investigacién sobre los cambios en el tamafio
de los ingresos de los propietarios de las instalaciones, se puede concluir que

la aplicacion de restricciones generalmente no caus6 cambios significativos en
el tamafio de los ingresos o los cambios en
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E incluso si la implementacién de las restricciones no produjo un

aumento significativo en los ingresos de los propietarios, generalmente no
causO un impacto negativo en los ingresos y esto es lo que siempre mas
preocupa a los propietarios.

En el caso de las instalaciones ubicadas en la calle Grodzka, esta conclusion
se ve confirmada por los datos obtenidos de la Oficina de Impuestos de
Cracovia.

Es mas, en este caso se puede observar un aumento de algunos puntos
porcentuales en los ingresos para el periodo de mayor actividad de personas
en el centro de la ciudad.

Lo que es extremadamente importante es que un porcentaje muy alto de
propietarios, el 75% de todas las ubicaciones en total, no querria restaurar el
estado anterior. Un muy alto grado de satisfaccién con la calidad de las areas
analizadas (en promedio

83%) también se observa entre los clientes de las instalaciones ubicadas en
estas areas.

Estan principalmente satisfechos con

la ausencia de automoviles en estas areas, mientras se disfruta de la presencia
de paisajismo estructural y edificios historicos, asi como del ambiente Gnico del
lugar.

Ademas, sélo una parte insignificante de los encuestados ve problemas en

acceder a estas instalaciones.

Actualmente, los encuestados llegan a estas instalaciones principalmente a pie
0 en transporte publico, visitando

instalaciones con menos frecuencia que una vez a la semana, u
ocasionalmente, al realizar otras actividades en esta zona de la ciudad.

Citas de
interés:

Gehl, J., 2011. Life Between Buildings: Using Public Space. Island Press.

Gehl, J., 2013. Cities for people. Island Press

84



Gilderbloom, J.1., Riggs, W.W., Meares, W. L., 2015. Does walkability matter?
An examination of walkability’s impact on housing values, foreclosures and
crime. Cities 42, 13-24.

Hall, P., Hass-Klau, C., 1985. Can rail save the city?: The impacts of rail rapid
transit and pedestrianisation on British and German cities. Aldershot, Hants:
Gower Pub. Co.

Hass-Klau, C., 1993. Impact of pedestrianisation and traffic calming on
retailing: a review of the evidence from Germany. Transport Policy 1 (1), 21-31

Knoflacher, H., 2006. A hew way to organize parking: the key to a successful
sustainable transport system for the future. Environ. Urban 18 (2), 387-400.

Litman, T. A., 2011. Economic value of walkability. World Transport Policy &
Practice 10(1), 5-14.

Marshall, S., Banister, D., 2004. Travel reduction strategies: intentions and
outcomes. Transportation Research A 34.

UITP, 2001. Better Mobility in Urban Areas, available on
http://mohamedmezghani.com/images/stories/site/Brochures/8BetterMobility-
2001- ENG.pdf, (accessed 11.03.17).

Autor: Richard J. Balling

Fecha:

Titulo: A Car-Free, Polycentric City, with MultiLevel Skybridges and Inter-Building Atria
(Una ciudad policéntrica sin coches, con puentes aéreos de varios niveles y
atrios entre edificios)

Revistay Architecture/Design CTBUH Journal | 2016 Issue

editorial

Método y La gente ama sus autos, pero ¢cudl es el costo de esta historia de amor? La

contenido: familia estadounidense promedio gasta el 17% de sus ingresos en transporte

(EE. UU. BLS 2015). La relacién entre el nimero de muertes por accidentes de
transito y el nimero total de muertes cada afio revela que aproximadamente
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uno de cada 79 muere en un accidente automovilistico (US NHTSA 2015; US
CDC

2015).

La contaminacion del aire de los vehiculos causa la muerte prematura de
aproximadamente uno de cada 49 estadounidenses (Caiazzo et al. 2013).

El uso del automovil contribuye a la pandemia de inactividad, que causa
aproximadamente uno de cada 10 muertes en todo el mundo (Kohl et al. 2012).

El trafico congestionado es una fuente de pérdida de tiempo, ruido y estrés.

El estilo de vida estadounidense esta tan dominado por el uso del automovil
que la mayoria de las personas optan por ignorar los peligros y los costos.

¢ Es realista construir ciudades sin coches? El pasado siglo ha visto el
desarrollo de rascacielos de acceso al suelo de alta densidad en ciudades de
todo el mundo.

Esta intensificacion urbana se ha denominado la "paradoja de intensificacion ”,
que establece:“ la intensificacion urbana que aumenta la densidad de
poblacion reducira el uso de automoviles per capita, con beneficios para el
medio ambiente mundial,

pero también aumentara las concentraciones de trafico motorizado,
empeorando el entorno local en aquellos lugares donde

ocurre "(Melia, Parkhurst & Barton 2012).

Una de las razones por las que las ciudades de alta densidad estan
congestionadas con los vehiculos es que en muchos casos la distancia
horizontal entre origen y el destino esta demasiado lejos para caminar.

Estudios muestran que la gente esta dispuesta a caminar unos 800

metros antes de tomar un vehiculo motorizado (Guerra, Cervero y Tischler
2012).
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Este articulo examina ciudades sin automéviles donde todos los origenes
cotidianos y los destinos se encuentran dentro de una distancia a pie horizontal
de 800 metros.

Principales
conclusiones:

La transicion del paradigma actual de la expansién descontrolada al paradigma
urbano policéntrico es un problema econémico importante.

Afortunadamente, se puede construir de forma incremental

en lugar de todos a la vez. A medida que aumenta la demanda de una vida sin
automoviles, las piezas de espacios y edificios conectados se pueden ir
agregando. La demanda de uso mixto, transitable, de alta densidad est4
aumentando en todo el mundo.
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Método y
contenido:

El articulo nos da una idea de las cuestiones clave del coche compartido y su
impacto en la sostenibilidad urbana. Una seleccion de 314 articulos publicados
en revistas revisadas por pares de la base de datos Scopus

se analizaron utilizando Leximancer 5.0 para el analisis de contenido
automatizado. Un total de siete temas se identificaron explicando el tema
investigado de la situacion del coche compartido en Europa, que son:
compartir, economia, modelo, sistemas, coche compartido eléctrico, politica y
viajes.

Hay dos formas de compartir coches de propiedad en Europa; acceso a
coches de la flota de organizaciones privadas y car sharing P2P.

Se utilizan soluciones medioambientales sostenibles en el contexto de la
electrificacién de coches.

El uso compartido de automaviles generalmente se realiza en linea y puede
ser gratuito o por una tarifa segun lo definido por The European Economic and

Comité Social.

El articulo ofrece una descripcion general de la comprension del concepto de
coche compartido urbano en Europa.

Principales
conclusiones:

La economia colaborativa es un sistema econdémico bastante joven.

En este sistema, la propiedad y

los servicios se comparten entre individuos.

Empresas que operan en la economia colaborativa

han habilitado y proporcionado a las personas una nueva forma de comprar y
utilizar productos y servicios cotidianos.

Hoy en dia, el término economia colaborativa se utiliza para describir un
mercado en linea que permite a los usuarios ofrecer y comprar bienes o
servicios.
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Por lo tanto, en el mercado global,ha surgido una nueva forma de competencia
para las empresas tradicionales.Estas son las empresas emergentes en linea
de la economia colaborativa.

Estas plataformas web conectan a las personas que poseen una nueva
propiedad con las personas que desean alquilar esa propiedad por un periodo
corto.

El tipo de inmueble con el que trabajan estas start-ups es muy diferente, y se
trata de tiempo libre para las tareas cotidianas, tiempo libre y coches para
conducir personas.

Es importante tener en cuenta que la economia colaborativa se ha disparado
increiblemente como parte de la cuarta revolucidon industrial (después de
2011).

Por tanto, ya no es una discusion de un fenémeno monolitico, sino mas bien
una serie de diferentes elementos digitales y ciberfisicos, plataformas,
modelos de negocio y transacciones.

A partir de la investigacion realizada, podemos evaluar las lagunas de
conocimiento sobre los procedimientos de seleccién de articulos, la funcién de
analisis y la finalidad de los resultados analizados.
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editorial

Método y En este articulo se presenta un repaso a escala internacional de la aplicacion

contenido: del modelo de desarrollo urbanistico conocido como Transit-Oriented

Development (TOD) en diversas partes del mundo, derivado del trabajo de
campo de los autores: sus caracteristicas, condicionantes y resultados. Asi, el
estudio de los casos expuestos en Estados Unidos, Holanda o Alemania,
puede servir como base para una futura implementacion en Espafia
considerando sus factores de éxito: el compromiso del sector publico, de las
empresas explotadoras del transporte publico y la participacion del sector
inmobiliario.

Escribiendo en términos de planificacién urbana, es posible citar dos patrones
urbanisticos principales cuyas caracteristicas conforman la definiciéon de un
modelo de urbano u otro: ciudad compacta o ciudad dispersa. Una parte
mayoritaria de los autores relacionados con esta tematica considera el modelo
de ciudad dispersa menos sostenible que el compacto (Molini y Salgado,
2010), debido sobre todo a las consecuencias negativas que genera, entre
ellas: contaminacion ambiental, congestion del trafico, mayor consumo de
recursos naturales o mayor coste de prestacion de servicios publicos (Henry,
2007). Con el objetivo de combatir los efectos negativos de los desarrollos
urbanos dispersos y en baja densidad, asi como la dependencia del vehiculo
privado motorizado, nace el modelo denominado Transit-Oriented
Development (Desarrollo Orientado al Transporte), mas conocido por sus
siglas en inglés: TOD —como seré citado en adelante—. Este modelo consiste
en fomentar el desarrollo urbanistico en torno a las estaciones de transporte
publico, en un &rea de influencia maxima de 800 m, de tal forma que las
densidades en ese entorno puedan ser medias-altas y la distribucién del
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espacio urbano permite la mezcla de usos (Curtis, 2012; Renne, 2009). Se
trata de un modelo alineado con el urbanismo sostenible (Calthorpe, 1993),
pues mediante la integracion de urbanismo y transporte, se pretende cumplir
con tres de sus objetivos fundamentales (Cervero y Kockelman, 1997):

a) Reducir el nimero de viajes motorizados.

b) De entre los viajes generados, incrementar la cuota de aquellos no
motorizados en el reparto modal (caminar o bicicleta).

c¢) De entre los viajes motorizados generados, reducir las distancias de viaje e
incrementar los niveles de ocupacion de los vehiculos.

Principales
conclusiones:

Los resultados de los casos expuestos han sido, en términos generales, muy
satisfactorios, tanto desde el punto de la movilidad como de la calidad de los
espacios publicos. Cabe, sin embargo, apreciar que, segun el trabajo de
campo realizado, en Estados Unidos la aplicacion del proyecto de TOD
(Reconnecting America, 2011) llega tarde debido a la dimension que alcanza la
baja densidad y al disefio del espacio publico, perfectamente orientado hacia el
uso del vehiculo privado.

Estos factores provocan que los proyectos de TOD llevados a cabo sean casi
anecddticos en ese predominio de baja densidad. Sin embargo, en Europa, si
bien es cierto que la baja densidad se ha desarrollado intensamente durante
las dltimas décadas (EEA, 2010), todavia no se ha llegado al extremo
americano, por lo que se entiende que se esta a tiempo de aplicar el modelo.

Mas si cabe en el caso de Esparia, donde el crecimiento de la baja densidad
desde la década de los noventa ha sido muy preocupante, especialmente en el
centro peninsular y en el litoral mediterraneo (EEA, 2006). En estas zonas,
donde: se conjugan bajas densidades y una alta poblacion residencial y
turistica, se han realizado grandes inversiones en transporte publico (lineas de
metro, tranvia, cercanias y regionales, ademas de los servicios de autobus) y
el sector privado ha tenido una presencia muy notable en el disefio de las gran
operaciones urbanisticas, el modelo TOD surge como gran oportunidad para
reorientar las pautas de los desarrollos urbanos, de manera que, como se ha
argumentado, deberia ser el sector publico el que tomara las riendas de la
planificacion, buscando el compromiso del sector privado bajo alguna de las
formulas aplicadas en otros paises donde ha sido exitoso.
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Método y La urbanizacion y el desarrollo econémico en los paises en desarrollo ha
contenido: llevado a un aumento exponencial en la propiedad y el uso

de vehiculos privados en las Ultimas décadas. Estos crecimientos han hecho
que las carreteras de las ciudades se llenen de congestion. La ciudad de
Srinagar en India no es diferente en donde se encontr6 que la relacion
volumen / capacidad (v / c) de 22 carreteras arteriales.

Ademas de esto, la ciudad tiene transporte publico inadecuado y predomina el
estacionamiento en la via.
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Este estudio de caso tiene como objetivo aliviar la situacion del trafico en la
ciudad de Srinagar mediante el andlisis del impacto de las opciones de
politicas restrictivas de automdviles como el racionamiento del espacio vial
impar-par, la modernizacién del transporte publico, incluidas las vias
navegables interiores y la prohibicion del estacionamiento en la calle.

La encuesta de entrevistas personales a los hogares se realiza en 390 hogares
entre varias Zonas de analisis de trafico en toda la ciudad.

Se recopila la informacién sobre el modo de viaje existente utilizado y el uso
percibido de vehiculos privados segun las politicas restrictivas de automéviles
propuestas.

Los resultados indican que los viajeros recorren una distancia media de 9,89
km con una velocidad media de 15,40 km / h.

El retraso medio estimado para esta distancia resulté ser de 16,03 minutos. El
77% de los automoviles y el 62% de los vehiculos de 2 ruedas cumplen con

Los estandares de emisiones de Bharat Stage Ill (Euro 3) que, en comparacion
con el registro de automdviles y vehiculos de 2 ruedas en la ciudad, revelan
gue las emisiones de CO y HC + NOx son de 8.58 y 4.03 toneladas por dia,
respectivamente.

Cuando se abordo, el 57% de los encuestados favorecio

la implementacion de la politica de pares pares y el 75% de los encuestados
afirmaron que no compraran otro vehiculo si se implementa la politica.

Alrededor del 64% de los encuestados con origen o destino a lo largo del rio y
el lago mostro interés en utilizar

vias navegables interiores si se implementan.

Todos los encuestados cumplieron con la prohibicién de estacionamiento en la
calle siempre que haya

plazas de aparcamiento disponibles
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Principales
conclusiones:

La situacién socioeconémica de la poblacién de la ciudad de Srinagar esta
mejorando, como lo demuestra el aumento del niumero de vehiculos privados
en el hogar en comparacion con el estudio de RITES (2012).

La mayoria de los viajes en vehiculos privados estan orientados al trabajo y los
realizan hombres en el grupo de edad de 25 a 60 afios, siendo el 96% de los
titulares del carnet de conducir.

El tiempo medio de viaje es mayor y la velocidad media

es menos dentro del area del cordén en comparacion con fuera del area del
cordon, lo que sugiere claramente que el area propuesta del cordén impar-par
tiene problemas de congestion.

La demora del percentil 85 por tiempo de viaje y tiempo de viaje unitario es tan
alto como 56% y 7.03 minutos, respectivamente.

Las ubicaciones mas congestionadas obtenidas de la encuesta tienen una
relacion v / ¢ de mas de 1 en comparacion con RITES

(2012).

El estacionamiento en la via es predominante en las areas del CBD (Lal
Chowk) y del centro de la ciudad.

Todos los encuestados respondieron que cumplen con la prohibicién de
estacionamiento en la calle siempre que haya instalaciones de
estacionamiento adecuadas disponibles.

Las perspectivas para la politica de pares pares en Srinagar son buenas, con
mas del 57% de los encuestados a favor y el 19%

neutral.

Ademas, el 76% afirmé que no anulara la pdliza adquiriendo un vehiculo con
namero de placa de matricula en el mostrador.

Alrededor del 64% de los encuestados con origen o destino a lo largo del rio y
el lago mostré interés en
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el uso de vias navegables interiores, lo que indica un buen potencial para su
implementacion en la ciudad de Srinagar.

La mayoria de los que realizan viajes educativos (57%) estén listos para
compartir el viaje, lo cual es una buena sefial.

El uso de transbordadores y minibus bajo la implementacion de la Politica de
pares pares dio los mejores resultados en términos de relacién v/ cy
reduccién de la contaminacion.

Citas de Sperling, D. and Gordon, D. (2009). Two billion cars: driving toward

interés: sustainability. Oxford: Oxford University Press
Seik, F.T. (1998). A unique demand management instrument in urban
transport: the vehicle quota system in Singapore. Cities, 15(1), pp. 27-39.
SMC (2016). Srinagar Smart City: Citywide concept plan. Srinagar: Srinagar
Municipal Corporation.
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Método y Los automdviles son un medio de transporte cotidiano en todo el mundo, a
contenido: pesar de contribuir significativamente a la contaminacion del aire.

Esta es la primera evaluacién mundial sobre la exposicion a la contaminacién
del aire en los automoviles en diez ciudades: Dhaka (Bangladesh); Chennai
(India); Guangzhou

(Porcelana); Medellin (Colombia); Séo Paulo, Brasil); El Cairo, Egipto);
Sulaymaniyah (Iraq); Addis Abeba (Etiopia);

Blantyre (Malawi); y Dar-es-Salaam (Tanzania).

Se utilizaron contadores de particulas laser portatiles para desarrollar una
aproximacion de los perfiles de exposicion de los usuarios de automoviles y
analizar los factores que afectan al material particulado <2.5 ym (PM2.5;
fraccion fina) y <10 ym (PM2.5-10; fraccion gruesa).
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Las mediciones se llevaron a cabo durante las horas pico de la mafiana, la
noche y las horas pico en condiciones de ventanas abiertas y cerradas
(ventilador encendido y recirculacion) en rutas predefinidas.

Para todas las ciudades, las concentraciones de PM2.5 y PM10 fueron mas
altas durante las ventanas abiertas, seguidas por el encendido y la
recirculacion.

Comparado con la recirculacion, PM2.5 y PM10 fueron mas altos hasta en un
589% (Blantyre) y

1020% (Séo Paulo), durante las ventanas abiertas y més hasta un 385% (S&o
Paulo) y 390% (S&o Paulo) durante el ecendido, respectivamente.

Las particulas gruesas dominaron la fraccion de particulas durante la apertura
de ventanas, mientras que las particulas finas dominaron durante el encendido
y la recirculacion, lo que indica la eficacia del filtro para eliminar las particulas
gruesas y la necesidad de

filtros que limitan la entrada de particulas finas. El andlisis de la variacion
espacial durante la apertura de las ventanas mostrd que los puntos criticos de
contaminacion representan hasta un tercio de la longitud total de la ruta.

La exposicion a PM2.5 para ventanas abiertas durante las horas de menor
actividad fue 91% y 40% menor que en las horas pico de la mafiana y la tarde,
respectivamente.

En todas las ciudades, los factores determinantes de las dosis de exposicion
personal relativamente altas incluyeron velocidades de automovil mas bajas,
viajes temporalmente mas largos y concentraciones mas altas en los
automoviles.

También se concluy6 que los usuarios de automéviles en las ciudades menos
prosperas experimentaron desproporcionadamente

mayores exposiciones a PM2.5 en el automovil.

Las ciudades se clasificaron en tres grupos de acuerdo con los niveles bajo,
intermedio y alto de exposicion a PM para los viajeros en automovil, lo que
permite establecer similitudes y resaltar las mejores préacticas
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Principales
conclusiones:

La configuracion de ventanas abiertas expone a los pasajeros del automévil a
las concentraciones mas altas de ambas fracciones de PM (PM2.5 y PM10),
seguidas de encendido y recirculacion, que pueden deberse a la exposicion
directa de la cabina del automdvil al ambiente externo.

La recirculacién ofrecié la mas baja

Exposicién a PM2.5 y PM10 ya que se controla la entrada de polvo externo al
automovil.

Estas observaciones fueron consistentes a lo largo de

tres veces al dia y en las 10 ciudades estudiadas.

» Al comparar los niveles de PM2.5 y PM10 en el automévil en las ciudades, las
ciudades africanas y asiaticas junto con CAl se pueden agrupar para mostrar
concentraciones mas altas que las de las ciudades latinoamericanas y SUL,
gue experimentan

concentraciones mas bajas de PM.

Existe una correlacion negativa (disminucion exponencial) entre las
concentraciones de PM2.5 en el automovil y el PIB per capita especifico de la
ciudad, donde los paises con un PIB bajo mostraron altos niveles de
exposicion en el automovil, lo que sugiere una injusticia social.

CAN fue una excepcion a esta tendencia, que demuestra que los esfuerzos de
control de la contaminacion del aire ambiental

no estan a la altura del desarrollo econémico.

También se sefialé que la poblacién de automéviles en una ciudad no significa
necesariamente una mayor exposicion a PM y que otros factores (por ejemplo,
combustible / tecnologia del vehiculo, disefio urbano, &reas verdes a lo largo
de la ruta, la legislacién local y las condiciones especificas de la ciudad) son
importantes.

Por ejemplo, ADD tenia menos de una quinta parte del recuento de
automoviles de SAO, pero las concentraciones de PM2.5 y PM10 en el
automovil

en ADD fueron 72% y 82% mas altos que en SAO.
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* La resta de las concentraciones de ajuste de recirculacién, que representan
los niveles de PM de fondo en el automavil, de las concentraciones de
ventilador encendido y ventanas abiertas, dio una estimacion del aumento de
las concentraciones de PM en el automavil causadas

por la entrada de contaminantes externos de diferentes fuentes en cada
ciudad.

Las variaciones de concentracion resultantes para las concentraciones de
PM2.5 y PM10 en el automdvil para las ventanas abiertas y con ventilador
muestran que, independientemente de la ciudad y el modelo de automdvil, los
filtros del automévil son mas efectivos para eliminar los gruesos

particulas que particulas finas. Esto indica la necesidad de que los automdviles
del futuro implementen tecnologias de filtracion mejoradas para eliminar
eficazmente las particulas finas.

» También se reforzé el beneficio de desplazarse fuera de las horas pico

en la mayoria de las ciudades. Por ejemplo, la mayoria de las ciudades
(excepto DAC, CHE y BLZ) mostr6 proporciones de MP / OP> EP / OP, lo que
indica una mayor exposicién a PM2.5 durante MP que en cualquier otro
periodo. Algunas ciudades (DAC y CHE) mostré la proporcion de MP / OP y
EP / OP como ~ 1, lo que indica que no hay diferencias en los desplazamientos
durante las horas pico o no pico.

* Una relacion PM2.5 / PM10 de> 0.5 durante la recirculacion y el ventilador
encendido indica dominancia de particulas finas durante estos ajustes. Durante
la ventana abierta, CAl y DAR mostraron PM2.5 / PM10 <0.5, lo que sugiere un
dominio de particulas gruesas debido a ambientes aridos y secos. Las
relaciones PM2.5/ PM10 en CAN alcanzan hasta 0.9 en algunos casos,
mostrando el dominio de particulas finas, como es comun en las ciudades
chinas debido a los r4pidos avances industriales y econdmicos.

* El analisis de variacion espacial destaco los puntos criticos de contaminacion
y las secciones de baja contaminacion a lo largo de las diferentes rutas en las
10 ciudades.

Este analisis destaca los factores que afectan los niveles de contaminacién a lo
largo de una ruta, para ayudar a los usuarios de automoviles a evitar los
puntos criticos de contaminacion y para ayudar a los responsables politicos a
introducir medidas de mitigacion de la contaminacion en lugares tan criticos de
una ciudad.

99



» La normalizacién de concentraciones entre 0 y 100 nos permitié comparar las
concentraciones en el automaovil.

Generalmente, la Cnorm mas alta

durante las ventanas abiertas verificé que eran las peores condiciones de
exposicion.

Su categorizacion basada en Cnorm en baja (MED, SAO y SUL),
intermedio (CAN, CHE, DAC, CAI, ADD y BLZ) y alto (DAR)

les permitiria comprender las similitudes con otras ciudades del mismo grupo y
aprender de las estrategias adoptadas por las ciudades de los grupos menos
contaminados.
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Método y Las ciudades han crecido no sélo en dimensiones, poblacion, actividades, sino

contenido: también en problemas, y uno de éstos es el ruido ambiental. Generado por los

diversos procesos que en aquéllas tienen lugar, el ruido ambiental se presenta
como un fendmeno que es necesario entender en la dindmica de los tiempos
actuales y asi disminuir los efectos sobre la poblacion. Este trabajo estudia,
desde la perspectiva social y técnica, politicas publicas con las que se propone
intervenir el Jardin Hidalgo en Azcapotzalco, en la ciudad de México, para
analizar y ofrecer alternativas para su tratamiento.
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Principales En los mapas se observa que los principales emisores del ruido ambiental son
conclusiones: | los vehiculos automotores en las vias de circulacion. Esto hace notar que el
problema principal del ruido en las ciudades recae nuevamente en el
transporte, en especial el privado.

La aplicacion de politicas publicas para controlar o mitigar el ruido ambiental en
la ciudad es un problema multidisciplinario en el que, para entender sus
dinamicas, habra que intervenir con perspectivas politicas, sociales,
econdmicas y ambientales; no obstante, para actuar sobre éstas son
importantes la construccién y aplicacion de acciones que pasen de los analisis
y arriben a las transformaciones, lo cual implica trabajo técnico cientifico. En
ese sentido, todo lo expuesto hasta aqui ha intentado considerar esas
determinantes, poniendo de relieve la participacion de todos los sectores
involucrados en la definicion de politicas publicas, en las que se incluyen
gobiernos, profesionales del ambito privado y del académico, asi como de la
poblacién en general.

Habran de visualizarse efectos a corto, mediano y largo plazo para elegir las
alternativas mas congruentes al entorno socioeconémico y cultural, pero
siempre teniendo como eje principal la busqueda del bienestar y la salud de la
poblacion.

Sin duda, el planteamiento aqui descrito seria ideal, las discusiones politicas
sociales y econémicas que surjan en torno a este tipo de politicas publicas no
son sencillas y, como cominmente ocurre, alguno(s) de los sectores
involucrados generalmente se imponen, y en este momento en que las
decisiones que permean las politicas son las que benefician los grupos
empresariales mas fuertes, es necesario también actuar sobre una conciencia
empresarial que observe las politicas publicas como posibilidad de mantener
ganancias estables, elevando beneficios colectivos.

Con lo que aqui hemos expuesto, el trabajo para formulacién y puesta en
marcha de politicas publicas enfocadas al bienestar y salud de la poblacién en
materia de ruido ambiental tiene mucho que hacerse por delante, en razén de
gue es necesario afinar politicas de intervencion, explorar posibilidades de
dichas politicas, vislumbrar efectos, en una dindmica de experimentar,
aprender y actuar como se ha apuntado, atendiendo cuestiones politicas,
econOmicas y sociales, pero insistiendo, sobre todo, en los instrumentos
técnicos, en tanto que éstos son los que en dltima instancia transforman.

Citas de Ayuntamiento de Madrid (2009). “Plan de accion en materia de contaminacién
interés: acustica de Madrid”, en , consultada en abril de 2015.

City (2008). “City of San Diego General Plan March 2008”, Noise Element, en ,
consultada en noviembre de 2014.
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IGECEM (2007). “Encuesta origen destino”, en , consultada en marzo de 2014.

SMA-UAM A-LADAC (2011). “Primer Mapa de ruido para la Zona Metropolitana
del Valle de México”, en , consultada en abril de 2014.

Rogers, Richard (2000). Ciudades para un pequefo planeta. Barcelona,
Gustavo Gili.

6. Identificar los subtemas de interés

Este proceso no fue lineal. Fue un proceso de retroalimentacion que describe una espiral, en la cual,
cada ciclo de retroalimentacion fue completando las fichas y el analisis final.

Problemas principales

RO

Diagrama de los principales problemas de la movilidad asociados al automévil particular. Elaboracién propia

El calentamiento global, la contaminacién del aire, los riesgos a la salud asociados, los niveles de
ruido, la gran cantidad de accidentes y el acaparamiento del espacio, todos ellos provocados por el
automovil, son los principales problemas relacionados con la movilidad en las ciudades. Los
hallazgos se comentaran mas ampliamente en el Gltimo apartado del documento.

El hallazgo es que todos estan relacionados con el auto particular, pero el problema es que sigue

creciendo su uso. Mas alla de los problemas aparece una relacion incomoda entre los proyectos de
solucién y la realidad.
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Las soluciones del Planeamiento Urbano

La ciudad del auto, la era del automdvil o la ciudad dispersa son maneras de mencionar a las
ciudades moldeadas, disefiadas y forjadas por este objeto de culto que conlleva inmensas
penitencias.

La ciudad paseable, la ciudad libre de autos, la ciudad de 15, 20 o 30 minutos, la ciudad basada en
TOD, la caminabilidad o movilidad activa, etc. son maneras de abordar la problematica de destronar
al auto como el principal actor del metabolismo citadino e intentar posicionar los otros medios de
transporte, en especial los de la movilidad activa, para mitigar, o eliminar de una manera muy utépica
sobre todo en las ciudades dispersas, los graves efectos de los desplazamientos en enormes
vehiculos de combustién interna.

@ | ©
) =

Diagrama de las propuestas de ciudad y la ciudad predominante. Elaboracién propia

Los diferentes actores del entorno urbano dan forma a la dinAmica tan particular de las grandes
urbes. Sin embargo, a pesar de muy diversos estudios y esfuerzos, innumerables ciudades en el
mundo siguen creciendo sobre la base de la dispersion y el modelo Fordista de masificacion del
automovil y la creacion de mas y mas vias, para mantener a la ciudad basada en el auto, el objeto
mas caracteristico del Siglo XX.

A lo largo de los ultimos afios se han acufiado diversos conceptos en la visidon urbana en relacion a
la movilidad que coinciden y dejan ver los grandes problemas que genera la privatizacion del
transporte, la dependencia de los combustibles fésiles y el privilegio a los autos privados en el
espacio publico. Aunque todas estas propuestas tienen sus particularidades, uno de los aspectos
transversales que aparece es la necesidad de disminuir el uso de los automéviles, en especial los
privados y de combustion interna.

El tema principal de interés se definié como:

LA PARADOJA DE LA MOVILIDAD
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Existe una contradiccién entre los crecientes nimeros de autos en el mundo y los modelos de ciudad
gue los estudiosos plantean. Parece que se necesitan nuevas soluciones a las paradojas y enigmas
del crecimiento y funcionamiento de las ciudades.

La brecha de investigacion se centra en la necesidad de estudiar la movilidad desde una plataforma
que permita observar la realidad de que la flota vehicular continta creciendo y todas las soluciones
plantean que lo deje de hacer. Por lo tanto, dichas propuestas no son suficientes para alcanzar los
objetivos planteados. Al analizar las diversas problematicas y contrastarlas con las diferentes
propuestas de solucion, se observa una coincidencia. Todas intentan eliminar al auto y el espacio
que ocupa para moverse. En algunas ciudades se ha logrado, pero cuando las propuestas se
enfrentan a la ciudad dispersa ya establecida, parece complicada su accion.

En la mayoria de la literatura revisada las propuestas y analisis son valiosas y muy interesantes pero
de muy dificil aplicacién en ciudades grandes y dispersas como la CDMX. Por lo tanto, negar que el
auto siga existiendo sera un paso en falso al proceso y dejar la solucién al cambio tecnoldgico seria
un gran retraso.

Finalmente, analizar la Paradoja de la Movilidad sefialada constituird un importante ambito de
investigacion en la complejidad del modelo de ciudades proyectadas para el automovil. Eso tal vez
permita que las propuestas de solucién se orienten hacia la reorganizacion social y determinen a la
proximidad como base de su desarrollo.

Paradoja

Utopia Pealidad
Menos Mas
autos autos

Paradoja entre las propuestas y la realidad de las ciudades dispersas. Elaboracion propia

Al llegar a este tema se incluyen en la bibliografia algunos temas del crecimiento de la flota
vehicular en el mundo, ya que este incremento representa la paradoja de la realidad vs las
soluciones.
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7. Escribir un estado del arte del tema elegido de 2000-3000 palabras, enfocado
al "Research Gap" elegido

Flota vehicular creciente.

Cada afio las ventas de autos particulares siguen al alza. “Las ventas mundiales de automoviles y
camiones tienen todos los visos de superar, por primera vez en la historia, las 90 millones de
unidades comercializadas en un afio, segln los datos preliminares de la revista especializada
WardsAuto (2018), Asi mismo, en su informe que las ventas mundiales de vehiculos han crecido a
un ritmo anual promedio del 4,1% desde 2009” 2
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Produccion de vehiculos por afio. Fuente:https://es.statista.com/estadisticas/635110/produccion-de-automoviles-a-nivel-
mundial/

2 E| Pais (2018): https://cincodias.elpais.com/cincodias/2018/01/03/companias/1515010595 544866.html
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Ranking de las principales marcas de vehiculos en funcion del nimero de unidades vendidas a nivel mundial en 2020

Fuente: https://es.statista.com/estadisticas/976328/ranking-mundial-de-las-marcas-automovilisticas-por-venta-de-vehiculos/

Ademaés de las ventas anuales, que son muy significativas, estéa la flota vehicular existente, la cual
es considerable. Segun datos de la Direccién General de Trafico recogidos en el Informe Anual 2019
de la Asociacion Espafiola de Fabricantes de Automoviles y Camiones (Anfac), el nimero de
automoviles de turismo se situ6 a cierre de 2019 en 532 unidades por cada 1.000 habitantes, lo que
supone un 1,3% mas en comparacion con el afio precedente y un aumento del 12,5% si se compara
con las cifras de 20103

Impactos de la Movilidad.

Existen diversos impactos asociados con los desplazamientos humanos, en especial en las
ciudades. A continuacién, mencionaremos los mas importantes con el objetivo de resaltar su
importancia.

Calentamiento Global. El consumo de derivados del petréleo tiene su grave efecto en emisiones
de gases de efecto invernadero y sobre el cambio climético; afecta a la salud debido a la
contaminacion del aire y, ademas, supone una sangria de divisas de enormes dimensiones: el gasto
en combustible para vehiculos a motor en Espafia es de 35.000 millones de euros anuales.

El principal emisor de gases de efecto invernadero son las fuentes moviles. En la grafica siguiente,
se puede observar el incremento de la temperatura de 1880 a 2021. Es evidente que el incremento
se puede asociar con dos aspectos de la sociedad moderna. La produccion masiva de objetos y el
uso de vehiculos automotores. Lo que da como consecuencia una alteracion de la biosfera que pone
en peligro el equilibrio eco sistémico del Planeta entero y la vida como la conocemos.

3 Autocasion 2021. https://www.autocasion.com/actualidad/noticias/cuantos-coches-hay-espana-mas-
viejos
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Calentamiento global. Nasa. Fuente: https://ourworldindata.org/

Calidad del Aire. La calidad del aire en infinidad de ciudades del mundo es muy malay las particulas
gue generan su estado son emitidas principalmente por fuentes moviles, especificamente por
autobuses de carga y automaviles privados. Existen diversos estudios, publicaciones y sitios web
donde se da seguimiento a estas cifras en todo el mundo. En especial en paises desarrollados y con
altos niveles de contaminacion del aire.

hare of the popidation exposed to wir pollution levels above Wi

SHHOC TN ()]
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Porcentaje de poblacién expuesta a contaminacion en el mundo. Fuente: World Bank 2017.
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Apropiacién del Espacio Publico. El aumento constante de autos privados ha dado paso a que las
ciudades busquen maneras de adaptarse a esta realidad de sus ciudadanos. Sumado al crecimiento
disperso, el modelo se vuelve insostenible. Manel Ferri dice: "El 65% del espacio publico de la ciudad
esta ocupado por los coches"

Dicho de otro modo, hemos entregado al coche las dos terceras partes de la ciudad y el resto de la
vida, el paseo, el juego, el disfrute, el ocio lo tenemos que realizar apifiados en el pequefio espacio
sobrante.

El vehiculo privado es el modo menos eficiente de plantear la movilidad en la ciudad, dilapida
recursos, como el espacio publico y la energia, y afecta negativamente a la economia. "Moverse a
pie, en bicicleta, en transporte publico o en un mix de medios es mas barato, mas saludable y mas
seguro que hacerlo en el coche privado”, dice Manel Ferri.

Respecto a los costes del vehiculo privado, no tenemos en cuenta los gastos que lleva aparejado.
En primer lugar, estén los costes ocultos no directos: "El usuario suele tener en cuenta lo que le valio
el coche o lo que se gasta en gasolina o aparcamiento, pero hay muchos otros desembolsos como
el seguro, las revisiones o las tasas de circulacion que no suele computar mentalmente y que elevan
mucho el coste por cada kildbmetro realizado", comenta Ferri.

Comparativa de transportes en el espacio publico. Fuente:https://www.ptcarretera.es/wp-
content/uploads/2015/08/Comparativa_3.jpg

Pero esto es solo una parte del problema que acompafia al coche privado. También hay que tener
en cuenta las externalidades ambientales producidas por su uso

Accidentes. En 2020, el afio de la pandemia del coronavirus, marcado por las restricciones en los
desplazamientos por carretera, murieron 1.370 personas en accidentes de trafico, la menor cifra
desde que se tienen registros. La mitad de las victimas mortales fueron peatones, ciclistas y
motoristas. El afio pasado, ese porcentaje fue del 53%.

4 Conama. Entrevista a Manel Ferri. Fuente: http://www.conama2018.org/web/es/prensa/noticias/manel-
ferri-el-65-del-espacio-publico-de-la-ciudad-esta-ocupado-por-los-coches-.html
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Tréfico explica que esta bajada es atribuible a la reduccion de los viajes, especialmente los de largo
recorrido, que se cifrd en un 25% menos, mientras que el parque automovilistico crecié un 1%
respecto a 2019 hasta situarse en 36.158.465 vehiculos. Segun el balance definitivo, que contabiliza
el nimero de muertes en los 30 dias posteriores y que incluye también las cifras en ciudad, en 2020
perdieron la vida 385 personas menos que el afio anterior, lo que supone un descenso del 22%°.
Estas cifras parecen explicar muy bien como la restriccion del uso del auto marca una mejora
considerable en este aspecto

Ruido. Un aspecto tan ecolégico del autotransporte como el ruido no se le da suficiente atencion,
aungue su impacto en el cuerpo humano no ha sido completamente estudiado. Mientras tanto, la
mayor superficie de contaminacion acustica en las zonas urbanas (hasta un 80%) se debe al impacto
del trafico rodado.

El ruido es una fluctuacion del sonido en el rango de frecuencias audibles que puede tener un efecto
dafino en seguridad y salud humana. Segun la Organizacion Mundial de la Salud, el ruido es el
segundo problema ambiental mas importante para la salud humana después de la calidad del aire
atmosférico.

Los mapas de ruido son una de las principales herramientas para la gestion ambiental del ruido, ya
gue permiten representar los datos sobre una situacién acustica existente o prevista en funcion de
un indicador de ruido, de manera que se pueda evaluar el cumplimiento de los valores limite
establecidos en la zona, cuantificar el nimero de personas afectadas y valorar cuales son las
medidas mas apropiadas para mejorar la situacién acustica®.

> Consultar en: https://www.elmundo.es/motor/2021/08/19/611e2ef321efa070648b4573.html
6 Health implication of road, railway and aircraft noise in the European Union, (2014) —
National Institute for Public Health and the Environment. 59 p.
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PRIMER MAPA DE RUIDO PARA LA ZONA METROPOLITANA
CEL VALLE DE MEXICO

Mapa de Ruido de la ZMVM. Fuente: LADAC, CyAD, UAM

Tiempo en el Transito. El tiempo perdido en el trnsito es un tema muy importante y comdn en las
ciudades, sobre todo en las dispersas y dependientes del auto. Hay diversos aspectos negativos que
empeoran la experiencia de conducir y que obligan a algunos conductores a optar por otros medios
de transporte, el transporte publico o bicicleta, etc. Esta experiencia también puede ser mejor o peor,
dependiendo de la ciudad..

Cada afio, el INRIX Global Traffic Scorecard’ revela qué ciudades y paises del mundo tienen mas
atascos. De las 63 ciudades espafiolas analizadas el pasado 2017, estas son las 10 primeras y el
porcentaje del tiempo del viaje que pasamos en atascos:

1. Madrid, 13% 2. Cartagena, 21% 3. Barcelona, 10% 4. Valencia, 14% 5. Sevilla, 14% 6.
Palma de Mallorca, 11% 7. Soria, 13% 8. Las Rozas, 10% 9. Las Palmas de Gran Canaria, 9%
10. Alicante, 8%

7 Fuente: https://inrix.com/scorecard/
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Exceso de Transito en las ciudades. Fuente:https://economiasustentable.com/noticias/conoce-la-tecnologia-que-puede-
reducir-los-embotellamientos-y-la-contaminacion

En Madrid, por ejemplo, una persona puede invertir unas 42 horas anuales en atascos, y en
Cartagena, la cifra también es elevada, ya que los conductores pueden pasar hasta 40 horas en una
congestion.?

Soluciones Existentes.

En contraposicion con las tendencias mundiales, los analistas y especialistas de la movilidad en las
ciudades intentan, a marchas forzadas, revertir este escenario, donde la calidad de aire, el espacio
publico y el adecuado funcionamiento de los centros urbanos estan en crisis.

Desde hace décadas las criticas sobre el uso del automévil en las ciudades han tomado cada vez
mas relevancia. En Muerte y Vida de las Grandes Ciudades® se pueden identificar los primeros pasos
de muy diversas estrategias actuales que intentan reconfigurar el espacio citadino e influir en la toma
de decisiones. A continuacion, se hace un breve recorrido por algunos de los conceptos mas
reconocidos que convergen en la necesidad de desplazar el auto:

15 minute city. La interesante propuesta de crear una “ciudad de 15 minutos” actué como una fuente
de consuelo para las personas en 2020. Como su nombre lo indica, la idea es que las comunidades
vivan, aprendan y prosperen en un radio de 15 minutos a pie o en bicicleta. Por lo tanto, nuestra

8 ¢Cudntas horas al afio pasas atascado en el trafico? Consultar en:
https://www.lavanguardia.com/motor/rankings/20180330/441822247588/cuantas-horas-ano-atascado-
trafico.html

9 Jacobs, J. The Death and Life of Great American Cities; Random House: New York, NY, USA, 1961.
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atencién pasé de hacer espacio para que los automoviles reemplazaran a los mismos creando
lugares para las personas. Carlos Moreno??, el cientifico y profesor universitario franco-colombiano,
propuso por primera vez el modelo en 2016. El concepto gand tension con los recientes cambios
politicos y de politicas en Paris. La alcaldesa Anne Hidalgo sacé su bicicleta a las calles para
promover su vision durante las elecciones a la alcaldia de 2020. Ademas de eso, la pandemia
intensificé los esfuerzos de las ciudades para disminuir la dependencia de los desplazamientos para
diversos fines. Sin embargo, los planificadores urbanos y los profesionales han intentado construir
ciudades en torno a la transitabilidad durante tanto tiempo. Conocidas como ciudades de 30 y 20
minutos, muchas ciudades han integrado lo mismo en sus planes maestros a largo plazo. Rotterdam,
Barcelona, Melbourne, Londres, Detroit, Portland, Ottawa, etc., son algunos por nombrar!,

Car free city. Una ciudad sin automoviles es un centro de poblacion que depende principalmente
del transporte publico , caminar o andar en bicicleta para el transporte dentro del area urbana . Los
distritos donde los vehiculos motorizados estan prohibidos se denominan zonas libres de
automoviles . Los modelos de ciudades sin automoviles han ganado traccion debido a los problemas
actuales con la congestion y la infraestructura, y los beneficios ambientales y de calidad de vida
propuestos. Actualmente en Asia, Europa y Africa, muchas ciudades continuaron teniendo areas
libres de automaviles debido al inicio antes del origen del automévil. Muchas ciudades en desarrollo
de Asia estan utilizando actualmente el modelo propuesto para modernizar su infraestructura.'? Una
ciudad puede ser total o parcialmente sin automéviles. Las ciudades que son totalmente libres de
automoviles prohiben todo uso de automéviles privados en los limites de la ciudad , mientras que las
ciudades que son parcialmente libres de automoviles tienen zonas libres de automoviles, pero
permiten el uso de automdviles privados en otras areas. Estas zonas tienden a estar enfocadas
alrededor del centro de la ciudad. Los proyectos de ciudades sin automadviles estan disefiados en
torno a las necesidades de las personas en lugar de los automdviles, con una zonificacion cuidadosa
gue aumenta la movilidad de los peatones y la ubicacién estructural eficiente.®

Si bien no existe un plan especifico para disefiar una ciudad sin automdviles, muchas ciudades de
todo el mundo han tenido éxito con variantes del siguiente modelo. Las motivaciones para la
transicion a (o la creacion de) una ciudad sin automéviles incluyen una reduccién de la contaminacion
del aire y la contaminacién acustica , asi como la capacidad de reasignar terrenos previamente
utilizados para lainfraestructura de vehiculos, como estacionamientos y carreteras
anchas. @ Particularmente en los paises en desarrollo, las infraestructuras actuales no pueden
seguir el ritmo del aumento de vehiculos privados, incluso después de la optimizacién y la nueva
construccion de carreteras.

Una ciudad idilica sin automéviles consta de 2 zonas: un nucleo residencial y una periferia basada
en servicios. El ndcleo consiste en residencias y viviendas dentro de un espacio publico en el centro.

10 Moreno C. The 15 minutes-city: for a new chrono-urbanism!; 2019. http://www.moreno-web.net/the-15-
minutes-city-for-a-new-chrono-urbanism-pr-carlos-moreno/.

11 pozoukidou, G.; Chatziyiannaki, Z. 15-Minute City: Decomposing the New Urban Planning Eutopia.
Sustainability 2021, 13, 928. https://doi.org/10.3390/su13020928

12 patel, Priyank; Gandhi, Zarana; Bhatt, Bhasker (March 2016). "A Detailed Study on Car-Free City and
Conversion of Existing Cities and Suburbs to the Car-Free Model"(PDF). Global Research and Development
Journal for Engineering: 14-18

13 (Khreis, Haneen (septiembre de 2016). "Ciudades sin coches: camino hacia una vida urbana saludable".
Environment International. 94: 251-262. doi:10.1016 / j.envint.2016.05.032. PMID27276440: a través de
Research Gate.

Pratelli, Antonio; Brebbia, CA (2011). Transporte urbano XVII: Transporte urbano y medio ambiente en el
siglo XXI . WIT Press. ISBN 978-1-84564-520-5.)
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Con el fin de reducir el trafico de motor en esta area, caminar sirve como medio de transporte
principal con rutas en bicicleta abiertas como una adicion. Como resultado, hay menos conflicto entre
el trafico motorizado y las residencias. Un peatén y la bicicleta red también emerge gradualmente, la
union de varias partes de la ciudad®.

La periferia, que encapsula el nacleo residencial, estd compuesta por servicios e instalaciones como
supermercados y gimnasios. Las distancias entre estas instalaciones y el nlcleo estan determinadas
por la frecuencia de uso, siendo las mas utilizadas las mas cercanas al centro de la ciudad. ¥ Estas
instalaciones se descentralizaran alrededor de la ciudad, con el objetivo de reducir las distancias
para caminar, mejorar el acceso residencial y minimizar la necesidad de nueva infraestructura
vial. Una alternativa a una configuracion descentralizada es una parada central de transporte publico
rodeada de densos comercios y servicios que brindan un facil acceso publico sin caminar.t®

En cuanto a los impactos ambientales, la reduccion del nimero de automoviles concentrados en un
area urbana puede mejorar la calidad del aire y reducir el ruido. Se cree que la contaminacién
vehicular causa aproximadamente 184,000 muertes en todo el mundo, y mantener los autos fuera
de areas densamente pobladas podria reducir el impacto de esta contaminacion. Ademas, los planes
futuros de implantacion de supermanzanas en Barcelona podrian reducir la cantidad de poblacion
residencial expuesta a contaminacién acustica superior a 65 dB del 42,5% al 26,5%.% En cuanto a
la posibilidad de reasignar terrenos, alrededor del 70% del terreno del centro de varias ciudades
de Estados Unidos se asigna para uso de automoviles. La eliminacion de los estacionamientos y
otras areas con mucho trafico de vehiculos no solo alivia la contaminacion del aire y el ruido, sino
que brinda la oportunidad de que la tierra se utilice para otros fines. Si la tierra se reasigna
adecuadamente, también podria reducir el efecto de isla de calor urbano, que ocurre cuando el
hormigon y el asfalto reemplazan la vegetacion en un area, lo que resulta en un aumento de las
temperaturas debido al albedo y otros efectos. En paises en desarrollo como Vietham , los esfuerzos
para frenar el trafico mediante la optimizacion de carreteras, la construcciéon de nueva infraestructura
y el cambio de politicas no han podido aliviar el flujo motorizado. Hay impulso para introducir un
nuevo modelo de ciudad sin automdviles que permitiria mejorar la calidad de vida al tiempo que
satisface las necesidades logisticas de todos los residentes.

Walkability. La caminabilidad de las ciudades es una manera en la que algunos visualizan como via
para desterrar el auto, por lo menos de algunas zonas, comidnmente centrales de las ciudades. Sus
principales caracteristicas son:

El paseo util. Paso 1: Coloque los automdviles en su lugar. El automdvil es un sirviente que se ha
convertido en amo. Durante sesenta afios, ha sido el factor dominante en la conformacion de
nuestras ciudades. Relegar el automdvil a su funcion adecuada es esencial para reclamar nuestras
ciudades para los peatones, y hacerlo requiere una comprensién de como el automovil y sus
secuaces han distorsionado innecesariamente la forma en que las decisiones de disefio se fabrican
en comunidades americanas.

14 Minh, Nguyen Quang (1 de enero de 2016). "Aplicacién de la" ciudad sin coches "y la" ciudad de los
paseos cortos "a las viviendas en Hanoi hacia la movilidad y |a logistica sostenibles". Ingenieria de Procesos.
Tramite de Desarrollo Sostenible de Ingenieria Civil, Urbana y de Transporte. 142: 284-291. doi: 10.1016 /
j-proeng.2016.02.043 . ISSN1877-7058.

15 ¢Qué sucede cuando una ciudad prohibe los automéviles en sus calles? Consultar en:
https://www.bbc.com/future/article/20191011-what-happens-when-a-city-bans-car-from-its-streets

16 Barcelona quiere construir 500 supermanzanas. Esto es lo que aprendié de las primeras". Vox. Consultado
el 28 de octubre de 2021. Consultar en: https://www.vox.com/energy-and-
environment/2019/4/9/18273894/barcelona-urban-planning-superblocks-poblenou
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Paso 2: Mezcla los usos. Para que las personas elijan caminar, la caminata debe tener algin
propoésito. En términos de planificacién, ese objetivo se logra mediante uso mixto o, mas
exactamente, colocando el equilibrio adecuado de actividades a poca distancia entre si. Hay
excepciones, la mayoria de los centros urbanos tienen un desequilibrio de usos que solo se puede
superar aumentando la oferta de vivienda.

Paso 3: Obtenga el estacionamiento correcto. Como dice Andrés Duany, "el estacionamiento es el
destino". Es la fuerza no tan oculta que determina la vida o la muerte de muchos centros. Los
requisitos de estacionamiento y los precios determinan la disposicion de mas terrenos urbanos
estadounidenses que cualquier otro factor, sin embargo, hasta hace poco ni siquiera existia una
teoria sobre como utilizar el estacionamiento en beneficio de una ciudad. Esa teoria ahora existe, y
apenas esta comenzando a afectar la politica en todo el pais. Paso 4: Deje que el transito funcione.
Los vecindarios transitables pueden prosperar en ausencia de transporte publico, pero las ciudades
transitables dependen totalmente de él. Comunidades que tienen la a esperanza de convertirse en
este Ultimo debe tomar decisiones de planificacion de transito basadas en una serie de factores que
son rutinariamente descuidado. Estos incluyen el apoyo publico a menudo sorprendente para la
inversion en transito, el papel del transito en la creacion del valor inmobiliario y la importancia del
disefio en el éxito o el fracaso de los sistemas de transito.

El paseo seguro. Paso 5: Proteja al peaton. Este es quizas el mas sencillo de los diez pasos, pero
también tiene las partes mas moviles, incluido el tamafio del bloque, ancho de carril, movimientos de
giro, direccién de flujo, sefalizacién, geometria de la calzada y una serie de otros factores que todos
determinar la velocidad de un automévil y la probabilidad de que un peatén sea atropellado. La
mayoria de las calles de la mayoria de las ciudades estadounidenses reciben al menos la mitad de
estas cosas estan mal.

Paso 6: Bicicletas de bienvenida. Las ciudades transitables también son ciudades en las que se
puede andar en bicicleta, porque las bicicletas prosperan en entornos que apoyan a los peatones y
también porque la movilidad en bicicleta hace que la conduccién sea menos necesaria. Cada vez
mas ciudades estadounidenses estan haciendo grandes inversiones en andar en bicicleta, con
resultados impresionantes.

El cdmodo paseo. Paso 7: Da forma a los espacios. Quizas la discusion mas contraria a la intuicion
en la planificacion, este puede ser el paso que mas a menudo se equivoca. Gente disfruta de los
espacios abiertos y del aire libre. Pero las personas también disfrutan y necesitan una sensacion de
encierro para sentirse comodas. como peatones. Los espacios publicos son tan buenos como sus
bordes, y demasiado gris o verde (estacionamiento o parques) puede hacer que un aspirante a
caminante se quede en casa.

Paso 8: Plantar arboles. Al igual que el transito, la mayoria de las ciudades saben que los arboles
son buenos, pero pocas estan dispuestas a pagar adecuadamente por ellos. Este paso intenta
comunicar el valor total de los arboles y justificar la mayor inversién que merecen en casi todos los
estadounidenses ciudad.

El interesante paseo. Paso 9: Haz caras amistosas y Unicas. Si hay que creer en la evidencia, los
paisajes urbanos animados tienen tres enemigos principales: estacionamientos, farmacias y
estrellas. arquitectos. Los tres parecen favorecer las paredes en blanco, la repeticion y un desprecio
por la necesidad del peatén de estar entretenido. Los codigos de disefio de la ciudad, centrados en
el uso, el volumen y el estacionamiento, solo han comenzado a preocuparse por creando fachadas
activas que inviten a caminar.

Paso 10: Elige a tus ganadores. Con la posible excepcion de Venecia, incluso las ciudades mas
transitables no son universalmente transitables: solo hay algunos muchos bordes de calles
interesantes para recorrer. Como resultado, por muy bien disefiadas que sean las calles, algunas de
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ellas siguen siendo principalmente automotrices. Asi es como deberia ser, pero las ciudades deben
tomar una decisién consciente sobre el tamafio y ubicacion de sus nucleos transitables, para evitar
desperdiciar recursos de transitabilidad en areas que nunca invitaran a los peatones.

TOD (Transit Oriented Development). El desarrollo orientado al transporte publico es la creacion
de comunidades compactas, transitables, orientadas a peatones y de uso mixto centradas en
sistemas de trenes de alta calidad. Esto hace posible vivir una vida menos estresante sin depender
completamente de un automavil para la movilidad y la supervivencia.

El desarrollo orientado al transporte es una combinacion de planificacion regional, revitalizaciéon de
la ciudad, renovacion suburbana y vecindarios transitables. TOD esta incrementando con la creacion
de lugares interesantes para la gente en una ciudad tras otra. El publico ha adoptado el concepto en
lugares deseables para vivir, trabajar y jugar. Algunos desarrolladores inmobiliarios han seguido
rapidamente para satisfacer la gran demanda de lugares urbanos de calidad servidos por sistemas
ferroviarios.

TOD también es una solucidn importante para los problemas serios y crecientes del cambio climético
y la seguridad energética global al crear comunidades densas y transitables que reducen en gran
medida la necesidad de conducir y el consumo de energia. Este tipo de arreglo de vivienda puede
reducir la conduccién hasta en un 85%.%7

PTT (Plan de Transporte al Trabajo). Un plan de transporte al trabajo (PTT) consiste,
esencialmente, en la realizacién de un conjunto de medidas elaboradas mediante un proceso
participativo y ejecutadas por la direccion del centro de trabajo. Dichas medidas tienen por objeto
racionalizar los desplazamientos al lugar donde se desarrolla la actividad, tanto de sus propios
empleados como de clientes, proveedores y visitantes. Estas medidas se acompafan de campafias
de concienciacién y promocién. Las medidas se orientan, normalmente, a incentivar el uso de modos
de transporte mas eficientes, fomentar un uso mas racional del coche y reducir la necesidad de
desplazamientos al centro de trabajo.

Son modos mas eficientes el desplazarse a pie, la bicicleta, luego el transporte publico y, finalmente,
la motocicleta y el coche privado. El uso mas racional del coche consiste en la realizacion de viajes
con mas de un ocupante, utilizando técnicas de conduccién eficiente, evitando realizar viajes que
pueden ser realizados competitivamente por modos blandos o en transporte publico, evitando, en lo
posible, circular cuando la red se encuentra congestionada y empleando los vehiculos mas eficientes
y menos contaminantes que pueda disponer el usuario.

Algunos estudios indican que se puede esperar que un plan de transporte al trabajo reduzca un 15%
los desplazamientos al trabajo en coche [32]. A los efectos de esta guia, se entiende por direccion
del centro de trabajo el 6rgano de gestion de ese centro capaz de obtener la financiacion y de
implementar las medidas del plan. Como ejemplos de direccion del centro de trabajo se puede
mencionar el consejo de administracion de una empresa, el rgano competente en un departamento
administrativo o el consejo de administracion de un centro comercial, un parque empresarial o un
poligono industrial. La direccidn ostenta distintas capacidades segun el centro de trabajo de que se
trate. En el caso de un centro de trabajo de una empresa, por ejemplo, tiene potestad para dar
flexibilidad de horarios, fomentar el teletrabajo, otorgar incentivos econémicos o gestionar la rotacion
temporal de sus plazas de estacionamiento de coches y motos, con criterios de movilidad sostenible
y segura. Algo similar puede suceder en centros pertenecientes a una Administracion publica. En el

7 Transport Oriented Development Institute. Consultar en: http://www.tod.org/ y
https://juliansastre.com/que-es-un-dot-desarrollo-orientado-al-transporte/
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caso de areas empresariales, el 6rgano gestor puede decidir sobre el uso y rotacién de
aparcamientos comunes, transporte colectivo discrecional o la cofinanciacion de servicios de
transporte publico y de mejoras en la infraestructura de redes peatonales y para bicicletas, pero no
sobre horarios de entrada de los trabajadores ni incentivos econdmicos para cambiar sus habitos de
movilidad. En todo el proceso de implantacion del PTT los representantes legales de los trabajadores
tienen un papel importante a jugar, por lo que la negociacion y la busqueda de acuerdos son
imprescindibles. https://www.movilidad-idae.com/sites/default/files/2019-06/Guia-IDAE-
019 PTT.PDFE

Paradoja de la Movilidad.

Las ciudades siguen creciendo de manera desordenada y dispersa. Esto genera que cada afio se
incremente la flota vehicular mientras que las ciudades intentan disminuir su uso.

El automovil hasta ahora brinda un servicio mejor o que la gente prefiere. Un tema central es que el
auto representa mas que el servicio que brinda. La gente no compra autos costosos por la necesidad
de transportarse, los compra por estatus, por valer ante los demas. El sociélogo Jean Baudrillard
habla al respecto en su Sistema de los Objetos*®

“De tal manera, el automovil hace algo mas que oponerse a la casa en una cotidianidad desdoblada:
es también una morada, pero excepcional, es una esfera cerrada de intimidad, pero liberada de los
constrefiimientos habituales de la intimidad, dotada de una intensa libertad formal, de una
funcionalidad vertiginosa. La intimidad del hogar es la de la involucién en la relacion doméstica y el
habito. La intimidad del automavil es la del metabolismo acelerado del tiempo y el espacio, y es, a la
vez, el lugar siempre posible del accidente en el que culmina en un azar, una posibilidad jamas
realizada tal vez, pero siempre imaginada, siempre involuntariamente asumida de antemano, de esa
intimidad consigo mismo, de esa libertad formal que tal vez nunca es tan hermosa como en la
muerte”. p. 76

“El erotismo del automovil; por consiguiente, no es el de un acercamiento sexual activo, sino el pasivo
de una seduccion narcisista de cada uno de los miembros de la pareja y de una comunion narcisista
en el mismo objeto”. p. 78

“Todos los objetos y por consiguiente también el automévil, son susceptibles de ser comparados.
Pero es el efecto de un sistema cultural. La fantasmatizacion profunda a nivel del automévil es de
otro orden. Segun el uso que se haga y sus caracteristicas (desde el coche de carreteras hasta la
limusina comoda) el automévil se presta igualmente bien al significado de poderio como al de refugio,
segun que sea proyectil o morada. Pero, en el fondo, como todo objeto funcional mecénico, el
automovil es ante todo (y para todos, hombres, mujeres, nifios) vivido como falo, como objeto de
manipulacion, de ciudadanos, de fascinacion.”p. 79

Al respecto y en contraposicion a este juicio de estatus, Victor Papanek dice: El disefio ayuda a la
gente para que compre cosas que no necesita con dinero que no tiene para impresionar a personas
a quienes no les importa®. Disefio para el Mundo Real p. 21

18 Baudrillard, Jean. (1968). El Sistema de los Objetos, Siglo XXI, Madrid.
19 papanek, Victor. (1977). Disefio para el Mundo Real, Akal, Barcelona.
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Estas reflexiones hacen pensar que si bien los otros modos de transporte aportan y dan mejores
soluciones a la movilidad de las ciudades, los autos con el tiempo, han adquirido valores simbolicos
con los que es muy dificil competir, ademas de las ventajas del servicio, sobre todo en comodidad.
Esto abre cada vez mas la brecha entre las propuestas de soluciones urbanas y este objeto de culto.
Parece que habra la necesidad de conciliar entre el deseo y el confort de las personas y la crisis
climética que se avecina dependiente de la organizacion espacial de las ciudades.

Conclusiones.
Con base en el analisis previo se pueden establecer las siguientes reflexiones y conclusiones finales:

La mayoria de los problemas asociados a la movilidad urbana estan relacionados con el automovil
particular.

Las ciudades dispersas son dificiles de cambiar debido a que su nacimiento y estructura esta
intimamente relacionada con el auto particular.

Las propuestas de ciudad sostenible encajan en algunos modelos de ciudad, pero no en todos, sobre
todo se ven rebasados en las grandes ciudades dispersas.

Las ciudades tienden a atender los problemas de la movilidad con més movilidad, tal vez porque los
especialistas se han preparado para eso, hacer mas propuestas de movilidad.

Analizar la necesidad de reducir la movilidad y no incrementarla es un tema complicado de abordar
por los autores y los gobiernos.

Las personas tienen una gran atraccion por los automoviles por sus ventajas funcionales, pero sobre
todo simbdlicas. A pesar de que la proximidad al tréfico y el alto intercambio de aire aumentaron la
exposicion a la contaminacion del aire de los viajeros que utilizan el transporte motorizado, y las
tasas de inhalacién mas altas y el tiempo de desplazamiento aumentaron la dosis inhalada entre los
viajeros activos.Sin embargo, los beneficios del desplazamiento activo de la actividad fisica son
mayores que el riesgo de una mayor dosis inhalada de particulas finas.

La prohibicion del uso del automovil no se percibe como una medida ideal para resolver el problema
de movilidad de las ciudades. En su lugar se trata de construir propuestas que “seduzcan” a las
personas a no utilizarlo. Parece funcionar en algunas ciudades pero no son claras las razones.

Finalmente, es muy importante sefialar que ninguno de los problemas que se intenta resolver esta
presente por naturaleza. Todos estos problemas son creados por el hombre. En realidad queremos
resolver los conflictos que nosotros mismos hemos provocado. Esta conclusion final es la mas
sorprendente y decepcionante de todas, la clara tendencia a la autodestruccién, aspecto que en
realidad, es lo que nos caracteriza y separa de todos los demas seres vivos.
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Universidad
Auténoma m .
Metropolitana OFICINA TECNICA DIVISIONAL CYAD - <consdivcyad@azc.uam.mx>
Casa abierta al tiempo Azcapotzalco

Ajustes al Informe de periédo sabatico
2 mensajes

RUBEN SAHAGUN ANGULO <sahagun@azc.uam.mx> 23 de agosto de 2022, 11:22
Para: OFICINA TECNICA DIVISIONAL CYAD - <consdivcyad@azc.uam.mx>

Estimada Lupita. Con el gusto de saludarte y esperando te encuentres bien, te envio los ajustes al Informe
solicitados por la Comisién. El error que tuve abre la oportunidad para hacer un ajuste en los lineamientos ya que
hay una ambigliedad en la manera de entregar estos documentos.

Sin mas por el momento, recibe un afectuoso saludo

Atentamente.

MDI Rubén Sahagun Angulo

Profesor Investigador

Departamento de Investigacién y Conocimiento.
UAM, México.

ExpertODS, ONU.
www.materialoteca.azc.uam.mx
materialoteca@azc.uam.mx
sahagun@azc.uam.mx

53189000 Ext. 9174

Responsable:
L Rubén
Centro de Disefio Sahagun Angulo
parala

Sustentabilidad
Grupo de accion

772N SOLUCIONES PARA
QSDSN ELDESARROLLO
\ Mexico

SOSTENIBLE

Reporte de actividades del periodo sabatico 2.0.pdf
— 3888K

OFICINA TECNICA DIVISIONAL CYAD - <consdivcyad@azc.uam.mx> 23 de agosto de 2022, 12:17
Para: RUBEN SAHAGUN ANGULO <sahagun@azc.uam.mx>

Estimado Rubén,

Confirmo de recibido y lo incluyo en la carpeta de la Comisién para su revision.

Saludos
[El texto citado esta oculto]



Casa abierta al tiempo

UNIVERSIDAD AUTONOMA METROPOLITANA
UNIDAD AZCAPOTZALCO

SACD/CYAD/455/2022
11 de agosto de 2022

Mtra. Sandra Luz Molina Mata
Jefa del Departamento de Investigacion y Conocimiento
Presente

Asunto: Solicitud respecto al Informe de sabatico del Mtro.
Rubén Sahagun Angulo.

Por este conducto le informo que la Comisién encargada del andlisis de las solicitudes de periodos o
afios sabaticos y de la evaluacion de los informes de actividades desarrolladas en periodos o afios
sabdaticos y el andlisis de las becas para estudios de posgrado, revisé el informe de sabatico del Mtro.
Rubén Sahagun Angulo y le solicita lo siguiente:

e Organizar el informe de acuerdo con el numeral 3 de los Lineamientos para el disfrute del
periodo sabético del personal académico de la Division de Ciencias y Artes para el Disefio.

Sin otro particular por el momento, le envio un cordial saludo.

Atentamente
Casa abierta al tiempo

Mtra. Arell Garcla Gonzalez
Coordinadora de la Comisién

c.c.p. Mtro. Rubén Sahagun Angulo. Profesor del Departamento de Investigacion y Conocimiento



MCasa abierta al tiempo

Universidad Autonoma Metropolitana
Azcapotzalco

Division de Ciencias y Artes para el Disefio
Departamento de Investigacién y Conocimiento

Fecha: 5 de agosto de 2022
Oficio no. JDIC.163/2022

Asunto: Envio de informe de periodo
sabatico.

Mtro. Salvador Ulises Islas Barajas
Presidente del Consejo Divisional
Ciencias y Artes para el Disefio

PRESENTE

Por este medio y a solicitud del interesado, envio a usted el informe del periodo
sabdtico del Mtro. Rubén Sahagin Angulo en cumplimiento de los lineamientos
vigentes, solicitando a usted se turne a la comisién correspondiente.

Sin mas por el momento aprovecho para enviarle un cordial saludo.

Atentamente,
“Casa abierta al tiempo”

Mtra. Sandra L. Molina Mata
Jefa del Departamento de Investigaciéon y Conocimiento del Disefio

Av. San Pablo No. 180, Edif. H, P.B. Col. Reynosa Tamaulipas
Azcapotzalco, 02200 CDMX
55-5318-9174



Universidad
Auténoma
Metropolitana

Casa abierta al tiempo Azcapotzalco

CDMX, a 04/08/22.

MDI Sandra Molina Mata

Jefa del Departamento de Investigacion
y Conocimiento del Disefo

Por este medio solicito amablemente se realicen las gestiones pertinentes para la entrega formal
del Informe del periodo sabatico que acaba de concluir, atendiendo el requerimiento que
establecen los lineamientos correspondientes.

Sin mds por el momento, reciba un afectuoso saludo

MDI Ru%n SahaMngulo

Profesor — Investigador

Departamento de Investigacion
y Conocimiento del Disefio



INFORME DETALLADO DE SABATICO, CONFORME AL NUMERAL 4.3 DE LOS LINEAMIENTOS
PARA EL DISFRUTE DEL PERIODO SABATICO DEL PERSONAL ACADEMICO DE LA DIVISION
DE CIENCIAS Y ARTES PARA EL DISENO.

MDI. Rubén Sahagun Angulo

A. Referencia a los objetivos y la finalidad del programa en cuestion.

Este documento contiene los resultados de las actividades realizadas durante el periodo sabatico
comprendido entre el 2 de agosto de 2021 al 1 de agosto de 2022.

Inicialmente, se exhiben los documentos que validan el periodo sabatico, la solicitud, la recepcién y
la autorizacion de recursos humanos.

Durante el periodo se realizaron muy diversas actividades, siendo la mas relevante el traslado a
Madrid para cursar las materias requeridas en el programa de estudios del Doctorado en
Sostenibilidad y Regeneracion Urbana en la Universidad Politécnica de Madrid. Es por ello que el
primer documento que se presenta es el Certificado Académico del Doctorado donde se confirman
los créditos cursados y aprobados en este periddo. Ademas de las materias obligatorias para reunir
los requisitos solicitados, se presenta un certificado de un curso de 60 horas sobre software
especializado para la elaboracidon de mapas georreferenciados. Este curso es muy importante ya que
el tema central de mi investigacidn es la construccidon de mapas para el proyecto denominado: Mapa
de Movilidad, aprobado por el Consejo y base del Doctorado. También, se anexa el informe anual de
los dos semestres cursados, firmado por mi directora de tesis.

En el primer semestre cursado se trabajé intensamente en la construccién de un Convenio de
Colaboracién con la FES Aragdn para la elaboracién del Mapa de Movilidad de la Falcultad, base y
cuerpo del proyecto de investigacion. Asi mismo, se trabajo en la elaboracién del Mapa de Movilidad
de CyAD, con la valiosa ayuda del director de la Divisidn, el Mtro. Salvador Islas, quien nos permitid
relizar las encuestas a la comunidad estudiantil. Con estos datos y los de FES, durante el segundo
semestre se elaboraron avances significativos en la generacién de datos, mapas y estadisticas para la
investigacion. El mapa pudo haber contemplado a toda la UAM Azcapotzalco, sin embargo, desde
inicios de 2021 se elaboré y envio una carta al Rector de Unidad, el Dr. Oscar Lozano, con el objetivo
de solicitarle su apoyo para la realizacién del estudio, pero desafortunadamente, no he recibido
ninguna respuesta al respecto.

Es importante sefalar que ya hay avances significativos del proyecto de investigacién en estos dos
semestres. Para lograr los alcances actuales del proyecto, han contribuido diversas personas de
distintas instancias. El Ing. Ramdn Macias y el Ing. Rafael Alvarado han trabajado cientos de horas
conmigo para la realizacidon de las plataformas y programaciones necesarias para lograr llegar a
donde esta el proyecto actualmente. También, la Dra. Analia de Convenios y la Lic. Xdchitl
Moctezuma de COVI, colaboraron en la realizacién y seguimiento del convenio.

Finalmente, se anexan los trabajos elaborados durante los estudios en las asignaturas cursadas
donde se puede observar la profundidad y relevancia de los estudios sobre movilidad y urbanismo en
la UPM.



A continuaciodn, se presenta una lista con los enlaces relacionados a cada documento descrito
anteriormente:

Documentos generales

Solicitud del periodo sabatico

Documentos de recepcion de solicitud del periodo sabatico

Autorizacion del periodo sabatico por parte de Recursos Humanos

B. Presentaciéon de documentos probatorios que segun sea el caso consistiran en:

B.1 Constancia de créditos aprobados o constancia de fin de cursos o de examen final, o visto
bueno del asesor de tesis.

B.2 Constancia de los cursos en que se participé y/o calificacion obtenida.

Certificado Académico del Doctorado en Sostenibilidad y Regeneracién Urbana de la Universidad
Politécnica de Madrid.

Certificado del Curso de 60 horas de ANALISIS, PROYECTO Y PLANIFICACION URBANA Y TERRITORIAL
A TRAVES DE SIG a través de MUPUT de la Universidad Politécnica de Madrid.

Certificado del Seminario Internacional denominado Moving Towards New Urban Centralities:
Mutimodal Stations organizado por EELISA European University.

Informe anual de actividades del Doctorado en Sostenibilidad y Regeneracién Urbana firmado por la
directora de tesis.

Convenio de Colaboracién con FES Aragon.

Proyecto de Investigacién relacionado en proceso.

Documento final de la asignatura de: CAMBIO CLIMATICO, DINAMICA DEL PAISAJE Y GESTION DEL
TERRITORIO.

Documento final de la asignatura de: ANALISIS SOCIOECONOMICO.

Documento final de la asignatura de: ACCESIBILIDADES, CIUDAD Y MOVILIDAD.




Solicitud del periodo sabatico

AT\

Casa abierta al tiempo

UNIVERSIDAD AUTONOMA METROPOLITANA

FI-DRH-20 7 12182013

SOLICITUD DE PERIODO SABATICO

Dr. Marco Vinicio Ferruzca Navarro FECHA DE DiA =S ANO
: ELABORACION | g | 04 | 2021
N
DIRECTOR DE LA DIVISION DE: CIENCIAS Y ARTES PARA EL DISENO DE LA UNIDAD AZCAPOTZALCO
(APELLIDO PATERNO APELLIDO MATERNO NOMBRE (S) NUM. DE EMPLEADO )
Sahagun Angulo Rubén |
CATEGORIA Y NIVEL: Titular C Tiempo Completo
UNIDAD DIVISION DEPARTAMENTO
AZCAPOTZALCO CIENCIAS Y ARTES PARA EL DISENO | Investigacion y Conocimiento del Disefio
. DIA  MES ANO
FECHA DE INGRESO A LA UAM COMO PERSONAL ACADEMICO
| 18 | 04 | 2005 |
. " DiA  MES ANO DiA MES ANO No. DE MESES
ULTIMO PERIODO SABATICO DISFRUTADO, EN SU CASO | DEL ] | | | AL | | | |
. DiA  MES ANO DIiA  MES ARNO No. DE MESES
FECHA DEL PERIODO SABATICO SOLICITADO: A PARTIR DEL AL
] 02 I 08 | 2021 | | 01 | 08 ] 2022 | 12
(PARA SER LLENADO POR LA OFICINA DEL CONSEJO DIVISIONAL)
APROBADO POR EL CONSEJO DIVISIONAL CON EL ACUERDO DE LA SESION
N R R R R R RIS e e i vl bt o s S s s s R - i v R ) J
~ CONSTANCIA OFICIAL DE SERVICIOS EN LA UNIVERSIDAD @
DOCUMENTOS QUE ACOMPANAN LA SOLICITUD:
PROGRAMA DE ACTIVIDADES ACADEMICAS A DESARROLLAR @
% J
(" INTERESADO APROBACION DEL CONSEJO DIVISIONAL (PRESIDENTE)
MDI Rl/bén Se;?;agﬂnAngulo
L FIRMA NOMBRE Y FIRMA )

T1 SUBDIRECCION DE PERSONAL
T2 AREA DE RECURSOS HUMANOS DE UNIDAD

T3 CONSEJO DIVISIONAL
T4 INTERESADO

REGRESAR AL INICIO




Documentos de recepcion de solicitud del periodo sabatico

AT\

Casa abierta al tiempo

UNIVERSIDAD AUTONOMA METROPOLITANA

UNIDAD AZCAPOTZALCO

SACDI/CYAD/403/2021
11 de mayo de 2021

Mtro. Rubén Sahagun Angulo Alvarez
Profesor del Departamento de Investigacion y Conocimiento
Presente

Asunto: Recepcion de solicitud de
sabatico.

Por este medio, le informo que en la Sesién 615 ordinaria del Cuadragésimo Séptimo Consejo
Divisional, celebrada el 7 de mayo de 2021, fue recibida su solicitud de periodo sabatico, por 12
meses, del 2 de agosto de 2021 al 1 de agosto de 2022. Periodo en el que cursara el primer y
segundo semestres del Doctorado en Sostenibilidad y Regeneracién Urbana de la Universidad
Politécnica de Madrid.

Lo anterior lo hago de su conocimiento para los fines a que haya lugar.

Sin otro particular, reciba un cordial saludo.

Atentamente
Casa abierta 4

lises Islas Barajas

Mtro. Saivador
Secretario

c.c.p Mira. Sandra Luz Molina Mata. Jefa del Departamento de Investigacién y Conocimiento del Disefio

REGRESAR AL INICIO




Autorizacion del periodo sabatico por parte de Recursos Humanos

Universidad
Autoénoma
Metropolitana

Casa abierta al tiempo Azcapotzalco

NOMINA Y REGISTROS DE PERSONAL
Mayo 11/2021
Folio: CRH-NRP-064/2021

ASUNTO: Solicitud de Autorizacién de Sabatico
para el Profr. RUBEN SAHAGUN ANGULO

Dr. Marco Vinicio Ferruzca Navarro
Presidente del Consejo Divisional de
Ciencias y Artes para el Disefio
Presente

Por este conducto, me permito informar a usted que se autoriza el disfrute de un periodo sabatico para
el profesor RUBEN SAHAGUN ANGULO [l del Departamento de Investigacion y Conocimiento del
Disefio, por un lapso de 1 Afio, a partir del 02 de agosto de 2021 al 01 de agosto de 2022.

Lo anterior aprobado por la Sesién 615 Ordinaria del Consejo Divisional de Ciencias y Artes para el
Disefio, celebrada el 07 de mayo de 2021.

De conformidad con el Art. 34, Fracc. VIl del Reglamento Organico y a los Articulos 225 al 228 bis del
Reglamento de Ingreso, Promocién y Permanencia del Personal Académico.

Sin otro particular por el momento, reciba un cordial saludo.

Atentamente
Casa abierta al tiempo

Ligi Nora Edith Salas Alvarado
Cyordinadora de Recursos Humanos

Lic. Pedro Reyes Cervantes - Director de Recursos Humanos

Mtra.  Sandra Luz Molina Mata - Jefa del Depto_ de Investigacion y Conocimiento
Ruben Sahagun Angulo - Interesado

Acuse.

REGRESAR AL INICIO
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Certificado Académico del Doctorado en Sostenibilidad y Regeneracion Urbana de la Universidad
Politécnica de Madrid.

1168602- 1/2
UNIVERSIDAD POLITECNICA DE MADRID

CERTIFICADO ACADEMICO PERSONAL DE DOCTORADO

DATOS DEL ESTUDIANTE

Nombre i Aliellidos: RUBEN SAHAGUN ANGULO

DATOS DE ACCESO

Acceso a la Unmiversidad: TITULADO(ARQUITECTO, INGENIERO, LICENCIADO O ASIMILADO)-LICENCIADO
Realizada en: 2020-21-J

CALIFICACION NUMERICA DEL EXPEDIENTE: 8.70

CALIFICACION NUMERICA DEFINITIVA DE ACCESO: 8.70

DATOS DE LA ENSENANZA/TITULACION

Centro: ESCUELA TECNICA SUPERIOR DE ARQUITECTURA

Enseiianza: Postgrado Doctorado

Plan de estudios: (03E6) - DOCTORADO EN SOSTENIBILIDAD Y REGENERACION URBANA
Fecha de publicacién: 11 de Noviembre de 2013

Rama: INGENIERIA Y ARQUITECTURA

Cadigo Seguro De Verificacion 7754-4945-5539CT7034A4D4E Fecha 20/07/2022

Firmado Por M. Teresa Gonzalez Aguado - Secretaria General - Secretaria General




Url De Verificacion https://portafirmas 754-4945-5

Pagina 12

Expediente: 178

Diia.M. Teresa Gonzalez Aguado. Secretaria General, certifica que el alummo, con datos resenados arriba. ha obtenido las siguientes
calificaciones:

TUTELAS ACADEMICAS
Afios con tutela académica matriculada: 2021-22.

‘ ASIGNATURAS RECONOCIDAS

cédige Asignatura Cred Tip  Afio cur Conv Calificacién Mt

9693 CREDITOS EXIMID!

5 DE PERIODO FORMATIVOS DOCTORADO 1,5 I

‘ COMPLEMENTOS FORMATIVOS

cédige Asignatura Cred Dur Tip Afio Conv Calificacién

3

0 7 CAMBIO CLIMATICO, DINA-MIC
TERRITORIO.

Y para que asi conste, a peticion del/de la interesado/a, se expide esta certificacion, a 18 de julio de 2022,

La Secretaria General
M. Teresa Gonzilez Aguado

1168602- 2/2
IVERSIDAD POLITECNICA DE MADRID
CERTIFICADO ACADEMICO PERSONAL DE DOCTORADO
Cadigo Seguro De Verificacion 7754-4945-5 Fecha 20/07/2022

Firmado Por Teresa Gonzalez Aguado - Secretaria General - Secretaria General




Url De Verificacion https://portafirmas.upm.es/verifirma/

Pagina 212

DATOS DEL ESTUDIANTE
Nombre v :\liellidos: RUBEN SAHAGUN ANGULO

LEYENDA

Tipo: Tipos de asignatura (F-Fundamental, M-Metodologica. A-Afin. R-Trabajo de Investigacion. S-Tesis).
Dur-Duracién: Curs-Curso. Con-Convocatoria, Calif: Calificacion (N-No Presentado.

S-Suspenso. A-Aprobado. N-Notable. B-Sobresaliente. M-Matricula honor). La calificacion de No Presentado no agota
convocatoria.

REGRESAR AL INICIO




Certificado del Curso de 60 horas de ANALISIS, PROYECTO Y PLANIFICACION URBANA Y TERRITORIAL
A TRAVES DE SIG a través de MUPUT de la Universidad Politécnica de Madrid.

8 DUyOT

ANALISIS, PROYECTO Y PLANIFICACION URBANA Y TERRITORIAL A TRAVES DE SIG

EL DIRECTOR DEL CURSO DE FORMACION PERMANENTE

Con una duracion total de 60 horas, considerando que
D. RUBEN SAHAGUN ANGULO
ha asistido al curso, se le expide el presente

CERTIFICADO DE ASISTENCIA

En Madrid, a 13 de enero de 2022
El director del curso V°B° Vicerrectorado de Estrategia

_ —y N

Fdo.: Alvaro Ridruejo Rodriguez
Fdo.: Emilia Roman / Gustavo Romanillos Adjunto Vicerrector para Ordengcion Académica

N° de Registro:2022/SIG01_21/875
Custodia de Registro: Servicio de Formacion Permanente — Paseo de Juan XXIIl, 11 — 28040

REGRESAR AL INICIO




Certificado del Seminario Internacional denominado Moving Towards New Urban Centralities:
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Datos del Alumno

Identificador de la Actividad:

Alumno: Rubén Sahagun Angulo
Programa de Doctorado: Doctorado en “Sostenibilidad y Regeneracion Urbana” 03E6
Datos de la Tesis

Titulo de la Tesis: Analisis del Impacto de la Movilidad en la Ciudades a través de Mapas
Georreferenciados. (Mapa de Movilidad de la UAM Azcapotzalco)

Director(es) de la Tesis:

Tutor de la Tesis: Prof. Dr. Inmaculada Mohino

Ano en el que se comenzo la Tesis: Septiembre 2021
Ano previsto de finalizacion de tesis: Agosto 2024
Plan de investigacion

Curso: 2021-2022

Titulo de tesis propuesto: Analisis del Impacto de la Movilidad en la Ciudades a través de
Mapas Georreferenciados. (Mapa de Movilidad de la UAM Azcapotzalco

Objetivos a alcanzar en la tesis
OBJETIVO GENERAL

Conocer la movilidad de un centro laboral o estudiantil para identificar sus problematicas,
analizar sus impactos y determinar estrategias urbanas para reducir la movilidad.

OBJETIVOS ESPECIFICOS

Brindar a los gobiernos, pero sobre todo a las instituciones publicas y privadas medios y una
metodologia accesible para analizar la informacion, tomar decisiones y realizar acciones in
situ que contribuyan a la reorganizacién social de sus comunidades, en consecuencia, de las
ciudades y por lo tanto, la mejora de la movilidad.

Metodologia a utilizar en el desarrollo de la tesis

Al inicio del proceso la investigacién sera documental y el método seré deductivo. En la
investigacion doctoral se revisaran estudios sobre la movilidad en diferentes partes del
mundo como fundamento tedrico del proyecto y para definir perfectamente la aportacion

Universidad Politécnica de Madrid 1
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de esta investigacion a la literatura existente. El analisis de la movilidad en la Ciudad de
México se abordara ampliamente y se evidenciara como las actuales investigaciones
contribuyen al fenémeno y que objetivos son distintos a este proyecto.

La segunda parte de la investigacion tendré una naturaleza cartesiana ya que el fenémeno
complejo de los desplazamientos de la ciudad se dividird en sus partes para su estudio,
analisis, diagnostico y tratamiento. Ademas, se vinculara con el tema de la cocreacion. Los
problemas relacionados a la movilidad en las ciudades se cocrean. Al observarlo de esta

manera podemos abordar su analisis y solucion desde otra perspectiva. Asi como el
fendmeno se crea entre todos los miembros de la ciudad que se desplazan, también se
pueden cocrear las soluciones.

La tercera parte se centrara en realizar un estudio de caso, el cual se basa en una
investigacién de campo con datos reales de la comunidad universitaria. Posteriormente un
método experimental realizando los mapas y estadisticas de la comunidad universitaria
participante. Los datos se analizaran y se realizara un diagnostico. Finalmente, se
propondran estrategias de mejora. Este caso servird como muestra de lo que una ciudad
podria lograr. Esta parte tendra distintas fases del proceso de investigacion en para logarlo
y se describen a continuacion:

Datos

Para la adquisicion de datos se utilizaran las encuestas como método de trabajo. Seran en
linea a través de una pégina oficial de la Universidad debido a la importancia de proteger
los datos de la comunidad y para incentivar su participacion. El sistema se programaré con
la ayuda de ingenieros en sistemas de la Coordinacién de Servicios de Computo de la
UAM Azcapotzalco. En dicha encuesta habré preguntas sobre los datos relacionados con la
movilidad diaria de los miembros de la comunidad y se generara un mapa obtener datos
para generacién de los mapas georreferenciados.

La intencion es que durante el tiempo de los estudios del doctorado se realice una pagina
programada para recibir datos, no solo de la Universidad, sino de cada escuela y empresa
de cualquier ciudad, que permitan hacer el acopio de grandes cantidades de informacion.
Una vez aplicada la encuesta se contara con una base de datos que se dividira para
obtener mapas y estadisticas relacionadas con la movilidad.

Célculos para determinar el impacto ambiental por movilidad.

Uno de los resultados que se obtendra es el calculo del impacto en CO2 por persona y en
total de toda la comunidad universitaria. Para generar este calculo se vinculan los datos
obtenidos de la comunidad con las cifras de emisiones de CO2 por transporte. Una vez
obtenido este dato se expresara en cantidad de CO2 y arboles necesarios para su
mitigacion.

Universidad Politécnica de Madrid
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Estadisticas (tiempo, distancia y dinero).

Se cuantificara el tiempo invertido en movilidad. También, se estableceran distancias y un
radar en el mapa para identificar patrones y los casos criticos. Finalmente, se cuantificara
el gasto econdmico de la comunidad en relacion a la movilidad.

Cuantificacion de la inmigracion causada por los centros laborales y estudiantiles.

Se realizaran estadisticas relacionadas con el nivel de inmigracion que la Universidad
aporta a la ciudad y un mapa relacionado.

Cuantificar la cantidad de personas de la comunidad laboral o estudiantil que viven a 15 o
20 minutos y que medios utilizan. Cuantificar a las personas que logran ese tiempo en los
diferentes transportes y establecer un porcentaje de C15 (Comunidad de 15 minutos).
Posteriormente se diagnosticaré a la comunidad y se analizara el potencial de incrementar
su nivel.

Georreferenciacion y generacion de mapas. Para realizar la georreferenciacion se han
utilizado diversos métodos hasta el momento. A lo largo de dos afios se han tomado
muestras con alumnos de distintos niveles de las Licenciaturas de Disefio Industrial y
Disefio de la Comunicacion Grafica de la UAM. Estos estudios comenzaron con mapas muy
rudimentarios. El primer mapa que se realizd, se presenta a continuaciéon. Como se puede
ver en la figura 12, el primer mapa se realizd con una superposicion de imagenes que cada
alumno saco de la plataforma Google Maps, y que posteriormente, se editaron en Adobe
Photoshop con el fin de representar el fenémeno.

"y

Figura 1 Primer mapa de movilidad. Fuente: elaboracion propia.

Posteriormente, se utilizo el programa Flash para generar una imagen mucho mas limpia y
nitida de la posicion de cada uno de los miembros de la comunidad. Sin embargo, aunque

Universidad Politécnica de Madrid
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es muy interesante la visualizacion, estos mapas no proveen de informacion oportuna
para el andlisis de fendmeno. Solo son una fotografia de ese grupo, en ese momento.
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Figura 2. Mapa de la posicién de los alumnos y la Universidad realizado en Flash. Fuente: elaboracion

propia.

En la busqueda por maneras mas especializadas de contener la informacion, los mapas
subsecuentes se realizaron en Google My maps20 (figura14), una plataforma que permite
generar el mapa, pero que no maneja bases de datos para la georreferenciacion. Estos
mapas ya cuentan con informacién para el analisis del fendbmeno y posibles acciones; y
funcionaron muy bien para mostrar como puede ser el analisis de la movilidad en la
Universidad.

Figura 3.

Universidad Politécnica de Madrid
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El siguiente paso en este proceso fue la busqueda de sistemas que permitieran el manejo
de bases de datos. En este camino se han encontrado varias opciones, siendo la mas
accesible el Software de Google Earth, donde actualmente manejamos las bases de datos
y la georreferenciacion. En estos mapas ya es posible visualizar con muy buen nivel de
calidad y acceso a la informacion de la movilidad en cuestion.

Figura 4.

Para el desarrollo de los mapas en los estudios de doctorado, se pretende utilizar el
programa QGIS Desktop 3.14.1 with GRASS 7.8.3; que es un programa de origen espafiol,
gratuito y especializado en estas tareas. Este programa permite publicar el mapa en una
pagina en linea y visualizar la informacion de diversas maneras, por lo que se considera
pertinente para los objetivos del proyecto. Sin embargo, se pretende incorporar nuevos
conocimientos, en especial a través del curso de: “Ciudad, Territorio y Sistemas de
Informacion Geografica”, con el que se analizaran herramientas distintas y tal vez, mas
pertinentes para lograr la georreferenciacion.

Descripcion de las tareas realizadas y resultados obtenidos a lo largo del ultimo
curso

En este afio escolar, el primero del doctorado, se han realizado diversas tareas para avanzar en el
tramite y proceso de la investigacion y requerimientos de programa. Las actividades mas relevantes se
hicieron en el Segundo semester de 2021, debido a que se requirié cursar complementos formativos
del master en planemiento urbano (MUPUT). Para ello fué necesario viajar desde Méxcio y residir el
semestre en Madrid, por lo que pedi un permiso en mi trabajo y me estableci cerca de la UPM. Cursé y
aprobé los créditos requeridos en el programa, a través de tres materias: Analisis Socioeconémico
(Cod:033000898) con el Prof. José Miguel Fdez. Guell, Cambio climatico, dindmica del paisaje y
gestion del territorio (Cod: 033000897) con la Prof. Emilia Roman y Accesibilidades, ciudad y movilidad

Universidad Politécnica de Madrid 5
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(Cod:033000903) con la Prof. Andrea Alonso. Ademas, participé en el programa EELISA European
University, en el Proyecto On the Move, en el Seminario: Moving the Towards New Urban Centralities:
Multimodal Stations. También tomé el curso de 60 horas de Anélisis, Proyecto y Planificacién urbana y
territorial a través de SIG, el cuél también se culminé satisfactoriamente. Durante mi estancia en
Madrid, tuve diversas revisiones y conversaciones con mi Directora de tesis, la Dra. Inmaculada
Mohino y con el Dr. Gustavo Romanillos sobre los temas, métodos y estrategias de accion para el
desarrollo del proyecto, lo que aclaré y encamino de manera correcta y adecuada la accion y direccién
de la investigacion.

Durante el primer semestre de 2022 me he dado a la tarea de continuar con la investigacion
documental para la adecuada construccion de la intrduccion y el estado del arte en la investigacion
conducente, revisando documentos de muy diversos origenes y autores que abordan el tema de la
movilidad desde distintas perspectivas. Asi mismo, hemos (las autoridades de las dos Universidades,
los ingenieros en sistemas de las mismas y yo) iniciado la construccion de las encuestas para las
comunidades universitarias, las plataformas web donde se anidaran las mismas y los informes de
resultados, ademas de los diagnosticos. También, hemos comenzado con las pruebas piloto de las
encuestas y los ejercicios de visualizacion de datos y estadisticas para comenzar, a la brevedad, con la
aplicacion de la encuesta y la obtencion de datos para la investigacion y generacion de informacion y
estrategias de accidn con el objetivo de mejorar la movilidad y tener un ejemplo del potencial del
proyecto y presentarlo a los gobiernos de distintas ciudades.

Breve descripcion de los medios y planificacion de tareas a realizar durante el
préximo curso 2022-2023

Se realizaran las encuestas en las dos Universidades publicas mas importantes de México. Se
generaran bases de datos, georreferenciacion de los mismos, para crear los diferentes mapas de
movilidad y estadisticas que permitan generar un diagnostico del fenémeno al interior de la comunidad
universitaria y estratégias que permitan mejorar los desplazamientos diarios de la misma y minimizar
los impactos negativos de la movilidad cotidiana. También se comenzaran los trabajos de la formacién
de tres articulos para la posterior revision y publicacion de los mismos. Ademas, se firmara un convenio
de colaboracion mas con la Universidad del Bio Bio en Chile, para la aplicacion de la encuesta y la
realizacion de la investigacion en esa Cede Académica.

A lo largo del ultimo curso, jha surgido algin problema causante de retraso en la
actividad? En caso de respuesta afirmativa, explique los problemas y su posible
solucion lo mas sucintamente posible

Si.

En cuanto a los sistemas de informacién de la UPM. Un ejemplo de ello es este reporte, que tuve que
entregarlo a través de la instancia CAPD, sugerida por mi directora, debido a que en el enlace:
https://www.upm.es/thesis/home donde se supone se entrega este documento, no tiene la opcidén para
hacer el proceso. Esto, al parecer, es debido a que no tengo asiganada a mi directora de tesis, y esto
es debido a que la presentacion del protocolo se ha ido retrasando. Al principio tenia entendido que
debia ser en enero o febrero de 2022, después me comentaron que los que tomaron complementos
formativos lo hacer en julio de 2022 y ahora en julio me dicen que sera mas adelante. Sin embargo, eso
genera incertiumbre y cierto retraso.

Universidad Politécnica de Madrid )
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Informe de los directores

El doctorando ha superado con éxito durante el semestre de otofio del curso 21-22 los complementos

formativos solicitados y se encuentra a la espera de defender su proyecto de tesis. En los ultimos meses,

el doctorando ha continuado con la revision de la literatura con el fin de establecer el marco teorico que
sustente su investigacion y ayude a definir y concretar la metodologia de trabajo. Asimismo, en estos
meses, se ha realizado la explotacion de una encuesta piloto para conocer el alcance de la misma y
poder extrapolarla (con o sin mejoras) a otros casos de estudio de la tesis.

Firmas:

MOHINO SANZ
MARIA
Doctorando. INMACULADA -
& { ]
Rubén Sahagun
Angulo Director de Tesis

Inmaculada Mohino

Fdo. Presidente de la CAPD
D.
Fecha

Fdo. Subdirector de Doctorado Fecha
Fecha

Universidad Politécnica de Madrid 7
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Convenio de Colaboracion con FES Aragon.
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CONVENIO ESPECIFICO DE COLABORACION QUE CELEBRAN POR UNA PARTE, LA
UNIVERSIDAD AUTONOMA METROPOLITANA, UNIDAD AZCAPOTZALCO,
REPRESENTADA POR SU RECTOR DE UNIDAD, DR. OSCAR LOZANO CARRILLO,
ASISTIDO POR LA SECRETARIA DE UNIDAD, DRA. MARIA DE LOURDES DELGADO
NUNEZ, EN LO SUCESIVO “LA UAM-A" Y LA UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA
DE MEXICO, EN LO SUCESIVO “LA UNAM", REPRESENTADA EN ESTE ACTO POR
EL DR. LEONARDO LOMELI VANEGAS, EN SU CARACTER DE SECRETARIO
GENERAL, ASISTIDO POR LA FACULTAD DE ESTUDIOS SUPERIORES ARAGON,
REPRESENTADA POR EL M. EN |. FERNANDO MACEDO CHAGOLLA, DIRECTOR DE
LA FACULTAD DE ESTUDIOS SUPERIORES ARAGON, EN LO SUCESIVO, LA “FES
ARAGON", A QUIENES DE MANERA CONJUNTA SE LES DENOMINARA “LAS
PARTES" AL TENOR DE LOS ANTECEDENTES, DECLARACIONES Y CLAUSULAS

SIGUIENTES:
ANTECEDENTES
1. Que el dia 02 de octubre de 2018, “LAS PARTES" ¢ venio
General de Colaboracién con nimero de registro: enlo

sucesivo “EL CONVENIO", con el objeto fomentar la colaboracion entre las
partes para emprender conjuntamente actividades académicas. cientificas y
culturales, en areas de interés comun,

2. Todas las declaraciones y cléusulas de “EL CONVENIO” siguen vigentes y sin
cambio alguno,

3. Con base en las clausulas SEGUNDA y TERCERA de “EL CONVENIO" y por
las necesidades de ambas instituciones, “LAS PARTES" acuerdan celebrar el
presente convenio especifico de colaboracion.

DECLARACIONES
I DE “LA UNAM"

a. Que de conformidad con el articulo 1* de su Lay Organica publicada en el
Diario Oficial de la Federacién el 6 de enero de 1945, es una corporacién
publica -organismo descentralizado del Estado- dotada de plena capacidad
juridica y que tiene por fines impartir educacién superior para formar
profesionistas, investigadores, profesores universitarios y técnicos dtiles a la
sociedad, organizar y realizar investigaciones, principalmente acerca de las
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condiciones y problemas nacionales, ¥ extender con la mayor ampltud
posible los beneficios de la cultura

Que la representacion legal de esta Casa de Estudios recas en su Rector,
Dr. Enrique Luis Graue Wiechers, segun lo dispuesto en los articulos 9°
de su Ley Organica y 30 de su Estatuto General, teniendo facultades para
delegaria, conforme a la fraccidn | del articulo 34 del propio Estatuto.

Que el Dr. Leonardo Lomeli Vanegas, en su caracter de Secrelario
General, cuenta con las facultades necesarias para suscribir este
instrumento. de conformidad con el Acuerde que delega y distribuye
competencias para la suscripcién de convenios, contratos y demas
instrumentos consensuales en que la Universidad sea parte, publicado en
Gaceta UNAM el 5 de septiembre de 2011

Que dentro de su estructura orgénico-administrativa se encuentra la
Facultad de Estudios Supericres Aragén, en adelante “FES ARAGON"
quien cuenta con la infraestructura y los recursos necesarios para dar
cumplimiento a! objeto del presente instrumento, cuyo titular es el M. en |
Fernando Macedo Chagolla

Que se encuentra inscrita en el Registro Federal de Contribuyenies con al
numero:

Que la “FES ARAGON" para efectos de ejecucidn del presente instrumento
sefiala como su domicilio el ubicado en Av. Rancho Seco SN, Calonia
Impulsora, Municipio de Nezahualcéyotl, Estado de México, Cédigo Postal
57130.

DE “LA UAM-A":

1

Que es una Universidad Publica y Auténoma, creada como organismo
descentralizado del Estado con personalidad Juridica y patnmanic propio,
mediante Ley Organica emitida por el Congrase de la Unién de los Estados
Unidos Mexicanos, publicada en el Diario Oficial de |a Federacidn el 17 de
diciembre de 1973
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Que de acuerde con lo sefialade por el anticulo 2 de ia Ley Urganica de la
Universidad Auténoma Metropolitana tiene por objeto:

a) Impartir educacidn superior de licenciatura, maestria y doctorado y
cursos de actualizacién y especializacion en sus modalidades escolar
y extraescolar, procurando que la formacién de profesionales
corresponda a las necesidades de la sociedad:

b) Organizar y desarrollar actividades de investigacion humanistica y
cientifica en atencion primordialmente. a los problemas nacionales y
en refacion con las condiciones del desenvolvimiento histérico; y

c) Praservar y difundir fa cultura

Que, a fin de realizar su objeto, se ha organizado dentro de un régimen de
desconcentracién funcional y administrativa a través de sus unidades
universitarias, entre las que se encuentra la Unidad Azcapotzalco,

Que de conformidad con lo sefialado en los articulos 15 y 16, fraccion IV, de
su Ley Orgdnica, y 368 de su Reglamento Organico, su representante legal
es el Rector General, quien tiene la facultad de otorgar, sustituir y revocar
poderes.

Que por acuerdo expreso del Rector General, el Dr. Oscar Lozano Carrillo,
Rector de Ia Unidad Azcapotzalco, se encuentra facultado para celebrar este

Que su Registre Federal de Contribuyentes es

Que su domicilic legal es el ubicado en: Prolongacién Canal de Miramontes.
numero 3855 Colonia Ex- Hacienda de San Juan de Dios, Alcaldia en
Tlalpan, Cédige Postal, 14387, Ciudad de México

Que su domicilio para efectos del presente convenio es el ubicado en
Avenida San Pablo, nimero 180, Colonia Reynosa Tamaulipas, Alcaldia en
Azcapotzalco, C. P. 02200, Ciudad de México.
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1. Que se reconocen la personalidad y la capacidad legal para celebrar el presente
Convenio, en virtud de haber quedado plenamente acreditadas en las
declaraciones que anteceden, y que en la celebracion de este Instrumento no
existe dolo, mala fe, error o algln otro vicio del consentimiento que pudiera
afectar su validez

I, DECLARAN “LAS PARTES"

2. Que es su voluntad cbligarse en los términos precisados en este Convenio, con
el propésito de apoyarse mutua & institucionalmente, de la forma mas amplia
posible,

Expuestas las declaracicnes que anteceden y astando “LAS PARTES" de acuerdo con lo
sefialado en ellas, manifiestan su conformidad en celebrar el presente Convenio,
obligandose en la forma, términos y cendiciones que se estipulan en las siguientas:

CLAUSULAS

PRIMERA. OBJETO. Que “LA UAM-A", realizara para la “FES ARAGON" el proyecto
denominado “Mapa de Movilidad de la FES Aragén”

Lo anterior conforme al ANEXO TECNICO, &l cual firmado por “LAS PARTES" forma parte
integrante de! presente Convenio.

SEGUNDA. COMPROMISOS. Para la consecucién del objeto. “LAS PARTES"” se
comprometen a:

|, Compromisos de “LA UAM-A"
a) Desarrollar el “Mapa de Movilidad de la FES Aragbn" y las estadisticas
relacionadas con el mismo, a través del Laboratorio de Ecodisefio y
Materialoteca

b) Generar una plataforma especifica, en caso de ser necesario, para realzar la
encuesta a las y los integrantes de la comunidad de la “FES ARAGON"

¢) Generar las estacisticas de tiempo, gasto e impacto ambiental de las alumnas y
los alumnos de la “FES ARAGON"
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d) Generarun mapa georreferenciado de la movilidad de la comunidad universitaria
de la “FES ARAGON"

e) Realizar un diagndstico relacionado a los resultades del estudio de movilidad.
f) Los resultados se realizaran en un maximo de 20.000 (veinte mil) usuarios, en
una sola ocasidén por usuario, participando cada uno de ellos con su correo

institucional

o) El tiempo que estara abierta la encuesta para |a realizacion del estudio es de
maximo de treinta (30) dias habiles.

h) Hacer entrega de los resultados obtenidos de los trabajos sefialadas en el
“ANEXO TECNICO" mediante lcs documentos entregables correspondientes
II. Cempromisos de “LA UNAM" a través de la “FES ARAGON"

a) Transferir a “LA UAM-A" el costo relative a los gastog Indicados en el "ANEXO
TECNICO"

b) Llevar a cabo el seguimiento, control y evaluacian de las acciones para el desarrollo
del “Mapa de Movilidad de ia FES Aragén”

¢) Proveer de la autorizacién para el uso de la informacion de las y los Integrantes de
la comunidad universitaria de la “FES ARAGON"

d) Proveer los datos de la comunidad requeridos para la realizacién del “Mapa de
Movilidad de la FES Aragon”

e} Vincular a la comunidad estudiantil hacia una plataforma especifica para realizar la
encuesta a las y los integrartes de la “FES ARAGON".

TERCERA. APORTACION. “LA UNAM" a través de la “FES ARAGON" dentro de los
quince dias habiles posteriores a esente instrumento hard la transferencia a
“LA UAM-A", de la cantidad de Mn Su equivalente a pescs mexicanos de
conformidad al tipo de cambio al momento de la transferencia, en los términos sefiala
en ol “ANEXO TECNICO" & través o
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a) “LA UAM-A" nombra coemo responsable de coordinar las actividades del
presente Convenio al MDI Rubén Sahagin Angulo, en su caracter de Profesor
Investigador Titular C, integrante del personal académico del Departamento de
Investigacion y Conocimiento del Disefio de 'a Divisién de Ciencias y Artes para
el Disefio.

A2
Aragon

CUARTA. RESPONSABLES.

b) “LA UNAM" a traves de la “FES ARAGON" nombra a la M, en Arg. Patricia
Diaz Pérez en su caracter ce Profesora de Carrera T. C. interina C, como
responsable de la cperatividad y ejecucion de este Convenio

QUINTA. COMUNICACIONES. Las comunicaciones de tipo general, referentes a cualquier
aspecto de este Convenio, deberdn dirigirse a los domicilios sefialados por “LAS PARTES"
en el apartado de Declaraciones de este instrumento

SEXTA. PROPIEDAD INTELECTUAL. La titularidad de los derechos de propiedad
intelectual de los entregables correspondera a “LA UNAM", dando el debido
reconocimiento moral a quienes hayan intervenido en la realizacién del mismo. “LAS
PARTES" podran utilizar ta informacién o resultados que se deriven del presente
instrumento en sus funcicnes academicas

SEPTIMA. RELACION LABORAL “LAS PARTES" convienen que el personal aportado
por cada una para |a realizacién del presente Convenio, se entendera relacionado
exclusivamente con aquella que lo empled, por ende, cada una de eflas asumira su
responsabilidad por este conceplo, y en ning(n caso seran consideradas come patrones
solidarios o sustitutos,

OCTAVA. CESION DE DERECHOS Y OBLIGACIONES. Ninguna de “LAS PARTES"
pedra ceder o transferir a terceros, los derechos y obligaciones derivados de! presente
Convenio, salvo consentimiento escrito de ia otra parte.

NOVENA. CONFIDENCIALIDAD. “LAS PARTES" se comprometen a guardar
confidencialidad respecto de cualquier tipo de documentacién o proceso que se genere 0
intercambie con metivo de la ejecucion de las actividades objeto del presente Convenio, las
que se sujetaran en lo que les resulte aplicable a la Ley General de Transparencia y Acceso
a la Informacién Plblica; Ley General de Proteccién de Datos Personales en Posesién de
Sujetes Obligados; Ley Federal de Transparencia y Acceso a la Informacion Publica; el
Reglamento de Transparencia y Acceso a la Informacién a la Informacion Publica de la
Universidad Nacional Auténoma de México, Acuerde por el que s¢ Establecen los
Lineamientos para la Proteccién de Dates Personales en Posesion de la Universidad
Nacional Auténoma de México, las Normas Complementarias sobre Medidas de Seguridad

6
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Técnicas. Administrativas y Fisicas para la Proteccién de Datos Personales en Posesion de
las Universidad, Reglamento para la Transparencia de la Informacién Universitaria de la
Universidad Auténoma Metropolitana, y demas normatividad aplicable

DECIMA. VIGENCIA. EI presente Convenio tendra una vigencla de un afio contado a partir
de la fecha de la firma del presente instrumento pudiendo ser prorrogado a través de un
Convenio de Prorroga correspondienta

DECIMA PRIMERA. RESPONSABILIDAD CIVIL. Queda expresamente pactado que
“LAS PARTES" no tendran responsabilidad civil por los dafios y perjuicios que pudieran
causarse como consecuencia de caso fortuito o fuerza mayor, particularmente por el paro
de labores académicas o administrativas, en la inteligencia de que, una vez superados estos
eventos, se reanudaran las actividades en la forma y términos que determinen “LAS
PARTES"

DECIMA SEGUNDA MODIFICACIONES. Este instrumento podra ser modificado o
adicionado por voluntad de “LAS PARTES", dichas modificaciones ¢ adiciones obligaran
a los signatarios a partir de a fecha de su firma.,

DECIMA TERCERA. TERMINACION ANTICIPADA. “LAS PARTES" podran de mutuo
acuerdo terminar de manera anticipada el presente Convenio, cuando asl convenga a sus
intereses. De llegar a actualizar este supuesto, se deberd dar aviso por escrito a Ia
contraparte con treinta (30) dias naturales de anticipacién, para formalizar el
correspondiente Convenio de terminacién. En tal caso “LAS PARTES” tomaran las
medidas necesarias para evitar penuicios tanto a eflas como a terceros.

Salvo pacto en contrato en contrario “LAS PARTES” acuerdan cumplir todas y cada una
de las obligaciones pactadas en este Instrumento que se encuentren pendientes de concluir
o realizarse a la fecha de su terminacién

DECIMA CUARTA. JURISDICCION. “LAS PARTES" manifisstan que el presente
Cenvenio es producto de su buena fe, pero en caso de duda o discrepancia sobre su
contenido o interpretacién, la resolveran en forma equitativa y de comun acuerdo, En caso
de no llegar a un acuerdo, se someterdn voluntanamente a la Junisdiccidn de los tribunales
competentes de la Ciudad de México, con renuncia expresa a los que pudieren
corresponderies en razén de sus domicilios presentes o futuros,
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DR. OSCAR LOZANO GARRILLU
RECTOR DE UNIDAD|

DRA. MARLADE LOURDES UESADO
NUNEZ
SECRETARIA DE UNIDAD
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ACADEMICO RESPONSABLE
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POR “LA UNAM"
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ANEXO TECNICO

Contenido:

1. Justificacién:
La movilidad de las arandes ciudades represanta uno de los mayores retos en la
actualidad. La complejidad del fenédmena obliga a generar proyectos que la analicen
en lo particular y no en lo general. El proyecto del “Mapa de Movilidad de la FES
Aragon” tiene el objetivo de analizar en casos especlficos la movilidad de los
centros laborales y educatives. En este caso los desplazamientos diarios de la “FES
ARAGON" de “LA UNAM".

2. Antecedentes:
Los Estudios de Doctorado en Sostenibilidad y Regeneracién Urbana en el
Universidad Politécnica de Madrid por parte del MDI Rubén Sahaglin Angulo
Profesor Investigador Titular C, y el proyecto de Mapa de Movilidad de “LA UAM-
A", dado de alta ante el Consejo Divisional de la Divisién de Ciencias y Artes para
el Disefio y ante la Comision de Sustentabilidad de |a Unidad Azcapatzalco es el
antecadente y base del Convenio

La M. en Arq, Patricia Diaz Pérez, desarrolla un proyecto “Programa de Apoyo a
Proyectos para Innovar y Mejorar la Educacién” (PAPIME), scbre disefic de
materigles didacticos para la ensefianza del Disefio Sustentable, para lo que ha
premovido una relacién de ftrabajo académico colaborativo entre ambas
instituciones, “FES ARAGON" y “LA UAM A” &n sus carreras de Disefio Industrial
Per lo que ests Convenio permite vincular a nivel de la investigacién un tema
relevante para como lo es la movilidad urbana Y 8u impacto ambiental, De esta
manera se abren futuras lineas de investigacion para las académicas y los
académicos interesados en el tema de sustentabilidad ya que contaran con un
estudio geolocalizado de la “FES ARAGON" y los impactos que nuestra movilidad
genera diariamente

3. Objetivo General:
Generar un mapa de movilidad de “FES ARAGON" de “LA UNAM" y las
estadisticas complementarias necesarias para conocer Ia posicion y los
desplazamientos, los medios de transporte, el tiempo y el dinero que invierte, asi
como el impacto ambiental generado por la comunidad universitaria en sus
desplazamientos diarios




UNAM'

4. Entregables:

- Plataforma para la realizacion
- Mapa Georeferenciado de Movilidad de
- Estadisticas de tiempo en los tra

que participe en la encuesta

- Estadisticas de gasto de dinero en

Casa abierta 3l tempo
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universitaria que participe en |a encuesta
- Estadisticas de! impacto ambiental durante los traslados de loda la
comunidad universitaria que participe en la encuesta
- Estadisticas de tipo de transportes durante los traslados de toda la
comunidad universitaria que participe en la encuesta

5. Cronograma:

de la encuesta de movilidad
ia UNAM FES ARAGON
slados de toda la comunidad universitana

los traslados de toda la comunidad

2021

Sep

Oct lhw

Dic

Ene

2022 q
Fet Mar ‘Ahr

L ACTIVIDADES 5
Generacion de plataforma

| para encuestas l

Realizacién de las
encuestas

"Obtencién de los datos

W,

| Proceso de
Georeferenclacion

Proceso de generacién de
datos y estadisticas

| Entrega de mapa
interactivo y pruebas

Entrega de estadisticas y
_pruebaa

“Desarrollo de diagnéstico |
basado en el estudio

Presentacion de los

| resultados a las ‘

| autoridades de las dos ‘
instituciones (Rectores, ’
Secretarios y Directores) |

| Presentacion de los
resultados a la comunidad

| universitaria |

10
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"Publicacién de los ‘ | e

resultados | 'L [ I

| Difusién de la_pu'bllcaclon
en eventos especializados ‘
|

Monto del Proyecto: “LA UNAM" a través de la “FES ARAGON" transferira a
“LA UAM-A" el monto total del pago que sa habra de realizar a Google, por el uso de APls
y cubnir los gastos generades para obtener la informacién de fa comunidad de universitaria
de |a “FES ARAGON", de un | suanos en una sola ocasién
con su corred Institucional y con una duracion de treinta (30) dias habiles. En referencia con
las tablas de precios, se estiman los siguientes costos mensuales

El Tipo de cambic se definird el dia del depésito a la cuenta referenciada en la Cliusula
Tercera del presente instrumento

1
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DR. OSCAR LOZANO CARKILLU DR. LEONARDO LOMELI VANEGAS
RECTOR DE UNIDAD SECRETARIO GENERAL

DRA. MARIA DE LOURDES UELGADO M. EN |. FERNANDO MACEDO
NUNEZ CHAGOLLA
SECRETARIA DE UNIDAD DIRECTOR DE LA FACULTAD DE
ESTUDIOS SUPERIORES ARAGON

M.D.I. RUBEN SAHAGUN ANGULO
ACADEMICO RESPONSABLE

RIDICA

LIC. LAURA CECILIA MANTEROLA
MORALES
DELEGADA DE LA OFICINA DEL
ABOGADO GENERAL

HOJA DE FIRMAS DEL ANEXC UNICO AL CONVENIO ESFECIFICO DE COLABORACION, SUSCRITO ENTRE LA
UNIVERSIOAD AUTONOMA METROPOLITANA, UNIDAD AZCAPOTZALCO ¥ LA UNIVERSIDAD RACIONAL AUTONOMA
DE MEXICO. FACULTAD DE ESTUDIOS SUPERIORES ARAGON, A LOS 03 DIAS DEL MES DE AGOSTO

12

REGRESAR AL INICIO
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Proyecto de Investigacién relacionado en proceso.

MCasa abierta al tiempo @m

Universidad Auténoma Metropolitana By e Hiells

Azcapotzalco

FORMATO PARA REGISTRO DE PROYECTOS DE

INVESTIGACION
Fecha de

Fecha de inicio: Dic 2020 -, Dic2022
conclusion:

Titulo del Proyecto: Mapa de Movilidad de la UAM Azcapotzalco

Departamento al que pertenece: Investigacion y Conocimiento del Disefio

Area o Grupo de Investigacion: Habitat y Disefio

Programa de investigacion, No. de registro y como enriquece a éste

Disefio para el Desarrollo Sustentable. En proceso de aceptacion.

Este proyecto ayuda a reconocer la situacion de la movilidad de la comunidad
universitaria, y con esto, establecer estrategias de accion con el objetivo de disminuir
los impactos que esta genera en el ambiente y la comunidad; aspectos esenciales para
alcanzar el desarrollo sustentable.

Proyectos que conforman al programa

El Disefio de SSPS como formalizacion de la innovacion social para el
desarrollo comunitario | Materialoteca Latinoamericana

Tipo de investigacion
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Ilnvestigacién Conceptual |:| Investigacion Formativa |:|
|investigacion para el Desarrollo Otra []

linvestigacion Experimental I:I

Responsable del Proyecto

Nombre: Rubén Sahagun Angulo

Categoria y Nivel: Titular C

Tipo de contratacion: Tiempo Completo

No. Econdémico: 30365

Participantes

Nombre:

No. Econémico:

Adscripcion: Firma:

Nombre:

No. Econémico: Firma:

Adscripcion:

Nombre:

No. Econémico: Firma:

Adscripcion:

Nombre:

No. Econémico: Firma:

Adscripcion:

Antecedentes del Proyecto
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[EI Laboratorio de Ecodisefio ha realizado diversos analisis de problemaéticas sobre el impacto ambiental de
los productos. Uno de estos analisis ha llevado a considerar los impactos de nuestro entorno cercano y uno
de los impactos ambientales mas importantes en la Ciudad de México es el de la movilidad urbana. A
|partir de estos supuestos se plantearon diversas maneras de resolver el problema, desde el disefio de
vehiculos hasta el disefio de sistemas. En este sentido, se plante6 la necesidad de realizar un diagnostico
del estado del arte, y con esto, de realizar un mapa gque ayude a ver como una comunidad en particular se
|mueve y que estrategias, a partir de ese estudio de la realidad, se pueden efectuar.

Los estudios preliminares a este proyecto se realizaron con la comunidad estudiantil de diversos grupos de
la licenciatura en disefio industrial. Estos estudios dieron como resultado mapas muy rudimentarios y cada
vez mejores, de la movilidad de los alumnos. El Gltimo mapa se realizé fue al interior del comité del

‘proyecto: te presto una bici, del cual soy miembro. Realice el mapa de la movilidad de los interesados en la

primera version del proyecto.

Sustentacion del Tema

Los estudios de la movilidad urbana que existen actualmente no analizan la informacion desde la
perspectiva que se esta planteando en este mapa. Comunmente hablan de cifras que no estan relacionadas
con el destino de los viajes. En este estudio se pretende relacionar los viajes de las personas con el mismo
destino. En este caso en concreto, se estudiara, de manera preliminar, la movilidad de los miembros de la
comunidad universitaria, como ejemplo y modelo del estudio de cada escuela y empresa de cualquier
ciudad del mundo.

Cuando se analiza la informacion por empresa o escuela y se realiza un mapa para visualizar la
informacidn, el diagnostico y accién hacia la situacion planteada se clarifica y se pueden realizar
estrategias inmediatas y un plan de accién a corto, mediano y largo plazo. En el caso de los estudios
realizados en los grupos de disefio industrial se pudieron establecer distintas estrategias de accién para los
miembros de la comunidad. En primer lugar, al visualizar la informacion en un mapa, solamente de la
comunidad involucrada el estudio se hace real y especifico. Se puede ver exactamente el problema de cada
miembro de la comunidad, y con eso, dar una estrategia de solucion a cada caso. No solo en el sentido
ambiental, sino en el social. Pongo un ejemplo. Algunas personas que llegan tarde a las clases, con el
mapa, se podia establecer si era desidia o desinterés o si en realidad viven muy lejos y es dificil para ellos
Ilegar a tiempo, cuanto tiempo y dinero gastan en el trayecto y con ello, ser sensibles a su situacion. Hay
personas que para llegar a las 7am. deben salir de su casa a las 5am y enfrentar un sinfin de variables que
no garantizan llegar a tiempo. Por otra parte, se han observado casos de personas que viven lejos pero que
pasan por los mismos recorridos que otros comparieros. Se han puesto de acuerdo y ahora vienen juntos
ahorrando dinero y disminuyendo su impacto ambiental. Otros han visto su situacion y han decido juntarse
y rentar cerca de la escuela. Otros, han decidido entrar al programa de las bicis, etc. En estos casos se
|puede observar el potencial de acciones ademas del obvio, que es calcular cuanto contamina la
Universidad por la movilidad de sus miembros, cuanto tiempo y dinero gastan, y finalmente, que
transportes usan y cudl es la distancia que recorren diariamente.

Objetivos del Proyecto de investigacion, generales y especificos
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|General.

Realizar un Mapa de Movilidad de los miembros de la comunidad universitaria.

Especificos.

-Visualizar la informacion de movilidad de la universidad.

-Conocer el impacto ambiental por movilidad de la comunidad universitaria.

-Conocer el tiempo y dinero que invierte la comunidad universitaria en la movilidad.
-Conocer el tipo de transporte y la distancia recorrida diaria de la comunidad universitaria.

-Tener datos para establecer estrategias de accion que contribuyan a disminuir el impacto ambiental de la
Universidad.

-Reconocer los beneficios del proyecto de préstamo de bicicletas de la Universidad.

Metas

[obtener un mapa de movilidad de la universidad
|Obtener estudios sobre la movilidad de la comunidad universitaria
|Generar un sistema de monitoreo ambiental de la universidad (depende de COPLAN)

|Generar las bases para realizar estudios de la movilidad de la CDMX (A mediano plazo)

Generar las bases para realizar estudios de la movilidad urbana en cualquier ciudad del mundo (A largo
plazo)

Métodos de investigacion

El método de investigacion es documental y de campo ya que por un lado se necesitan conocer los
diferentes procesos de visualizacion de la informacion, en este caso georreferenciacion, y por el otro
realizar encuestas para obtener la informacion pertinente.

Plan de Trabajo

Actividades Fecha Trimestre
Gestion con COPLAN y Desarrollo de Sistemas Dic 20 201
Acopio de Informacion Ene 20 20P
Generacion de informes de tiempo, dinero e impacto ambiental Mar21 200
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[Realizacion del mapa de movilidad Jun 21 211

Generacion de publicacion de resultados Sep 21 21P
Difusion de los resultados Dic 21 210
Actualizacion continua del mapa y resultados Mar 22 221

Recursos académicos, materiales, econémicos y humanos

Laboratorio de Ecodisefio y Materialoteca. Todos los equipos que estan dentro del laboratorio. Si el
proyecto crece se necesitaran mas espacio y computadoras. La cantidad dependera del crecimiento del
proyecto

Apoyo de COPLAN en la realizacion de la encuesta y la entrega de informacion. La relacion ha sido con el
[Mtro. Jorge Bobadilla Martinez

Apoyo de la Seccidn de Desarrollo de Sistemas para la creacion, mantenimiento y actualizacion de la
pagina de internet donde se exhiben los resultados, se abren proyectos y se realizan encuestas. La relacion
ha sido con el Ing. Ramon Juan Macias Baltazar.

|Estamos intentando crear un formato que no requiera recursos econémicos.

Organismo solicitante

Area de Habitat y Disefio
IComisidn de Sustentabilidad de la UAM

Productos de investigacion

Acrticulos de Investigacion
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|Pégina de internet encargada de la difusion del mapa de movilidad e informacion relacionada |

https://mapamovilidad.webnode.mx/
https://www.semovi.cdmx.gob.mx/programas
https://www.inegi.org.mx/programas/eod/2017/

http://www.aire.cdmx.gob.mx/default.php

https://wwwe.isglobal.org/es/ciudadesquequeremos?gclid=CjOKCQjw-
MrOBRDyARISAKEFbecHbSMJp9W7aLOOwcX1rjUlszxEqtcuF-
97FgXhGITSdQOJ5v60dIMaAoPtEALW wcB#efectossalud

Conferencias en eventos especializados

Fuentes bibliograficas, hemerograficas y electrénicas

Modalidades de difusion

La difusién del proyecto sera a través de la pagina de la Universidad y a través de articulos de
investigacion y participacion en eventos especializados.

Nota: FAVOR DE NO MODIFICAR EL FORMATO.

REGRESAR AL INICIO
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1. ANALISIS Y DIAGNOSIS TERRITORIAL PAISAJISTICA

El objetivo de este trabajo es analizar y evaluar las relaciones entre la ciudad,
el territorio, el medio y el paisaje, asi como las consecuencias derivadas de las
actividades antrépicas y las afectaciones de nuestra zona de estudio.

Los municipios de analisis se localizan al sur de la capital de Espafia, la
comunidad auténoma de Madrid, limitando al norte y al sur con la comunidad
auténoma de Castilla y Leon, al este y al oeste con la comunidad auténoma de
castilla- La Mancha, estos municipios son los siguientes:

1. San Fernando de Henares

2. Mejorada del Campo

3. Velilla de San Antonio

4. Rivas Vaciamadrid

5. Arganda del Rey

6. San Martin de la Vega

7. Getafe

Los ejes de intervencion para nuestro proyecto y criterios de analisis en este
documento serd la infraestructura verde, la hidrografia del Rio Jarama,
Manzanares y Henares, zonas de especial proteccion, elementos
predominantes del medio fisico y del paisaje, andlisis de riesgos y
condicionantes del territorio.

El elemento natural soporta la vida, posibilitando la interconexion de espacios

naturales que regulan los caudales de agua pluviales, temperaturas, riesgos y
calidad de agua, aire y ecosistemas, la red de infraestructura verde debe ser

pensada como el elemento estructurante del territorio, los tipos de paisaje,
bosques, tipos de cultivo como olivares y vifiedos y vias pecuarias son una
puesta en valor para potenciar el territorio.

Este documento esta estructurado en 6 grandes blogues, el primero los andlisis
de los elementos del medio fisico, detalla el relieve, el agua y la vegetacion,
indica los elementos naturales predominantes, el segundo se basa en los
servicios de los ecosistemas, servicios de abastecimiento, regulacion y
culturales, el tercero se basa en el anélisis del paisaje, delimitando las unidades
de paisaje, calificando la calidad y fragilidad paisajistica, el cuarto se basa en la
identificacion de los riesgos naturales, peligrosidad o de alto riesgo y el quinto
consiste en la sintesis de los condicionantes del territorio, es decir, zonas de
suelos a proteger, regenerar, adecuados para usos urbanos y zonas de
potencial agricola .

Cortados del Jarama- Calidad Paisajistica



2 ANALISIS DE LOS ELEMENTOS DEL MEDIO FISICO

El entendimiento del territorio, se comprende por el elemento estructurante de
nuestro ambito el Rio Jarama y Manzanares, Se deben destacar la
predominancia de valles, grupos arbustivos, suelos y calidad paisajistica de los
cortados, cantiles y humedales.

En este apartado se estudiaran los elementos del medio fisico natural, los cuales
permiten llegar a un conocimiento integrado que permitan establecer un sistema
de gestion y proteccion del territorio ante actuaciones humanas actuales y
futuras, asi como aportando informacion sobre mecanismos y factores que
explican los elementos naturales, su susceptibilidad y su capacidad de
acogida. Para ello, se analiza la siguiente cartografia:

Mapa Hipsométrico: Morfologia y pendientes del terreno

Mapa Clinométrico: Morfologia y pendientes del terreno

Mapa Hidrografia: Cuencas hidrogréaficas

Mapa de Vegetacion: Vegetacion existente

Mapa geoldgico: geologia del terreno

Mapa fisiografico: sintesis de la orografia del relieve del territorio.

~No oA wN

Para analizar la cartografia del territorio se han empleado los Sistemas de la
Informacién Geografica, especificamente, el programa ArcGIS, dénde se
analizan las distintas capas que contienen la informacion de analisis territorial
de la zona de estudio.

Para ello se realiza una investigacion en las distintas paginas de descarga de
informacién geografica como son:

¢ |GN: Instituto Geogréfico Nacional

e IGME: Instituto Geoldgico y Minero de Esparia

e MITECO: Ministerio de Transicion Ecolégica

o |DEE: Infraestructura de Datos Espaciales de Espafia



2.1 MAPA HIPSOMETRICO

Las elevaciones de nuestro &mbito de estudio son parte fundamental para la identificacién de diferentes ecosistemas, vegetacion y usos adecuados. La elevacion se
caracteriza por ser demasiado llana, con valles y una diferencia altura de 300 metros en el punto mas alto de los cortados. En la zona del Oeste, en el municipio de
Getafe se observan zonas bajas, con un crecimiento de alturas progresiva que termina en la zona de los cortados.
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2.2 MAPA CLINOMETRICO

El porcentaje de las pendientes se clasifica en tres grupos, entre 0-8% favorable para varias actividades, entre el 8-16% para actividades limitadas y el 16% en adelante para actividades
restringidas. Observamos que la mayor parte del terreno es plano (de 0 a 8 grados de inclinacion), mostrando sobre el area central una franja con inclinaciones notablemente marcadas
(mayor a 16 grados) que muestran la presencia de acantilados. Sobre el lado sureste de la regién y los flancos de la linea central de gran pendiente, se observan zonas de transicion,
con pendientes progresivas (de 8 a 16 grados de inclinacién). Esta presencia de una gran porcién de terreno llano puede ser favorable para distintos tipos de intervencién.
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2.3 MAPA HIDROGRAFIA

En el mapa de Red hidrografica se marca la delimitacion de la zona de estudio, los rios, las cuencas y las zonas inundables con calado para periodos de retorno de 10,100, y 500 afios.
Como se puede observar las zonas de riesgo de inundacidn corresponden a zonas de los rios principales del Manzanares, Rio Jarama y Rio Henares, entre Arganda del Rey y Rivas
Vaciamadrid se encuentra la Laguna del campillo, una zona de humedales que resulta con riesgo de inundacion para periodo de retorno de 100 y 500 afios, esto es debido a que, al
tratarse de un humedal, la velocidad del agua no es un riesgo.
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2.4 MAPA DE VEGETACION

El plano de vegetacion refleja la variedad de especies vegetales, en nuestro ambito de estudio predomina las zonas de cultivo secano, siendo un suelo de alta explotacion y con altos
niveles de erosion, en las zonas boscosas, predominan los pinares.
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2.5 MAPA GEOLOGIA
La geologia define el terreno, clasifica los materiales con respecto a la calidad del suelo y posteriormente calificarlo para construir. Nuestro ambito de estudio se situa en terrenos con las
siguientes caracteristicas:

ez

En Arganda Rey, Mejorada del campo y Velilla de San Antonio, se encuentra una extension de llanura aluvial formadas por arenas, gravas y limos. En esta zona se aprecian
las terrazas de los rios Henares y Jarama compuestas por gravas y arenas, por otra parte, en Velilla de San Antonio se localizan zonas de yesos.

Getafe, San Martin de la Vega y Rivas-Vaciamadrid, se localizan en grandes extensiones de terrenos de gravas, arenas, arcillas y limos.

En Arganda del Rey se localizan zonas de calizas de ala serie de Paramo a la cual llega con ramificaciones de cambio de geologia (yesos y margar, margas y calizas margosas).

g 10 470
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2.5 MAPA FISIOGRAFIA

La fisiografia esta definida como la descripcidn de la naturaleza a partir del estudio del relieve y la litosfera, en conjunto con el estudio de la hidrosfera, la atmésfera y la
biosfera. Todo estudio fisiografico tiene como objetivo fundamental reconocer y delimitar las diferentes formas de tierra, asi como los rasgos generales del modelado de
la zona. La fisiografia tiene por objeto, en su sentido mas amplio, la descripcion de los aspectos naturales del paisaje terrestre: relieve, modelado, vegetacion, suelos,
hidrologia, etc. La fisiografia, entonces reviste en una gran medida, las caracteristicas de un inventario estatico del relieve o de las unidades de paisaje.

En los municipios de la zona de estudio destacan una fisiografia de terrazas aluviales en toda la zona mas llana a los margenes de los rios Jarama y Henares. Asimismo,
se destaca el glacis como las zonas predominantes en el territorio.
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3 SERVICIOS DE LOS ECOSISTEMAS

Comprender los procesos y recursos naturales que se dan en los ecosistemas y
benefician al ser humano, la relacién entre el desarrollo urbano y los principales
caracteristicas geograficas, naturales, histéricas y culturales. La cartografia de los
servicios que nos prestan los ecosistemas se analiza en tres ambitos:

e Servicios de abastecimiento
e Servicios de regulacién
e Servicios culturales

Servicios de abastecimiento:

Los servicios de abastecimiento son aquellas contribuciones directas al bienestar
humano provenientes de la organizacién bidtica y geética de los ecosistemas,
destaca diferentes servicios de cultivos y agricultura.

Servicios de Regulacion:

Los servicios de regulacién son aquellas contribuciones indirectas al bienestar
humano provenientes de un ecosistema. Los beneficios de los servicios son la
regulacion climatica, calidad del aire, asi como la hidrica y las perturbaciones
naturales, como el control de inundaciones.

En nuestro ambito de estudio se identifica como espacio de proporcion de servicios
en escala territorial la Red Natura 2000, ZEPA y LIC junto con el parque regional del
Sureste que desarrollan y conforman los espacios de gran relevancia ecosistémica.

Servicios culturales:

Los servicios culturales son aquellas contribuciones intangibles que la poblacion
obtiene a través de la experiencia directa con los ecosistemas. Los beneficios de los
servicios son el conocimiento ecolégico local, identidad cultural, espiritual y sentido
de pertenencia, disfrute de los paisajes y lugares de actividades recreativas.



3.1 SERVICIOS DE ABASTECIMIENTO

Para los fines préacticos y para favorecer la lectura de este mapa, se han englobado en las distintas clasificaciones, varias especies de vegetacion o tipos de cultivos, dentro de un grupo
que las represente. Buscamos con esto evitar mostrar una multiplicidad de parametros que puedan confundir o hacer mas dificil la lectura. A partir del mapa realizado podemos decir que
existen distintos tipos de obtencién de materia prima en la region, pero predomina la superficie destinada a cultivos, que abarca practicamente la totalidad de la zona de estudio. Entre
ellos encontramos los mosaicos de cultivos, cultivos regadios y cultivos secanos, ofreciendo una gran variedad de posibilidades de abastecimiento. También encontramos gran cantidad
de olivares, y diversos tipos de bosque o arboledas (pinares, coscojares, encinares arboreos, etc.) que proveen buena cantidad de materia prima de origen biético, como la madera y la
celulosa. Destaca, ademas, la presencia de un alto nimero de Vias pecuarias.

MAPA DE SERVICIOS DE LOS ECOSISTEMAS
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3.2 SERVICIOS DE REGULACION

Nuestra zona de estudio contempla distintas contribuciones de regulacion a través de sus componentes, gracias a la presencia de una variada vegetacion y sus sistemas hidricos. De
esta manera, encontramos amplias zonas de bosques de pinares, fresnedas, coscojares, olivares, que contribuyen a la regulacion del clima, a favorecer la calidad del aire mediante la
eliminacién de contaminantes y al secuestro y almacenamiento de carbono. También encontramos distintos tipos de matorrales que contribuyen a prevenir la erosién del suelo, y la vasta
variedad de vegetacién presente provee una diversidad de especies que favorece la polinizacion. Por su parte, la presencia de humedales contribuye con el tratamiento de efluentes y da
lugar a la presencia de otros organismos vivos, distintos a los presentes en las zonas secas. Ademas de los elementos naturales descritos, también encontramos elementos de regulacion
antrépicos en la zona, como los puntos de Gestidn de residuos, las depuradoras, estaciones para la medicion de la calidad del aire, asi como vertederos y puntos de gestién de residuos
peligrosos, generalmente ubicados en las zonas industriales. Cabe resaltar la importancia de la presencia y el registro de estos elementos en nuestra zona, que contribuyen a tener un
cierto control de ciertas acciones humanas que podrian ser altamente perjudiciales para los ecosistemas naturales.

MAPA DE SERVICIOS DE LOS ECOSISTEMAS
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3.3 SERVICIOS CULTURALES

Podemos decir que nuestra area de estudio posee una gran cantidad de elementos de valor cultural, que dan cuenta de la riqueza patrimonial que posee y debe prestarse especial
atencion, para lograr su adecuado resguardo. Dentro de ellos encontramos los del tipo antrépico y los del tipo natural. Los primeros se encuentran, en su mayoria, situados dentro de los
centros urbanos, por su naturaleza principalmente vinculada a la vida urbana o bien porque pertenecen al conjunto de las tradiciones colectivas. Estan comprendidos por los cines, teatros,
museos, plazas de toros, parroquias, cementerios, puentes de valor historico y mercadillos. También los hay antrépicos que se situan en espacios naturales, como los Centros de
Educacién Ambiental de la Comunidad de Madrid. Con respecto a los elementos de origen natural, podemos decir que casi la totalidad del territorio de estudio esta formado por un paisaje
de gran riqueza natural, cuyo valor cultural radica en el uso y aprovechamiento de esos espacios para la vida al aire libre, la recreacién, deportes y hasta para la contemplacion. También
se encuentran diversos habitats naturales que resultan interesantes para el estudio y circuitos disefiados para recorrer con facilidad a pie (Sendas verdes). Debido a esta gran riqueza
natural que posee la zona, es que se encuentra clasificada gran parte de esta dentro de distintas areas protegidas, como lo son el Parque Regional del Sureste, la Red Natura Madrid y
la Zona de Especial Proteccion para las Aves.

MAPA DE SERVICIOS DE LOS ECOSISTEMAS
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4 ANALISIS DEL PAISAJE

Las unidades del paisaje son delimitaciones del territorio caracterizadas por una
composicion de elementos paisajisticos de tipo visual, estético o ambiental
homogéneo. La delimitacion de las unidades de paisaje se ha dividido en 13 unidades
paisajisticas, de acuerdo con los grupos de trabajo.

La delimitacién de las unidades de paisaje ha sido determinada por la relacion
fisiogréfica con el medio, la vegetacion, visibilidad y valores culturales del territorio.

La estructura principal las unidades de paisaje pertenece a las llanuras aluviales
aluviales de los rios Manzanares y Jarama junto con los cultivos de regadio de
terrazas.

El noreste se compone de lomas yesiferas con un alto grado de antropizacion junto
con las llanuras arcillosas de mosaico de cultivo secano en correspondencia al
municipio de Mejorada del Campo.

Al este se identifica lomas yesiferas con predominancia de matorral junto con los
relieves de paramos y alcarrias.

En el suroeste, la unidad paisajistica de los cortados tiene con resultante las lomas
yesiferas con predominancia de pinar, finalmente el oeste en cercania con el
municipio de Getafe se compone de llanuras de secano en la que destaca la unidad
del cerro de Los Angeles.
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4.1 DELIMITACION DE UNIDADES DE PAISAJE

Definicion de las Unidades de Paisaje

Unidad

Morfologia y topografia

Forma de las rocas

Vegetacion

Formas de agua

Cerro de los angeles

Pendientes entre 8-16%
Laderas suaves

Rasgos obvios pero que no
resaltan

Alto grado de variedad y
diversidad de especies
Masas boscosas

Cortados yesiferos

Pendientes >16%
Laderas muy modeladas
y abarrancadas

Formas rocosas
sobresalientes inusiales en
tamanio, formay

Cubierta vegetal poco
continua
Diversidad de especies baja

Llanura arcillosa con
mosaico de cultivos de
secano

Pendientes entre 8-16%
Laderas suaves

Rasgos obvios pero que no
resaltan

Cubierta vegetal poco
continua
Diversidad de especies baja

Llanura con mosaico de
cultivos de secano

Pendientes <8%

Apenas existen rasgos
apreciables

Cubierta vegetal poco
continua

Llanuras aluviales y
terrazas con cultivos

Pendientes <8%

Apenas existen rasgos
apreciables

Alto grado de variedad y
diversidad de especies

Factor dominante en el
paisaje

Apariencia limpiay
[dminas de agua en

Lomas yesiferas con
predominancia de
matorral

Pendientes >16%
Laderas muy modeladas

Rasgos obvios pero que no
resaltan

Cubierta vegetal casi continua
con presencia de matorral
Diversidad de especies media

Lomas yesiferas con
presencia de pinar

Pendientes >16%
Laderas muy modeladas

Rasgos obvios pero que no
resaltan

Alto grado de variedad y
diversidad de especies
Masas boscosas

Lomas yesiferas muy
atropizadas

Pendientes entre 8-16%
Laderas suaves

Rasgos obvios pero que no
resaltan

Cubierta vegetal poco
continua

Paramos y alcarrias

Pendientes >16%
Laderas muy modeladas

Rasgos obvios pero que no
resaltan

Alto grado de variedad y
diversidad de especies
Masas boscosas

Figura 10 Definicion de las Unidades de Paisaje
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Después de la definicion de las unidades de paisaje se le otorga un valor de calidad y fragilidad a cada unidad para posteriormente evaluarlas en una matriz de calidad-

fragilidad de nuestro ambito de estudio.

MAPA CUENCAS HIDROGRAFICAS

1

292

3Velilla de Sen Antonio 7.Getae
ARivas vaciamadrid

Cambio climatico, dinamica
del paisaje y gestion del territorio
MUPUT

Legend
Ud
| CerrodeLos Angeles
1 Cortados yesiferos
- Llanura arcillosa con mosaico de cultivos de sec
© Lianura con mosaico de cultivos de sacano
" Uanures aluviales y terrazas con cultivos

| Lomas yesiferas con presom nancia de matorral
1 Lomas yesieras con presencia de pinar
| Lomas yesiteras muy antropizacas

% | - Paramos y alcarrias.
N ~ Urbano

Rio Jarama
Rio Manzanares

Figura 11 Mapa de Unidades de Paisaje- Anexo 10

ESCALA: 1:30.000
o 05 1 2
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4.2 VALORACION DE UNIDADES DE PAISAJE

VALORACION DE LAS UNIDADES DE PAISAJE - CALIDAD Y FRAGILIDAD

La calidad y la fragilidad se valoran de forma individual en una escala

Figura 13 Valoracion de las Unidades del Paisaje

UNIDAD Calidad Fragilidad Justificacién L. i ., . ., .
CORTADOS Es un paisaje mas bien singular, por no ser muy frecuente, pero que numerica de 1 al 3; S|end0 1 ValoraC|0n baja, 2 ValoraC|on medla y 3
YESIFER! | h I i0 fragil. 1A H 1A A H A

SIFEROS 10 ! 2o tener muchos elementos (agua o vegetacion), o es muy frég valoracion alta, entendiendo que la puntuacion mas baja es 5 y la mas alta
LOMAS VESIFERAS Es un paisaje algo singular por no ser muy frecuente y su geologia, 15. Se separan los componentes territoriales de la unidad y se seleccionan
CON PRESENCIA DE tiene algo mas de fragilidad por la presencia de algunos de sus . . . .y . .

PINAR o . elementos. 5 atributos, los cuales fueron: relieve, agua, vegetacién, singularidad y
actividades humanas.
LLANURAS CON ES un paiaje homogéneo y poco singular, por lo que tiene baja Posteriormente se combinan los datos obtenidos de las valoraciones
CULTIVOS DE SECANO calidad y es medianamente fragil, porque tiene una relativa capacidad . . . . ., . ,
. 0 de absorcién de cambio anteriores, las unidades del paisaje que tengan una valoracion calidad mas
’
alta, combinada con una mayor fragilidad, son los mas valiosos y mas
CERRO DE LOS Es un paisale sigular, verde, muy visibe y con valor histérico y vulnerables. Se concluye que la unidad de paisaje con mayor fragilidad y
ANGELES religioso, por lo que es de alta calidad, pero es fragil precisamente . . . . . .
12 12 por estas caracteristicas calidad de paisajes son las lomas yesiferas surestes con predominancia de
matorral, sin embargo, las unidades con menor calidad y fragilidad son el
LOMAS YESIFERAS Paisaje con relieve medio, y vegetacién de matorral de baja altura . :
CON PREDOMINANCIA debido a las propiedades yesiferas del terreno, lo que le otorga nUCIGO Urbano de Getafea |aS ”anuras con CU|t|VOS de secano y IaS Iomas
7 10 " o ’ . . . .
oo vaores de calidad y fragiidad medios. yesiferas con presencia de matorral localizadas en el noroeste. La unidad de
LOMAS YESIFERAS Paisaje muy singular, con relieve muy acusado, marcado por los palsaje con mayor fragllldad es el cerro de LOS Ange|eS, y aque"as con
CON PREDOMINANCIA cauces de arroyos y barrancos. Vegetacion diversa y con bosques y ili i
DE MATORRAL 15 10 matorrales. Su calidad paisajistica es muy alta y su fragilidad media menor fragllldad con |OS Cortados yeSIferOS y Getafe'
(SURESTE) debido a la diversidad que aglutina.
SINTESIS DE LAS UNIDADES DE PAISAJE-CALIDAD Y FRAGILIDAD
z — n — - — Puntos Unidad de
PARAMOS Y Paisaje intervenido por la accion humana sin llegar a tener caracter e FRACICIRAD)
ALCARRIAS 8 8 urbano. Es de calidad y fragilidad baja.
CALIDAD 7-6-5 (poco fragil) 9-8 11-10 13-12 15-14 (muy fragil)
LANURAS ALUVIALES Y Gran calidad paisajistica formada por la ribera de los rios Jarama y LOMAS YESIFERAS
TERRAZAS CON 8 8 Manzanares. Abundante presencia de vegetacion y cultivos debido a CON PREDOMINANCIA
CULTIVOS la fertilidad del terreno. 15 - 14 (mucha DE MATORRAL
calidad) (SURESTE)
CULTIVO DE SECANO Paisaje poco singular y poco fragil, donde los mas destacable es la
ARCILLOSO 7 8 presencia de veegtacion y algo de influencia de las actividades
humanas al encontrarse cerca de un niicleo urbano. -LLANURAS CERRO DE LOS
ALUVIALES Y ANGELES
ARGANDA DEL REY Gran calidad urbana por la planidad media de su ntcleo y por la TERRAZAS CON
URBANO 10 8 abundante presencia de actividades humanas. ot CULTIVOS
VELILLA DE SAN
VELILLA DE SAN Presenta una alta calidad de Relieve, agua y vegetacion, una ANTONIO
ANTONIO Singularidad media y baja calidad de Actividades Humanas. Por otro CORTADOS -LOMAS YESIFERAS
12 1 lado, se observa una alta fragiliad de Agua y Vegetacion, fragilidad YESIFEROS CON PRESENCIA DE
media de Singularidad y Actividades Humanas y baja Fragilidad de L= Z'FZ“GA:NDA orL REY
Relieve.
-PARAMOS Y
RIVAS Y SAN Paisajes urbanos de calidad sobre todo por su relieve y agua, asi ALCARRIAS
FERNANDO (URBANO) 8 como la abundante presencia de actividades humanas. 9-8 -SAN FERNANDO
(URBANO)
GETAFE Es un nlcleo urbano con baja calidad visual y es capaz de absorber -RIVAS (URBANO)
5 5 cambios en su trama. GETAFE -LLANURAS CON ]
CULTIVOS DE SECANO|-LOMAS YESIFERAS
7-6-5 (poca -CULTIVO DE SECANO |CON PREDOMINANCIA
calidad) ARCILLOSO DE MATORRAL
(NOROESTE)

Figura 12 Sintesis de las Unidades de Paisaje - Calidad y Fragilidad



4.3 CUENCAS VISUALES

El estudio muestra cinco puntos de observacion desde varias localidades del &mbito de estudio, los principales paisajes de la zona convergen en las zonas de areas
protegidas de la Red Natura, evidenciando su valor ecosistémico y paisajistico dentro del territorio sureste de Madrid, los principales lugares son espacios naturales con
pendientes pronunciadas, rios y lagos.

MAPA PAISAJES PRINCIPALES
1.5an Fernando de Henares. SAsganda del Rey
ety R
ARvas vaciameand

Cambio climatico, dinamica

del paisaje y gestion del territorio
MUPUT

CONCLUSIONES

O estudio muestra cince pumtos de chservacién desde las varias
localidades de fa zons estudiada. Los principsles paisajes de Ia

PAISAJES PRINCIPALES

VISIBILIDAD
_ BAJA

BAJA- MEDIA
| MEDA
| MEDIA-ALTA

O ALTA

®  PUNTOS DE OBSERVACION

ESCALA:  1:30,000

= s

O ©

Figura 14 Mapa Cuencas visuales - Anexo 11
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5 ANALISIS DE RIESGOS NATURALES

El riesgo es la probabilidad de que se produzcan perdidas socioeconomicas, en un
determinado momento y area de un territorio. En consecuencia, las amenazas son
la probabilidad de ocurrencia de un evento potencialmente dafino, caracterizado por
una intensidad, dentro de un periodo y area determinada. Por consiguiente, la
vulnerabilidad se socia a la poblacion y sus actividades, es la susceptibilidad de una
zona a sufrir dafios econémicos, sociales o ambientales en funcién de su ubicacion.

En nuestro &mbito de estudio hemos analizado y hecho la cartografia en base a la
informacién del portal de datos del Ministerio para la Transicién Ecologica y el Reto
Demografico (MITECO), en funcion de esta informacion se encontraron distintos
riesgos, los cuales son:

o Riesgo de inundaciones

e Riesgo de incendios

¢ Riesgo de erosion potencial
o Riesgo de erosion laminar
e Riesgo de erosion edlica
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5.1 MAPA DE INUNDACIONES

En el mapa de Red Hidrogréfica se delimita la zona de estudio, los rios, las cuencas y las zonas inundables con periodos de retorno de 10,100 y 500 afios. Las zonas de riesgo de
inundacion corresponden a los los principales afluentes de la zona, el Rio Manzanares, Rio Jarama y Henares. Se identifican tres zonas inundables, la primera en entre los municipios
de Sn Fernando de Henares y Mejorada del Campo, en la unién con el rio Jarama y Henares con periodos de retorno de 10,100 y 500 afios, las zonas de inundacién pueden afectar los
poligonos industriales de San Fernando de Henares. La segunda zona inundable se ubica al este del ambito, en el municipio de Getafe, se trata de una zona de inundacion proxima
asociada a un periodo de retorno de 100 y 500 afios con influencia directa en Perales del Rio, la tercera ubicada entre Arganda del Rey y Rivas Vaciamadrid, se encuentran la laguna el
campillo, una zona de humedales que resulta con riesgo de inundacion para periodo de retorno de 100 y 500 afios.

NS

Figura 15 Mapa de Inundaciones - Anexo 12

MAPA DE RIESGO DE INUNDACIONES

Cambio climético, dinamica
del paisaje y gestion del territorio
M.U.PU.T

CONCLUSIONES

En el mapa de Red Hidrografica se delimita la zona de
estudio, los rios, las cuencas y las zonas inundables con
periodos de retorno de 10,100 y 500 affos.

Las zonas de riesgo de inundacién corresponden a los
los principales afluentes de la zona, el Rio Manzanares,
Rio Jarama y Henares.

Se identifican tres zonas inundables, la primera en entre
los municipios de San Fernando de Henares y Mejorada
del Campo, en la unién con el ric Jarama y Henares con
periodos de retorno de 10,100 y 500 anos, las zonas de
inundacion pueden afectar los poligonos industriales de
San Fernando de Henares.

La segunda zona inundable se ubica al este del ambito,
en el municipio de Getafe, se trata de una zona de
inundacién préxima asociada a un periodo de retomo de
100 y 500 afios con influencia directa en Perales el Rio.

La tercera ubicada entre Arganda del Rey y Rivas
Vaciamadrid, se encuentran la laguna el campilio, una
zona de humedales que resulta con riesgo de inundacion
para periodo de retorno de 100 y 500 afos

Leyenda

Riesgo inundaciones.

=Periodo de retorno 10 afios

=Periodo de retorno 100 anos
Periodo de retorno 500 afios

ESCALA: 130000
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5.2 MAPA DE INCENDIOS

En el mapa de Red Hidrografica se delimita la zona de estudio, los rios, las cuencas y las zonas inundables con periodos de retorno de 10,100 y 500 afios. Las zonas de riesgo de
inundacién corresponden a los los principales afluentes de la zona, el Rio Manzanares, Rio Jarama y Henares. Se identifican tres zonas inundables, la primera en entre los municipios
de Sn Fernando de Henares y Mejorada del Campo, en la unién con el rio Jarama y Henares con periodos de retorno de 10,100 y 500 afios, las zonas de inundacién pueden afectar los
poligonos industriales de San Fernando de Henares. La segunda zona inundable se ubica al este del ambito, en el municipio de Getafe, se trata de una zona de inundacién proxima
asociada a un periodo de retorno de 100 y 500 afios con influencia directa en Perales del Rio, la tercera ubicada entre Arganda del Rey y Rivas Vaciamadrid, se encuentran la laguna el
campillo, una zona de humedales que resulta con riesgo de inundacién para periodo de retorno de 100 y 500 afios.

————————
MAPA DE RIESGO DE INCENDIOS

180 Famande de Hemares S Argandda oui
Tl

-0 50
-0
ESCALA: 10000 B
B o
-+

Figura 16 Mapa de riesgos-Anexo 13
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5.3 MAPA DE RIESGO DE MOVIMIENTOS DE MASAS

Cuando se habla de riesgo de movimiento de masas o tierras se trata de un proceso por el cual un volumen de material constituido por roca, suelo, tierras, detritos o
escombros, se desplaza ladera abajo por accién de la gravedad. Son conocidos popularmente como deslizamientos, derrumbes, procesos de remocion en masa,
fenémenos de remocion en masa, fallas de taludes y laderas.

En la zona de estudio, encontramos zonas principalmente de movimiento de masas baja 0 medio con algunas partes que destacan de zonas altas. Esto coincide con
zonas de fisiografia caracteristica de desmontes y taludes.

MAPA DE RIESGO DE MOVIMIENTOS DE MASA

v 4 Cambio climatico, dinamica
A - del paisaje y gestion del territorio
M.UPUT

\ el CONCLUSIONES

Cuando se habla de riesgo de movimiento de masas o
tierras se trata de un proceso por el cual un volumen de
material constituido por roca, suelo, tierras, detritos o
escombros, se desplaza ladera abajo por accion de la

gravedad
Son o ) te como
i demumbes,  procesos de remocién en masa
T fenomenos de remocion en masa, fallas de taludes y
< laderas
NE En la zona de estudio, enconftramos zonas
P ¥, RS ? principalemte de movimiento de masas baja o medio

con algunas partes que destacan de zonas altas. Esto
\ coincide con zonas de fisiografia caracteristica de
N\ desmontes y taludes.

Figura 17 Mapa de riesgo de movimientos de masas- Anexo 14
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5.4 MAPA DE EROSION POTENCIAL

Existen distintos tipos de obtencion de materia prima en la region, pero predomina la superficie destinada a cultivos por extraccién, que abarca la totalidad de las zonas
de estudio y se superpone por el territorio, en gran parte destinada a cotos de caza. Entre ellos encontramos los mosaicos de cultivos, cultivos de regadio y cultivos de
secano, ofreciendo una gran posibilidad de extraccion. También encontramos explotacion de gran cantidad de olivares y diversos tipos de bosque o arboledas, proveen
una buena cantidad de materia prima de origen biético.

MAPA DE RIESGO DE EROSION POTENCIAL

T
EmEs e
o

Cambio climatico, dinamica
del paisaje y gestion del territorio
M.U.PU.T

Las zonas de erosion potencial, son aquelias en las
que el proceso de erosion que, en cantidad y calidad,
se prevé va a lener lugar en el fuluro en un drea
determinada.

Las zonas marcadas como las mas afectadas por la
‘erosion a largo plazo son aquellas que se encuentran
sobre todo en colas altas o forman algun refieve en la
orografias del lerreno por la que se vea mas expuoslo
@ una erosién.

Figura 18 Mapa de erosion potencial- Anexo 15
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5.4 MAPA DE EROSION LAMINAR

La erosion laminar es un proceso de perdida uniforme del suelo, se da en situaciones en las que las precipitaciones exceden de la infiltracidn o cuando esta saturado de
agua, en nuestro ambito no hay zonas en alto riesgo de erosion laminar. Las zonas de mayor erosion se encuentran repartidos por todo el territorio, sobre todo en

Arganda del Rey y San Martin de la Vega en zonas de Matorral.

Figura 19 Mapa de erosion laminar - Anexo 16

MAPA DE RIESGO DE EROSION LAMINAR

frdivirmrtegulil o sl
o San Artinio T aee
camaen

‘Cambio climético, dinamica
del paisaje y gestion del territorio
M.UPU.T

La erosioén laminar es un proceso en el cual, se produce

En nuestro territorio no hay zonas en alto riesgo de
erosion laminar.

Las zonas de mayor eorsién se encuentran repartidos
por todo el territorio, sobre todo en Arganda del Rey y
San Martin de la Vega en zonas de matorral.
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5.5 MAPA DE EROSION EOLICA

La erosion Eolica es el proceso de perdida selectiva, recurrente y progresiva de la capa superficial del suelo por accion del aire, en el caso de los municipios de la zona
de estudio, se observan grandes extensiones de zonas de erosion edlica baja y media. Estas cifras bajas pueden darse por las bajas cotas en las que nos encontramos,

con una orografia poco compleja.

Figura 20 Mapa de erosion edlica - Anexo 17

MAPA DE RIESGO DE EROSION EOLICA

0 do Measrvs 6 Arganda del Rey
540 Martin e a Voga
7.Getate

Cambio climético, dinamica
del paisaje y gestion del territorio
M.U.P.U.T

CONCLUSIONES

La erosion edlica es el proceso de pérdida selectiva,
recurrente y progresiva de la capa superficial del suelo
por la accion del aire.

En el caso de los municipios de la zona de estudio, se
observan grandes extensiones de zonas de erosion
edlica baja y media. Estas cifras bajas pueden darse por
las bajas cotas en als que nos encontramos, con una
orografia no muy compleja y por los materiales que se
encuentran.

&
[

v

Rosa de los vientos
Comunidad de Madrid

Leyenda

Erosion Edlica raster
[

ESCALA: 130000

MUPLT
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6. SINTESIS DE LOS CONDICIONANTES DEL MEDIO FISICO, EL TERRITORIO Y EL PAISAJE

Una vez analizados los diferentes condicionantes y elementos que se incluyen
en los municipios de la zona de estudio, se establecerd una metodologia en el
cual, mediante la realizacién de una Matriz de analisis de suelos y el uso de
métodos de superposicién de capas, se alcanzara a conocer las zonas mas
adecuadas para realizar las siguientes actuaciones:

e Zonas adecuadas para usos urbanos
e Zonas adecuados uso agricola

e Zona de suelos a proteger

e Zona de suelos a regenerar

Para la realizacién de la matriz de analisis se siguieron los siguientes pasos:

En primer lugar, se escogieron los diferentes atributos que se iban a calificar
para cada zona de suelo, estos fueron:

Medio Fisico
Paisajes
Clinomefria|Vegetacion |Hidrografia| Geomorfologia J
Riesgos Servicios de los ecosistemas

Incendios |Erosion |Edlico|Abastecimiento |Regulacién |Culturales

Figura 21 Atributos para calificar cada zona del suelo

Seguidamente, se eligié que, para cada atributo, se le otorgaria una clasificacién
basada en una descripcion y una puntuacion. La relacién entre ambos criterios
de clasificacién cambiaria dependiendo de la zona de suelo a tratar. Las

descripciones especificas para cada zona de suelo a tratar, se las calificaria del
3 al 1 (siendo 3 las caracteristicas méas aptas para ese tipo de suelo y 1 las
menos aptas) y de esta manera, calificando los atributos y superponiendo las
capas, se hallarian las zonas aptas para cada uno de los suelos.

Cabe destacar que, de los atributos estudiados, tanto las unidades de paisaje y
los servicios a los ecosistemas fueron los mas complejos de analizar, esto es
debido a que las caracteristicas de cada uno de ellos eran muy especificas, para
cada tipo de zona de suelo se comentara la linea de actuacion empleada.
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6.1 MATRIZ GENERAL - ANALISIS ZONAS DE SUELO

cines, cementerios,

Regional del Sur Este, sendas
verdes y centros de educacion

Montes, lagos y lagunas,
humedales y rios

montes, lagos, lagunas y

Este, humedales, sendas
verdes y centros de

mercadillos, teatros, cines,
cementerios, puentes

Regional del Sur

parroquias, mercadillos,

cines, cementerios,
puentes historicos,

ATRIBUTOS Zona suelos adecuados para usos urbanos Zonas suelos potencial agricola Zonas suelos a proteger Zonas suelos a regenerar
Descripcién 0-8% 8-16% >16% 0-8% 8-16% >16% >16% 8-16% >16% 8-16% 0-8%
Clinometria Puntuacién 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Descril getacion baja o facil |Cultivo Red Natura Pinares, Bosque Cultivo Mosaico de |Vegetacion baja o facil de |Red Natura Pinares, Red Natura, Pinares, (Cultivo Mosaico de culfivos |Vegetacion baja o facil  (Canteras Matorral  |Cultivo Mosaico de culfivos Red Natura Pinares,
de intervenir Mosaicos de cultivo caducifolio Bosque perennifolio  |cultivos intervenir Bosque caducifolio Bosque |Bosque caducifolio de intervenir Bosque caducifolio Bosque
[Matorral y canteras Matorral perennifolio Canteras Bosque perennifolio Matorral perennifolio
[Vegetacion Puntuacién 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Descripcion |Fuera de afecciones y |Fuera de zonas inundables |Afecciones y zonas Fuera de afeccionesy  |Fuera de zonas Afecciones y zonas  |Afecciones y zonas  |Fuera de afecciones y Fuera de zonas Afecciones y Fuera de afecciones y zonas  |Fuera de zonas
zonas inundables inundables jzonas inundables inundables inundables inundables zonas inundables inundables zonas inundables inundables
G inundables
Hidrografia Puntuacién 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Descripcion |Vertientes de Glacis,  [Mesetas y fondos de valle Cantiles, cuestas , taludes y [Mesetas y fondos de valle | Vertientes de Glacis, Cantiles, cuestas , taludes y|Cantiles, cuestas, |Vertientes de Glacis, Mesetas y fondos de  [Vertientes de Glacis, (Mesetas y fondos de valle Canties, cuestas , taludes y
terrazas de glacis, escarpes terrazas de glacis, llanuras|escarpes taludes y escarpes  |terrazas de glacis, llanuras |valle terrazas de glacis, escarpes
lanuras llanuras
Puntuacién
|Geomorfologia: Geologia untuact 3 2 1 3 2 1 3 2 ! 3 2 !
Descripcion |Llanuras con culfivo de | Lomas yesiferas con presencia de Lomas yesfferas con Lomas yesfferas con Lomas yesfferas con Llanuras con culivo de | Lomas yesiferas con | Cortados yesiferos, lomas | Llanuras con cultivo de | Llanuras con culivos | ~ Cortados yesfferos, lomas Lomas yesfferas con
secano, cultivo secano-| pinar, paramos y alcarrias, cortafos | predominancia de matorral predominancia de presencia de pinar, secano, cultivo secano- | predominancia de | yesfferas con presenciade |  secano, cultivo de de secano, cultivos yesfferas con presencia de | predominancia de matorral
arcilloso, lomas yesfferos, Arganda del Rey (sureste), llanuras aluviales y matorral (sureste), paramos y alcarrias, arcilloso, lomas yesiferas | matorral (sureste), | pinar, Arganda del Rey secano arcillosoy | de secano-arcillosoy|  pinar, paramos y alcarrias, | (sureste), llanuras aluviales
yesfferas con (urbano), San Fernando de terrazas con culfivos, cerro de llanuras aluviales y cortafos yesiferos, con predominancia de | llanuras aluviales y (urbano), paramos y Getafe (urbano). (Baja | Getafe (urbano). lomas yesiferas con y terrazas con culfivos, cerro
predominancia de Henares (urbano) y Rivas- Los Angeles y Velilla de San terrazas con cultivos y Arganda del Rey matorral (noroeste), cerro | terrazas con cultivos, | alcarrias, lomas yesfferas calidad - baja (Baja calidad - Baja| predominancia de matorral | de Los Angeles y Velilla de
matorral (noroeste) y |  Vaciamadrid (urbano). (Media | Antonio (urbano). (Alta calidad -| Velilla de San Antonio | (urbano), San Fernando | de Los Angeles y Getafe Velilla de San con inancia de gilidad) ili (noroeste), Arganda del Rey | San Antonio (urbano). (Alta
Getafe (urbano). (Baja calidad - Baja ili I il (urbano). (Alta calidad - | de Henares (urbano) y | (urbano). (Baja calidad - | Antonio (urbano)y | matorral (noroeste), San (urbano), San Fernando de calidad - Media/alta
calidad - Baja/media Media Ri ia Fragilidad) cerro de Los Fernando de Henares Henares (urbano) y Rivas- fragilidad)
Fragilidad) (urbano). (Media calidad Angeles. (Alta (urbano) y Rivas- Vaciamadrid (urbano). (Media
Baja fragilidad) calidad - Medialalta| Vaciamadrid (urbano). calidad - Media fragilidad)
fragilidad) (Media calidad - Media
fragilidad]
Paisajes Puntuacién 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Riesgo de Incendios Descripcié Riesgo Incendio Bajo Riesgo Incendio Medio Riesgo Incendio Alto Riesgo Incendio Bajo | Riesgo Incendio Medio Riesgo Incendio Alto | Riesgo Incendio Alfo | Riesgo Incendio Medio | Riesgo Incendio Bajo | Riesgo Incendio Alto Riesgo Incendio Medio Riesgo Incendio Bajo
P 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Riesgo Erosion Descrip Riesgo de Erosion Bajo) Riesgo de Erosién Medio Riesgo de Erosién Alto Riesgo de Erosion Bajo | Riesgo de Erosion Medio | Riesgo de Erosion Alto Riesgo de Erosién Alt] Riesgo de Erosién Medio | Riesgo de Erosién Bajo Riesgo de Erosion Altd _Riesgo de Erosion Medio Riesgo de Erosién Bajo
Puntuacién 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Riesgo Edlica Descrij Riesgo de Edlico Bajo Riesgo de Edlico Medio Riesgo de Edlico Alto Riesgo de Edlico Bajo | Riesgo de Edlico Medio | Riesgo de Edlico Alto _|Riesgo de Edlico Alto| Riesgo de Eclico Medio | Riesgo de E¢lico Bajo |Riesgo de Edlico Alto|  Riesgo de Edlico Medio Riesgo de Edlico Bajo
P 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Descripcién Areas extraciivas,
cultivos, bosques, 4 .
n N . ) Areas extractivas, . .
i . p . Bosques,humedales y cotos de |Areas extractivas, culfivos | Bosques, lagos y lagunas, cotos de caza, vias ) Bosques, Vias pecuarias, Lagos|
Areas extractivas y rios fas pecuarias, culfivos, lagos y lagun: " . Cotos de caza y cultivos, Cotos de N
caza Y vias pecuarias humedales y rios pecuarias, lagos, o y lagunas, Rios, Humedales
lagunas, humedales
y rios
[Servicio deAbastecimiento |Puntuacion 3 2 1 3 2 1 3 2 1 8 2 1
Descripcion
Red Natura
Red Natura
(55D s RN (G, (ZEPALLIC), ) Red Natura (ZEPA+LIC),
PEIEED=EEE e LD [ D iR Residuos peligrosos, bosques y olivares = Residuos peligrosos, REMIESELE BT, Bosques y olivares, Montes,
alta, montes = utlidad | Estaciones de calidad del aire, vegetacion alta, montes = | Estaciones de calidad de ¥ pellg ! By N Estaciones de calidad del pelig g Residuos y q y o -
L . Humedales y matorrales N P residuos y vertederos y vegetacion alta, residuos y vertederos y Estaciones de calidad del aire,
publica, rios, residuos lagos y lagunas utiidad publica, rios, aire . aire y matorrales vertederos, N
. depuradoras montes = utilidad depuradoras Rios, Lagos y lagunas,
peligrosos, residuos y lagos, lagunas y P Depuradoras
pblica, rios, lagos, Humedales.
vertederos y humedales
lagunas y humedales|
depuradoras
[Servicios de Regulacién Puntuacién 3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1
Descripeién Areas recreativas, Montes, sendas verdes,
5 . Puntos urbanos,
puntos urbanos, A areas recreativas, centros 5
parroquias, Areas recrealivas, punios Red Natura de educacion ambiental, parmoquias,
T o (s, Red Natura (ZEPA+LIC), Parque Red Natura (ZEPA+LIC), Parque Regional del Sur [ urbanos, parroquias, (ZEPASLIC), Parque puntos urbanos, mercadillos, teatros, | Red Natura (ZEPA+LIC),

Parque Regional del Sur Este,
lagos, lagunas, humedales y

Montes, Sendas verdes,
Areas recreativas, Centros

[Servicios Culturales

puentes historicos, rios X . . | Este, lagos, lagunas, |teatros, cines, cementerios, ) de educacion ambiental.
: ambiental educacion ambiental | historicos, parques de ocio, 5 L parques de ocio, rios
parques de ocio, plaza humedales y rios ~ |puentes historicos, parques
plaza de foros y museos - plaza de toros y
de toros, museos y de ocio, plaza de toros y mUseos
parques de ocio museos
3 2 1 3 2 1 3 2 1 3 2 1

Figura 22 Matriz andlisis de zonas de suelo
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6.2 ZONAS DE SUELOS ADECUADOS PARA USOS URBANOS

Las zonas de suelo adecuadas para usos urbanos seran aquellas que cumplan las siguientes caracteristicas (marcado en verde):

ATRIBUTOS Zona suelos adecuados para usos urbanos || ATRIBUTOS Zona suelos adecuados para usos urbanos
Descripcion 0-8% 8-16% >16% Riesgo Erosion Descripcion _|Riesgo de Erosién Bajo| Riesgo de Erosion Medio Riesgo de Erosion Alto
Clinometria Puntuacién 3 2 1 Puntuacié 3 2 1
Descripcion |Vegetacion baja o facil [Cultivo Red Natura Pinares, Bosque Riesgo Eélica Descripcion | Riesgo de Edlico Bajo Riesgo de Edlico Medio Riesgo de Edlico Alto
de intervenir Mosaicos de cultivo caducifolio Bosque perennifolio Funtu.acl.oln 3 2 1
Matorral y canteras Descripcion
Areas extractivas y rios fas pecuarias, cultivos, lagos y lagun: Bosques,umedales y cobs de
Vegetacion Puntuacién 3 2 1 y s " »1agos y lagung caza
Descripcion |Fuera de afeccionesy |Fuera de zonas inundables |Afecciones y zonas
zonas inundables inundables
Servicio deAb P 3 2 1
Hidrografia Puntuacion 3 2 1 Descripcion
Descripcion |Vertientes de Glacis, ~ [Mesetas y fondos de valle Cantiles, cuestas , taludes y Red Natura
terrazas de glacis, escarpes (ZEPA+LIC), bosques
lanuras y olivares = vegetacion
i . Puntuacion alta, montes = utidad |  Estaciones de calidad del aire,
Geomorfologia: Geologia E 2 g publica, rios, residuos lagos y lagunas Humedales y matorrales
Descripcion | Llanuras con culivo de | Lomas yesiferas con presencia de Lomas yesiferas con peligrosos, residuos y
secano, culivo secano- | pinar, paramos y alcarrias, cortafos | predominancia de matorral vertederos y
arcilloso, lomas yesfferos, Arganda del Rey (sureste), llanuras aluviales y depuradoras
yesfferas con (urbano), San Fernando de terrazas con cultivos, cerro de
predominancia de Henares (urbano) y Rivas- Los Angeles y Velilla de San ~ [[Servicios de Regulacié P 3 2 1
matorral (noroeste) y |  Vaciamadrid (urbano). (Media | Antonio (urbano). (Alta calidad - Descripcion .,
Getafe (urbano)/. (Baja calidad - Baja fragilidad) Media/alta fragilidad) puntos urbanos, '
calidad - Baja/media i
S P Red Natura (ZEPA+LIC), Parque
ragilidad) mercadillos, teafros, )
. . Regional del Sur Este, sendas Montes, lagos y lagunas,
cines, cementerios, . 7
L verdes y centros de educacion humedales y rios
puentes histdricos, N
. ambiental
parques de ocio, plaza
Paisajes Puntuacién 3 2 1 de toros, museosy
Riesgo de Incendi Descripcion | Riesgo Incendio Bajo Riesgo Incendio Medio Riesgo Incendio Alto parques de ocio
Puntuacién 3 2 1 Servicios Culturales P 3 2 1

Figura 23 Atributos-Zonas de suelos urbanos

Como se ha mencionado anteriormente, el criterio a seguir en la mayoria de los atributos es basado en conocimiento teérico razonable. Ahora bien, a la hora de decidir
en base al paisaje y a los servicios de los ecosistemas se empled una metodologia basada en la matriz comun de Calidad/Fragilidad de las unidades de paisaje y en el
caso de los servicios de abastecimiento, regulacién y culturales, un método similar.
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6.2.1 ANALISIS DE UNIDADES DEL PAISAJE - ZONAS DE SUELOS ADECUADOS PARA USOS URBANOS:

A partir de la matriz sintesis de las unidades de paisaje Calidad/Fragilidad en blanco, se calificaron en base a la puntuacién 3, 2, 1 de la matriz general de analisis de
zonas de suelos, resultando de la siguiente manera:

Puntos Unidad de Paisaje FRAGILIDAD
CALIDAD 7-65 (poco fragil) 98 11-10 1312 15-14 (nuy fragil)
15 - 14 (mucha calidad)
13-12
Zona suelos
adecuados LOMAS YESIFERAS CON
para usos
urbanos 11-10 CORTADOS YESIFEROS PRESENCIA DE PINAR - -
ARGANDA DEL REY URBANO
-PARAMOS Y ALCARRIAS
9-8 -SAN FERNANDO (URBANO)
-RIVAS (URBANO)
7 -6 -5 (poca calidad)

Figura 24 Calificacion de Calidad y Fragilidad

De esta manera se unen dos criterios de calificacidn, por una parte, lo que se considera mas bueno es lo menos frégil y lo que tiene mayor calidad, pero para este
caso, se recalifica de la siguiente manera:

Bueno a urbanizar: calidad baja y fragilidad baja/media.

LEYENDA

Malo a urbanizar: calidad alta y fragilidad media/alta.



6.2.2 ANALISIS DE LOS SERVICIOS DE LOS ECOSISTEMAS- ZONAS DE SUELOS ADECUADOS PARA USOS URBANOS:

En este caso se clasifican directamente en base al criterio de 3, 2, 1, los diferentes atributos que se desarrollan en cada tipo de servicio de ecosistema, en base a si

son buenos, medios 0 malos (segun leyenda) para zonas a urbanizar.

Zona suelos adecuados para usos urbanos

ABASTECIMIENTO - URBANO

Areas extractivas

Vias pecuarias

Cultivos Lagos y lagunas
Bosques Humedales
Cotos de caza Rios
REGULACION

Red Natura (ZEPA+LIC)

Residuos peligrosos

Matorrales

Bosques y olivares = Vegetacion
alta

Residuos y vertederos

Montes = Utilidad publica Depuradoras
Estaciones de calidad del aire
Rios
Lagos y lagunas
Humedales
CULTURALES

Red Natura (ZEPA+LIC)

Puntos urbanos

Parque Regional del Sur Este

Parroquias,mercadillos, teatros,cines,
cementerios, puentes histéricos ,
parques de ocio , plaza de toros y

museos

Montes

Parques de ocio

Lagos y lagunas

Humedales

Rios

Sendas verdes

LEYENDA Areas recreativas
3 2 1 c L .
ALTO MEDIO BAIO entros de educaciéon ambiental

Figura 25 Andlisis de los servicios eco sistémicos
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6.2.3. MAPA DE ZONAS DE SUELOS ADEACUADOS PARA USOS URBANOS

Para el analisis y determinacion de las zonas de suelos que sean aptas para los usos urbanos se tendran en cuenta aquellas que en nuestro mapa de sintesis se destacan en color mas
intenso, dado que algunas capas de estudio nos muestran, segun el criterio aplicado, que ciertas superficies podrian ser aptas para ese uso por indicacion de su parametro particular,
pero, sin embargo, al unirse a otros parametros, pueden resultar poco aptas. Es el caso, por ejemplo, de las zonas de los cortados y cantiles que, por la escasa pendiente de su entorno
0 el tipo de vegetacion presente, el mapa nos indica que podrian ser urbanizables cuando, por su valor paisajistico, su morfologia, etc., no los consideraremos de tal forma.

Siguiendo este criterio, las areas mas claras se tomaran como poco aptas y las mas oscuras como las aptas. En este grupo encontramos, como es de esperarse, que predominan como
tal, aquellas zonas que estan actualmente urbanizadas y, en adicion, las mas proximas a éstas. Estos son los casos del area adn no construida entre las poblaciones existentes de San
Martin de la Vega, las zonas suroeste de la ciudad de Rivas Vacia-Madrid y el espacio comprendido entre éste y la poblacion de Arganda del Rey. También toda la zona este de Mejorada
del Campo, y la zona norte y este de Arganda del Rey junto a algunos sectores en su zona sur. Ademas, buena parte de los sectores nombrados se encuentran fuera del perimetro de
proteccion establecido por la Red Natura, sin embargo, aquellas areas que si lo estén, deberan respetar los requerimientos de ésta al momento de realizar cualquier tipo de intervencion
urbana. Finalmente, destacan por su inaptitud aquellas areas ubicadas en terrenos inundables, a la vera de los cauces principales de los rios y las de cortados y cantiles.

e r—
SINTESIS DE ZONAS DE SUELOS ADECUADOS
P S

Cambio climatico, dinamica
del paisaje y gestion del territorio
M.U.P._I.LT

CONCLUSIONES

e nlsin,

6 2 FAr8T60 SEACUIT. 0. 31
Easlcaso,
sea

Aptiud haja Aptituc mecia Apttugata

ESCALA:  1:30.000

Figura 26 Mapa de zonas de suelos adecuados para usos urbanos
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6.3 ZONAS DE SUELOS DE POTENCIAL AGRICOLA

Las zonas de suelo adecuadas para potencial agricola seran aquellas que cumplan las siguientes caracteristicas (marcado en verde):

ATRIBUTOS Zonas suelos potencial agricola ATRIBUTOS Zonas suelos potencial agricola
Descripcion 0-8% 8-16% >16% Riesgo Erosion Descripcion Riesgo de Erosion Bajo | Riesgo de Erosion Medio | Riesgo de Erosion Alto
Clinometria Puntuacién 3 2 1 Puntuacion 3 2 1
Descripcion Cultivo Mosaico de Vegetacion baja o facil de |Red Natura Pinares, Riesgo Edlica Descriptiilén Riesgo de Edlico Bajo | Riesgo de Eélico Medio Riesgo de Edlico Alto
cultivos intervenir Bosque caducifolio Bosque Puntuacion b 2 L
Matorral perennifolio Canteras Descripcion
Areas extractivas, cultivos | Bosques, lagos y lagunas, Colos de caza
Vegetacion Puntuacion ] 2 1 y vias pecuarias humedales y rios
Descripcion  |Fuera de afeccionesy  |Fuera de zonas Afecciones y zonas
zonas inundables inundables inundables
Servicio deAbastecimiento P Untuacion 3 2 1
Hidrografia Puntuacién 3 2 1 Descripcion
Descripcion Mesetas y fondos de valle |Vertientes de Glacis, Cantiles, cuestas , taludes y
terrazas de glacis, llanuras|escarpes Red Natura (ZEPA+LIC),
bosqges y olivares = . . Residuos peligrosos,
. _ |Puntuacion 3 2 1 veggtgmén al1al, montes = | Estaciones Qe calidad de residuos v verte derosy
Geomorfologia: Geologia utiidad pablica, rios, aire Y y
Descripcion Lomas yesfferas con Lomas yesfferas con Llanuras con cultivo de lagos, lagunas y depuradoras
predominancia de presencia de pinar, secano, cultivo secano- humedales
matorral (sureste), paramos y alcarrias, arcilloso, lomas yesfferas
llanuras aluviales y cortafos yesfferos, con predominancia de
terrazas con cultivos y Arganda del Rey matorral (noroeste), cerro | |Servicios de Regulacién _|[Puntuacién 3 2 1
Velilla de San Antonio | (urbano), San Fernando | de Los Angeles y Getafe Descripcion
(urbano). (Alta calidad - | de Henares (urbano)y | (urbano). (Baja calidad - )
Media fragilidad) Rivas-Vaciamadrid Baja/media Fragilidad) i Areas recreafivas, p}mtos
(urbano). (Media calidad Red Natura (ZEPASLIC), Parque Regional del Sur urbanos, parroqwals,
Baja fragilidad) montzs, lagos, lagunas y Este, humedales, sendas mercadlllos,. teatros, cines,
o verdes y centros de cementerios, puentes
educacion ambiental | historicos, parques de ocio,
plaza de toros y museos
Paisajes Puntuacién 3 2 1
Riesgo de Incendios Descripcion Riesgo Incendio Bajo Riesgo Incendio Medio Riesgo Incendio Alto
Puntuacién 3 2 1 Servicios Culturales Puntuacién 3 2 1

Figura 27 Atributos- Zonas de suelos con potencial agricola

Como se ha mencionado anteriormente, el criterio a seguir en la mayoria de los atributos es basado en conocimiento teérico razonable. Ahora bien, a la hora de decidir

en base al paisaje y a los servicios de los ecosistemas se empled una metodologia basada en la matriz comun de Calidad/Fragilidad de las unidades de paisaje y en el
caso de los servicios de abastecimiento, regulacion y culturales, un método similar.
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6.3.1. ANALISIS DE UNIDADES DEL PAISAJE PARA ZONAS DE USO DE POTENCIAL AGRiCOLA:

A partir de la matriz sintesis de las unidades de paisaje Calidad/Fragilidad en blanco, de nuevo se calificaron en base a la puntuacion 3, 2, 1 de la matriz general de
analisis de zonas de suelos, resultando de la siguiente manera:

Puntos Unidad de Paisaje FRAGILIDAD

CALIDAD 7-65 (poco fragil) 98 11-10 1312 15-14 (muy frégil)

15 - 14 (mucha calidad)

Zonas B-12
suelos
potencial -LOMAS YESIFERAS CON
agricola 11-10 CORTADOS YESIFEROS PRESENCIA DE PINAR - -
ARGANDA DEL REY URBANO
-PARAMOS Y ALCARRIAS
9-8 -SAN FERNANDO (URBANO)
-RIVAS (URBANO)

7-6-5 (poca calidad)

Figura 28 Andlisis de las unidades del paisaje - Zonas de uso potencial agricola

De esta manera se unen dos criterios de calificacion, por una parte, lo que se considera mas bueno es lo menos fragil y lo que tiene mayor calidad, pero para este
caso, se recalifica de la siguiente manera:

Bueno a urbanizar: calidad baja y fragilidad baja/media.

-I‘ Malo a urbanizar: calidad alta y fragilidad media/alta.




6.3.2 MAPA DE SUELOS ADECUADOS DE POTENCIAL AGRICOLA

Como vimos en los analisis anteriores, nuestra zona de estudio cuenta actualmente con una amplia superficie de tierras destinadas a los cultivos. Los resultados arrojados
por el mapa sintesis nos muestran que las zonas que podrian agregarse a las existentes son algunas con presencia de matorrales y cercanas a los afluentes secundarios
de los rios, que podrian beneficiarse de éstos, como es el caso del sector este de San Martin de la Vega.

Por otro lado, dado que gran parte de las zonas aptas para suelos agricolas se encuentran ya cultivadas, resulta interesante poder determinar, gracias a nuestro anélisis,
aquellas que no deberian considerarse como tales. Entre ellas se encuentran los cortados yesiferos de Rivas-Vaciamadrid y las zonas de los cortados yesiferos y las
lomas yesiferas con presencia de pinar ubicadas en el area comprendida por el noroeste del municipio de San Martin de la Vega, parte de Getafe y el suroeste de Rivas-
Vaciamadrid.

SINTESIS DE ZONAS DE SUELOS CON
POTENCIAL AGRICOLA
= o

gt el
&S Wb he b Vg

Cambio climético, dindmica
del paisaje y gestion del territorio
M.UPU.T

CONCLUSIONES.

= los culbos. Los

Aptitud baja Aptitug media Agtitud alta

ESCALA:  1:30.000

Figura 29 Mapa de suelos adecuados de potencial agricola

31



6.4 ZONAS DE SUELOS A PROTEGER:

Las zonas de suelo adecuadas para suelos a proteger seran aquellas que cumplan las siguientes caracteristicas (marcado en verde):

ATRIBUTOS Zonas suelos a proteger ATRIBUTOS Zonas suelos a proteger
Descripcion >16% 8-16% 0-8% Riesgo Erosion Descripcion _Riesgo de Erosion Altd Riesgo de Erosion Medio | Riesgo de Erosion Bajo
Clinometria Puntuacién 3 2 1 Puntuacién B 2 1
Descripcion  |Red Natura, Pinares, |Cultivo Mosaico de cultivos |Vegetacion baja o facil ~ [Riesgo Eélica Descripcion |Riesgo de Edlico Alto| Riesgo de Eélico Medio | Riesgo de Edlico Bajo
Bosque caducifolio de intervenir Puntuacién 3 2 1
Bosque perennifolio Matorral Descripcion | Areas extractivas,
cultivos, bosques,
cotos de caza, vias
Vegetacion Puntuacion 3 2 1 pecuarias, lagos,
Descripcion  JAfecciones y zonas |Fuera de afecciones y Fuera de zonas lagunas, humedales
linundables zonas inundables inundables y rios
(Humedales) Servicio deAbastecimientg” untuacion 3 2 1
Hidrografia Puntuacion 3 2 1 Descripcion
Descripcion [Cantiles, cuestas,  [Vertientes de Glacis, Mesetas y fondos de
|taludes y escarpes  |terrazas de glacis, llanuras |valle Red Natura
(ZEPA+LIC),
— bosques y olivares = . . Residuos peligrosos,
Geomorfologia: Geologia Puntuacién 3 2 1 vegetacion alt, ESBZ:?:?;:;?!?:: %8l | residuos y vertederos y
Descripcion | Lomas yesiferas con | Cortados yesfferos, lomas | Llanuras con cultivo de montes = ufidad depuradoras
predominancia de | yesfferas con presenciade |  secano, cultivo de pblica, rios, lagos,
A . lagunas y humedales
matorral (sureste), | pinar, Arganda del Rey secano arcilloso y
llanuras aluviales y (urbano), paramos y Getafe (urbano). (Baja
terrazas con cultivos, | alcarrias, lomas yesiferas calidad - baja Servicios de Regulacion |Puntuacion B 2 1
Velilla de San con predominancia de fragilidad) Descripcion Montes, sendas verdes,
Antonio (urbano) y | matorral (noroeste), San areas recreativas, centros
cerro de Los Fernando de Henares Red Natura de educacion ambiental,
Angeles. (Alta (urbano) y Rivas- (ZEPA+LIC), Parque puntos urbanos,
calidad - Medialalta| Vaciamadrid (urbano). Regional del Sur | parroquias, mercadillos,
fragilidad) (Media calidad - Media Este, lagos, lagunas, | teatros, cines, cementerios,
fragilidad) humedales y rios  |puentes historicos, parques
Paisajes Puntuacion 3 2 1 de odio, plaza de toros y
Riesgo de Incendios Descripcion | Riesgo Incendio Alto | Riesgo Incendio Medio | Riesgo Incendio Bajo museos
Puntuacién 3 2 1 Servicios Culturales Puntuacién 3 2 1

Figura 30 Atributos - Mapas de suelos a proteger

Como se ha mencionado anteriormente, el criterio a seguir en la mayoria de los atributos es basado en conocimiento tedrico razonable. Ahora bien, a la hora de decidir
en base al paisaje y a los servicios de los ecosistemas se empled una metodologia basada en la matriz comun de Calidad/Fragilidad de las unidades de paisaje y en el
caso de los servicios de abastecimiento, regulacion y culturales, un método similar.
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6.4.1. ANALISIS DE UNIDADES DEL PAISAJE PARA ZONAS DE SUELOS A PROTEGER:

A partir de la matriz sintesis de las unidades de paisaje Calidad/Fragilidad en blanco, de nuevo se calificaron en base a la puntuacion 3, 2, 1 de la matriz general de
analisis de zonas de suelos, resultando de la siguiente manera:

Puntos Unidad de Paisaje FRAGILIDAD

CALIDAD 7-65 (poco frégil) 98 11-10 1312 1514 (muy fragil)

15 - 14 (mucha calidad)

13-12
Zonas
suelos a -LOMAS YESIFERAS CON
proteger 11-10 CORTADOS YESIFEROS PRESENCIA DE PINAR - -
ARGANDA DEL REY URBANO
-PARAMOS Y ALCARRIAS
9-8 -SAN FERNANDO (URBANO)

-RIVAS (URBANO)

-LOMAS YESIFERAS CON
PREDOMINANCIA DE
MATORRAL (NOROESTE)

7 - 6- 5 (poca calidad)

Figura 31 Andlisis de las unidades del paisaje -Zonas de suelos a proteger

De esta manera se unen dos criterios de calificacion, por una parte, lo que se considera mas bueno es lo menos frégil y lo que tiene mayor calidad, pero para este
caso, se recalifica de la siguiente manera:

Bueno a urbanizar: calidad baja y fragilidad baja/media.

-I‘ Malo a urbanizar: calidad alta y fragilidad media/alta.




6.4.2 MAPA DE SUELOS A PROTEGER

Se puede observar que los suelos a proteger coinciden con el Parque del Sureste y también con la Red Natura, ademas de algunos espacios de recreacion y sitios
histéricos aledafios a estas. Es importante sefialar que se debe restringir el crecimiento de Velilla de San Antonio debido a que es una poblacion que se encuentra dentro
de areas protegidas, por lo tanto, se deberd procurar su crecimiento a través de patrimonio cultural y desarrollo ecoturistico. En los otros espacios donde hay presencia
de condiciones para la proteccion, como se puede ver en el mapa, la restriccion, es que hay zonas ya urbanizadas que limitan esa opcion. Por lo que se puede concluir
que la Red Natura ha protegido los espacios correctamente.

SINTESIS DE ZONAS DE SUELOS A PROTEGER

San Farnando de Hanares

‘SArganaa del Rey.
£:8an Martin da 12 Vaga
7.cutate

Cambio climético, dinamica
del paisaje y gestién del territorio
M.U.PU.T

CONCLUSIONES

e puede obssrvar que lcs suelas 3 proteger coinciden 0" el Parque del Sureate y tamén

S IT—
Aptitud baja Aptitud media Aptitud alta

ESCALA:  1:30,000

Figura 32 Mapa de suelos a proteger
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6.5 MAPA ZONAS DE SUELOS A REGENERAR

Las zonas de suelo adecuadas para regenerar seran aquellas que cumplan las siguientes caracteristicas (marcado en verde):

ATRIBUTOS Zonas suelos a regenerar ATRIBUTOS Zonas suelos a regenerar
Descripcion >16% 8-16% 0-8% Riesgo Erosion Descripcion _Riesgo de Erosién Alt]  Riesgo de Erosién Medio Riesgo de Erosién Bajo
Clinometria Puntuacion 3 2 1 Puntuacién 8 2 1
Descripcion  |Canteras Matorral Cultivo Mosaico de cultivos Red Natura Pinares, Riesgo Edlica Descripcion _ |Riesgo de Edlico Alto Riesgo de Eélico Medio Riesgo de Eélico Bajo
Bosque caducifolio Bosque Puntuacion 3 2 1
perennifolio Descripcion
Areas extractivas, . )
X Bosques, Vias pecuarias, Lagos
Vegetacién Puntuacion 8] 2 1 CU"IVOSO,a(Z:aofDS de y lagunas, Rios, Humedales
Descripcion  |Afecciones y Fuera de afecciones y zonas  |Fuera de zonas
zonas inundables inundables
inundables Servicio de Abastecimiento _|Puntuacion 3 2 1
Hidrografia Puntuacion 3 2 1 Descripcion
Descripcion  |Vertientes de Glacis, |Mesetas y fondos de valle Cantiles, cuestas , taludes y
terrazas de glacis, escarpes
llanuras Residuos peligrosos, BS:d ’;‘:mj. (iizAl\;tftg’s
G ia: i Puntuacion 3 2 1 Residuos y Esfaggnesyde“éal'dz;d delaire
eomorfologia: Geologia vertederos, ! ! Ire,
Descripcion | Llanuras con cultivos |  Cortados yesiferos, lomas Lomas yesiferas con Depuradoras Rios, Lagos y lagunas,
de secano, culivos | yesiferas con presencia de | predominancia de matorral Humedales.
de secano-arcilloso y|  pinar, pdramos y alcarrias, | (sureste), llanuras aluviales
Getafe (urbano). lomas yesfferas con y terrazas con cultivos, cerro
(Baja calidad - Baja| predominancia de matorral | de Los Angeles y Velilla de | [Servicios de Regulacié Puntuacion 3 2 1
fragilidad) (noroeste), Arganda del Rey | San Antonio (urbano). (Alta Descripcion
(urbano), San Fernando de calidad - Media/alta Puntos urbanos,
Henares (urbano) y Rivas- fragilidad) parroquias,
Vadamadid (rbano (Medta G comenteto. | Paroe Rl S s, | 1018 Sends s
calidad - Media fragilidad) ouentes hisiorios, | lagos, lagunas, humedales y Areas recrefhvas, Qenlros
FENES G5 GEE ros de educacion ambiental.
plaza de toros y
Paisajes Puntuacion 3 2 1 museos
Riesgo de Incendios Descripcion | Riesgo Incendio Alto Riesgo Incendio Medio Riesgo Incendio Bajo
Puntuacion 3 2 1 Servicios Culturales Puntuacién 3 2 1

Figura 33 Atributos- Mapa de zonas de suelos a regenerar

Como se ha mencionado anteriormente, el criterio a seguir en la mayoria de los atributos es basado en conocimiento teérico razonable. Ahora bien, a la hora de decidir
en base al paisaje y a los servicios de los ecosistemas se empled una metodologia basada en la matriz comin de Calidad/Fragilidad de las unidades de paisaje y en el
caso de los servicios de abastecimiento, regulacién y culturales, un método similar.

35



6.5.1 ANALISIS DE UNIDADES DEL PAISAJE PARA ZONAS DE SUELOS A REGENERAR:

A partir de la matriz sintesis de las unidades de paisaje Calidad/Fragilidad en blanco, de nuevo se calificaron en base a la puntuacion 3, 2, 1 de la matriz general de
analisis de zonas de suelos, resultando de la siguiente manera:

Puntos Unidad de Paisaje FRAGILIDAD

CALIDAD 7-6:5 (poco frégil) 98 11-10 1312 15-14 (muy fragil)

15 - 14 (mucha calidad)

13-12
Zonas n
aEEsa -LOMAS YESIFERAS CON
7 11-10 CORTADOS YESIFEROS PRESENCIA DE PINAR - -
egenerar
ARGANDA DEL REY URBANO
-PARAMOS Y ALCARRIAS
9-8 -SAN FERNANDO (URBANO)

-RIVAS (URBANO)

-LOMAS YESIFERAS CON
PREDOMINANCIA DE
MATORRAL (NOROESTE)

7-6-5 (poca calidad)

Figura 34 Andlisis de unidades del paisaje - Zonas de suelos a regenerar

De esta manera se unen dos criterios de calificacion, por una parte, lo que se considera mas bueno es lo menos frégil y lo que tiene mayor calidad, pero para este
caso, se recalifica de la siguiente manera:

Bueno a urbanizar: calidad baja y fragilidad baja/media.

LEYENDA

Malo a urbanizar: calidad alta y fragilidad media/alta.



6.5.2 MAPA DE ZONAS A REGENERAR

En el mapa de suelos a regenerar se evidencia un territorio bastante fragil con muchas zonas en peligro. Cabe destacar la necesidad de regenerar el entorno de Velilla
de San Antonio y Mejorada del Campo. Especialmente donde se encuentran los asentamientos irregulares y las llanuras antropizadas. Ademas, las zonas al sur de las
lagunas necesitan de una regeneracion debido a la huella que ha dejado las canteras. Por otro lado, encontramos suelos que no necesitan regeneracion como 10s

municipios de Arganda del Rey, Getafe y Rivas Vaciamadrid.

SINTESIS SUELOS A REGENERAR

Arganca acl ey
Tharin e 14 Vo

T
50|
7.Getate

Cambio climatico, dindmica
del paisaje y gestion del territorio
M.U.P.U.T

CONCLUSIONES

Er regenerar frégil con
Muchas zonas en peligro.

Gane cestacar | neceskiad de regenerar el entomo de Vella de San Anianio
¥y

imgulares y s lanuras anliopicadas. Adomis, las zomas 2l

fas
dojado las cantsrag.

Por oto lado. i os.
municioios de Arganda del Rey, Getafe y Rivas Vaciamacrid,

Aptitud baja Aptitud media Aptitud aita

Figura 35 Mapa de zonas a regenerar
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7.CONCLUSIONES

Durante los procesos de planeamiento urbano es imprescindible el estudio de los diferentes condicionantes que influyen en el territorio. El urbanismo, no es solo accesibilidad, movilidad,
calificacién y clasificacién del suelo, sino una combinacién de esto, con el medio natural, el paisaje, las consecuencias derivadas de las actividades antrépicas y los efectos del cambio
climatico.

FASE I: Analisis territorial

Para poder realizar un buen analisis de la zona de estudio, primeramente, se analiza mediante la produccion de mapas, la caracterizacion del territorio. Durante este proceso se realizan
analisis del medio fisico con su relieve, desde las pendientes que encontrabamos en la orografia de su superficie (mapa clinométrico), hasta la geologia del terreno, la fisiografia (con sus
correspondientes aspectos naturales), red y cuencas hidrograficas y demas campos que terminaban por clasificar el terreno por completo. Seguidamente, se realiza un andlisis de los
servicios de ecosistemas, en los cuales se obtiene una caracterizacion mas especifica de la explotacidn antropica de la zona de estudio, profundizando en servicios de abastecimiento,
regulacion y culturales.

Asimismo, se analizan las unidades de paisaje que se localizan en la zona de estudio, objetivo de gran importancia para preservar el medio natural y el paisaje del territorio. Para ello, se
realiza de manera comun una sintesis de unidades de paisaje. Posteriormente, se analiza de una en una las unidades por medio de matrices de Calidad/Fragilidad. Estas matrices surgen
de una metodologia por la cual se clasifica la superficie de manera simple, transformando atributos complejos en un sistema numérico y descriptivo de calificacion/valoracion. Por Gltimo,
se pasa a examinar los Riesgos Ambientales que se localizan. Para ello se tratan riesgos por incendios, inundaciones, erosién (laminar, edlica y potencial) y por ultimo movimiento de
masas. Con los resultados que se obtienen, directamente relacionados con la caracterizacion del medio fisico (vegetacion, fisiografia), se llega a una conclusién de posibles riesgos a
ocurrir que ayudan a desarrollar vias de prevencion de futuros desastres. Una vez se concluye la primera fase de andlisis, se comienza la fase de diagnosis territorial. Por ende, se
relaciona la recopilacién de informacion entre si para llegar a conclusiones sobre el territorio de la zona de estudio.

FASE II: Diagnosis territorial

En esta fase, se realiza la sintesis de toda la informacién del analisis territorial. El objetivo principal trata de hallar las zonas de suelo mas aptas para el uso del suelo en el caso de
urbanizar, potenciar a nivel agrario, regenerar y proteger, con el fin de realizar una planificacién urbana correcta del territorio que engloba la zona de estudio.

En primer lugar, se compone una matriz en la que se valora con calificacion numérica (del 3 al 1) los atributos de los diferentes analisis realizados previamente en la fase I. Para la
realizacion de esta matriz general, para los servicios de los ecosistemas y para las unidades de paisaje, se realiza otra sintesis de atributos particular para cada zona de actividad, debido
a que la forma de valorarlos requiere un andlisis mas pormenorizado en estos casos.

Finalmente, se escoge un criterio de sintesis positiva, en la que, con la superposicidn de capas, se realizaran una serie de mapas que reflejaran todos los atributos calificados con 3 (valor
mas positivo) sefialando de esta manera las zonas de suelo mas aptas para desarrollar las actividades propuestas. Como resultado se obtienen 4 mapas-sintesis, dénde se reflejan con
una rampa de color de la misma tonalidad, las zonas donde se acumulan las aptitudes mas positivas de cada una de las caracteristicas analizadas previamente.
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Introduccion

Getafe es un municipio y ciudad espanola situada en la zona sur de la Comunidad de Madrid, y una
de las mas industrializadas del drea metropolitana de Madrid. La importancia de la localidad
también se debe a la presencia de una de las bases aéreas militares mas antiguas de Espafia; y la
actual presencia de la Universidad Carlos Il de Madrid, cuyo rectorado se halla en la ciudad. En
Getafe se encuentra el cerro de los Angeles, considerado el centro geografico de la peninsula
ibérica.

La cercania de Getafe a Madrid ha propiciado un gran desarrollo industrial a lo largo del siglo XX
hasta alcanzar una poblacién 185.180 habitantes en 2020. Actualmente, gracias a su gran red
industrial y de servicios, Getafe es un municipio con entidad propia que ha evitado convertirse en
una ciudad dormitorio, permitiendo que una gran proporcion de sus residentes trabajen o
estudien en la misma localidad. El incremento de poblacién ha obligado a construir numerosas vias
de acceso, ha hecho ampliar la oferta de servicios publicos y ha impulsado la creacién de nuevos
barrios a lo largo del siglo XX.

El presente documento contiene un andlisis sociodemografico del municipio de Getafe con el fin
de comprender los rasgos de la poblacidn en esa entidad y proyectar de potencial tendencia en lo
que corresponde a la estructura de la poblacidn en el futuro. Por ultimo, se aproximan unos
potenciales efectos y sugerencias con el propdsito de abordar el fenédmeno, procurando un sano
crecimiento y calidad de vida para los habitantes del municipio.

Caracterizacion del territorio

Geografia

Getafe se sitla a 15 km al sur del centro de Madrid, en la parte sur del drea metropolitana de la
capital, en una zona llana de la Meseta Central perteneciente a la cuenca del rio Manzanares. Se
situa entre los 610 y 640 metros de altitud en las coordenadas 402 18' N 32 43' O. Se divide en los
siguientes 11 barrios: El Bercial, Las Margaritas, Sector Il (que incluye la parte getafense de El
Arroyo Culebro), La Alhéndiga, Centro, San Isidro, Juan de la Cierva, Getafe Norte, Los Molinos,
Buenavista y la pedania de Perales del Rio, a los que hay que sumar la Base Aérea y cinco
poligonos industriales.

Destaca en su geografia el Cerro Buenavista, la mayor elevacion del término municipal, con 704
metros. En su cima hay un depdsito de agua del Canal de Isabel Il. A su vez, destaca en el el Cerro
de los Angeles al este del municipio, centro geogréfico de la Peninsula Ibérica.

El término municipal de Getafe tiene una superficie de 78,74 km?, un perimetro de 46,5 km y una
forma alargada de oeste a este, con una distancia maxima en esta direccion de 16 km, y 7 km de
norte a sur. El extremo oriental del término municipal estd dentro del parque regional del Sureste,
abarcando las terrazas del rio Manzanares, parte del arroyo Culebro y los cerros de la Marafiosa.

El espacio urbano de Getafe se organiza de una manera casi longitudinal, de nordeste a suroeste.
Asi, la forma alargada que tiene hoy se debe principalmente a la cercania de la base aérea, que
impide su crecimiento hacia el sureste. Las calles mds importantes de la ciudad son las calles
Madrid y Toledo. Esas dos vias, peatonales en su parte mas céntrica, son hoy lo que fue en la Edad
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Media el camino real de Madrid-Toledo. Getafe tiene otras calles y avenidas importantes que
estructuran sus barrios, como son la avenida de Espafia, la avenida de Los Angeles, la avenida de
las Ciudades, la avenida de Juan Carlos | y la calle del Ferrocarril.

Los edificios de la arquitectura popular de Getafe se caracterizan por tener, generalmente, dos
plantas, una cubierta inclinada con tejas, varios pequefios balcones en la segunda planta y fachada
de ladrillo visto y de color suave, caracteristicas propias de la arquitectura castellana. Este tipo de
casas se encuentran en el barrio centro, pero cada vez hay menos, porque cuando quedan
deshabitadas a menudo son demolidas para construir en su lugar un nuevo bloque de viviendas.
Una caracteristica especial del urbanismo de Getafe es que la altura media de sus edificios es de
cinco plantas, o lo que es lo mismo, unos 17 metros. Esta peculiaridad es debida a la cercania de la
base aérea, y hace que Getafe sea una ciudad de edificios bajos, algo poco comun en las ciudades
de la zona sur de Madrid. De esta forma, las edificaciones de Getafe que superan las ocho plantas
son escasas.

Pese a los limites urbanisticos impuestos por la base aérea y los propios limites del término
municipal, la ciudad tiene una serie de espacios verdes con una superficie importante. Dos de los
pargues mas grandes del municipio son los del Sector Il y de La Alhéndiga, ambos unidos. Estas
zonas verdes tienen un lago y un rio artificiales, dos pinares y numerosos caminos. Ocupan una
superficie semejante a la del barrio centro y estan ubicados al oeste del centro urbano, separado
de este por la autovia de Toledo (A-42) y a espaldas del Hospital Universitario de Getafe. Dentro
de la ciudad hay una serie de parques de diversos tamafios y caracteristicas, los cuales son el de
Castilla-La Mancha, el de San Isidro, el de las Escuelas Pias y el de El Casar. Fuera de la ciudad hay
dos pinares con merenderos, fuentes y kioscos, los cuales son el del cerro de los Angeles y el del
Prado Acedinos.

Actualmente se estdn llevando a cabo varias ampliaciones del suelo urbano. Una de ellas es la del
barrio de El Bercial y dos de reciente adjudicacién: Los Molinos y el Cerro Buenavista. La
ampliacion de El Bercial hard cuadruplicar la superficie del barrio y hara crecer la ciudad hacia el
noroeste, uniéndose El Bercial con el centro urbano. Asi mismo, se estd ampliando hacia el este el
poligono industrial de Los Olivos, y Perales del Rio esta creciendo hacia el oeste, quedando estos
dos barrios cada vez mas cerca. En la zona sur, junto a la autovia M-50, se esta construyendo el
Area Tecnoldgica del Sur, una zona en la que se crearan salones de exposiciones y espacios para
nuevas industrias.

El ayuntamiento de Getafe tiene varios proyectos para ampliar el suelo urbano de la ciudad con el
fin de agrandar barrios. Uno de estos proyectos, ya en marcha, es la ampliacién del Sector lll, en el
gue se van a construir viviendas en las inmediaciones del depdsito del cerro Buenavista. Otro
proyecto es la creacion del barrio residencial de Los Molinos, situado al este de Getafe Norte y al
norte del poligono de Los Angeles (Pingarrén,2004).

Transporte e infraestructuras

La deriva histérica y su situacidén geografica con respecto a Madrid, han favorecido el crecimiento
econdmico y la dotacidn de servicios y equipamiento al municipio. En consecuencia, Getafe cuenta
actualmente con unos servicios e infraestructuras de transporte propios de una gran ciudad, como
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son las autopistas y autovias, paradas de taxi, autobuses, trenes incluso una linea circular de metro
(L12 MetroSur) conectada con la red de metro de Madrid.

Cuatro autopistas y autovias pasan por Getafe, dos radiales (A-42 y A-4), y dos de circunvalacion a
Madrid (M-45 y M-50). Otra carretera de dos carriles por sentido comunica Getafe con Leganés, y
dos carreteras provinciales comunican Perales del Rio. Las autopistas de circunvalacion M-45 y M-
50 articulan el territorio en sentido este-oeste en el extremo septentrional y meridional
respectivamente. En el caso de la M-50, la autovia actia como limite sur al crecimiento urbano del
Sector Il al tiempo que constituye una via de comunicacién y transporte de mercancias estratégica
para los poligonos industriales de Los Angeles, San Marcos y Los Olivos desarrollados en torno al
eje de la A-4 (Autovia del Sur) que atraviesa el término municipal de norte a sur. Por otro lado, la
A-42 (Autovia de Toledo) discurre también en sentido norte sur por el municipio, pero por el
nucleo urbano conectando no solo poligonos industriales sino también areas residenciales. A su
vez, dentro del nucleo urbano, la autovia separa a los barrios de El Bercial y Sector Il del centro
urbano. Para evitar esta divisién, el ayuntamiento ha hecho un proyecto para enterrar esta autovia
a su paso por Getafe. La carretera M-406 de dos carriles por sentido conecta en sentido este-oeste
las tres grandes capitales del sur del drea metropolitana de Madrid: Alcorcén, Leganés y Getafe.
Esta via, al entrar en Getafe, se convierte en la calle Leganés. Por ultimo, la carretera M-301
articula el territorio en el extremo oriental como parte de la comarca de las vegas del Jarama
conectando Villaverde con Perales del Rio y San Martin de la Vega. Esa via es de menor
importancia para el municipio de Getafe pues se dispone en sentido noroeste-sureste en una
situacion muy alejada de los centros residenciales y econdmicos del municipio. El acceso a esta
carretera se realiza a través de la M-50 o la prolongacion de la M-406 (la Vereda de la Torrecilla).

Aeropuerto

El municipio de Getafe cuenta con el aeropuerto de la base aérea. No obstante, este es de uso
exclusivamente militar. El aeropuerto comercial mas préximo es el de Madrid-Barajas, que se
encuentra a 26 km del centro de Getafe y al que se llega por las autopistas M-45 y M-40.

Autobus

Getafe cuenta con siete lineas de bus interno (1, 2, 3a, 3b, 4, 5, 6, Pil, Pi2) que conectan las areas
residenciales por medio de recorridos circulares (en el caso de las lineas 3a y 3b) asi como estas
con los poligonos industriales (Pil y Pi2). A ellas se suman ocho lineas interurbanas que conectan
el municipio con Madrid (411, 441, 442, 443, 444, 446, 447 y 448). Por otro lado, cuenta con cinco
lineas interurbanas establecidas que comunican con los municipios cercanos dentro del drea
metropolitana (428, 450, 455, 462 y 488) y dos lineas nocturnas que conectan con Madrid (N801 y
N805).

Ferrocarril

Las lineas de ferrocarril atraviesan el municipio de Getafe de norte a sur. Ello se encuadra dentro
del modelo radioconcéntrico de transporte publico establecido en la Comunidad Auténoma de
Madrid. Por tanto, Getafe tiene una mejor conexién con la capital que con sus municipios cercanos
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del sector sur del area metropolitana de Madrid. En lo que respecta al tren de cercanias, el
municipio cuenta con dos lineas, la C-3 (con las estaciones de El Casar y Getafe Industrial) y la C-4
(cuyas estaciones dentro del municipio son Las Margaritas-Universidad, Getafe Centro y Getafe
Sector 3). Del total de cinco estaciones de cercanias, dos de ellas con intercambiador con el Metro
de Madrid.

En lo que respecta al metro, la Comunidad Auténoma de Madrid ha hecho un esfuerzo por alejarse
del esquema radioconcéntrico que predomina en el resto de transportes publicos con la
construccion de la red circular MetroSur (L12) inaugurada en 2003. Ello obedece al creciente peso
econdmico y demografico que estd adquiriendo este sector del drea metropolitana en las ultimas
décadas. El municipio de Getafe cuenta con ocho estaciones dentro de esta linea de metro. A su
vez, en 2019, la Comunidad Auténoma de Madrid anuncié su intencién de proyectar la linea 3 de
metro desde Villaverde Alto hasta Getafe lo cual supondria una conexién directa con el distrito
centro de la capital.

Economia

La deriva econdmica de Getafe ha estado tradicionalmente ligada a la agricultura en una situacion
periférica a camino entre Madrid y Toledo. Sin embargo, a principios del siglo XX, comenzé a
asentarse una incipiente industria. Conforme el nicleo de Madrid se expande, la economia
getafense queda paulatinamente imbricada con la de la capital. Hecho que resulta evidente a
partir de la década de 1960 cuando la industria pasa a ser el principal sector econémico del
municipio ya integrado de facto en la rbita metropolitana madrilefa.

Su desarrollo econdmico estd por tanto intimamente relacionado con el de Madrid. Mientras que
este Ultima experimenta un proceso de especializacién en servicios, el municipio de Getafe alberga
el sector industrial. Prueba de ello son los cinco poligonos industriales que se sitdan dentro del
municipio. Dichos poligonos estan dedicados a la logistica, asi como a la industria especializada
como es el caso de las empresas Siemens, Airbus y John Deere.

En lo que respecta al sector servicios, este se centra en aquellos ofrecidos a la poblacién local o del
area metropolitana que acude a los grandes centros comerciales y de ocio y oficinas establecidas
en el centro de Getafe. No obstante, el sector servicios se encuentra en crecimiento

El sector agricola se ha visto notablemente reducido desde la década de 1960. Actualmente, el
area este del municipio cercano a la comarca de las vegas del Jarama concentra este sector en el
que destacan los cultivos de secano.

Fuentes estadisticas

Los datos utilizados fueron extraidos principalmente del INE. Sin embargo, también se utilizaron
otras fuentes como la pagina oficial de Getafe y estudios elaborados en distintas instancias sobre
la region.

En el caso de los datos del INE los datos estdn ahi. Es una fuente muy completa pero poco
amigable para los usuarios debido a que tiene una manera poco natural de extraer la informacidn.
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Por lo tanto, debes de aprender a ubicar los datos en funcién del lenguaje y orden que realizaron
los elaboradores. Sin duda hay un area de oportunidad importante en el disefio de la interfase
para hacer el acopio mas rdpido e intuitivo.

En el caso de la pagina de Getafe, hay muy buena informacién general. Sin embargo, no existen los
enlaces con los que se realizo, por lo tanto, si se requiere analizar la informacién y jugar con los
datos para generar proyecciones se debe de recurrir al INE nuevamente. Lo que la hace util para la
poblacién, pero no tanto para los analistas.

Existen otros recursos en linea como planes de accion para la ciudad y andlisis de algunos medios,
sin embargo, también carecen de enlaces a las fuentes lo que puede dotar de algo de informacidn,
pero no para profundizar en el analisis. En el caso de los planes de accién como el Plan de
Emergencia Econdmica y Social para Getafe abundan las acciones, pero no hay informacion que las
justifique.

Finalmente, se puede concluir que existe informacién para un panorama general, pero para un
analisis a profundidad se requiere construirla nuevamente y explorar otros medios.

Estructura demografica

A la hora de realizar el andlisis de la estructura estatica, se ha tomado el afio 2020 para llevar a
cabo la comparacién de las estructuras de poblacién tanto del municipio de Getafe como el de la
Comunidad Auténoma de Madrid. En lo que respecta a la estructura demografica de esta ultima,
advierte las caracteristicas propias de una poblacion vieja de los paises desarrollados en la que el
indice de natalidad es relativamente bajo y la poblacién anciana constituye un grupo
considerablemente cuantioso. Por lo general las mujeres tienden a vivir mas llegando a doblar en
porcentaje a los hombres en los grupos quinquenales mas elevados.

El grueso de la poblacidn se situa en los grupos quinquenales entre 40 y 50 afios como
consecuencia del fendmeno de Baby Boom que experimentd Espaia en la década de 1960 a de
resultas de un proceso de desarrollo econdmico a nivel nacional y espacialmente en los
denominados Polos de Desarrollo entre los cuales se encontraba Madrid.

No obstante, estas generaciones no han mantenido los mismos indices de natalidad que sus
predecesores. Ello puede deberse a los cambios socioecondmicos dado en la década de los 2000
cuando dicho grupos se encontraban en la edad de engendrar. En aquella década el desarrollismo
espafiol ligado a la industria de la construccién y el sector inmobiliario alcanzé su maxima
hipertrofia a la cual sucedid un lustro de austeridad econdmica, paro y descenso de calidad de
vida. Por otro lado, la reducida proporcién de grupos quinquenales jévenes puede obedecer a
macro dindmicas imperantes en occidente que tiene especial relacién con el desmantelamiento
del Estado de Bienestar, la precarizacién laboral crénica actual que afecta especialmente a los
grupos quinquenales que recientemente se integran al mercado laboral (Guilluy, 2019); la
fragilidad de la familia como institucién tradicional asociada con una crisis de los cuidados; la
incorporacién masiva de la mujer en el mercado laboral para la cual engendrar hijos constituye un
handicap en su carrera laboral (Col-lectiu Punt 6, 2019).
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Se advierte, por otro lado, una cierta continuidad entre los grupos quinquenales, sin grandes
alteraciones mas alla de lo expuesto anteriormente. Cabe decir que esta estructura demografica
comprende un territorio relativamente extenso con una elevada complejidad socioeconémica. Los
cambios apreciables en la pirdmide de poblacion de la Comunidad Auténoma de Madrid solo
pueden obedecer a cambios profundos de su estructura sociodemografica con sus ramificaciones
en el ambito econdmico, pero con relativa independencia de si son o no repentino.

En el caso de Getafe, el municipio replica a grandes rasgos la estructura de la Comunidad
Auténoma de Madrid, pero advierte dos peculiaridades. La primera es un aumento relativo con
respecto a la estructura de Madrid en el porcentaje de los grupos quinquenales nacidos durante el
Baby Boom. Ello puede obedecer a las dindmicas de desplazamiento de las clases medias a las
periferias de la capital al calor de una mayor integracion del municipio dentro del area
metropolitana de Madrid y su elevado nivel de equipamientos y servicios. (Lopez, 2021). Dicho
proceso se dio de forma masiva en los aifios de mayor desarrollo del sector inmobiliario. El
desarrollo de los denominados Planes de Actuacién Urbanistica (PAU), y las bajas restricciones al
crédito fomentaron un movimiento de poblacidon residente hacia las periferias urbanas o nucleos
metropolitanos donde el precio de la vivienda era mas asequible y ofrecia unos estdndares de
calidad de vida aparentemente superiores a los de la ciudad consolidada (Font, 2007). Este es el
caso de los barrios de Getafe Norte y Arroyo Culebro construidos a finales de la década de 1990 o
la ampliacién del barrio de El Bercial en la década de los 2000. En ellos predomina la vivienda
unifamiliar adosada o la vivienda en bloque cerrado, los mayores exponentes del argumento de la
vivienda en propiedad que vertebré la etapa desarrollista y especulativa desde la década de 1990
hasta bien entrado el siglo XXI.

La segunda peculiaridad de la estructura demografica de Getafe con respecto a la comunitaria, es
el hecho de que hay un aumento relativo en el porcentaje de poblacién entre 70 y 74 afios.
Concretamente, la estructura de Getafe supera en 1,4 puntos para los hombres y 1,8 para las
mujeres. Un fendmeno similar se aprecia para el grupo quinquenal de 75 a 79 ainos, pero en
menor medida. Se trata de generaciones que nacieron en la década de 1940 posterior a la guerra
civil. Ello se debe a la actualizacién del registro de nacimientos que se dieron durante los afios de
contienda, asi como el ligero repunte de nacimientos en la década posterior a esta. A ello también
hay que sumar el proceso de industrializacion que comenzd a darse en la década de 1950 y que
provocd un aumento de vertiginosos de la poblacion la cual se cuadruplicé entre 1950y 1970
conjugando el éxodo rural con la creciente dotacién de servicios al municipio.

Este fendmeno también tendria que reflejarse en pirdmide de la Comunidad Auténoma de Madrid.
Su ausencia puede explicarse en base a que, a nivel autondmico, a pesar de que este grupo
poblacional es numeroso en término absolutos, porcentualmente se ha visto reducido con
respecto a la poblacién total de la Comunidad Autédnoma. Ello se debe también a la inmigracion
extranjera y nacional que generalmente engrosa los grupos de edad entre 20 y 34 aflos y que a
nivel comunitario constituyen un porcentaje mayor que en el municipio de Getafe el cual muestra
una importante reduccidn de estos grupos especialmente entre 20 y 24 afos.
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Figura 1. Piramides poblacionales de Getafe y la Comunidad Auténoma de Madrid
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Movilidad de la poblacion

La movilidad de la poblacién del municipio de Getafe se ha analizado en base a dos categorias: la
movilidad natural (basada en los nacimientos y las defunciones de la poblaciéon a lo largo de un
periodo de afios) y la movilidad fisica (basada en las tasas de migracién y los saldos a lo largo del
mismo periodo de tiempo). Siguiendo la linea de los anteriores apartados, se analizaran las
tendencias del municipio con sus homélogas de la Comunidad Auténoma de Madrid. Los afios
escogidos para el presente analisis han sido 2010, 2015 y 2019. Se consideran representativos de
la Ultima década pues se situan en un periodo inicial de recuperacién econdmica tras la crisis
financiera de 2008 pero que no ha vuelto a alcanzar en los Ultimos afos los niveles de bienestar
previos a este acontecimiento.

El crecimiento natural de Getafe ha disminuido en los Gltimos afios a pesar de que la poblacién se
ha incrementado. Ello apunta a que el comportamiento del municipio no depende tanto de la
movilidad natural como de la migracion. Entre 1996 y 2020 se manifiestan las siguientes
tendencias:

e Aumentan (23.936) los habitantes nacidos en Getafe, pasando del 6.56% al 17.99%.

e Aumentan (2.820) los habitantes nacidos en la provincia de Madrid, pasando del 49.06% al
39.45%.

e Disminuyen (-12.050) los habitantes nacidos en el resto de Espafia, pasando del 42.32% al
26.21%.

e Aumentan (27.319) los habitantes nacidos en otros paises, pasando del 2.06% al 16.34%.

Movilidad natural

El municipio de Getafe presenta una natalidad descendente. A pesar de que la poblacién se
incrementa en un 25% entre 2010 y 2019, los nacimientos se reducen un 7% en el mismo periodo.
Las defunciones, por su parte, aumentan a consecuencia del aumento de la poblacién.

En el caso de la Comunidad Autdonoma de Madrid, la tendencia es similar, aunque en valores
absolutos superiores. La poblacidn total crece al igual que las defunciones, pero los nacimientos se
reducen.

En consecuencia, la Tasa Bruta de Natalidad (TBN) empleada como parametro para el presente
analisis, revela una tendencia descendente en ambos municipios. Getafe pasa de tener una TBN de
12,86 %0 en 2010 a 9,56 %o en 2019 mientras que Madrid pasa del 11,42 %o al 8,37 %o en el mismo
periodo de tiempo.

Tabla 1. Tasas Brutas de
Natalidad (%o)
Getafe CAM
2010 12,86 11,42
2015 10,64 10,08
2019 9,56 8,37
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Movilidad fisica

En los que respecta a las migraciones, tanto el municipio de Getafe como la Comunidad Auténoma

de Madrid describen una tendencia creciente de la inmigracién. No obstante, Getafe parte en
2010 de un saldo migratorio negativo con una reduccién neta de 1026 personas. A su vez, la
Comunidad Auténoma de Madrid experimenta un aumento del saldo migratorio
comparativamente superior al de Getafe en términos relativos. Mientas que el primero
experimenta un aumento de la tasa neta de migracion de 0,46 a 15,79 %, el segundo, que
comienza en -6,93 %o, alcanza en 2019 una tasa de 11,51%o.

Tabla 2. Tasa de Inmigracion
Neta (%o)

Getafe CAM
2010 -6,939 0,468
2015 8,169 5,927
2019 11,513 15,796

Si los nacimientos son cada vez mas bajos y la poblacidn se incrementa, la respuesta esta en la
inmigracion. Segun los datos ofrecidos por el INE en la estadistica del Padron los habitantes
empadronados en Getafe que han nacido en otros paises ascienden a 30.266.

e 15839 habitantes, 7107 hombres y 8732 mujeres nacidos en América.
e 4105 habitantes, 2302 hombres y 1803 mujeres nacidos en Africa.

e 2610 habitantes, 1250 hombres y 1360 mujeres nacidos en Asia.

e 32 habitantes, 18 hombres y 14 mujeres nacidos en Oceania.

Segun los datos publicados por el INE procedentes del padrén municipal de 2020 el 17.99%
(33.322) de los habitantes empadronados en el Municipio de Getafe han nacido en dicho
municipio, el 65.66% han emigrado a Getafe desde diferentes lugares de Espaiia, el 39.45%
(73.057) desde otros municipios de la provincia de Madrid, el 26.21% (48.535) desde otras
comunidades autéonomas y el 16.34% (30.266) han emigrado a Getafe desde otros paises.
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Figura 2. Habitantes segun lugar de nacimiento. Fuente:http://www. forociudad.com

Proyecciones de poblacién

Se disponen tres escenarios en tramos consecutivos de tiempo. A tendiendo a los expuesto en las
anteriores paginas, se van a determinar unos indices adecuados para la proyeccidn de poblacion
en el municipio de Getafe. Dichos indices corresponden con la tasa de natalidad y la tasa de
migracion. Los escenarios dado son los siguientes:

e Tramo 2020-2025: Natalidad baja, mortalidad constante y emigracién baja.
e Tramo 2025-2030: Natalidad baja-media, mortalidad constante e inmigracion baja-media.
e Tramo 2030-2035: Natalidad media-alta, mortalidad constante e inmigracién media-alta.

En los que respecta a la movilidad fisica, los escenarios planteados consideran un punto de partida
de saldo migratorio negativo (emigracion baja) que posteriormente asciende paulatinamente
hasta situarse en una inmigracion media-alta. Teniendo en cuenta las tendencias de las Tasas de
Inmigracion Netas de la Ultima década, se partird de una Tasa de Inmigracién Neta de -3,46%. pues
es cercana a los niveles de emigracion que se dieron en Getafe en 2010 y se aproxima también a
los valores orientativos vistos en clase. Este escenario se caracteriza por una emigracion neta baja.
La Tasa de Inmigracién Neta ha crecido a razén de 9,22 puntos de media cada 5 afios desde 2010.
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Este sera, por tanto, el factor de adicidn en los escenarios dados. De resultas de lo anterior, se
obtienen los siguientes indices para las Tasas de Inmigracion Netas:

Tabla 3. Tasas de Inmigracion Netas
Anual Quinquenal
Emigracion media-alta 14,98 %o 1,498 % 7,49%
Emigracion baja-media | 5,76 %o 0,576 % 2,88%
Emigracion baja -3,46 %o -0,346 % -1,73

Estas Tasas de Inmigraciéon Netas se empleardn para ajustar las tasas de inmigracidn especificas
para cada grupo quinquenal.

Para la tasa de natalidad se empleara la Tasa Bruta de Natalidad. Esta debe tener tres niveles de
acuerdo con lo expuesto en los escenarios anteriores. Se considera que la natalidad en 2019 es
baja y que desciende a razén de 1,65 puntos por mil cada cinco afios, lo cual supone una reduccidn
del 0,33 %o anual. Por tanto, se tomara como categoria de natalidad baja en 2020 la Tasa Bruta de
Natalidad de 2019 con una reduccidn de 0,33 puntos. Los escenarios muestran un progresivo
aumento de la natalidad por lo que se empleara el mismo valor de incremento (1,65) para
aumentar sucesivamente en cada escenario. Esto se corresponde, a su vez, con las magnitudes
orientativas vistan en clase. Atendiendo al analisis precedente, se consideran las siguientes tasas:

Tabla 4. Tasas Brutas de Natalidad empleados en las proyecciones demograficas
Anual Quinquenal
Natalidad media-alta 12,53 %o 1,253 % 6,266%
Natalidad baja-media | 10,88 %o 1,088 % 5,44%
Natalidad baja 9,23 %o 0,923 % 4,615%

Los datos de natalidad de 2019 se consideran bajos y se reflejan con unas tasas de fecundidad que
seran tenidas en cuenta como el indice bajo sobre el cual la natalidad comienza a ascender en los
escenarios ulteriores. Se determina, por tanto, que la tasa de fecundidad de 2019 es baja y por
tanto emplearla en el primer escenario para las cohortes de 2020.

Las tablas resultantes en las que se han realizado las proyecciones demograficas, asi como las
pirdmides poblacionales de cada afio estudiado se muestran a continuacién:
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Tabla 5. Proyecciones demograficas 2020-2025
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Cohortes — a) Cohortes | Tasas de b) saldo | c) Cohortes| Tasasde d] Macidos e] Cohortes T f) Cohartes de
2020 Migracion | Migratorio | 2025 a+b | Fecundidad | 2020- 2025 2025 Totales asas de Supervivientes

Supervivencia| oo 2025

95+ Hombres 74 0 74 375 0,1587 50
Mujeres 256 0 256 1004 0,1656 166
90a 94 |Hombres 201 0 301 935 0,2868 268
Mujeres 748 0 748 1602 0,3539 567

85a 89 |Hombres 935 0 935 1783 0,4821 260
Mujeres 1602 0 1602 2359 0,5859 1382

80a 84 |Hombres 1783 0 1783 3817 0,6645 2536
Mujeres 2359 0 2358 4098 0,7784 3180

75279 |Hombres 3817 0 2817 4875 0,7938 3870
Mujeres 4098 0 4098 5092 0,2904 424
70a 74 |Hombres 4875 0 4875 3781 0,8776 3318
Mujeres 5092 0 5092 4828 0,9436 4612

65269 |Hombres 3781 0 3781 4240 0,91485 3899
Mujeres 4838 0 48 4904 0,5882 4846

60a 64 |Hombres 4240 0 4240 5190 0,9468 4914
Mujeres 4904 0 4904 5510 0,9797 5398

55259 |Hombres 5190 0 5150 5441 0,9645 5212
Mujeres 5510 0 5510 5589 0,986 5497

S50a 54 |Hombres 5441 0 5441 8357 0,9768 2163
Mujeres 5589 0 5588 8276 0,98495 2129
45349 |Hombres 2373 0,00 -16 8357 135 B785 0,9855 58
Mujeres 2296 0,00 -20 8276 0,0308 120 2641 0,9928 2579
40a 44 |Hombres 2822 0,00 -37 8785 543 7234 0,9915 7173
Mujeres 2681 0,00 -40 3641 0,0875 213 7215 0,9957 7124
352339 |Hombres 7308 -0,01 -74 7234 1865 SBE5 0,9951 5637
Mujeres 7332 -0,02 -117 7215 0,4938 1698 5770 0,9975 5756
30a34 |Hombres 5776 -0,02 -111 5665 3298 4512 0,9967 4497
Mujeres 5969 -0,03 -159 5770 1,1196 3162 4718 0,9985 4711
25229 |Hombres 4623 -0,02 -111 4512 2103 4108 0,9972 4096
Mujeres 4865 -0,03 -147 4718 0,2156 1745 4007 0,9989 4003
20824 |Hombres 4302 -0,05 -194 4108 568 44563 0,9978 4453
Mujeres 4184 -0,04 -177 4007 0,2648 493 4211 0,999 4207
15219 |Hombres 4571 -0,02 -108 4463 198 4956 0,9983 4948
Mujeres 4326 -0,03 -115 4211 0,088 176 4600 0,99492 4596
10814 |Hombres 5075 -0,02 -119 4956 5062 0,9943 5058
Mujeres 4651 -0,01 -51 4600 4672 0,9906 4670
5392 |Hombres 5149 -0,02 -87 5062 4856 0,9945 4854
Mujeres 4745 -0,02 -73 4672 4552 0,9996 4550
0a4 |Hombres 4967 -0,02 -111 4856 8710 0,9958 73
Mujeres 4682 -0,03 -130 4552 7607 0,9964 7580
Total Hombres 90403 -968| 88435 8710 98145 92147
Total Mujeres 94777 1069 93708 7607 101315 96107
Totales 185180 -2037| 183143 16317 199460 188254
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Tabla 6. Proyecciones demograficas 2025-2030

comres | s |G | Tt [ st oo Teme | St oot | s |1
e Supervivencia Fifwales 2030

95+ Hombres 60 0 60 328 0,1597 52
Mujeres 166 0 166 733 0,1656 121

90 a 94 |Hombres 268 0 268 860 0,2868 247
Mujeres 567 0 567 1382 0,3539 489

85289 |Hombres 860 0 860 2536 0,4821 1223
Mujeres 1382 0 1382 3190 0,5859 1869

80a 84 |Hombres 2536 0 2536 3870 0,6645 2571
Mujeres 3190 0 3190 5424 0,7784 4222

75a79 |Hombres 3870 0 3870 3318 0,7938 2634
Mujeres 5424 0 5424 4612 0,8904 4107

70a74 |Hombres 3318 0 3318 3899 0,8776 3421
Mujeres 4612 0 4612 4846 0,9436 4573

65a 69 |Hombres 3899 0 3899 4914 0,9195 4518
Mujeres 4846 0 4846 5398 0,9882 5334

60 a 64 |Hombres 4914 0 4914 6212 0,9468 5882
Mujeres 5398 0 5398 6497 0,9797 6365

55a59 [Hombres 6212 0 6212 8163 0,9645 7873
Mujeres 6497 0 6497 8189 0,986 8074

50a 54 |Hombres 8163 0 8163 8673 0,9768 8471
Mujeres 8189 0 8189 8666 0,9895 8575

45a 49 |Hombres 8658 0,00 15 8673 143 7237 0,9855 7132
Mujeres 8579 0,01 87 8666 0,0313 128 7234 0,9928 7182

40 a 44 |Hombres 7173 0,01 64 7237 1321 5738 0,9915 5689
Mujeres 7184 0,01 50 7234 0,3137 948 5914 0,9957 5888

35a39 [Hombres 5637 0,02 101 5738 3126 4823 0,9951 4799
Mujeres 5756 0,03 158 5914 1,0554 3115 5076 0,9975 5063

30a34 |Hombres 4497 0,07 326 4823 2702 4511 0,9967 4497
Mujeres 4711 0,08 365 5076 1,0510 2633 4400 0,9985 4393

25a29 |Hombres 4096 0,10 415 4511 2512 4803 0,9972 4790
Mujeres 4003 0,10 397 4400 1,0681 2187 4541 0,9989 4536

20a24 |Hombres 4453 0,08 350 4803 1156 5172 0,9978 5160
Mujeres 4207 0,08 334 4541 0,4719 987 4811 0,999 4807

15a19 |Hombres 4948 0,05 224 5172 496 5155 0,9983 5147
Mujeres 4596 0,05 215 4811 0,1781 361 4756 0,9992 4752

10a 14 |Hombres 5058 0,02 97 5155 4907 0,9993 4903
Mujeres 4670 0,02 86 4756 4622 0,9996 4620

5a9 Hombres 4854 0,01 53 4907 8894 0,9995 8890
Mujeres 4550 0,02 72 4622 7797 0,9996 7793

Da4d Hombres 8673 0,03 221 8894 11456 0,9958 11408
Mujeres 7580 0,03 217 7797 10359 0,9964 10322

Total Hombres 92147 1866 94013 11456 105469 99308
Total Mujeres 96107 1981 98088 10359 108447 103086
Totales 188254 3847] 192101 21815 213916 202395
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Tabla 7. Proyecciones demograficas 2030-2035
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N IR il ol Bl i il i ) RO (L

o Supervivencia Finales 2035
G5+ Hombres 52 8] 52 259 0,1587 48
Mujeres 121 8] 121 6511 0,1656 101
S0 a%4 |Hombres 247 8] 247 1223 0,288 351
Mujeres 48G9 8] A8G 1865 0,353% 6561
85289 |Hombres 1223 8] 1223 2571 04821 1240
Mujeres 1865 8] 1865 4222 0,585% 2474
20 a8 |Hombres 2571 8] 2571 2634 0,6645 1750
Mujeres 4222 8] 4222 4107 0,7784 3197
75279 |Hombres 2634 8] 2634 3421 0,7938 2716
Mujeres 4107 8] 4107 4573 0,8804 4072
70a74 |Hombres 3421 8] 3421 4518 0,8776 3665
Mujeres 4573 8] 4573 5334 0,9436 5034
65a69 |Hombres 4E51E| 8] 451E| 5882 0,915 5408
Mujeres 5334 8] 5334 6365 0,9882 6280
60 a64 |Hombres 5882 8] 5882 7873 0,5468 7454
Mujeres 6365 8] 65365 2074 0,9797 7911
55 at9 |Hombres F873 8] F873 2471 0,5645 8171
Mujeres 2074 8] 2074 2575 0,586 2455
S0 at4 |Hombres 2471 8] 2471 7144 0,5768 6478
Mujeres 8575 8] 8575 7254 0,5895 7178
45 248 |Hombres 7132 0,00 12 7144 967 5695 0,9855 5613
Mujeres 7182 0,01 72 7254 0,2615 892 6006 0,9528 5663
40 a44 |Hombres SEEG 0,00 & 5695 i 2578 4967 0,5915 4525
Mujeres cggg] 0,02 118  eo0s| 08416 2376 5201|  0,9957 5268
35239 |Hombres 4799 0,04 168 4967 i 3390 5171 0,9551 5146
Mujeres 5063 0,05 228 5291 1,2562 3124 4832 0,9575 4820
20a34 |Hombres 4457 0,15 674 5171 2425 5087 0,59567 5867
Mujeres 4353 0,10 43G 4832 0,5841 i 2235 5624 0,9985 5616
25229 |Hombres 4750 0,25 1157 5987 2547 6657 0,8572 6638
Mujeres 4536 0,24 108S 5624 0,887 i 2347 6248 0,958 6242
20224 |Hombres 5160 0,29 1486 6657 2283 5661 0,9578 5645
Mujeres 4807 0,30 1442 6248 0,7165 2104 5323 0,899 5317
15219 |Hombres 5147 0,10 515 5661 1263 5364 0,9583 5355
Mujeres 4752 0,12 570 5323 04652 1164 5045 0,5992 5041
10al14 |Hombres 4503 0,09 461 5364 G512 0,5993 G506
Mujeres 4620 0,09 425 5045 2335 0,5996 2336
5a% Hombres B8a0 0,07 622 G512 12378 0,9995 12371
Mujeres 7793 0,07 546 2335 11147 0,5996 11143
Cad Hombres 1140&] 0,08 70 12378 15454 0,9858 15389
Mujeres 10322 0,08 226 11147 14241 0,59564 14150
Total Hombres 99308 6122| 105430 15454 120884 114640
Total Mujeres 103086 5754 108840 14241 123082 117307
Totales 202355 11876| 214270 28695 243965 231947

Partiendo de la pirdamide poblacional de 2020, el afio 2025 revela una continuacién en la tendencia
a la baja de los nacimientos, lo cual queda reflejado en el estrechamiento del grupo quinquenal de
0 a 4 afios. El grueso de la poblacién, las generaciones del Baby Boom, comienzan a aproximarse a
los 50-55 afios. Por ultimo, los grupos superiores pertenecientes a las generaciones de posguerra,
se encuentran entre los 70 y 80 afos se mantienen porcentualmente en el caso de los hombres y
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se incrementa en el caso de las mujeres a consecuencia de la mayor esperanza de vida de la que
estas Ultimas gozan. La estructura demografica del afio 2030 ya presenta importantes cambios con
respecto a 2020. Por un lado, la natalidad ha aumentado ligeramente como probable
consecuencia de un periodo de bonanza econdmica general y desarrollo del municipio. Este factor
también provoca un aumento de la inmigracién el cual explica el aumento de los grupos
quinquenales de 0 a 4 afios y especialmente de 5 a 9 afios por el reagrupamiento familiar, asi
como las facilidades para asentarse en el municipio (precio relativamente bajo de la vivienda,
dotacion de servicios, desarrollo y diversidad de sectores econdmicos). Las generaciones del Baby
Boom siguen envejeciendo y se aproximan a la década de los 60. Se advierte una notable
reduccion de las generaciones de posguerra que se agudiza en el caso de los hombres. 2035
muestra un aumento relativo de los dos grupos de menor edad muy considerable. La inmigracién
sigue una tendencia ascendente y ello favorece esta tendencia. A su vez, ha aumentado la
natalidad, pero se mantiene en niveles dentro de la ténica de los paises desarrollados. Las
generaciones del Baby Boom ya entran, en muchos casos, en la edad de jubilacién. Ello puede
suponer un problema a pesar de la positiva tendencia econdmica pues el peso de las pensiones de
jubilacién de un grupo tan numeroso recae sobre los grupos fruto de un periodo de tendencia a la
baja de la natalidad y la inmigracion. Por ultimo, ya no queda rastro de las generaciones de
posguerra como grupo distinguido dentro de la estructura demografica.

Potenciales impactos

Las proyecciones revelan un aumento paulatino de la poblacién a consecuencia del aumento de la
natalidad, pero especialmente debido a la inmigracidn. Por ende, se advierte la necesidad de una
mayor dotacién de equipamientos en un primer estadio para los grupos poblacionales mas
envejecidos y posteriormente para los mas jovenes habida cuenta del potencial aumento de los
mismos en el periodo 2030-2035.

El aumento poblacional podria ser un factor que favorezca o que sea consecuencia de una
tendencia econdmica favorable para el municipio. Ello puede materializarse en una mayor
especializacion del sector industrial afincado en el territorio. A su vez, el previsible aumento del
empleo puede deberse a una mayor diversificacion de los sectores econdmicos adquiriendo un
peso considerable, los servicios. Getafe puede reafirmar su posicién de cabecera del area suroeste
metropolitana de Madrid (posicidn que disputa con Leganés y Alcorcon). El grado de
diversificaciéon econdmica y especializacion en servicios puede determinar la predominancia en la
comarca.

Dicha tendencia al crecimiento supondra un aumento de la demanda de vivienda por lo que es
previsible que el drea construida del municipio siga creciendo. No obstante, este crecimiento no
deberia seguir la ténica de los precedentes. El modelo de vivienda unifamiliar ha demostrado su
ineficiencia en los planos social y ambiental engendrando zonas donde se reproducen dinamicas
de segregacion. El modo en el que se construya la ciudad influird a su vez en la estructura
demogrifica, asi como en la deriva econdmica del municipio. La vivienda en bloque, con mezcla de
usos en planta baja podria ser un buen referente, aunque no exclusivo, para el futuro Getafe.
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Dado que en las proyecciones se observa aumento en las poblaciones de adultos mayores y de
nifios pequefios, la inmigracién jugard un papel muy importante. En el recambio generacional
dentro de las empresas, el incremento de la poblacién en edad de laborar sélo podra
incrementarse, como se observa, a partir de la entrada de personal de otros municipios o
provincias principalmente.

En el caso de la atencidon a adultos mayores, donde se observa una gran cantidad de la poblacion,
se deberd proyectar un plan de atencién a la accesibilidad y la habitabilidad del espacio publico
con el objetivo de conservar a esos adultos mayores en la zona e impedir que se trasladen a otras
provincias a vivir su vejez y con ellos se genere una salida de capital de la zona. Se requerira de
personal para cuidados a los adultos mayores, lo que puede significar un nuevo mercado para la
ciudad.

En el caso del incremento de los nifios en el municipio también se abren nuevas oportunidades
laborales para atender la demanda creciente. Cuidadoras y maestros para edades tempranas
deberdn ser parte del plan del ayuntamiento. La infraestructura de parques y jardines publicos
para los niflos deberd revisarse, junto con el tamafo de los centros estudiantiles.

También, es importante considerar un analisis de los centros y los servicios de salud ya que las
poblaciones que mads se incrementan en las proyecciones son las que requieren mas atenciones en
este sentido. Analizar las especialidades para esos grupos es importante para abrir plazas que
atiendan la creciente necesidad.

Finalmente, el incremento del interés en los espacios culturales, ambientales y publicos de la zona
es muy importante para evitar convertirse en ciudad dormitorio y mantener a la poblacién dentro
en todas sus actividades. La mezcla de usos y el incremento de servicios y oferta cultural y natural
(eventos, parques, etc.), puede contribuir a que Getafe se mantenga como un ejemplo de ciudad
independiente a pesar de la cercania con el centro mds importante del pais.

Referencias
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Documento final de la asignatura de: ACCESIBILIDADES, CIUDAD Y MOVILIDAD.

Revision Bibliografica y Estado del Arte
Rubén Sahagun Angulo
Materia: Accesibilidades, Usos, Espacios y Movilidad
Profesora: Andrea Alonso Ramos

Fecha: 20/12/21

1. Seleccionar un tema genérico y dos o tres referencias bibliograficas

Tema seleccionado: Reduccidon del impacto de la movilidad en las ciudades

La movilidad en las ciudades es uno de los temas mas importantes del Siglo XXI. Actualmente hay
mas personas viviendo en las ciudades que en el campo y la poblacién citadina est4 en constante
crecimiento. Esto implica una serie de complicaciones producto de la aglomeracién de individuos
que implican un reto para la habitabilidad y la sobrevivencia en el futuro. Los problemas relacionados
a la movilidad en las ciudades son tan grandes y tan importantes que parece imposible de creer que
no sea considerado como un estado de emergencia para la reduccién de los impactos.

Para introducirnos en el tema es comun comenzar con los primeros autores que evidenciaron estos
fendmenos en las ciudades como es el caso de Jane Jacobs! donde, desde hace décadas, las
advertencias sobre los errores en el planeamiento urbano basado en la separacién de usos v el
incrementa uso del auto debido a la configuracidn de ciudades dispersas, tom6 un lugar importante
en entre grupos intelectuales, académicos y gubernamentales que, poco a poco, han intentado
reducir esta creciente tendencia y mitigar los problemas que genera. Sin embargo, al ser una lectura
base pero no contemporanea, me acercaré a los textos mas recientes donde los autores, a través
de propuestas de analisis y solucién a los diferentes problemas abordan los diversos impactos de la
movilidad.

En esta tarea tan amplia y compleja, es dificil establecer limites en la investigacion, ya que los
impactos son tan diversos que no es posible revisar toda la literatura de cada uno de ellos. Con la
intencion de comenzar la identificacién de impactos mas importantes de la movilidad en las ciudades,
asi como de propuestas de solucién, comenzamos el andlisis a partir de los siguientes textos:

! Jacobs, Jane (1961). The Death and Life of Great American Cities. (Edicidn original publicada por Random
House, Inc., Nueva York. Traduccién espafiola de Angel Abad, Muerte y vida de las grandes ciudades. 2.
edicion 1973 (1. ed. 1967), ) Ediciones Peninsula, Madrid.
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- A Detailed Study on Car-Free City and Conversion of Existing Cities and Suburbs to the Car-
Free Model (Un estudio detallado sobre la ciudad sin automéviles y la conversion de
ciudades y suburbios existentes al modelo sin automdviles)

- Designing the Walkable City (Disefiando la Ciudad Caminable)

- Introducing the “15-Minute City”: Sustainability, Resilience and Place Identity in Future Post-
Pandemic Cities (Presentamos la "ciudad de los 15 minutos": sostenibilidad, resiliencia e
identidad de lugar en futuras ciudades pospandémicas)

2. Realizar fichas bibliogréaficas

A continuacion se presentan las tres fichas bibliograficas solicitadas:

Autor: Priyank P. Patel
Zarana Hitesh Gandhi
Bhasker Vijaykumar Bhatt
Fecha: 2016
Titulo: A Detailed Study on Car-Free City and Conversion of Existing Cities and
Suburbs to the Car-Free Model (Un estudio detallado sobre la ciudad sin
automoviles y la conversién de ciudades y suburbios existentes al modelo sin
automoviles)
Revistay RD Journals | Global Research and Development Journal for Engineering |
editorial Recent Advances in Civil Engineering for Global Sustainability
e-ISSN: 2455-5703
Método y La fabricacion y el uso de automdviles aumenta dia a dia. Esto esta creando
contenido:

problemas ambientales, sociales y estéticos que nunca imaginamos en las
ultimas décadas. Estos problemas obligan a los urbanistas a pensar y diseiar
ciudades que funcionen sin coches. La transformacion de las ciudades y las
afueras existentes a un modelo sin automdéviles es posible al proporcionar un
transporte publico mejor y mds rapido, mejores bicicletas y al aumentar la
densidad y reducir el ancho de las calles.

El desarrollo Car-Free ayudara a reducir la generacion de trafico y los
problemas de estacionamiento, mejorar el entorno urbano y la economia del
gobierno. Este documento define los términos relacionados con Car-Free.
Después de describir los problemas causados por los automaviles, este
documento analiza medios alternativos para resolver esos problemas
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relacionados con la sustitucion de automdviles mediante la introduccidn del
transporte publico rapido y econémico. También se exploran los estandares de
disefio para hacer una ciudad sin automoviles.

En una seccién posterior del articulo, se centra principalmente en los métodos
de conversidn de las ciudades existentes al modelo Sin coches. Cuatro
ciudades indias a saber. Pune, Mumbai, Hyderabad y Bangalore ya han tomado
iniciativas para promover los movimientos sin automaviles por diversos
medios. El documento analiza los lugares populares sin coches y su caracter.
Hay algunas objeciones al modelo sin automdviles como la congestion, el
ruido, los usos mixtos de la tierra y, por supuesto, el amor de la gente hacia
sus automaviles, que se detallan en la ultima seccién del documento. Se
espera que esta revision sea util para los planificadores de medios alternativos
para resolver algunos problemas importantes causados por los automdviles.

Principales
conclusiones:

-Los desarrollos sin automoviles ofrecen beneficios significativos con respecto
al préximo cambio de paradigma, la reduccion de la generacion de trafico y las
mejoras en el entorno urbano;

-Este tipo de desarrollo eliminard la mayoria de los problemas de
estacionamiento de vehiculos dentro del &rea urbana;

-Las ciudades sin automéviles promueven el transporte publico que, en Gltima
instancia, mejora las condiciones econdmicas de la sociedad;

-Contribuira significativamente a reducir la contaminacion del aire y la
contaminacién acustica;

-Las ciudades sin automéviles también mejoraran la salud de las personas con
aire fresco y ejercicio a partir de una caminata diaria;

-Los principios de disefio especificos deben derivarse de las circunstancias
locales para convertir un area urbana existente en una region sin automéviles.
Al planificar una region de este tipo, los planificadores deberan superar la
objecion comdn.

Citas de
interés:

Aurbach, Laurence. 2010. The Power of Intersection Density. pedshed.net.
[Online] 27 May 2010. [Cited: 08 March 2016.] http://pedshed.net/?p=574.

Carter, Owe. 2014. “Carless Cities: Could our cities adapt to become carfree in
the next twenty years?”. 2014.

Crawford, J.H. 2013. "A Vision for Carfree Cities for the 21st Century". 2013.

ESAF. 2012. "City of Bangalore and its approach to 21st Century". Bangalore :
s.n., 2012.
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Lloyd, Wright. 2005. "Sustainable Transport: A Sourcebook for Policy-makers in
Developing Cities, Module 3e: Car-free Development”. 2005.

Melia, Mr Steven. 2012. "Potential for Carfree Development in the UK”. 2012.

Newman P., Kenworthy J. 1999. Sustainability and cities: overcoming
automobile dependence. Washington : Island Press, 1999.

Autor: Michael Southworth
Fecha: 2006
Titulo: Designing the Walkable City (Disefiando la Ciudad Caminable)
Revistay JOURNAL OF URBAN PLANNING AND DEVELOPMENT © ASCE
editorial
10.1061/(ASCE)0733-9488(2005)131:4(246)
e-ISSN: 2455-5703
Método y Con la politica federal comenzando a cambiar de la planificacién centrada en
contenido:

el auto, la provision para el acceso de peatones y bicicletas ahora es
obligatoria en los proyectos respaldados por el gobierno federal. Sin embargo,
el campo de la planificacion del transporte tiene poca teoria y métodos para
orientar el disefio y la planificacién de las ciudades transitables. La
transitabilidad se valora cada vez mds por una variedad de razones. El
transporte peatonal no solo reduce la congestidn y tiene un bajo impacto
ambiental, sino que tiene un valor social y recreativo. Investigaciones
recientes sugieren que caminar también promueve la salud fisica y mental. La
calidad del entorno peatonal es clave para alentar a las personas a elegir
caminar en lugar de conducir. Se presentan seis criterios para el disefio de una
red peatonal exitosa: 1 conectividad; 2 vinculacién con otros modos; 3
patrones de uso de la tierra de grano fino; 4 seguridad; 5 calidad del camino; y
contexto de 6 rutas. Para lograr ciudades transitables en los Estados Unidos,
sera necesario evaluar las condiciones actuales de transitabilidad, revisar los
estdndares y regulaciones, investigar el comportamiento al caminar en
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diversos entornos, promover la educacién publica y la participacion en la
planificacién peatonal, y fomentar la colaboracién y la educacion
interdisciplinaria entre los ingenieros de transporte y las profesiones de
disefio.

Principales
conclusiones:

No sera facil lograr ciudades transitables en los Estados Unidos,
especialmente porque més de la mitad de las metrépolis estadounidenses
tipicas se han construido de acuerdo con los estandares dominados por los
automoviles.

Puede haber resistencia a mejorar las cosas para el peaton o ciclista, por
temor a que se tenga que quitar espacio al automévil. (Federal Highway
Administration 2003).

Es mas dificil adaptar areas edificadas porque los patrones ya estan
establecidos. Si bien no es imposible modificar las redes de calles existentes
para atender a los peatones e insertar cierta densidad y usos mixtos en
ciudades de baja densidad, requerira imaginacioén y persistencia.

Serdn necesarias varias acciones si queremos mejorar la transitabilidad en la
ciudad estadounidense:

Primero, las ciudades y los suburbios deben evaluar las condiciones de
transitabilidad actuales Southworth 2003.

En segundo lugar, es necesario revisar los estandares y regulaciones para
promover la ciudad transitable, incluidos los estandares de disefio de calles
para apoyar el caminar, la zonificacién para el uso de terrenos mixtos, los
estandares de estacionamiento y los estandares de subdivision. (Librett et al.
2003; Untermann 1990; Southworth y Ben-Joseph 2003, 2004).

En tercer lugar, es necesario realizar investigaciones sobre el comportamiento
al caminar en diversos entornos urbanos y entre diferentes grupos sociales
para comprender qué factores de disefio son mas efectivos para promover el
caminar.

En cuarto lugar, los disefiadores urbanos y los planificadores de transporte
deben comenzar a trabajar juntos en formas creativas y experimentales para
explorar una variedad de enfoques para mejorar la accesibilidad para
peatones. (Gehl 1987; Beatley 2000).
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En quinto lugar, sera fundamental la participacién del publico a través de
actividades educativas y la participacion en el proceso de planificacion.

Finalmente, se necesita una nueva generacién de planificadores urbanos y de
transporte que vean el acceso peatonal como una parte necesaria e integral
del entorno total de transporte

Para crear la ciudad transitable en la era del automovil, el énfasis debera pasar
de la orientacién automatica casi total a la aceptacion y promocién del acceso
para peatones y bicicletas en todos los niveles.

Citas de Cervero, R., and Duncan, M. 2003. “Walking, bicycling, and urban

interés:
landscapes: Evidence from the San Francisco Bay Area.” Am. J. Pub-lic
Health,939, 1478-1483.
City of Oakland (2002). Pedestrian master plan, City of Oakland,Oakland, Calif.
Cox, W., and Utt, R. (2003). “Sprawl and obesity: A flawed connection.”
WebMemo No. 337, The Heritage Foundation, Washington, D.C.
Crawford, J. (2000). Carfree cities, International Books, Utrecht, The
Netherlands.
Southworth, M. (2003). “Measuring the livable city.” Built. Environ., 294, 3343—
3354.

Autor: Priyank P. Patel
Zarana Hitesh Gandhi
Bhasker Vijaykumar Bhatt

Fecha: 2021
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Titulo:

Introducing the “15-Minute City”: Sustainability, Resilience and Place Identity
in Future Post-Pandemic Cities (Presentamos la "ciudad de los 15 minutos":
sostenibilidad, resiliencia e identidad de lugar en futuras ciudades
pospandémicas)

Revista 'y
editorial

Smart Cities 2021, 4, 93—-111. https://doi.org/10.3390/smartcities4010006

Método y
contenido:

Los impactos socioeconémicos en las ciudades durante la pandemia de COVID-
19 han sido brutales, lo que ha provocado un aumento de las desigualdades y
cifras récord de desempleo en todo el mundo. Si bien las ciudades soportan
bloqueos para garantizar niveles de salud dignos, los desafios vinculados al
desarrollo de la pandemia han llevado a la necesidad de un replanteamiento
radical de la ciudad, lo que ha llevado al resurgimiento de un concepto,
inicialmente propuesto en 2016 de Carlos Moreno: la “Ciudad de los 15
minutos”. El concepto, que ofrece una perspectiva novedosa de
"cronourbanismo", se suma a la tematica existente de Smart Cities y la retdrica
de construir tejidos urbanos mas humanos, esbozada por Christopher
Alexander, y la de construir ciudades mas seguras, mas resilientes, sostenibles
e inclusivas. como se describe en el Objetivo de Desarrollo Sostenible 11 de las
Naciones Unidas. Con el concepto ganando terreno en los medios populares y
su posterior adopcién a nivel de politicas en varias ciudades de diferentes
escalas y geografias, el documento propone presentar el concepto, sus
origenes, intencion y direcciones futuras.

Principales
conclusiones:

En la basqueda de transformar areas urbanas para mejorar su estado de
habitabilidad y resiliencia, promover la sostenibilidad y promover sus aspectos
sociales y econdmicos, se propusieron muchos modelos de planificacién a lo
largo de los afios y han evolucionado como resultado de su aplicacion en
diversos contextos y geografias. EI mas reciente es el concepto Smart City,
que, aunque ha sido progresivo en abordar la mayoria de los problemas antes
mencionados, ha tenido sus deficiencias.

El crecimiento del sector inmobiliario, que esta controlado principalmente por
personas de altos ingresos, a su vez, ha sido un factor clave en el avance del
problema de la inaccesibilidad en las ciudades, ya que también sigue los
sistemas de planificacion de la red que se han adoptado en muchas ciudades. .
Gurstein y Hutton [114] presentan un argumento similar, donde sefialan que los
conceptos modernos de planificacién urbana deben volver a estudiarse, ya que
han llevado a tendencias urbanas insostenibles, incluida la expansion urbana
descontrolada. Los autores abogan ademas por conceptos de planificacion que
reorienten el desarrollo urbano en caminos que apoyen caminos tanto
ambientales como equitativos, y los autores actuales creen que el concepto de
ciudad de 15 minutos propuesto podria estar entre los modelos adecuados.

Esas debilidades de planificacién de la mayoria de los modelos de planificacion
urbana, incluido el concepto de ciudad inteligente, quedaron expuestas cuando
surgié la pandemia de COVID-19, lo que requirié la introduccion de estrictos
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protocolos de salud y la realineacién de las agendas econdmicas en vista de
los crecientes problemas socioeconémicos que trajeron consigo. acerca de la
pandemia [9].

A la luz de esto, la “ciudad de 15 minutos” cobro fuerza durante la pandemia, a
pesar de que este modelo se habia propuesto ya en 2016 [69]. El punto de
venta de este concepto es su énfasis en la planificacion basada en la
proximidad, donde se planifica un vecindario urbano para acomodar una
densidad 6ptima que tendria acceso a los servicios basicos esenciales dentro
de una distancia de 15 minutos a pie o en bicicleta.

El énfasis en la accesibilidad y la proximidad avanzado en el concepto de 15
minutos, especialmente a pie o en bicicleta, es primordial, ya que este modo
(micro-movilidad) ha demostrado tener numerosos beneficios a escala social,
econdmica y medioambiental. Cabe sefalar que, si bien el concepto de
"cronourbanismo"” puede parecer arbitrario para algunos (por ejemplo, ¢ por
qué 15 minutos y no 17 minutos?), Este concepto no es de naturaleza rigida y
se propone con la intencion de adaptarse a las ciudades individuales. tanto por
su morfologia como por sus necesidades y caracteristicas especificas. Por
ejemplo, sobre esto, vale la pena sefialar que, dentro de un radio de 15
minutos, un ciclista cubriria una distancia sustancial en comparacién con los
residentes que pueden optar por caminar. Por tanto, la dimension de
proximidad para ciclistas se definiria de forma diferente a la de los que van a
pie. De hecho, sobre este tema, ha habido otros conceptos como ciudades de
20 minutos [41] y ciudades de 30 minutos [115], pero el resultado final de todos
ellos es la necesidad de subrayar que la planificacion basada en la proximidad
es clave en el mantenimiento de la calidad de vida y la prestacion de las
funciones urbanas basicas.

Finalmente, se observa que la ciudad de 15 min esta en linea con conceptos
gque promueven dimensiones de proximidad, enfatizando la transitabilidad y las
interacciones sociales dentro de las ciudades. Alexander [30], Gehl [80] y
Whyte [112] parecen apoyar este punto a través de sus tratados de disefio
urbano a escala humana.

Citas de
interés:

Research and Market. Size is Expected to Grow from $410.8 Billion in 2020 to
$8201.7 Billion. Available online: https: //www.globenewswire.com/news-
release/2020/10/05/2103315/0/en/Smart-Cities-Market-Report-2020-Global-
Forecast-to-2025-Market-Size-is-Expected-to-Grow-from-410-8-Billion-in-2020-
t0-820-7-Billion.html (accessed on 12 November 2020).

Pandey, N. Smart Cities Could Result in Social Inequality, Say Experts.
Available online: https://www.thehindubusinessline. com/economy/smart-cities-
could-result-in-social-inequality-say-experts/article9111629.ece (accessed on
11 November 2020).

Adkins, L.; Cooper, M.; Konings, M. Class in the 21st century: Asset inflation
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A continuacién, se presentan las fichas de cada texto revisado:

Autor:

Jorge Rafael Figueroa Elenes
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Juan Ignacio Sanchez Gutiérrez

Fecha:

29, septiembre-octubre de 2015

Titulo:

Aceleracion de la urbanizacion global y movilidad sostenible

Revistay
editorial

Estudios Regionales en Economia, Poblacion y Desarrollo. Cuadernos de
Trabajo de la UACJ, Universidad Auténoma de Ciudad Juarez , nimero 29,
septiembre-octubre de 2015, ISSN 2007-3739, pp. 3-34, México.

Método y
contenido:

La aceleracion de los procesos de urbanizacion mundial, especialmente en los
paises en desarrollo, produce multitud de impactos, buena parte de ellos como
consecuencia del transporte. Las respuestas de las ciudades a una siempre
insatisfecha demanda de la movilidad urbana han pasado por distintas etapas,
evolucionando desde el incremento de la oferta de medios materiales y
humanos hasta los intentos de gestionar la demanda. La mayor oferta de
transporte supuso multiplicar la dotacion de infraestructuras, para facilitar la
movilidad del vehiculo particular, pero fracaso por causa, entre otros efectos,
de la congestion, la contaminacién y los accidentes. El reforzamiento posterior
de los servicios publicos de transporte encontré sus limites en la concepcion
del sistema urbano y del transporte planificado para el vehiculo particular. Se
trata ademas de satisfacer esas necesidades frente a los retos de
descarbonizacion de las ciudades, lo que implica tratar los problemas de
calentamiento global transformando los desplazamientos urbanos en movilidad
sostenible. Una adecuada solucion a los problemas de transporte urbano pasa
por profundas transformaciones de los actuales sistemas de transporte, que
implican a la concepcion misma de las ciudades y sus funciones, a las
relaciones sociales e individuales, asi como mejora las alternativas a los
vehiculos privados y al uso de energia fosil. El articulo repasa la importancia
del transporte urbano en la sostenibilidad global y los problemas que suponen
los procesos de urbanizacion a escala mundial para conseguirlo, esbozando
algunas lineas maestras para una movilidad sostenible

Principales
conclusiones:

El efecto aglomeracion explica la concentracion de poblacion en las ciudades
por las ventajas que procuran a sus habitantes, aunque a partir de cierto
tamafio, las deseconomias generadas se traducen en desventajas.
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El transporte refuerza los efectos de aglomeracién aunque también participa de
las deseconomias generadas por el gran tamafio de las ciudades.

La dinamica de expansion demografica urbana de los ultimos decenios
prosigue acelerada gracias al crecimiento de las ciudades de los paises en
desarrollo pese a una cierta ralentizacién en los paises desarrollados.

El acoplamiento entre crecimiento urbano y crecimiento del transporte no
remite siendo la consecuencia de estrategias equivocadas de planificacion del
transporte apostando por la construccion de infraestructura para satisfacer una
demanda insaciable de movilidad motorizada individual.

El transporte publico, primero en los paises desarrollados y después en los
PED, ha tratado de reconducir esa estrategia, aunque se ha revelado
insuficiente por la propia competencia del transporte privado y las dificultades
presupuestarias.

Las nuevas estrategias de integracion entre el transporte y los usos del suelo,
de gestion combinada de la oferta y demanda de transporte reduciendo la
presencia de medios motorizados individuales y combinando medios publicos y
no motorizados asi como de una nueva gobernanza en el sector con mayor
participacion en las decisiones se revelan como un camino mas seguro hacia
una movilidad sostenible aunque las inercias del pasado se presentan con
mucha fuerza especialmente en los PED, donde ademas los problemas de
estructuras socioecondémicas y urbanisticas heredadas, la falta de recursos
humanos y financieros, cierto mimetismo hacia los patrones de movilidad de
los paises desarrollados minimizan el impacto de las intervenciones.

Las proyecciones futuras sobre la evolucion demogréfica y econémica a largo
plazo apuntan a importantes crecimientos del parque motorizado en las
ciudades, especialmente en los paises en desarrollo, acentuando los impactos
del sector.

La sostenibilidad del transporte urbano parece alejarse y son necesarias
medidas para instrumentarla y medios para conseguirla, pero ante todo, es
preciso un cambio de paradigma.

La urgencia de una movilidad sostenible se justifica ademas en las
proyecciones globales de emision de gases de efecto invernadero poco
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optimistas en relacién al cumplimiento del objetivo internacional de no exceder
los 2°C la temperatura media global hasta el final de la centuria.

Citas de
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http://www.bancomundial.org/es/ results/2013/04/14/transport-results-profile

Banco Mundial (2014). América Latina: Luchar contra el cambio climatico
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Lupano,J.A. y Sanchez, R.J (2009). Politicas de movilidad urbana e
infraestructura urbana de transporte, CEPAL, Santiago de Chile

OCDED/ITF (2010). Reducing transport greenhouse gas emissions: Trends &
Data 2010, 26- 28 May in Leipzig, Germany, on Transport and Innovation:
Unleashing the Potential. OCDE (2012). Pedestrian Safety, Urban Space and
Health, OCDE International Transport Forum, Agosto, Paris OCDE (2012).
Perspectivas ambientales de la OCDE hacia 2050 Consecuencias de la
inaccion, OCDE, marzo.

Scorcia, H. (2014). s Promoviendo la movilidad sostenible,... o borrando con el
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Autor:

Georgia Pozoukidou and Zoi Chatziyiannaki

Fecha:

2021

Titulo:

15-Minute City: Decomposing the New Urban Planning Eutopia (Ciudad de 15
minutos: descomponiendo la nueva utopia urbanistica)
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Revista 'y
editorial

MDPI. Sustainability 2021, 13, 928. https://doi.org/10.3390/su13020928
https://www.mdpi.com/journal/sustainability

Método y
contenido:

Mientras las ciudades luchan por hacer frente a la segunda ola de la pandemia
mundial de COVID-19, la idea de ciudades de 15 minutos parece haber
despertado la imaginacion de los planificadores y la voluntad de los politicos de
brindarnos una nueva utopia urbanistica. Este articulo explora el concepto de
“ciudad de 15 minutos” como elemento estructural y funcional para redisenar
las ciudades contemporaneas.

Metodolégicamente, un estudio de tres ciudades caso que han adoptado este
nuevo modelo de vision de ciudad, se lleva a cabo. El analisis se centra en
comprender cdmo la idea de ciudades de 15 minutos se ajusta a los legados
de diferentes ciudades, tal como se describe en los principios de planificacion
tradicionales en el contexto de tres pilares de evaluacion: inclusion, seguridad
y salud.

El documento argumenta que el enfoque de ciudad de 15 minutos no es una
idea radicalmente nueva, ya que utiliza principios de planificacion establecidos
desde hace mucho tiempo. No obstante, utiliza estos principios para lograr la
promocion ascendente del bienestar al tiempo que propone una forma
alternativa de pensar en la asignacién éptima de recursos a escala de toda la
ciudad.

Por lo tanto, la aplicacion de la ciudad de 15 minutos implica un cambio en el
énfasis de la planificacion desde la accesibilidad del vecindario a las funciones
urbanas hasta la proximidad de las funciones urbanas dentro de los
vecindarios, junto con grandes cambios sistémicos en los patrones de
asignacion de recursos y esquemas de gobernanza en toda la ciudad.

Principales
conclusiones:

FMC (15 minute city) no es una idea radical ni apta para todos. Requiere una
mezcla de fisico y

atributos no fisicos basados en la forma urbana y social Unica, disposiciones
legislativas y estructura de gobierno de cada ciudad. Utiliza principios de
planificacion urbana establecidos desde hace mucho tiempo.

para lograr una promocion de abajo hacia arriba del bienestar, reconociendo la
importancia de los barrios como “lugares intimos” mas que como “espacios
desconocidos”, que comprenden interacciones sociales complejas.

En este contexto propone una forma alternativa de pensar en recursos éptimos

asignacion a escala de toda la ciudad, donde llevar las actividades a los
vecindarios en lugar de las personas a las actividades se convierte en el
objetivo principal.

Esto implica un cambio en el énfasis, de la planificacion de la accesibilidad del
vecindario a las funciones urbanas, a la proximidad de las funciones urbanas
dentro de los vecindarios, junto con grandes cambios sistémicos en los
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patrones de asignacion de recursos y esquemas de gobernanza a escala
urbana y metropolitana.
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