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Las cinco claves para la densificación 
Densidad. Se tiene que potenciar la densidad de usos de acuerdo a cada contexto. Si se cuenta con 
mayor densidad de empleo y habitacional dentro de un área determinada, será posible establecer los 
destinos cerca, y los habitantes tendrán acceso mediante la bicicleta o simplemente caminando a ellos. 

Diversidad. Mezcla de usos de suelo, en este caso se deben de establecer relaciones entre todos los tipos 
de suelo, generar tipologías de vivienda, comercio y espacio urbano, establecer una relación de trabajo-
vivienda con distancias adecuadas para la escala con la que se está trabajando para que se pueda llegar 
más rápido. 

Diseño. En este aspecto se tiene que tomar en cuenta la escala del peatón, conectar las calles tanto las de 
vehículos como las peatonales y conectar todas las modalidades de transporte, dando prioridad en este 
orden: al peatón, al ciclista, al transporte público, posteriormente al transporte de carga y finalmente a los 
vehículos particulares. Un buen diseño incentivará estas actividades y las personas se sentirán seguras 
realizándolas. 

Destino. Los destinos del transporte determinan la estructura urbana y fomenta o desalienta ciertas 
prácticas de movilidad. Es necesario plantear esquemas de destino trabajo-vivienda, creando economías 
de aglomeración para una mayor eficiencia económica, y plantear distancias adecuadas entre trabajo-
vivienda para propiciar zonas densas y no dispersas. Ubicar destinos importantes, o centros en las 
estaciones del transporte público, o a lo largo de los corredores, los hace mucho más accesibles y al 
transporte más eficiente. 

Distancia del transporte. Para que la densificación sea eficiente y la comunidad la adopte de mejor 
manera es necesario establecer distancias al transporte accesibles, esto con el fin de mejorar la movilidad 
pero también para que se establezca una mejor conexión urbana, esto fomentará y facilitará la cultura de 
caminar de la casa al trabajo. La red peatonal debe de ser corta y eficiente, conectándola con las rutas de 
transporte y las estaciones en la menor distancia posible y sugerida. 

En este sentido, el Instituto de Políticas para el Transporte y el Desarrollo, -ITDP por sus siglas en inglés- 
tiene también otros puntos muy similares y en concordancia con las 5 D’s, que son aplicables al contenido 
de este documento. Mencionan que los DOTs (Desarrollo Orientado al Transporte) “se enfocan en el 
desarrollo que maximiza los beneficios del transporte público mientras se impone firmemente el énfasis 
nuevamente en los usuarios —las personas—. Este estilo de diseño se denomina “Desarrollo Orientado al 
Transporte” y marca una diferencia clave con respecto del desarrollo adyacente al transporte, el cual 
simplemente es un desarrollo localizado en los corredores de transporte y estaciones.  

El esquema DOT impulsa los siguientes aspectos: 

1. Caminar. Desarrollar vecindarios que promuevan el caminar. 
2. Ciclismo. Priorizar redes de transporte no motorizado. 
3. Conectar. Crear redes de calles y caminos densos. 
4. Transporte. Desarrollar transporte de alta calidad y eficiencia. 
5. Mezclar. Planificar siempre usando mezcla de uso de suelo. 
6. Densificar. Optimizar la densidad y la capacidad del transporte. 
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7. Compactar. Crear regiones con distancias cortas a los trabajos. 
8. Cambio. Los estacionamientos o calles innecesarias podrán cambiar su uso para crear una mejor movilidad. 

 
 

 

Acciones  

Espacios Naturales 

Las ciudades han consumido grandes extensiones de terreno natural y lo han transformado para sus propios fines, sin 
embargo a la larga esto ha ocasionado problemas dentro de la misma ciudad, se han roto los ecosistemas y los 
beneficios que aporta la naturaleza se han visto mermados. Es entonces necesario contar con sistemas ecológicos 
integrales dentro de la ciudad, de modo que se genere un hábitat regional, conectando todos los elementos naturales. 
Esto es, no solo pensar en parques como un equipamiento recreativo o de ocio, sino como parte integral de un 
ecosistema dentro de la ciudad, que aporta beneficios ambientales, sociales y económicos. Para que esto pueda darse de 
una manera eficiente el sistema de espacios naturales dentro de la ciudad debe de interconectar cada uno de esos 
espacios entre sí, y crear hábitats sin perder la continuidad del ecosistema natural, generando corredores verdes. 

 Esquema 1: Ejemplo gráfico de un DOT 
 

 
Nota: Ejemplo de un DOT, Radio del área de influencia 600 m a partir de la estación de transporte de alta 
eficiencia. 
Fuente: City of Ottawa, 2007. 



7 
 

Infraestructura 

La infraestructura es un gran estructurador urbano, a pesar de no ser necesariamente visible como el transporte, sin 
embargo con la dispersión, la calidad y eficiencia de la infraestructura ha ido a menos. Por lo tanto en las ciudades 
actuales es necesario implementar patrones urbanos más compactos, en que la infraestructura sea mucho más eficiente, 
al servir zonas mucho más pequeñas hasta el mantenimiento se hace eficiente, garantizando mejor calidad y servicio. La 
inversión en infraestructura además de implicar grandes sumas de dinero, también debe tener su visión a largo plazo. Es 
entonces que una estructura urbana compacta y 
eficiente, mejorará notablemente el gasto que 
normalmente la infraestructura es capaz de 
generar, reduciendo los costos a largo plazo, 
creándole más beneficio a la ciudad y a sus 
habitantes. 

Transporte 

El transporte es el estructurador más importante de 
las ciudades, a través de él se conectan personas, 
bienes, servicios, y es donde se da buena parte de 
la vida urbana. Es importante entonces, establecer 
el modelo más adecuado de transporte que 
impulse ciudades más densas y compactas. Se 
deben identificar nodos importantes en la 
estructura vial y también corredores de desarrollo. 
En ellos se podrán enfocar más exitosamente las 
propuestas de densificación obteniendo los 
mejores resultados. Es necesario impulsar estos 
nodos y corredores con propuestas que incentiven 
la densidad, mediante modos no motorizados 
como el caminar y la bicicleta, también mejorar la 
conectividad y distancias entre nodos para que 
esos sean eficientes. 

Nodos Urbanos 

Es necesario identificar y crear una jerarquía de nodos urbanos dentro de los corredores más importantes en la 
estructura urbana, en ellos es donde deben depositarse todos los esfuerzos para densificar. Se ha demostrado que las 
personas se transportarán a donde se localicen los empleos, esta es la razón por la que los patrones de dispersión han 
fracasado en el pasado. Por lo tanto, el objetivo primordial de la densificación es identificar y potenciar los nodos 
urbanos, para que dentro de ellos pueda darse una densificación de usos mixtos de suelo, que esos nodos estén 
conectados entre sí para generar beneficios mutuos, y que el transporte esté interconectado con esa jerarquía nodal. 

Densidad de población y de edificación 

Para que la densificación pueda darse tiene que haber una interrelación entre la estructura urbana, los espacios públicos, 
las amenidades y las oportunidades laborales que existan en la zona a densificar. Se ha estimado un promedio de entre 

Esquema 2: Evolución de un nodo 

 
 

Fuente: UN-HABITAT 2014.
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150 y 450 hab/ha, y entre 30 y 90 viv/ha, estos números variarán dependiendo del contexto. También se ha determinado 
que el transporte público es eficiente en ciudades con una densidad de 150 hab/ha. 

Dónde densificar 

Como ya se mencionó anteriormente, es importante desarrollar acciones de densificación en las intersecciones de las 
rutas más importantes de transporte, en los nodos de actividad, también a lo largo de las rutas, en las periferias de los 
espacios abiertos generando a la vez vigilancia en esos lugares, áreas de grandes inversiones públicas y/o privadas 
puntuales. 

 Esquema 3: Ejemplos de estrategias de densificación 

 

 

Fuente: Western Cape 2009. 

Desarrollo de predios vacantes y redesarrollo de espacios abandonados o en desuso 

Las áreas potenciales para desarrollar densamente se presentan en las áreas sin uso dentro de la ciudad. Los predios 
baldíos o vacantes deben de ser el objetivo primario en la planificación de estos desarrollos; de igual manera algunos 
sitios, como lugares de industria abandonados, pueden ser reutilizados para crear nuevos desarrollos y densificar esas 
zonas. 

Subdivisiones y redesarrollo 

Es posible que los planteamientos de densificación tomen en cuenta lotes que ya están ocupados, como se mencionó en 
el punto anterior. En esos casos específicos es posible plantear una subdivisión de lotes para construir edificios puntuales 
intensificando su uso, esto tomando en cuenta el debido uso, la legislación, y los usuarios para tener el menor impacto 
espacial y social. 

 

 



9 
 

Asentamientos informales 

Las ciudades presentan asentamientos informales, usualmente marginados, en las periferias de la ciudad y en muchas 
ocasiones en zonas de alto riesgo natural, por lo que representa un peligro de protección civil. Lo deseable es que las 
ciudades se desarrollen sin ningún asentamiento irregular, sin embargo ya teniendo el problema, lo más adecuado es 
tratar de establecer programas para mejorar dichas zonas a través de un programa de actualización urbana en el que se 
dote de servicios. También es posible que los habitantes en zonas de riesgo puedan ser relocalizados mediante 
programas de desarrollo de lotes vacantes, y en este punto es extremadamente importante trabajar con la comunidad, 
desarrollar ideas en conjunto, es más fácil trabajar con personas que están dispuestas a hacer lo que dice un plan si ellos 
mismos han trabajado en él. 

Completar el uso de las calles 

Las personas tienen la necesidad de moverse por toda la ciudad libremente, las calles son un factor muy importante a la 
hora de estar estableciendo los movimientos de las personas, y es en ellas donde la actividad se lleva a cabo. Las calles 
son las generadoras de movimiento y por lo tanto suelen estar permanentemente activas, aunado a ello, las personas 
tienden a aglomerarse donde están otras personas, por lo tanto las calles guardan un potencial enorme de densificación 
que se ha desaprovechado. Es necesario tomar en cuenta las vialidades con una estructura jerárquica actualizada, en 
donde se establezcan nuevas y ampliadas funciones a las calles, de tal forma que aquellas de mayor jerarquía tengan la 
mayor actividad, y con la mayor mezcla de usos. El concepto anticuado de vialidad como ruta para automóviles y de 
traslado entre un punto A y uno B debe desecharse. Esas vialidades arteriales deben de contener múltiples usos y 
modalidades de transporte, y en las intersecciones de ellas es donde existe el máximo potencial de desarrollo denso, 
dadas las características de aglomeración y encuentro de múltiples modalidades de transporte y alta densidad de 
personas.  

Consideraciones para calles completas: 

 Respetar la escala humana en las calles, esto incentivará otros modos de transporte como caminar o usar la 
bicicleta. 

 Crear jerarquías de calles donde exista mayor o menor actividad y de igual forma se establece la densidad de 
acuerdo a cada una de ellas. 

 Edificios hasta el paramento para conectarse con el peatón. Esto es porque los edificios colocados al límite del 
paramento, y al mismo nivel del peatón crearán más interacción entre ambos, lo que fomentará la densificación 
y calles más amigables al peatón. 

 Espacio para peatones y comercio informal, ya que es inevitable que éste surja, es entonces necesario idear 
desde un inicio como debe de establecerse. 

 Crear calles que desincentiven el uso del auto, desacelerando su velocidad y disminuyendo sus derechos y 
privilegios, por ejemplo: eliminar y/o reducir cajones de estacionamiento bajo ciertas consideraciones de diseño 
y la ubicación de los proyectos propuestos. 
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 Esquema 4: Calles completas 

 

Prioridad al peatón, calles de baja velocidad, mayor jerarquía para 
las banquetas, accesibles a todos, intersecciones más seguras. 

Prioridad al peatón, múltiples modos de transporte alternativos al 
auto particular, como el autobús y la bicicleta, calles más angostas 
y de baja velocidad, mayor jerarquía a las banquetas, accesibles y 
distancias cortas en intersecciones para peatones. 

Fuente: National Association of City Transportation Officials. 2013. Urban street design guide. 
http://search.ebscohost.com/login.aspx?direct=true&scope=site&db=nlebk&db=nlabk&AN=660096. 

Como parte del desarrollo urbano sostenible, en el diseño de las calles se deben considerar algunas sugerencias que 
aborden los aspectos siguientes: 

Económicos:  

 Intensificar el uso de las calles para que se multiplique su capacidad económica mediante el transporte de 
bienes, pero también que sirvan de intercambio de servicios e ideas, haciéndolas más eficientes, no 
necesariamente creando más. 

 El transporte fomenta el empleo y diversidad de empresas que a su vez tienden a aumentar la calidad de vida. 
 Proveer un servicio eficiente y accesible, variado en opciones, para todo el grueso de la población. 

Sociales: 

 Promover una vida más activa y reducir el sedentarismo. 
 Los espacios públicos que se generen, tanto recreativos como las calles, deben incentivar múltiples opciones de 

transporte, como el caminar y el ciclismo. 
 Mejorar la seguridad vial mediante acciones como reducir la dependencia del auto, su velocidad, y los 

accidentes provocados por el mismo. 
 Crear diseños incluyentes para todas las edades y con criterios de accesibilidad universal. 

Ambientales: 

 Reducir la contaminación en el aire, eliminar las partículas suspendidas que provocan problemas a la salud. 
 Crear comunidades compactas donde se tenga más respeto por la naturaleza y se puedan proteger hábitats. 
 Promover sitios naturales como generadores de actividades económicas y sociales, y también fomentar la 

producción agrícola para consumo local. 
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Usos mixtos 

Para que las ciudades puedan ser saludables necesitan diversidad, que su economía no dependa de una sola actividad 
económica, por lo que se necesitan modalidades distintas de transporte, en lo social se necesitan crear comunidades 
diversas para que exista una inclusión y la misma oportunidad para todos. El manejo de los usos de suelo es la 
herramienta más poderosa que se tiene a disposición de la planificación, y a través de su adecuado uso de se podrán 
generar espacios pensados con un esquema de usos mixtos, que faciliten esa diversidad, y además generen más 
intensidad del uso del suelo en las zonas que se quieren densificar, partiendo de la conciencia de que la densificación no 
resuelve todos los problemas ni se puede aplicar de forma general en toda la mancha urbana. 

Promover el uso de suelo mixto mediante alternativas para la diversidad en los grupos de población de 
distintos ingresos, nos dará como resultado diversidad física en un espacio denso determinado por el plan. Otra 
consideración que se debe promover es la de diversificación socioeconómica, esto es muy importante si se quiere crear 
actividad en una zona en específico, por ejemplo en los nodos propuestos anteriormente tiene que existir una suficiente 
mezcla de actividades socioeconómicas en una misma área para lograr una integración social y diversidad de empleo, la 
cual cambiará los patrones de traslado hogar-empleo, de esta manera se asegura de tener un uso intensivo permanente 
en el área de trabajo. 

Mezclar: Uso de suelo mixto, diversidad en tipología de vivienda, de servicios y de instalaciones. 

Conectividad: Mejorar la conectividad de calles, desincentivar el auto y reducir sus velocidades, dar prioridad al 
peatón y mejor acceso peatonal a cualquier zona antes que el automovilístico. 

Seguridad: Se tiene que mejorar la seguridad dado que serán zonas de múltiples usos, esto se puede dar de 
distintas maneras, como el buen manejo de diseño, conceptos como el diseño ambiental para la prevención situacional 
del crimen (CPTED por sus siglas en inglés). 

Participación ciudadana 

Crear esquemas de planificación de patrones urbanos densos no es una tarea fácil, mucho menos cuando los habitantes 
de la ciudad no están acostumbrados a ellos o inclusive los rechazan. Para poder generar todos los beneficios que la 
densificación puede dar, y además que puedan ser implementados exitosamente es necesario contar con la aprobación y 
apoyo popular. Por esto es imprescindible invitar a la población a participar en conjunto con las autoridades para 
desarrollar esquemas con beneficios públicos que sean aceptados por los habitantes. Al tener este sentido de 
pertenencia, en el que ellos son los que han creado las acciones con sus beneficios e impactos que se vivirán en la 
ciudad, las probabilidades de éxito en cualquier intervención urbana se incrementan considerablemente. Es importante 
utilizar la figura de presupuesto participativo, es uno de los esquemas utilizados actualmente a nivel nacional. 

Conceptos para obtener una densificación eficiente 
Se necesita establecer como meta la creación de espacios caminables, esto da un umbral de 10 a 20 minutos (200 a 500 
m.) para un peatón promedio caminando, las políticas que se creen deben de estar enfocadas a lograr este objetivo. Esto 
traerá como consecuencia la reducción del uso del automóvil ya que los servicios o el transporte estarán a una distancia 
accesible. Para apoyar el objetivo anterior se tienen que implementar transporte multimodal, en donde las personas 
tengan la opción de caminar, ir en bicicleta, y/o usar el transporte público de alta eficiencia. Es deseable establecer 
límites de contención, si a pesar de las medidas de control la expansión no se evita, entonces será prioritario que el 
sector público dirija dicha expansión, y que implemente sistemas de infraestructura y transporte. 
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Para detener la expansión de la ciudad y que se pueda densificar es necesario establecer los límites de la 
misma, que funcionen de manera contundente, y que vayan creciendo a medida que la ciudad lo requiere en función de 
una mayor consolidación de las zonas de desarrollo, nunca indiscriminadamente; los candados por querer brincar ese 
cerco limitante territorial deberán ser los más fuertes aplicados en cualquier legislación municipal. El sistema de 
transporte debe implementarse eficientemente, dando prioridad a formas alternativas de transporte como el caminar o 
la bicicleta, seguidas del transporte público y al final el automóvil. Identificar y utilizar las calles principales para 
convertirse en corredores o calles de actividad, en ellos es posible implementar de manera eficiente un desarrollo a 
través del uso de zonificación de usos mixtos de suelo, y generar actividad económica y social. Para ello se utiliza lo que 
se ha mencionado antes: las calles o corredores de actividad deben ser dotados de transporte eficiente y permitir la 
multimodalidad. 

Se tienen que repensar dichos corredores, que no sean solo vistos como calles para automóviles, sino ser 
diseñados pensados en el peatón, crear actividades económicas, comerciales, y opciones de vivienda, con espacios 
suficientes y amplios para que las personas quieran permanecer ahí, y no ser ahuyentadas como ocurre con las 
vialidades tradicionales. El aumentar la densidad habitacional dentro de la ciudad así como la densidad de área edificada 
debe acompañarse de absolutamente todos los requisitos que se mencionan en este documento para que sea exitosa y 
no conlleve otros problemas, la densificación debe ser ordenada y planeada. Para lograr este fin se deben establecer 
ambientes agradables y que atraigan la atención de las personas, el recurso natural es muy importante, y en 
circunstancias adversas como es el caso de Ciudad Juárez, de extrema importancia incorporarlo (infraestructura verde), 
no solo como elemento ornamental, sino como unidad económica, generador de identidad e integrador de la sociedad, 
de esta manera los corredores o calles de actividad serán un éxito. 

Es necesario establecer estrategias para regularizar los asentamientos irregulares, y establecer soluciones en 
conjunto con la comunidad para mejorar su situación y poder reducir o desaparecer asentamientos irregulares. Las 
personas que estén en zonas de riesgo son las más vulnerables y es necesario trabajar con la comunidad para poder 
reubicarlas y que sean parte de una comunidad urbana funcional. Las zonas marginales deben ser atendidas con toda la 
consideración que se tiene en las zonas más servidas, mejorar su infraestructura y mejorar los servicios urbanos, dotarlas 
de servicios o equipamientos inexistentes. Los sistemas naturales deben servir a toda la ciudad, sin embargo, el hecho de 
que existan asentamientos humanos en esos sistemas es un riesgo para los habitantes y pone en peligro al resto de la 
ciudadanía. Por lo tanto, se debe trabajar en conjunto con la comunidad para educar a las personas y que se generen 
soluciones con la finalidad de regularizar esta situación, considerando en algunos casos programas interinstitucionales 
de reubicación de pobladores de zonas de alto riesgo, para evitar el rechazo implícito, el trabajo con la comunidad es de 
suma importancia, para realizar los cambios de una forma ordenada, reconociendo los beneficios a alcanzar.  

El acceso a vivienda, los costos de la misma y las rentas, deben entrar en un sistema de política pública 
municipal, en donde se establezcan soluciones en las que se apliquen todos los criterios de sostenibilidad urbana, y que 
sean accesibles a los estratos más vulnerables de la población, de esta manera se puede generar más riqueza y 
actividades económicas al mismo tiempo que se resuelven problemas urbanos y sociales. Se deben implementar políticas 
para adquirir espacios abandonados utilizados previamente, como antiguas áreas industriales, ya que en ellas se pueden 
crear nuevos desarrollos impulsados por el sector público, y trabajando en conjunto con el sector privado, se generará 
un proyecto que sea promovido por ambos, aumentando su capacidad de éxito y un beneficio agregado para la 
sociedad. 

Para densificar: 

La densidad habitacional promedio de la zona presenta condiciones con un gran potencial para los apoyos e incentivos 
gubernamentales para su implementación. Usar las áreas de uso de suelo mixto, ya que son las más apropiadas para 
densificar, teniendo diversidad de tipologías de vivienda y comerciales, en contraparte con las áreas que se empleen para 
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una actividad específica, como zonas industriales, ya que no son aptas para desarrollar densamente. Conservación de 
patrimonio y diseño, es importante que se tome en cuenta la escala a la que se quiere densificar, para que los 
planteamientos no choquen con patrones urbanos preexistentes, por ejemplo, zonas patrimoniales con un carácter 
histórico propio. La infraestructura es uno de los componentes más importantes para densificar, ya que se debe tener la 
capacidad para dar abasto a la población, y que el transporte sea lo suficientemente eficiente para que esas zonas no se 
vean rebasadas por la cantidad e intensidad de población y usos.  

Los factores socioeconómicos son un tema delicado, no siempre será posible tener mezclas de todas las clases 
sociales y actividades económicas, por lo que deberán hacerse propuestas que tengan un resultado exitoso y positivo. 
Finalmente, es necesario cuidar el entorno natural, algo que muchas veces se deja de lado, con la densificación también 
es posible dañar el entorno natural, por lo que es necesario su análisis y protección, quedando además como un 
atractivo y un bien material en la ciudad. Ya se han demostrado los beneficios de crear comunidades densas y 
compactas, para evitar los problemas que preocupan a las personas por estos cambios es imprescindible tomar en 
cuenta todos los criterios que se han estudiado como casos de éxitos y mostrado beneficios acerca del diseño, solo de 
esta manera la densificación será viable. 

Espacio Público 

El espacio público es esencial en el establecimiento de una ciudad más densa. Es en el espacio público donde se 
obtendrá la mayor influencia para atraer y sostener a las personas en un solo lugar, el transporte público debe 
proporcionar los medios para que finalmente estos espacios estén debidamente densos como se requiere en la ciudad, 
es indispensable diseñarlos apropiadamente para que su uso se intensifique. Los proyectos de conjuntos urbanos con 
mezcla de usos y con la posibilidad de aumentar grandes espacios públicos, es un bien necesario en la ciudad, 
considerando que sean de calidad, funcionales y atractivos. El beneficio que se obtiene de diseñar adecuadamente estos 
espacios es que mejoran la calidad de vida, crean identidad y orgullo ciudadano, integran a la sociedad, atraen 
inversiones y se crean posibilidades económicas en torno a ellos que no existían, mejoran el medio ambiente, 
promueven el turismo, reducen incidencias criminales, en fin, toda una serie de aspectos positivos dentro de los tres ejes 
de la sostenibilidad: medio ambiente, social y económico.  

Es en el espacio público donde se crea una identidad urbana, donde se proyectan las personalidades de sus 
habitantes al exterior, se establecen características sociales y se generan y establecen las actividades económicas de una 
ciudad. El espacio público es el lugar de encuentro por excelencia, y por ende es el espacio público el que será 
responsable de la forma de la ciudad, su impacto y su capacidad de estructurar a la misma. La forma en que se maneje el 
espacio público resultará en lograr o no espacios densos, de lo contrario la misma ciudad podría ser inexistente, y solo 
contar con un plano espacial, un asentamiento urbanizado, carente de una identidad urbana, una ciudad real. Las calles 
como espacio público han sido un tema poco contemplado, es en las calles donde se encuentran las mayores 
actividades públicas de los habitantes, no solo de transporte, por lo que son el espacio público más extenso con que 
cuenta una ciudad.  

Se requiere que en la planeación de una ciudad más densa se tomen en cuenta las calles como un sistema de 
transporte, el medio ambiente y los usos de suelo, tomar en cuenta su extensión, densidad dentro de la ciudad, su 
conectividad, y todos los usos necesarios que deben contener para que la ciudad sea próspera: alta conectividad de 
calles, buen desarrollo de infraestructura, sustentabilidad ambiental, alta productividad, buena calidad de vida, equidad e 
inclusión social. Los factores que se deben tomar en cuenta para las calles y sus dinámicas son variados, cuestiones 
culturales que modifican el comportamiento y las tendencias de movilidad de las personas cambian con el tiempo, 
también variables como la tasa de natalidad y de longevidad, si las dinámicas de las familias están cambiando entonces a 
futuro es posible esperar familias más pequeñas y habitantes de la tercera edad por la baja tasa de mortalidad a 
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diferencia de otras décadas, esto debe ser un estudio constante a la hora de tomar decisiones que sean incluyentes 
considerando estas tendencias. Existen dos conceptos de calles, uno es “Calles vivibles” y el segundo “Calles completas”, 
ambos presentan esta idea: es diferente experimentar las calles como un lugar que se atraviesa a un lugar al que se va. 
Las variables a considerar en las calles como vivibles o completas son: seguridad, espacio seguro, interacción social e 
inclusión a todo tipo de personas. 

Criterios de diseño para la densificación 

Mezcla de Usos 

La idea general para una buena densificación es generar barrios donde se pueda vivir, trabajar, recrearse y adquirir 
bienes y servicios dentro de los mismos. El mayor generador de viajes es el trabajo, por lo tanto, se tiene que observar a 
la densificación desde la relación distancia de hogares-trabajo. Los siguientes criterios toman estos y otros conceptos 
para propiciar zonas densas de uso intensivo diario que además tengan picos distintos de actividad durante todo el día, 
no solo zonas habitacionales de alta densidad. Para promover una ciudad de uso mixto, al menos el 40% de la superficie 
construida debería destinarse a usos económicos. Mezcla de usos de suelo, para obtener diversidad y actividad 
económica, crear empleo, reducir el uso del auto, y aumentar el número de peatones y ciclistas, la mezcla de usos se 
debe atender en distintas escalas: ciudad, barrio, manzana o edificio. Tomar en cuenta los niveles de ruido y 
contaminación dentro del diseño de áreas de usos mixtos.  

La proporción de terreno que se recomienda en general para cada uso de suelo son: 40–60% para actividades 
económicas, 30–50% para uso residencial y 10% para servicios públicos. Dentro de los barrios, los usos de suelo 
habitacionales deben ser: 20–50% dedicados a habitacional de bajo costo, y cada tipología de vivienda no debe ocupar 
más del 50% del total de cada área habitacional. En todas las áreas habitacionales debe existir una mezcla de tipologías 
de vivienda para distintos estratos sociales, con el fin de fomentar una integración social. La mezcla de usos de suelo 
habitacionales y sociales no resolverá los problemas sociales de la población, como pobreza o segregación social, sin 
embargo, es una medida importante dentro de otras para solucionar estos problemas urbanos.  

La zonificación monofuncional debe reducirse a no más del 10 o 15% del suelo total. Se debe administrar la 
zonificación para prevenir grandes áreas de uso especializado o monofuncional del suelo. A escala de ciudad es 
importante limitar áreas monofuncionales, a nivel barrio y manzana se tienen que establecer estrictas regulaciones para 
garantizar una mezcla de usos compatibles. Así como tomar en cuenta la demanda del mercado para crear zonas de 
usos mixtos funcionales, esta herramienta está formulada para incrementar las actividades económicas en zonas más 
compactas en función de demandas de mercado.  

Un aspecto importante a considerar dentro de los desarrollos de alta densidad de usos mixtos es el de los 
alimentos, ya que para que pueda impulsarse una intensificación de uso dentro de un área se deben considerar las 
necesidades básicas de las personas, por lo tanto, es necesaria un área de 500 m de distancia hacia fuentes de alimento 
fresco, estas fuentes pueden estar fuera del desarrollo pero a no más de 500 m de las viviendas propuestas y un 
abastecimiento de al menos 80% de las mismas, los alimentos a considerar son frutas, vegetales, lácteos, carnes y 
pescado. El tiempo de traslado máximo tolerado por una persona al día es de una hora, por lo tanto, se deben conectar 
los núcleos de manera que los tiempos de viaje se ajusten a esa medida. Las ventajas de aglomeración pierden sus 
beneficios cuando la población es alrededor de 7 millones de personas. La densidad varía dependiendo de distintas 
variables, factores culturales, estilo de vida, economía, naturales, transporte, es necesario encontrar la medida adecuada 
para Ciudad Juárez, algunas guías generales son las siguientes: 
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Densidades óptimas según el tipo de transporte: 
>200 hab/ha: Caminar y pedalear 

>90 hab/ha: Riel ligero viable (Comparable al BRT) 
>30 hab/ha: Servicio de autobús viable 

<20 hab/ha: Patrón dependiente de automóvil 
La densidad óptima es de 15,000 hab / Km2 o 150 hab / ha 

Se tiene que planificar con anticipación cualquier problema que pueda surgir de la densificación de zonas ya 
existentes, para mejorar su capacidad de carga urbana y reducir los gastos de los servicios al máximo, también para 
reducir el impacto ambiental, la contaminación y evitar la reducción de espacios verdes. La accesibilidad de la vivienda 
debe plantearse de la siguiente manera: 

a. Debe existir una mezcla de tipologías de vivienda para cada clase social. 
b. La densidad de vivienda de interés social debe ser entre 20-50% del total del área residencial.  
c. De cada tipo de vivienda de distintos niveles de ingreso debe existir no más del 50% en cada desarrollo. 

 
 Esquema 5: Conectividad 

Nota: La línea amarilla representa calles vehiculares, la línea azul 
calles peatonales y ciclistas. 
Fuente: ITDP 2014. 

 

Conectividad 

Los principios de la conectividad son:  

a. Las rutas peatonales y ciclistas son cortas, directas y variadas, las rutas peatonales y ciclistas tienen prioridad 
sobre las de automóviles, por lo tanto deben ser más cortas.  

b. Las manzanas tienen que enfocarse en ser pequeñas para crear más espacio entre las mismas para el peatón y 
ciclista. El tamaño óptimo que se busca es en el lado más largo de la manzana medir 110 m, hasta un máximo 
de 180 m.  

c. Se deben crear más intersecciones peatonales que de vehículos.  
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d. Las calles tipo cul-de-sac1, a pesar de que sean peatonales, no contarán como intersección y no aumentarán la 
conectividad.  

Las intersecciones de calles primordialmente vehiculares no contarán como conectividad y los espacios públicos 
como plazas o parques solo contarán como una intersección de cuatro vías. Las calles tienen que ocupar al menos el 
30% del suelo, y la longitud de las mismas ser de 18 km totales por cada kilómetro cuadrado. Debe existir una jerarquía 
de vialidades arteriales, seguidas por vialidades secundarias y calles locales con velocidades distintas. En desarrollos de 
alta densidad, las densidades en áreas para calles y estacionamientos deben ser determinadas. Se recomienda 30% para 
calles y estacionamiento, mientras que un 15-20% para espacios públicos abiertos. Las calles deben ser caminables, con 
criterios de diseño enfocados al peatón y también al ciclista. Se alienta el transporte público por sobre el privado. Las 
calles deben estar fuertemente interconectadas. La conectividad tiene que tomar en cuenta siempre al peatón y al 
ciclista, nunca al automóvil, deben existir múltiples alternativas para llevar a diversos destinos primordialmente mediante 
esos modos de transporte. Debe existir espacio suficiente para estacionamientos, sin embargo estos no deben rebasar el 
30% del total del uso del suelo. 

 Esquema 6: Ejemplo del total del área de vialidad y estacionamiento en 
proporción con el total del área del desarrollo. 

 

Fuente: ITDP 2014. 
 

 Esquema 7: Ejemplo de la proporción indebida de área de estacionamiento, 
resultando un total de 130% del área total del desarrollo 

 

Fuente: ITDP 2014. 

Si es imprescindible crear estacionamientos, estos se harán en la parte trasera de los edificios, evitando los 
derechos de vía, y frentes de los edificios, se debe evitar ubicar estacionamientos en las esquinas, así como darle 
                                                            
1 Tal como se estableció en el diagnóstico, se entiende por “cul-de-sac” como aquellas calles que se interrumpen en un punto y no se 
conectan con ningún otro (UN-Habitat 2013). 
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prioridad al edificio considerando los radios de giro establecidos. Es importante compartir en la medida de lo posible 
estacionamientos entre todos los edificios circundantes a un acceso vehicular, para evitar múltiples cortes en la 
continuidad de la banqueta y los peatones. Si se van a crear entradas de servicio de vehículos a estacionamientos o 
edificios para carga y descarga, se tomará en lo posible solo dos accesos por cada 100 m, se deben crear áreas 
específicas para que automóviles como taxis, entre otros, puedan hacer una parada rápida para subir o bajar personas. 

Los estacionamientos también podrán ser subterráneos, o en los edificios de múltiples niveles, tomando en 
cuenta siempre crear comercios en el primer piso hasta el paramento de la banqueta, para que no exista una 
interrupción de la senda peatonal. Los estacionamientos de varios niveles no deberán dar frente a las calles principales. 
Se deben crear andadores peatonales seguros en los estacionamientos, con un buffer vegetal dividiendo los andadores 
peatonales de los vehículos y localizar las áreas de carga y descarga de mercancías en zonas meramente vehiculares, o 
estacionamientos, detrás de los edificios, evitar siempre mezclar zonas peatonales con zonas de movimiento de 
mercancías. Dentro del índice de conectividad de las calles se determina cuáles áreas son más aptas para crear 
desarrollos densos, en el plan se identifican las áreas existentes en la ciudad con mejores condiciones para lograrlo. La 
distancia óptima para caminar es de 400–500 m a los servicios. Para tener acceso al transporte público se tienen que 
contemplar los siguientes parámetros: 

 Tabla 1: Parámetros para tener acceso al transporte público 

Figura Intervalo de 
paradas 

Ancho de corredor, 
área servida 

Demanda por 
parada 

Minibús 200 m 800 m 320 – 640 
Autobús 200 m 800 m 480 – 1,760 
Autobús guiado 300 m 800 m 1,680 – 3,120 
Tren ligero o BRT 600 m 1,000 m 4,800 – 9,000 
Tren regional 1,000 m+ 2,000 m+ 24,000+ 
Fuente: UN-HABITAT 2014. 

La distancia sugerida entre calles principales o arteriales es de 800–1,000 m utilizando todos estos parámetros 
se tiene la siguiente figura: 

  Esquema 8: Modelo deseable de conectividad de calles en 1 km2 

 

Fuente: UN-HABITAT 2014. 
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En un área de 1 km2, se obtiene una distancia total de 18 km de calles, la distancia entre calles es de 111 m con 
vías arteriales separadas alrededor de 300 m, se tiene una jerarquía vial, y se consideran tamaños de manzanas para 
tener accesibilidad vial, caminabilidad y acceso al transporte. La conectividad adecuada de calles tiene muchos puntos de 
intersección cercanos, calles conectadas entre sí de manera numerosa y muy pocos desarrollos con calles tipo “Cul-de-
sac”. El sistema se debe enfocar en incrementar esa conectividad, así las distancias de transporte se reducirán, y las 
opciones de transportarse y los modos aumentarán. 

Generadores de tráfico y de actividad 

Es necesario establecer generadores de viajes cerca de los nodos de transporte, como son las escuelas, centros 
comerciales, centros de trabajo, este tipo de elementos serán los que fomenten una mayor intensidad de uso en los 
nodos de transporte, lo que propiciará una mayor densidad. Intensificar las zonas cercanas hasta 1 km de las rutas de 
transporte, no solo la ruta, así como intensificar los nodos de transporte creando diversos puntos con sistemas 
multimodales y ofrecer amenidades dirigidas exclusivamente al peatón para propiciar esa intensificación. 

 Esquema 9: Usos eficientes del transporte 

 

Fuente: City of Vancouver 2013. 

Diseño de edificios 

Los edificios juegan un papel extremadamente importante para que la densificación sea exitosa. El diseño que se 
establezca debe atender normatividad municipal como el reglamento de construcción, además de disposiciones de 
orden estatal y federal. El diseño incluyente y atrayente de actividad e intensidad de uso no es subjetivo, tiene 
características muy específicas. Edificios diseñados para ser atractivos, a escala humana y amigables al peatón 
intensificarán el uso de cada área, algunas características que se tienen que tomar en cuenta son: 

 La altura de los edificios será variable, considerando una mayor altura para los que se ubiquen en las zonas con 
potencial de desarrollo primario, una altura intermedia en las zonas con potencial de desarrollo secundario.  

 Los frentes de los edificios estarán ubicados directamente en el paramento, de manera que se cree una 
interacción entre el edificio y el peatón. 

 No se ubicarán los accesos a distinto nivel que el de la banqueta. 
 Se limitará el frente a accesos a estacionamientos. 
 Los frentes a nivel de la banqueta tendrán una proporción de ventanas de mínimo 40% para crear una relación 

entre el peatón y los edificios, además de promover la vigilancia. 
 Se evitará el uso de muros ciegos a nivel de banqueta en el frente de los edificios. 
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 La visibilidad en fachadas también comprende: espacio abierto accesible, zonas de juegos o parques, sin que 
exista una barrera física entre el espacio y el peatón. 

Peatonalización 
Los principios básicos para fomentar la peatonalización son: seguridad, actividad, confort, distancias cortas, y rutas 
directas sin mucho rodeo. Es posible obtener algo de actividad si estos requisitos no se cumplen por completo, pero si se 
aspira a que la ciudad cambie de un estilo de vida orientado al automóvil y espacios cerrados, a un estilo de vida más 
activo, peatonal y en exteriores, se tiene que tomar como una prioridad cumplir estos objetivos. Los requisitos 
indispensables para incentivar la peatonalización son: 

 Mobiliario urbano: Tipología y cantidad. 
 Fachadas: Estética, variación, complejidad. 
 Ventanas: Interacción con las personas, relación con el peatón. 

 
Las tiendas (minoristas), restaurantes, cafés y los parques públicos son generadores de actividad, los 

automóviles no cuentan como actividad y de manera ideal debería existir un generador de actividad por cada 100 m. 
Mientras que los muros ciegos, las salidas de automóviles, los estacionamientos, los lotes vacantes y los edificios 
abandonados son generadores de inactividad. 

Las banquetas  
Tienen que ser accesibles para todas las personas, adultos, niños, personas de cualquier condición física y social, esto 
asegura no solo una ciudad más justa, sino equitativa e incluyente. Las calles deben ser seguras para caminar, 
suficientemente iluminadas. Si las calles son híbridas entre calle y banqueta, tienen que estar resguardadas del sol y del 
clima, ser suficientemente seguras para el peatón, ciclista y automóvil, y la velocidad de los autos restringida a 15 km/h. 
Las banquetas deben ser espaciosas, sin obstrucciones y tienen que estar presentes en cada calle, al igual que todo 
espacio público deben estar equipadas para proteger de cualquier condición climática, sea invierno o verano. Es 
importante establecer suficientes sombras para cubrir la totalidad de banquetas durante el verano. Si las calles son de 
más de dos carriles, entonces las banquetas a ambos lados de la calle deberán estar sombreadas. 

La sombra puede obtenerse de distintos métodos: árboles, edificios, toldos, arcadas, pórticos, estructuras 
exclusivas para dicho fin como sombras en intersecciones o en estaciones de transporte, estructuras verticales como 
celosías. En el caso de las sombras de los edificios, si la sombra está presente durante la mayor parte del día en especial 
las horas más calurosas, serán consideradas como apropiadas. Los espacios peatonales deben ser fáciles de identificar y 
de recorrer, además deben ayudar a la identificación de las personas. Las intersecciones serán de mínimo dos metros de 
ancho debidamente demarcadas, accesibles a sillas de ruedas, y si son calles de más de dos carriles deberá existir una 
isla de seguridad para silla de ruedas en el centro. Las banquetas se componen por tres espacios: 

1. Franja de circulación peatonal: espacio para el movimiento peatonal libre de cualquier obstáculo. El ancho 
mínimo será de 1.50 m en adelante, en banquetas igual o menores a 1.50 m el ancho mínimo será de 0.90 m. 

2. Franja de fachada: espacio para la permanencia del peatón, sólo en banquetas de zona comercial, su 
dimensión es de 0.60 m en adelante. 

3. Franja de equipamiento: espacio destinado para colocar el mobiliario, señalización, vegetación y 
equipamiento. Mide 0.60 m o 1.50 m en banquetas de 6.00 m en adelante podrá medir hasta 3.00 m 2. 

 

                                                            
2 Criterios para el ordenamiento del espacio público, banquetas.  
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 Esquema 10: Medidas recomendadas para diseño de banquetas 

 

Fuente: Secretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda; Autoridad del espacio público, Gobierno del Distrito Federal 2013.

Mobiliario urbano en las banquetas 
Emplazamiento  

 Dotar de mobiliario de calidad, como son bancas, lámparas y/o alumbrado público, protección para árboles, 
estacionamiento de bicicletas y contenedores de basura.  

 Las bancas de grandes dimensiones, como jardineras, o bancas de concreto en plazas, son más funcionales por 
sus dimensiones que las bancas pequeñas individuales, en cualquiera de los casos debe existir una franja 
peatonal mínima de 2 m libre para circulación. 

 Instalar luminarias para los espacios peatonales, apropiadas para la escala peatonal, y que además ayuden a 
distinguir claramente las áreas peatonales de las vehiculares. 

Reglamentar los señalamientos publicitarios para que estén en armonía con la arquitectura de la ciudad y a una 
escala humana, donde no sean molestos a la vista e imagen urbana. 

 Todo mobiliario, así como equipamiento urbano se colocará en banqueta sobre la franja de equipamiento.  
 Todos los elementos que se coloquen deberán estar a 10 m de distancia de la esquina del paramento y deberán 

alinearse y separase 0.30 m del borde exterior de la guarnición hacia el interior de la banqueta.  
 Únicamente los paraderos de autobuses y los buzones podrán colocarse a una distancia de 5.00 m del 

paramento.  
 El ancho máximo de un mobiliario será de 1.20 m y el mínimo de 0.40 m, se deberá colocar de manera que su 

eje más largo sea paralelo a la banqueta.  
 El mobiliario que necesite un área extra para su uso (casetas telefónicas, puesto de periódicos) no deberá 

exceder 0.70 m de ancho y sólo se podrá colocar en banquetas con dimensiones iguales o mayores de 3.60 m 
de ancho.  

 El mobiliario o publicidad no deberán obstruir accesos, por lo tanto dejarán libre una distancia mínima de al 
menos 3.00 m en accesos privados, 5.00 m para accesos públicos y puentes peatonales, así como 10 m para 
accesos a transporte público.  
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 En caso de accesos vehiculares o accesos inmediatos a un cruce de peatón, el mobiliario se colocará 
respetando el sentido de la vialidad, lo cual significa evitar puntos ciegos para vehículos y/o peatones, 
debiendo colocarlos pasando el acceso según el sentido vial.  

 La distancia mínima entre un mobiliario y otro del mismo tipo, con las mismas características constructivas, 
función y servicio prestado al usuario será de 150 a 300 m, con excepción de los postes de alumbrado, postes 
de uso múltiple con nomenclatura, placas de nomenclatura, parquímetros, recipientes para basura, casetas 
telefónicas y bancas.  

 La distancia mínima entre mobiliarios de características y servicios diferentes será de 3.00 m, en caso de 
mobiliario con puertas abatibles la distancia se contará a partir del final del abatimiento3. 

Rutas Ciclistas 
Para incentivar el uso de la bicicleta, las rutas ciclistas deben ser cómodas y seguras, esto se traduce en que deben poder 
ser utilizadas al mismo tiempo tanto por ciclistas avanzados, como por principiantes, adultos mayores y niños pequeños, 
sin que esto implique un riesgo o incomodidad para ninguno de esos grupos. El principio básico del ciclismo es proveer 
condiciones seguras para usar la bicicleta, contando con estacionamiento seguro para bicicletas. En calles principales o 
con mucho tráfico (más de 30 km/h), las rutas ciclistas deberán ser separadas del tráfico vehicular físicamente. En rutas 
en calles de bajo tráfico (menos de 30 km/h) o en calles locales, deberán tener prioridad y el tráfico vehicular ser de baja 
velocidad. 

La densidad de las rutas ciclistas debe ser suficiente para que las personas puedan tener acceso a los 
principales puntos de destino, como trabajo, comercio, escuelas, etcétera. Los estacionamientos de bicicletas se tienen 
que crear en cada destino, y en los puntos de mayor concurrencia, entre ellos los usos comerciales, de servicios, edificios 
públicos y conjuntos urbanos. Los estacionamientos pueden variar, desde estructuras donde exista seguridad para 
resguardar las bicicletas de condiciones climáticas, como también instalaciones privadas donde se cobre por ello, la 
ciudad deberá proveer el mínimo para la seguridad de las bicicletas en cada destino. Los edificios de renta deberán 
permitir el acceso a bicicletas y proveer espacio interior para el estacionamiento de las mismas (debe estar estipulado en 
la Ley Municipal). Las instalaciones de estacionamiento de bicicletas deberán estar fuera de las circulaciones peatonales o 
de vehículos, y a menos de 100 m de las estaciones de transporte o de las entradas de los edificios en que estén. 

Transporte público 
Es necesario que se establezca un sistema en el que sea el gobierno el que regule las rutas de transporte y las 
condiciones en las que opera, además de que establezca las condiciones urbanas necesarias para que el sistema 
funcione de una manera eficiente, integral con otras formas de transporte y además que se cuente con participación 
pública, privada y social en el proceso. De tal manera, el objetivo principal será establecer rutas de transporte de alta 
capacidad y eficiencia, que sean accesibles de manera peatonal. Crear un sistema de transporte moderno, que sea fácil 
de navegar y entender, en el cual la población se sienta confiada de no perderse. 

 La distancia máxima para tener acceso a una estación debe ser 1 km y además el mismo sistema debe albergar 
todo el espectro de modalidades de transporte. Una estación de transporte convencional que conecta con una estación 
de transporte de alta capacidad, para ser considerada dentro del sistema tendrá que estar a un máximo de 5 km de 
dicha estación y la distancia peatonal hasta la estación convencional deberá ser de 500 m máximo. Para cumplir con 
estos parámetros de distancia se deberán tomar en cuenta todos los recorridos, intersecciones y vueltas que los 
peatones o los vehículos de transporte convencional tendrán que hacer para llegar a la estación de BRT, reflejando la 
distancia real cubierta. 

                                                            
3 Criterios para el ordenamiento del espacio público, banquetas. 
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Condiciones para la densificación urbana inteligente 
Se han diseñado siete condiciones fundamentales que se deben tomar en cuenta para maximizar las ventajas de la 
densificación y minimizar las desventajas potenciales de la misma. Con estas condiciones se busca promover con éxito 
las características de la sustentabilidad ambiental, económica y social consolidadas a través de una densificación urbana 
inteligente4. 

Condición 1. Analizar la capacidad de carga urbana para determinar el nivel óptimo de densidad. El análisis costo-
beneficio que considera la capacidad de varios factores urbanos (los servicios, la infraestructura, la edificabilidad, el 
mercado y la sociedad) siempre debe guiar la toma de decisiones en cuanto a la densificación. 

Para lograr un nivel óptimo de densidad se deben considerar varios aspectos: 

 La densificación intraurbana versus la expansión de la mancha urbana 
 La capacidad de la infraestructura ya instalada o la expansión de la misma 
 La capacidad del espacio público para absorber más usuarios 
 El impacto en el mercado inmobiliario 
 La percepción de los habitantes tanto como sus propuestas para el cambio de su ciudad 

Condición 2. Distinguir entre el derecho de propiedad y derecho de desarrollo inmobiliario. Al diferenciar claramente 
entre derecho de propiedad y derecho de desarrollo inmobiliario, tanto en el ámbito legal como en el ámbito fiscal, las 
ciudades pueden incentivar la densificación y, al mismo tiempo, generar mayores ingresos. En ese sentido la intención es 
empoderar a las autoridades para utilizar herramientas como: 

 La sobretasa de impuesto predial a terrenos baldíos  
 Contribuciones por mejoras o por incremento de valor de suelo  
 Contribuciones por densificación  
 Transferencia de potencialidad  
 Reagrupamiento parcelario  

Condición 3. Mantener un sistema de información geoespacial integrado, accesible y actualizado. Al considerar que para 
maximizar sus beneficios los desarrollos densos deben analizarse de forma individual y en ningún caso exceder la 
capacidad de los servicios, se vuelve indispensable que los gobiernos locales cuenten con sistemas que les brinden 
información oportuna sobre el estado de los servicios, la densidad efectiva y la normatividad aplicable a zonas 
específicas. De otra forma, no pueden tomarse decisiones informadas de densificación. 

Condición 4. Coordinar entre órdenes de gobierno, instituciones de desarrollo urbano y regiones geopolíticas. La 
densificación exitosa requiere que los distintos entes gubernamentales trabajen en conjunto, de manera vertical, 
horizontal y transversal para poder lograr un proceso integrado de planeación urbana. 

Condición 5. Promover la participación pública en el desarrollo urbano. Las opiniones y las preferencias de los residentes 
(y potenciales residentes) de una zona urbana no son sencillas ni triviales, y no pueden ignorarse ni darse por 
descontadas. Es indispensable diseñar e implementar mecanismos para que los ciudadanos y el gobierno generen una 
interacción bilateral constante y eficiente. 

                                                            
4 Son propuestas derivadas de la Cámara de Senadores del H. Congreso de la Unión; Fundación para la Implementación, Diseño, 
Evaluación y Análisis de Políticas Públicas, A.C.; SIMO Consulting. México Compacto. Las condiciones para la densificación urbana 
inteligente en México. México, 2014. 
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Condición 6. Responder a la informalidad y los asentamientos irregulares. Es clave considerar a los habitantes de los 
asentamientos irregulares como parte integral del sistema urbano para poder tratar el problema de su informalidad y 
vulnerabilidad en conjunto. Si las estrategias de densificación no consideran la provisión de espacio habitable para 
familias de escasos recursos, seguirán apareciendo desarrollos irregulares. 

Condición 7. Fomentar el liderazgo urbano con visión a largo plazo. El éxito de una densificación inteligente que perdure 
a largo plazo requiere también de un liderazgo político serio y de largo plazo5. 

La Comunidad Verde Paisano es un complejo de 73 unidades de vivienda localizado en el centro de El Paso,Tx. 
muy cerca de la frontera con Ciudad Juárez. Contiene una mezcla de una y dos recámaras en una variedad de 
configuraciones, con algunos edificios de tres niveles. Además cuenta con un centro comunitario con espacios para la 
administración del complejo y funciones comunitarias.  La Comunidad Verde Paisano considera el diseño sustentable 
basado en un abordaje amplio y holístico de conceptos, poniendo especial atención al clima, el contexto del sitio, los 
sistemas pasivos,  los sistemas mecánicos activos  y los sistemas de generación de energía renovable. 

 Imagen 1: Caso Comunidad Verde Paisano, en El Paso Texas 

 
Fuente: Housing Authority of the City of El Paso (HACEP) 2015. 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                            
5 Cámara de Senadores del H. Congreso de la Unión; Fundación para la Implementación, Diseño, Evaluación y Análisis de Políticas 
Públicas, A.C.; SIMO Consulting 2014, página 20. 
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 Imagen 2: Caso Comunidad Verde Paisano, en El Paso Texas 

 
Fuente: Housing Authority of the City of El Paso (HACEP) 2015.

Otros ejemplos de Conjuntos Urbanos de usos mixtos 

Algunos otros ejemplos de conjuntos urbanos en los que se combinan plantas bajas comerciales (uno o dos pisos) y 
viviendas en varios niveles para aumentar la densidad en los corredores urbanos se aprecian en la figura 9 como parte 
de las imágenes objetivo a impulsar en el presente plan. Es importante mencionar que en el caso de que dichos 
esquemas se propongan por sus propietarios en los predios ubicados en las SubZonas con Potencial de Desarrollo 
Primario y en algunos casos Secundario, aplicarían los incentivos que permitan apoyar de forma directa este tipo de 
inversiones, aumentando la plusvalía y mejorando el entorno. Para revisar las normas aplicables en estos casos ver el 
apartado siguiente de Normatividad.  

 Imagen 3:  Caso de Conjunto Urbano Comercial y Habitacional 

 

Fuente: Propuestas de proyectos de usos mixtos verticales en ciudades norteamericanas.  

Existe otro tipo de configuraciones de edificios verticales de vivienda, en algunos casos se puede tener mezcla 
de tipologías en función de las características y el costo de las viviendas (vivienda de interés con vivienda media, por 
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ejemplo), en  otros casos se pueden mezclar tipologías de vivienda en varios niveles con usos comerciales en planta baja 
de un piso para diversificar las alternativas, incluyendo opciones de renta para cierto segmento del mercado. Existen 
algunas zonas en deterioro como aquellas colindantes al centro histórico de la ciudad que permiten vislumbrar 
posibilidades de éxito a esquemas combinados de venta y renta de vivienda en aquellos predios ubicados sobre todo en 
las SubZonas con Potencial de Desarrollo Secundario, en éstas sería factible aplicar una serie de incentivos que permitan 
apoyar este tipo de proyectos, recuperando la plusvalía y mejorando el entorno de esta parte del territorio. Para revisar 
las normas aplicables en estos casos ver el apartado de Normatividad.  

 Imagen 4: Caso de Conjunto Urbano Habitacional 

 
Fuente: Propuestas de proyectos habitacionales verticales en ciudades norteamericanas. 

 

 Imagen 5: Caso de Conjunto Urbano Habitacional-Comercial 

 

Fuente: Propuestas de proyectos de usos mixtos en ciudades norteamericanas. 

  En el apartado de Estrategia se presentan dos propuestas conceptuales de conjuntos urbanos de usos mixtos 
en la Subzona con Potencial de Desarrollo Primario, específicamente en el Corredor Troncal BRT Tecnológico, en estos 
casos se consideran los aspectos señalados en el presente anexo.  
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Otros instrumentos normativos para favorecer la densificación 

Contribución por densificación en zonas subutilizadas 

Es un instrumento fiscal que tiene por objeto obtener un pago o contribución, a cambio de un incremento en la 
intensidad de construcción establecida. Este instrumento está directamente vinculado al presente plan de desarrollo 
urbano y se precisa a través de la normatividad urbana. Cualquier proceso de densificación tanto en predios baldíos 
urbanos, como en zonas de refuncionalización (redesarrollo de zonas subutilizadas), tiene al menos dos efectos: 

a) Aumenta el precio del suelo; 
b) Impone una presión mayor en el equipamiento y la infraestructura de la zona, debido a la nueva demanda 

generada por la densificación. 

Es necesario considerar el costo de ampliar estos servicios y las fuentes de recursos para pagarlos. Donde se 
promueva este proceso, fuera de los polígonos de actuación indicados en el plan, se puede aplicar una contribución por 
densificación en terrenos sujetos al redesarrollo. Debe buscarse que los recursos obtenidos se apliquen para financiar las 
ampliaciones requeridas de equipamiento e infraestructura, en la zona donde se aumente la densidad de construcción 
(ver Error! Reference source not found.). La operación del instrumento es a través de las cuotas que se pagan por una 
licencia de construcción, y se podría cubrir de manera directa, cuando los propietarios se hagan cargo de la construcción 
del equipamiento e infraestructura, o de manera indirecta, cuando el gobierno municipal lo haga. 

  Gráfico 1: Contribución por densificación. 

 

Fuente: CONAVI, 2010. 

Para el cálculo de esta contribución se deben tener en cuenta: 

 La superficie de construcción; 
 El tipo de construcción; 
 El uso al que se va a dedicar la construcción; 
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 La zona en que se localizará la construcción; 
 El incremento del valor del suelo generado por la densificación. 

El monto de la contribución debe ser equivalente al pago de las medidas de mitigación del impacto que la 
densificación genere sobre la ciudad, que permita financiar la ampliación de equipamiento e infraestructura. 
Adicionalmente, es necesario considerar que la densificación para los desarrolladores debe ser superior a la contribución, 
para que realmente convenga ejercer este mecanismo. Cabe señalar que a través de la contribución se pueden incentivar 
usos del suelo específicos, como el caso de la vivienda vertical dirigida a segmentos específicos de la población. 

Transferencia de derechos de desarrollo 

La Transferencia de Derechos de Desarrollo consiste en la capacidad de transmitir total o parcialmente, los 
derechos asignados por el plan de desarrollo urbano en una zona, a otra diferente, o bien, al interior de una misma zona. 
Para el primer caso, existen zonas “emisoras” de derechos de desarrollo y zonas “receptoras”. Las zonas emisoras tienen 
un potencial de aprovechamiento que no se puede utilizar, debido a que tiene restricciones por razones de protección 
del patrimonio construido o de los recursos naturales. Existe la posibilidad que los derechos de desarrollo asignados a un 
polígono puedan ser aplicados en otra ubicación y proyecto, según las condiciones que se indiquen en la Ley de Ingresos 
del Municipio de Juárez o en su defecto en el reglamento de transferencia de derechos de desarrollo.  IVONNE. 

Sistema de transferencia de potencialidades de desarrollo urbano 

Es el conjunto de normas y procedimientos que permiten ceder los derechos excedentes o totales de intensidad de 
construcción no edificados, que le corresponden a un predio (emisor), a favor de otro (receptor). Este instrumento se 
incorpora en la Ley de Desarrollo Urbano Sostenible del Estado de Chihuahua6 y su propósito es fomentar el máximo 
aprovechamiento de los bienes y servicios de la ciudad, para generar recursos que sean destinados al mejoramiento, 
rescate y protección de las áreas de conservación patrimonial y ambiental. En estas disposiciones se determinan las áreas 
susceptibles de aplicación de este instrumento, con base en las características establecidas por los coeficientes de 
utilización (CUS) y de ocupación del suelo (COS). 

Para su aplicación, se establecen las áreas emisoras, que son las de conservación patrimonial y las de actuación 
en suelo de conservación, así como las áreas receptoras, que son las áreas con potencial de desarrollo y con potencial de 
reciclamiento. Los predios receptores de potencialidad adquieren superficie edificable, mediante el incremento de niveles 
de edificación, o la disminución de superficie de área libre, sujetándose siempre al uso del suelo permitido en la 
normatividad del presente plan de desarrollo urbano sostenible. En el caso del suelo urbano, se calculan los derechos 
excedentes potenciales en intensidad de construcción de un predio a otro. En suelo de conservación, se calculan los 
valores ambientales del predio emisor, para aplicar en el predio receptor, los recursos que resulten de la potencialidad 
ambiental transferible. Compete a la Secretaría de Desarrollo Urbano y Ecología del Estado, determinar los valores 
ambientales potenciales que pueden ser transferibles. 

 
 
 
 
 
 
 
 

                                                            
6 LDUS 2011. 
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  Gráfico 2: Transferencia de derechos de desarrollo. 

 

Fuente: CONAVI, 2010. 

 Por su parte, los predios receptores son aquellos en los que aún aprovechando al máximo la intensidad de 
construcción concedida por la norma, existe subutilización en la capacidad instalada del equipamiento e infraestructura 
de la zona. Los predios receptores de potencialidad adquieren superficie edificable, mediante el incremento de niveles de 
construcción, o la disminución de superficie de área libre, sujetándose siempre a los usos del suelo permitidos por los 
planes de desarrollo urbano. El potencial de emisión, es la diferencia que existe entre el aprovechamiento actual y el 
potencial concedido por la norma, medido generalmente en m² de construcción. El potencial total de recepción, resulta 
del derecho de desarrollo concedido por la norma, más el derecho extraordinario que se le transfiere. 

La definición de zonas emisoras y receptoras, corresponde al gobierno municipal como responsable de la 
elaboración de los planes de desarrollo urbano. Además, es importante una adecuada gestión administrativa del 
instrumento, mediante la aplicación de criterios para lograr estos objetivos mediante las modificaciones anuales a las que 
haya lugar en la Ley de Ingresos Municipal. Una parte de los recursos obtenidos, debe servir para la conservación y 
mantenimiento de las propiedades que emiten los derechos de desarrollo (predio emisor), por ejemplo, en el caso del 
patrimonio construido en el centro histórico de Ciudad Juárez. 

Intercambio de beneficios 

Se trata de beneficios que se ofrecen a los propietarios y desarrolladores, a cambio de ciertas acciones u obras que se 
consideran deseables para la comunidad. Por ejemplo, un desarrollador puede recibir un determinado aumento en la 
densidad permitida, si proporciona espacios abiertos adicionales a los que está obligado, o si construye algún 
equipamiento o facilidades para los peatones. Es un intercambio cuyas reglas de funcionamiento deben estar claramente 
establecidas, sobre todo en términos de las equivalencias entre lo que se ofrece y lo que se recibe. Para su operación, se 
debe establecer explícitamente el objetivo de los incentivos, que generalmente se asocian a la obtención de mejores usos 
del suelo o de un aumento en la intensidad de construcción, ya sea en área, en unidades, o en altura, y que debe ser 
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compatible con el plan de desarrollo urbano. Finalmente, deben reglamentarse los mecanismos de administración de 
estos intercambios (ver gráfico 5). 

 
  Gráfico 3: Intercambio de beneficios. 

 

Fuente: CONAVI, 2010. 

  

También debe señalarse claramente el tipo de contraprestación que se espera recibir de los propietarios o 
inversionistas, por ejemplo, áreas libres, vivienda, equipamiento, etcétera, en los convenios correspondientes para 
estipular estos acuerdos entre el desarrollador y el gobierno municipal, de forma tal que se incluyan en la autorización de 
los proyectos en sesión de cabildo para su construcción. Es importante señalar que se debe tener cuidado con el 
seguimiento de los compromisos establecidos, ya que sobre todo cuando existe cambio de administración, se corre el 
riesgo de que no se cumpla con lo convenido. Para tal efecto, se puede optar por:  

 Que el área jurídica y administrativa vigile los plazos y condiciones estipuladas, para que las autoridades y 
propietarios den cumplimiento a sus respectivas obligaciones; 

 Que los propietarios o inversionistas paguen al gobierno local una aportación económica que se ingresará a la 
Tesorería y aunque el beneficio económico no impacta directamente en la zona donde se emplazará el 
proyecto, sí se tiene certeza de que lo que ingresa a la hacienda municipal, beneficiará a la ciudad. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 



30 
 

   



31 
 

Bibliografía 
Burton, Elizabeth. The Compact City and Social Justice. Oxford: Oxford Broo kes Un iversity, 2001. 

Cámara de Senadores del H. Congreso de la Unión; Fundación para la Implementación, Diseño, Evaluación y Análisis de 
Políticas Públicas, A.C.; SIMO Consulting. México Compacto. Las condiciones para la densificación urbana 
inteligente en México. México, 2014. 

Chavoya Gama, Jorge Ignacio, Joel García Galván, y Héctor Javier Rendón Contreras. «UNA REFLEXIÓN SOBRE EL 
MODELO URBANO: CIUDAD DISPERSA-CIUDAD COMPACTA.» SCTV Barcelona, 2009: 37-50. 

City of Ottawa. Transit-Oriented Development Guidelines. Ottawa: City of Ottawa, 2007. 

City of Vancouver. TRANSPORTATION 2040. Vancouver: City of Vancouver, 2013. 

CONAVI. Criterios e indicadores para desarros urbanos sustentables. México D.F.: Comisión Nacional de Vivienda, 2008. 

CTS EMBARQ México. Guía Dots para comunidades urbanas. México D.F.: Centro de Transporte Sustentable de México 
A.C., s.f. 

Daneshpour, Abdolhadi, y Amir Shakibamanesh. «Compact city; dose it create an obligatory context for urban 
sustainability?» International Journal of Architectural Engineering & Urban Planning, 2010: 110-118. 

Dekker, Sabrina, y Jessie Singer. Integrated Community Sustainability Plans: Monitoring & Evaluating Success. Canadian 
International Development Agency, 2011. 

H. Congreso del Estado de Chihuahua. Ley de Desarrollo Urbano Sostenible del Estado de Chihuahua. Chihuahua: Estado 
de Chihuahua, 2011. 

IMPLAN; Sustainable Cities. Estudio de Implicaciones de los Modelos de Crecimiento en el Costo de Infraestructura: Caso de 
Estudio Los Cabos. Los Cabos: Secretaría de Desarrollo Social, 2012. 

International Transport Forum. Pedestrian Safety, Urban Space and Health. OECD, 2012. 

ITDP. Parking basics. India: Oak Foundation; ClimateWorks Foundation, 2015. 

—. THE BRT STANDARD. ITDP, 2014. 

—. The TOD Standard. New York: Despacio, 2014. 

Kang, Chang Deok. LAND MARKET IMPACTS AND FIRM GEOGRAPHY IN A GREEN AND TRANSIT-ORIENTED CITY: THE 
CASE OF SEOUL, KOREA. Berkeley: UNIVERSITY OF CALIFORNIA, BERKELEY, 2009. 

Molina, Centro Mario. «El predial como instrumento de sustentabilidad urbana. Caso de estudio: Naucalpan de Juárez.» 
2014. 

Reese, Laura. «The present and future of urban affairs research.» Journal of Urban Affairs, 2014: 543-550. 

Secretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda. Criterios para el Ordenamiento del Espacio Público: Banquetas. México, D.F.: 
Autoridad del Espacio Público, Gobierno del Distrito Federal, 2013. 

SEDESOL. Guía para la Redensificación Habitacional en la Ciudad Interior. México D.F.: México Gobierno Federal, 2013. 



32 
 

Shaftoe, Henry. Convivial urban spaces : creating effective public places. London: Earthscan, 2008. 

Sustainable Cities. Infrastructure Costs and Urban Growth Management. Vancouver: Sustainable Cities International; 
Canadian International Development Agency, 2012. 

Sustainable Cities International. Indicators for Sustainability How cities are monitoring and evaluating their success. 
Sustainable Cities; Canadian International Development Agency, 2012. 

UN HABITAT. A new strategy of sustainable neighbourhood planning: Five Principles. Nairobi: UN Habitat, 2014. 

—. Planeamiento Urbano para Autoridades Locales. Nairobi: UN Habitat, 2014. 

—. STREETS AS PUBLIC SPACES AND DRIVERS OF URBAN PROSPERITY. Nairobi: UN Habitat, 2013. 

Western Cape. Settlement Restructuring: An Explanatory Manual. Western Cape, 2009. 

Wilson, Lou. «Urban Consolidation and the Health of Australian Children.» The International Journal of the Constructed 
Environment, 2014. 

 

 

 

 


