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Estructura del suelo de una ciudad  
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Coeficientes de ocupación, utilización y permeabilidad 



 

 

 

 

Coeficientes de ocupación, utilización y permeabilidad 













La congestión vehicular o vial  
 

 trancadera (Bolivia),  

 taco (Chile),  

 trancón (Colombia),  

 presa (Costa Rica),  

 trabazón (El Salvador),  

 atasco (España y Ecuador),  

 trabadera (Guatemala),  

 tráfico (Honduras y Perú),  

 embotellamiento (México),  

 tranque (Panamá),  

 tapón (República Dominicana y Puerto Rico), 

 cola  (Venezuela),  

 

https://es.wikipedia.org/wiki/Bolivia
https://es.wikipedia.org/wiki/Chile
https://es.wikipedia.org/wiki/Colombia
https://es.wikipedia.org/wiki/Costa_Rica
https://es.wikipedia.org/wiki/El_Salvador
https://es.wikipedia.org/wiki/Espa%C3%B1a
https://es.wikipedia.org/wiki/Ecuador
https://es.wikipedia.org/wiki/Guatemala
https://es.wikipedia.org/wiki/Honduras
https://es.wikipedia.org/wiki/Chile
https://es.wikipedia.org/wiki/Ecuador
https://es.wikipedia.org/wiki/Panam%C3%A1
https://es.wikipedia.org/wiki/Rep%C3%BAblica_Dominicana
https://es.wikipedia.org/wiki/Ecuador
https://es.wikipedia.org/wiki/Venezuela










































La interdependencia entre el uso del suelo y el transporte colectivo 

 























CIUDAD TRADICIONAL CIUDAD NEOLIBERAL 
Las calles son espacios de convivencia Las calles son vías de paso (de autos) 

La ciudad se expande en áreas vacías o poco densas Los mega condominios destruyen la ciudad preexistente  

Edificaciones con diversidad de usos, de estilos 

arquitectónicos y de épocas  

Edificios con homogeneidad de usos, de estilos arquitectónicos y de 

épocas  

Las leyes urbanas son dictadas por los técnicos Las leyes urbanas son dictadas por la especulación inmobiliaria 

La mayoría tiene una (relativa) participación en las decisiones Las decisiones son tomadas por los detentores del poder 

económico-financiero 

El centro como espacio privilegiado de la ciudad El centro como espacio degradado de la ciudad 

Las nuevas edificaciones ocupan los lotes existentes Los mega-condominios integran los lotes y ocupan manzanas 

enteras 

Comercio de calle vivo y pujante Comercio de calle en decadencia, centros comerciales prosperando 

Edificios de cara a la ciudad Edificios y grandes condominios volcados hacia sí mismos 

Zonificación flexible, predominio de zonas mixtas Zonificación rígida y segregadora 

Calles llenas de vida Calles muertas, desiertas, sucias e inseguras 

El espacio público es valorizado El espacio público es abandonado 

Paseantes Helicópteros 

El ciudadano usufructúa de la ciudad y se siente parte de ella El ciudadano se siente excluido de la ciudad y tiene miedo de ella 

Equilibrio entre transporte público y autos Predominio de los autos y transporte público precario 

El habitante es un ciudadano El habitante es un consumidor (si tiene con qué) o un usuario 

(si no)  

Jorge Eduardo Rubies 

Presidente da Associação Preserva São Paulo, de defesa do patrimônio cultural e da paisagem urbana da cidade e da região metropolitana de São Paulo 
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Coeficientes de ocupación, utilización y permeabilidad 
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Coeficientes de ocupación, utilización y permeabilidad 





















 Faria Lima 

 O boom imobiliário da região da Avenida 

Brigadeiro Faria Lima pode ser utilizado pela 

Prefeitura de São Paulo para a construção de 

nova linha de metrô, chamada de Linha 20-

Rosa. O novo trecho terá 12,3 quilômetros de 

extensão e ligará a Lapa, na zona oeste, a 

Moema, na zona sul. O projeto faz parte do 

Plano Expansão 20, que prevê sistema com 

161 estações de metrô, em contrapartida às 

62 existentes hoje, e na ampliação de mais 

de 100 km de linhas. 

O Estado de S. Paulo - 14/09/2011 







O dinheiro da Prefeitura viria das contrapartidas pagas pelo 

mercado imobiliário da região da Operação Urbana Faria Lima 

para construir prédios acima do limite da lei de zoneamento. 

Como o Estado revelou há duas semanas, o prefeito Gilberto 

Kassab (sem partido) enviou um projeto à Câmara Municipal 

que prevê a emissão de mais 500 mil Certificados de Potencial 

Construtivo (Cepacs), títulos que permitem a construção de 

edifícios mais altos. Esses papéis devem render cerca de R$ 2 

bilhões aos cofres públicos - no último leilão da operação, em 

25 de maio de 2010, cada Cepac foi comercializado por R$ 4 

mil, valor considerado baixo, pela demanda do mercado. Parte 

do valor arrecadado deve ir para a Linha 20 do Metrô, já que, 

por lei, esse dinheiro deve ser aplicado no perímetro da Faria 

Lima. 

 

































 

La ciudad contemporánea se caracteriza por una 

acentuada contradicción en la vida cotidiana: 

 

 Los problemas que afectan a todos son tratados 

individualmente. 

 Hay una incapacidad manifiesta para actuar colectivamente 

respecto a cuestiones ampliamente entendidas como problemas 

concretos de carácter social que conforman la vida cotidiana de 

la ciudad. 

 La infraestructura de uso colectivo tiende a ser ofrecida solo 

cuando existen las condiciones de mercado que permiten su 

viabilidad. 

(El Metro no). 

 

 
Felipe Nunes Coelho Magalhaes, UFMG, 2015 



 

La crisis de movilidad es el ejemplo más visible de este dilema, 

en el que la fragilidad de las respuestas colectivas, sumada a 

uma serie de soluciones individuales, hace que la situación se 

derteriore en un círculo vicioso de difícil reversión.  

 

 

 Estudios recentes (Cintra, 2014) demuestran que el costo de la 

congestión vehicular en la ciudad de São Paulo corresponde a cerca de 

7.5% de su PIB, o sea 40 mil millones de reales ($18 mil millones). 
 

 La Federación Nacional de Comerciantes, Fenalco, llamó la atención 

sobre la manera como la congestión vehicular afecta la productividad 

del país e indicó que los costos económicos que dejan anualmente los 

trancones en Colombia están estimados en $3,6 billones.  



BBC Mundo Domingo 05 de octubre del 2014  

 

 

 Cinco tecnologías que podrían acabar con el tráfico 
 La congestón es uno de los grandes problemas urbanos de nuestro tiempo. 

Estas 5 tecnologías podrían dejarla en el pasado 

 

1. Transporte en cápsulas autónomas 

2. Semáforos inteligentes y sensores en las calles 

3. Autos inteligentes y sin conductor 

4. Apps para aparcar 

5. Computadoras de interpretación de datos 

 

















METROS EN AMÉRICA LATINA 

# CIUDAD PAÍS INICIO RED (KM) # EST. AFORO DIARIO POB. EST. AÑO

1  Buenos Aires Argentina 1913 51.9 81 844,000 14,122,000 2015

2 México México 1969 180.0 195 4,410,000 20,063,000 2015

3  Sao Paulo Brasil 1974 78.4 71 2,400,000 20,365,000 2015

4  Santiago Chile 1975 102.4 108 1,750,000 6,225,000 2015

5  Rio de Janeiro Brasil 1979 42.0 36 581,000 11,727,000 2015

6  Caracas Venezuela 1983 60.5 50 1,330,000 2,861,000 2015

7  Porto Alegre Brasil 1985 43.1 23 220,000 3,413,000 2015

8  Recife Brasil 1985 39.7 30 400,000 3,347,000 2015

9  Belo Horizonte Brasil 1986 28.1 19 215,000 4,517,000 2015

10  Guadalajara México 1989 24.0 29 206,000 4,603,000 2015

11  Monterrey México 1991 31.5 32 378,000 4,083,000 2015

12  Medellin Colombia 1995 28.8 26 466,000 3,568,000 2015

13  Brasilia Brasil 2001 42.0 42 151,000 2,536,000 2015

14  San Juan Puerto Rico 2005 17.2 16 30,100 2,139,000 2015

15  Valparaiso Chile 2005 43.0 20 56,347 872,000 2015

16  Valencia Venezuela 2006 7.7 9 57,500 1,477,000 2015

17  Maracaibo Venezuela 2009 6.5 6 35,000 2,037,000 2015

18  Santo Domingo Rep. Dominicana 2009 24.8 30 79,500 2,925,000 2015

19  Lima Peru 2012 34.4 26 140,000 10,750,000 2015

20  Panamá Panamá 2014 13.7 13 200,000 1,498,000 2015

21  Salvador Brasil 2014 9.7 6 11,000 3,190,000 2015
































