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Presentación 

Se presenta a continuación el segundo capítulo del Plan Integral de 

Movilidad Urbana Sustentable de la Ciudad de La Paz, 

correspondiente al Plan de movilidad. 

Este trabajo se ha visto enriquecido por las aportaciones de un 

elevado número personas representantes de distintas instituciones y 

agentes de la sociedad civil de La Paz, que han participado ya sea 

aportando información y valiosos comentarios, o bien a través de los 

instrumentos de participación pública implementados en este Plan. 

Queremos agradecer a todas las personas que han participado en la 

elaboración de este documento, enriqueciéndolo y haciéndolo más 

vivo. 
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 INTRODUCCIÓN 1.

1.1. La movilidad en la ciudad de La Paz  

1.1.1. Resultado del árbol de problemas 

En términos de movilidad, el diagnóstico permitió determinar un 

árbol de problemas identificando los principales problemas que 

impiden a la ciudad tener una movilidad más sustentable.  

Ciudad con nula atención a la escala humana. 

La ciudad estuvo pensada y diseñada para el vehículo, haciendo que 

el humano quede relegado a un segundo plano, representado por la 

falta de espacios para el peatón y de espacio público para la 

convivencia ciudadana.  

Ciudad con un transporte público deficiente 

El transporte público se caracteriza por ser un sistema desordenado, 

con vehículos en muy mal estado y que contaminan mucho. 

Recorren largas distancia buscando el pasaje para llevarlos al único 

punto de trasbordo que existe, generando gastos de operación 

incosteables, e incrementando el costo para el usuario mientras se 

sigue disminuyendo las frecuencias, calidad del servicio y por lo 

tanto, la demanda. 

Ciudad dispersa preparada para el auto  

La ciudad de La Paz sigue el mismo esquema de la mayoría de las 

ciudades mexicanas de crecimiento periférico sustentado en la 

proliferación del vehículo privado dejando ciudades dispersas y poco 

densas, lo cual dificulta que los transportes no motorizados sean una 

alternativa. 

Ciudad desconectada y no equitativa 

El alto costo de los terrenos en la ciudad de La Paz, han obligado a 

casi el 30% de la población a vivir en zonas marginadas y mal 

conectadas con la mancha urbana. Esta tendencia ha creado una 

ciudad desigual y que segrega a las personas según su capacidad 

para adquirir la vivienda obligándolos a realizar desplazamientos 

más largos.  

Ciudad con legislación e instrumentos anticuados que no se aplican 

(Regulación efectiva) 

La falta de reglamentación o su mala aplicación han dejado un 

desorden en La Paz en cuanto la movilidad y su regulación. Se debe 

de hacer un análisis de las áreas de oportunidad y las medidas 

necesarias para adaptar las legislaciones a las necesidades de una 

ciudad más sustentable y motivar a la autoridad a aplicarla 

correctamente. 

Ciudad con notables problemas de seguridad vial 

Los problemas de falta de semaforización y control y cultura vial, han 

provocado muchos accidentes en la ciudad y siguen creciendo en los 

últimos años, creando ciudades inseguras y conflictivas. 

Ciudad sin organismo empoderado para gestionar y planear la 
movilidad  

Las entidades de gobierno dedicadas a regular el transporte público 

y el tránsito están divididas y poco empoderadas. Además de no 

contar con ningún organismo dedicado a la planeación, ni dar la 

importancia necesaria a los otros medios de transporte, como los no 

motorizados. 

Ciudad con infraestructura obsoleta para el transporte y 
distribución urbana de mercancías  

Siendo el punto principal de paso para la mercancía que surte a todo 

el Estado a través del mar, es indispensable tener un control 

correcto y una infraestructura digna para mover la mercancía 

creando el menor impacto posible a la ciudad y regulando 

correctamente aquella que tiene como origen o destino la ciudad.  

Ciudad con un modelo erróneo de desarrollo urbano  

Finalmente, se observa que el desarrollo urbano ha seguido una 

tendencia negativa de crecimiento desordenado y disperso, 

generando bloques de casas alejados de la mancha urbana y sin la 

correcta conexión con el resto de la ciudad, dejando segregación 

social a su paso y una mancha urbana sin actividad y poco densa.  

1.1.2. Resultado del análisis FODA 

Vocación turística 

La Paz se caracteriza por ser una ciudad con un atractivo turístico y 

recursos en flora y fauna envidiables por otras partes del mundo, en 

especial en cuanto a las características del Mar de Cortés. Esto 

genera un potencial inerte a la ciudad para atraer turistas e impulsar 

una economía basada en una vocación turística, consiguiendo 

depender en menor medida de lo posible de la administración 

pública. 

Conciencia y participación ciudadana 

Es importante reconocer que la mayor valía de la ciudad es su gente, 

la cual tiene tendencia a interesarse activamente por la mejora de la 

ciudad. Existe un gran número de asociaciones civiles que han 

realizado proyectos que buscan mejorar el entorno urbano, 

fomentar el transporte en bicicleta y concientizar a la gente de la 

importancia de buscar una vida menos contaminante y promover 

medidas sustentables en la ciudad. Estas asociaciones son una fuerza 

viva de la ciudad de no sólo tendrán el papel de exigir sino también 

de regular la aplicación del plan por las autoridades.  

Malla vial extensa 

En oposición a la trama tradicional de los centros históricos de las 

ciudades mexicanas que tienen limitación en las dimensiones de las 

vialidades, en La Paz no existe tal limitante. Las calles inclusive en el 

centro son amplias y actualmente prácticamente todas cuentan con 

el espacio para estacionamiento y amplios carriles de circulación, 

además de una trama reticular muy extensa.  

El peatonalizar vialidades, y reducir espacio otorgado al vehículo 

para ser dirigido al peatón, al ciclista y al transporte público deberá 

representar poco impacto en la saturación de vialidades, haciendo 

las propuestas más factibles.  
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Potencial para generar energía alternativa 

Es indispensable contemplar la dificultad que tiene el Estado 

completo para generar la energía requerida al no estar conectado 

con la red nacional. Esta propia generación de energía está dejando 

una ciudad contaminada y poco eficiente.  

Esto nos obliga a mirar el potencial que tiene La Paz para utilizar sus 

recursos como el sol, el viento o los residuos sólidos urbanos para 

generar energía de manera sustentable.  

1.2. Los escenarios futuros  

El escenario tendencial se describe como aquel que prevé que la 

población se seguirá dispersando y ubicando en la periferia de la 

ciudad, incrementando la dependencia al automóvil y por lo tanto, 

aumentando los viajes en transporte privado, la congestión y la 

contaminación generada por estos. 

El escenario deseado, en cambio, se define por el cambio de 

decisiones respecto al desarrollo urbano, apostando por una ciudad 

más compacta y por un equilibrio modal que favorezca el transporte 

público y el no motorizado. 

Se compararán ambos escenarios para definir los impactos que 

tendría el PIMUS en su implementación, por lo cual se determinan 

los criterios de urbanismo básicos para describirlos. 

En ambos casos se consideró la estimación de población de la 

Comisión Nacional de Población (CONAPO) para determinar la 

población estimada para  los años horizonte. 

 

Estimaciones de Población 

 
2010 2015 2020 2025 2030 

Ciudad de la 
Paz 

219,867 250,233 279,899 308,629 333,962 

TCMA - 2.6% 2.3% 2.0% 1.6% 

Tabla 1-1 ς Estimación de la población 2015-2030. Fuente: IDOM con datos de 

CONAPO 

 

Imagen 1-1 ς Estimación de la población y tasa de crecimiento de la ciudad de la 

Paz. Fuente: IDOM, con datos de CONAPO 

Esta población invariablemente va a representar un incremento en la 

necesidad de vivienda generando el siguiente estimado 

 

Estimaciones de Vivienda 

 
2010 2015 2020 2025 2030 

Ciudad de la 
Paz 76,748 86,721 96,679 106,760 116,496 

TMCA   2.5% 2.2% 2.0% 1.8% 

Tabla 1-2 ς Estimación de la vivienda 2015-2030. Fuente: IDOM con información 

de CONAPO 

 

Imagen 1-2 ς Estimación de la vivienda y tasa de crecimiento de la ciudad de la 

Paz. Fuente: IDOM, con información de CONAPO 

El escenario tendencial utilizando como herramienta la ubicación 

propuesta de los predios a desarrollar, y la densidad  de la vivienda, 

el Plan de Desarrollo Urbano del Centro de Población La Paz, BCS, 

(2007) vigente actualmente, se ubica la distribución esperada en el 

escenario tendencial de la vivienda, obteniendo la siguiente mancha 

urbana al 2030.  

 

Imagen 1-3 ς Estimación propia de vivienda 2030 por colonia de la ciudad de La 

Paz. Fuente: IDOM con información de CONAPO, e INEGI 2010 

La cual equivale a un crecimiento de 1,721 hectáreas de desarrollo, 

la mayoría concentradas en la zona más desconectada de la ciudad y 

alejada del centro de la ciudad.  

Utilizando los mismos datos de población y vivienda, pero 

considerando los instrumentos de urbanismo que buscan crear una 

ciudad compacta, en el escenario deseado sólo se requerirían 674 

hectáreas de ciudad para abastecer a la población de la vivienda, el 

equipamiento, los servicios públicos y el espacio libre de calidad que 

se requiere.  
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1.3. Metas y objetivos estratégicos  

Según la άGuía de estrategias para la reducción del uso del auto en 

ciudades mexicanasά (ITDP, 2012), las estrategias para lograr un 

cambio modal que  modifique las tendencias actuales de movilidad 

radican en generar las siguientes tres acciones: 

¶ Evitar o reducir la cantidad de viajes realizados en vehículo 

privado.  

¶ Cambiar e impulsar el uso de los modos de transporte 

privados por modos de transporte más sustentables y 

eficientes, ya sea el transporte público o el transporte no 

motorizado. 

¶ Mejorar las tecnologías y la gestión del transporte en general 

para reducir las externalidades. 

Las estrategias llevarán a aplicar instrumentos de planeación que por 

separado abarquen los objetivos generales asociados a cada área en 

la cual se abren oportunidades para aplicar proyectos que logren el 

objetivo general del PIMUS que consiste en hacer de la Ciudad de La 

Paz una ciudad más sustentable y con la mejor calidad de vida 

posible para los paceños. 

Cada plan enlistado en la siguiente gráfica se compondrá a su vez de  

uno o varios proyectos que buscarán cumplir con objetivos 

específicos. Cada proyecto constará de estrategias y acciones, su 

implementación determinará los beneficios esperados del proyecto, 

así como las personas que deben involucrarse para su realización y 

un costo aproximado del proyecto planteado. 

 

 

 

Imagen 1-4. Estructura general de Plan Integral de Movilidad Urbana Sustentable 

de La Paz, BCS. Fuente: Elaboración propia.    >>> 
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 PLAN URBANÍSTICO 2.

Como se ha señalado en el diagnóstico, el modelo erróneo de 

crecimiento y desarrollo urbano adoptado en los últimos años es 

uno de los principales causantes de todos los problemas expuestos. 

El crecimiento de la mancha urbana de manera extensiva, con una 

alta ocupación en superficie y baja altura, ha contribuido de manera 

decisiva a tener una ciudad dispersa, con grandes distancias de 

transporte que junto a otras decisiones han hecho que el carro sea el 

modo dominante en la movilidad cotidiana paceña. 

La Paz, actualmente una ciudad dispersa y desordenada y con 

enormes problemas de discontinuidad en la trama urbana, debe 

evolucionar hacia un modelo de ciudad compacta, con un tejido 

urbano continúo y ordenado que fomente la mezcla de usos como 

medio esencial para conseguir generar ciudad activa y minimizar las 

distancias en los desplazamientos cotidianos. 

En ese sentido, y de acuerdo con un esquema razonable de 

desarrollo urbano, La Paz debe aspirar a ser una ciudad que 

contenga la expansión de la mancha urbana y que busque el 

crecimiento de la misma en la zona intraurbana, aprovechando la 

existencia de una infraestructura de servicios urbanos ya provista y 

generando un esquema de mantenimiento de los mismos 

consecuente. En conclusión, la ciudad de La Paz debe buscar un 

modelo de desarrollo urbano que busque la racionalidad, es decir, 

que sea una ciudad compacta.  

Como se ha comentado, el modelo de ciudad compacta parte de la 

necesidad de contener el crecimiento expansivo de la mancha 

urbana y re-densificar la estructura urbana existente. De este modo 

se está en condiciones de establecer un patrón razonable de 

crecimiento, basado en el aprovechamiento de la infraestructura de 

servicios urbanos existentes, así como en la disminución de la 

vulnerabilidad ante desastres naturales.  

Las estrategias para generar la ciudad compacta pasan por buscar la 

re-densificación de la ciudad, en una estructura de tenencia de la 

tierra consolidada, es decir promover el crecimiento de la 

edificabilidad puede tener como consecuencia la generación de 

hacinamiento en la ciudad. Los instrumentos empleados para la 

densificación deben considerar la necesidad de liberación de espacio 

para la generación de la red de espacios públicos y zonas verdes para 

los ciudadanos o de aprovechamiento de lotes baldíos.  

Esto implica la coordinación institucional suficiente para poder 

proponer un plan que verdaderamente pueda ser aplicable. La 

gestión del suelo se convierte en una atribución esencial de la 

administración para conjuntar de la mejor manera posible los 

intereses privados con los de los ciudadanos.  

El presente capítulo pretende fijar las estrategias del modelo de 

desarrollo urbano a implementar en los próximos años. Estas 

estrategias necesariamente quedarán incluidas en las principales 

propuestas del estudio: la realización de un Plan Estratégico de 

Crecimiento  y del Plan de Desarrollo Urbano.   

La formulación de todas las propuestas, toma como punto de partida 

todos los objetivos contenidos en el Programa Sectorial de desarrollo 

urbano, agrario y territorial promulgado en Diciembre de 2013. 

Dicho programa puede resumirse enunciando en cinco de los seis 

objetivos específicos que plantean la solución de los problemas 

identificados y de los que se derivan todas las estrategias 

propuestas:  

άhōƧŜǘƛǾƻ мΦ tǊƻƳƻǾŜǊ Ŝƭ ordenamiento y la 

planeación territorial como articuladores del bienestar 

de las personas y el uso eficiente del suelo. 

Objetivo 2. Incentivar el crecimiento ordenado de los 

asentamientos humanos, los centros de población y las 

zonas metropolitanas. 

Objetivo 3. Consolidar ciudades compactas, 

productivas, competitivas, incluyentes y sustentables, 

que faciliten la movilidad y eleven la calidad de vida de 

sus habitantes. 

Objetivo 4. Fomentar el acceso a la vivienda mediante 

soluciones habitacionales bien ubicadas, dignas y de 

acuerdo a estándares de calidad internacional. 

Objetivo 5. Fomentar el desarrollo de los núcleos 

agrarios mediante acciones en materia de cohesión 

territorial, productividad, suelo, vivienda rural y 

gobernabilidad. 

ώΧϐέ 

Los objetivos del PSDATU pueden sintetizarse en la siguiente idea o 

meta para La Paz: 

Fomentar y promover un modelo de ciudad 

compacta, ordenada, planeada, incluyente, 

sustentable y donde se facilite el acceso a viviendas 

dignas bien ubicadas. 

De manera general, adoptando ese mismo objetivo, pero 

proporcionando un enfoque centrado en la movilidad, considerando 

la correspondencia biunívoca movilidad ς desarrollo urbano, se 

propone como objetivo general el siguiente: 

Generar para La Paz un modelo de ciudad compacta, 

ordenada, sustentable, competitiva, incluyente y 

planeada donde se facilite el acceso a viviendas 

dignas bien ubicadas a partir de la propuesta de 

proyectos de movilidad sustentable.  

La consecución de este gran objetivo en el caso de la Paz pasa por 

actuar en tres niveles de intervención: 

1. Instrumentos de gestión del desarrollo urbano. 

2. Instituciones y dependencias implicadas en la toma de 

decisiones. 

3. Participación ciudadana y académica. 
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El cambio del modelo urbano pasa por proponer unos nuevos 

instrumentos de planeación, y para su aplicación correcta se 

necesita unas administraciones capacitadas y finalmente, para 

monitorear todos los procesos urbanos conviene implicar a la 

ciudadanía y academia. En ese sentido, y de acuerdo a esos tres 

niveles de intervención comentados, se proponen en este estudio 

tres grandes Planes de Acción. 

2.1. Plan de racionalización del desarrollo urbano 

de La Paz 

La visión de planeación y ordenamiento de una ciudad, parte de 

analizar a la ciudad un conjunto integrado por numerosos aspectos 

sectoriales. Se propone que en este caso, a través de los proyectos 

de movilidad, proyectos de fundamentación eminentemente 

sustentable, se fomente e induzca el cambio de modelo de ciudad. 

Los proyectos de movilidad aquí formulados buscan generar el 

marco de desarrollo urbano estructurado y ordenado adecuado a los 

lineamientos del PSDATU, y a las prácticas de sustentabilidad 

internacional. 

Tal y como se ha comentado en el presente documento, la demanda 

de vivienda prevista para 2030 considerando las previsiones de 

CONAPO es de 31,314 viviendas. De las cuales un 37% se 

corresponde con viviendas de interés social, un 30% con viviendas de 

interés medio, un 14% para residencia turística, un 12% de 

residencial alta y un 6% para residencial media, quedando el 

restante 1% para viviendas de uso recreativo.  

En el escenario tendencial, sin cambio en la política pública, se 

necesitarían 1,721 hectáreas de reserva de suelo urbano, puesto que 

este crecimiento nunca se daría sobre la trama urbana existente, 

donde las fuertes tensiones inmobiliarias no lo permiten.  

De esta manera se acrecentaría el problema de dispersión: más 

ciudadanos vivirían más alejados de sus centros de trabajo. Se 

contribuiría a generar desarrollos habitacionales alejados, 

verdaderas ciudades dormitorio, con unos ciudadanos con una 

necesidad de movilidad creciente que repercutiría en una mayor 

necesidad de inversiones de infraestructura. 

Es claro que los objetivos finales del PSDATU promulgan una política 

pública diferente que nada tiene que ver con la realidad y el 

escenario tendencial de desarrollo urbano que hay para La Paz. El 

PSDATU fija unos principios de desarrollo que buscan la creación de 

oferta de vivienda digna en el marco de una ciudadana compacta, 

incluyente, planeada y sustentable, en conclusión: un modelo de 

ciudad más humano y sustentable. 

Asumiendo esas premisas de creación de una ciudad compacta: 

crecimiento en altura, densidad edificatoria que considere 

estándares razonables, e incluyendo el conjunto de equipamientos y 

zonas verdes y comerciales necesarias, se precisaría de una 

superficie total de 674 ha en 2030. Adoptando esas premisas y tan 

sólo considerando el volumen de predios baldíos dentro de la zona 

centro de la ciudad, se está en condiciones de asumir un 20% de ese 

crecimiento. Por lo tanto, la consideración de estos espacios son 

vitales para disponer de una reserva intraurbana. Del mismo modo, 

el incremento de la edificabilidad en la mancha urbana permitiría 

absorber el resto del crecimiento urbano.  

En ese sentido, se han de plantear la actualización de los 

instrumentos normativos y de planeación de La Paz para adaptar el 

modelo de ciudad a la nueva realidad.  

2.1.1. Objetivo general  

Adaptar y generar para La Paz las herramientas, normativas e 

instrumentos de planeación necesarios para favorecer un modelo de 

ciudad compacta, planeada, incluyente y sustentable, considerando 

el nuevo escenario de proyectos de movilidad propuestos.    

2.1.2. Objetivo especifico 

Las propuestas de movilidad incluidas en el presente plan 

proporcionan opciones sustentables de desplazamiento, aumentan 

la competitividad del sistema y permiten sentar las bases de un 

crecimiento ordenado. Se pretende que se fortalezca la lógica del 

binomio movilidad sustentable / desarrollo urbano por medio de una 

propuesta que tome las nuevas opciones de transporte como el 

motor de cambio para la generación de una ciudad compacta. Se 

pretende que, el nuevo modelo de desarrollo urbano denso pueda 

alimentar al sistema de transporte, y a la inversa, que la movilidad 

sustentable y competitiva estimule el desarrollo urbano dentro de la 

ciudad consolidada. 

Como punto de partida, es necesario disponer de unas herramientas 

de planeación que estén alineadas con todos estos objetivos.  

2.1.3. Estrategias  

¶ Actualizar, mejorar y aprovechar las nuevas tecnologías para 

la actualización del catastro municipal. 

¶ Modificar la normativa y legislación hacendaria y catastral 

para penalizar la existencia de predios baldíos y subutilizados 

dentro de la mancha urbana.  

¶ Fomentar los cambios normativos y de reglamentación 

necesarios para fomentar la movilidad sustentable y 

favorecer el crecimiento y desarrollo inmobiliario dentro de 

la ciudad.  

¶ Promover la realización de un Plan Estratégico de 

Crecimiento que proporcione el modelo y vocación del 

desarrollo urbano de La Paz, pensando en una lógica 

fundamentada de creación de zonas verdes, equipamientos 

regionales, de ciudad y barrio y espacios públicos que 

permitan fomentar la comunidad como elemento clave para 

la regeneración urbana. 

¶ Impulsar el desarrollo de un nuevo Plan de Desarrollo Urbano 

acorde con las premisas incluidas en el PSDATU, es decir, que 

proponga una contención de la mancha urbana por medio de 

la creación de una política de estímulos al desarrollo urbano 

en la mancha urbana consolidada. Este plan debe mantener 

un programa de estímulos para fomentar el desarrollo en la 
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zona urbana consolidada. En ese sentido debe proponer el 

aumento de los parámetros de densidad requerida de 

manera proporcional a su distancia a corredores de 

transporte público y otras opciones de movilidad sustentable. 

2.1.4. Acciones 

Actualización y modernización del Catastro Municipal de La Paz 

Tal y como se reseña en el diagnóstico del presente plan, el catastro 

actual está desactualizado y no está informatizado. Esta 

circunstancia se identifica como un problema a nivel nacional y se 

marca como un punto estratégico y medular del planteamiento y 

propuesta del nuevo modelo de ciudad que impulsa el PSDATU.  Con 

un catastro moderno las posibilidades de crecimiento y desarrollo 

del municipio son mucho mejores.  

De este modo, para obligar a su actualización periódica y a su 

modernización, se tendrá que adecuar la Ley de Catastro para Los 

municipios del estado de Baja California Sur, estableciendo 

claramente dentro de su contenido la obligatoriedad.  

Programa de creación de estímulos fiscales para favorecer la 

densificación de la mancha urbana consolidada. 

En 2001 se promulgó la Ley de Hacienda para el municipio de La Paz. 

En esta ley se incrementaba el cobro del predial, fijando sobre los 

predios baldíos un cobro del 11 al millar anual sobre el valor 

catastral y sobre los predios urbanizados y edificados un 2.5 al millar.  

Este incremento del predial, si bien fue un mecanismo rápido de 

incrementar la capacidad de recaudación del municipio, no tenía un 

fin enfocado a estimular el desarrollo de actividad económica en el 

abundante suelo vacante dentro de la mancha urbana. Obviamente, 

un monto como el que se propuso aunado a un catastro 

desactualizado no detonó el desarrollo comercial dentro de la 

mancha urbana consolidada.  

El programa que se propone debe ser diseñado considerando la 

legislación que debe modificarse, en este caso la Ley de Hacienda. Se 

propone incluir en la misma el aumento del predial para predios 

baldíos hasta duplicar el monto actual. Se considerarán exenciones y 

descuentos si se permite que el predio baldío pueda ser objeto de un 

proyecto de adecuación por parte del municipio. De este modo, el 

Municipio tendrá la capacidad de elegir que predios pueden ser 

objeto de estos proyectos. Se establecerá un esquema de rescate 

temporal de predios baldíos para empleo como parque urbano, 

espacio público libre o huerto urbano. 

 

Imagen 2-1. Ideas para la utilización temporal de predios baldíos. Parque piedras y 

pájaros. Fuente: Elaboración propia. 

Plan Estratégico de desarrollo económico y urbano de La Paz 

De manera recurrente, durante la elaboración del PIMUS se ha 

comentado que no existe una vocación definida para la Ciudad de La 

Paz. Se entiende a la misma como el punto de partida económico, u 

orientación urbana para dar cabida de manera sustentable al 

explosivo crecimiento poblacional. 

En ese sentido el presente PIMUS plantea realizar un plan 

estratégico de desarrollo económico y urbano de la ciudad. Se 

aconseja que este documento de estrategia sirva al municipio para 

centrar las bases de la formulación del Plan de Desarrollo Urbano. 

Este documento tiene por objetivos: 

¶ Proporcionar una vocación de desarrollo económico del 

municipio. Esta vocación condiciona en gran medida la 

propuesta de usos de suelo y la localización de los mismos.  

¶ Elaborar el conjunto de propuestas de creación de estímulos 

fiscales, económicos y urbanísticos para favorecer la re-

densificación. El predial es sólo el punto de partida para 

generar el cambio de modelo urbano. Es preciso formular 

desde este punto, y de manera consensuada con la 

Federación el conjunto de propuestas complementarias 

(limitar el crecimiento de la mancha urbana, aumento de los 

coeficientes de edificación en la zona intra-ǳǊōŀƴŀΣΧύΦ  

¶ Determinar el rol de las instituciones en la gestión directa del 

desarrollo urbano. Este documento debe sentar las bases del 

esquema de las atribuciones y propuesta de adaptación del 

marco institucional para realizar una operación de gestión 

real del desarrollo urbano. 

¶ Proponer las modificaciones a las normativas y reglamentos 

de construcción para el fomento de la movilidad sustentable. 

Se deben proporcionar en este punto aquel conjunto de 

aspectos que se incluyen dentro de las normas.  

Plan de Desarrollo Urbano de La Paz (PDU) 

El PDU vigente data de 2007 y no ha sido actualizado desde 

entonces. Considerando todo lo anteriormente comentado, el PDU 

debe recoger instrumentos o figuras urbanísticas novedosas que 

favorezcan el desarrollo del nuevo modelo de ciudad.  

En concreto, considerando la nueva red del sistema integrado de 

transporte público en el presente PIMUS se recomienda: 

¶ Establecer un límite crecimiento urbano tomando como 

referencia el suelo urbano consolidado existente. Este 

perímetro no debería poder rebasarse por parte de ningún 

desarrollo. Esta herramienta debe pensarse y planearse muy 

bien, puesto que es innegable que puede producir un efecto 

inmediato de subida del valor del suelo. 
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¶ Centrar el aumento de densidad (edificabilidad) sobre los 

corredores troncales de transporte público. El transporte 

público reordenado va a proporcionar una opción rápida y 

cómoda de desplazamiento, y para su propia mejora en 

operación y servicio se debe tratar de acercar la demanda.  

¶ Aprovechar el transporte público como elemento de mejora 

de las colonias más desfavorecidas por medio de la creación 

de Polígonos de Intervención Urbana. Un Polígono de 

Intervención Urbana es un área de un entorno urbano en el 

que se puede plantear y proponer el conjunto de usos de 

suelo que permita generar áreas de dotación de 

equipamientos, vivienda y espacio público. Los PIU están 

propuestos tomando como centro paradas de transporte 

público claves en cada una de las zonas donde se proponen.  

¶ Cambiar el uso de suelo para incluir una propuesta urbana 

alineada con los objetivos finales del proyecto. Con objeto 

de que exista mezcla de usos en la zona urbana se propone la 

inclusión de uso habitacional mixto con un tope de 

construcción de vivienda del 60%. El porcentaje restante de 

suelo puede destinarse a acoger uso terciario o 

administrativo. Se propone este uso de suelo en el nuevo 

corredor / centro urbano de la Paz (Forjadores, Isabel la 

Católica) y en algunos corredores donde ya existe actividad 

administrativa consolidada (5 de mayo y 5 de febrero). Este 

uso proporciona flexibilidad para el inversionista. En el resto 

de corredores se propone el empleo del Uso habitacional 

con comercio en planta baja. Con este uso se permite crear 

espacio comercial suficiente y se permite conseguir plantas 

bajas activas. 

¶ Aumentar los coeficientes de edificación. Para el Uso 

residencial mixto se propone un COS de 0.7 y un CUS de 5.6, 

de este modo se consigue disponer de una altura de 

edificación de 8 niveles. El objetivo es generar un centro 

económico financiero atractivo para la inversión privada. 

Para el uso residencial con comercio en planta baja se 

propone una diferenciación en ocupación y utilización: 

o Edificabilidad Alta: COS de 0.8 y un CUS de 4.8, de 

manera que se pueden conseguir 6 niveles de altura 

potencial.  

o Edificabilidad Media: COS de 0.8 y un CUS de 4, de 

manera que se pueden conseguir 5 niveles de altura 

potencial. 

o Edificabilidad Baja: COS de 0.8 y un CUS de 3.2, de 

manera que se pueden conseguir 5 niveles de altura 

potencial. 

¶ Bajar los requerimientos de estacionamiento para todos los 

usos de suelo. En la actualidad el Reglamento de 

construcción del Estado de Baja California Sur obliga a 

construir:  

 άHabitacional de Densidad Media. Habitacional 

unifamiliar y dúplex en lote mínimo de 250 m2. 1 cajón 

por cada 80 m2 construidos. 

Habitacional de Densidad Alta. Habitacional 

unifamiliar y dúplex en lotes mínimos de 140 m. 1 

cajón por cada 60 m2 construidos. 

Tiendas de autoservicio. Supermercados, bodegas, 

macrocentros. 1 cajón cada 25 m2. 

Tiendas de departamentos, centros y plazas 

ŎƻƳŜǊŎƛŀƭŜǎΦ м ŎŀƧƽƴ ŎŀŘŀ нр Ƴчέ. 

Estos requerimientos tan elevados obligan al privado a 

desarrollar estacionamiento en altura encareciendo los 

costos de construcción. El PDU debe establecer unos 

requerimientos menores considerando el mercado objetivo 

de su promoción de vivienda. Del mismo modo, tal y como se 

recoge en el Plan Ciclista del presente PIMUS todas las 

nuevas edificaciones deben contar con cicloestacionamientos 

de acuerdo a lo incluido en la NMX-AA-164-SCFI-2013 

Edificación Sustentable - Criterios Y Requerimientos 

Ambientales Mínimos en su apéndice 3. 

¶ Tipología edificatoria. Se propone como tipología edificatoria 

el empleo del bloque corrido proporcionando un 

arremetimiento a vialidades equivalente al espacio libre que 

deben dejar con objeto de proporcionar más espacio para 

peatones y bicicletas. Esta tipología es ideal para la definición 

del espacio público de manera más adecuada.  

¶ Generación de espacio público. El aumento de la 

edificabilidad en el espacio urbano puede degenerar en 

hacinamiento. Es importante que al tiempo que se 

proporcionan estos nuevos lineamientos, exista un órgano 

gestor del desarrollo urbano con capacidad de adquirir 

predios y espacios libres para garantizar el cumplimiento de 

los estándares de zonas verdes, espacios públicos y 

equipamientos. En coordinación con el Plan de refuerzo 

institucional que se explica posteriormente, se propone en 

este punto la aparición de este nuevo agente público de 

promoción de suelo. 
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Imagen 2-2. Propuesta de directrices de desarrollo urbano. Fuente: elaboración propia. 

2.1.5. Implementación  

Los resultados esperados con este Plan son:  

¶ Disponer de un catastro moderno y actualizado.  

¶ Disponer de herramientas para la planeación y ordenamiento 

de la ciudad persiguiendo el modelo de ciudad compacta.  

Se propone que estas acciones sean adoptadas como acciones 

prioritarias a implementarse en el corto plazo.  

PRIORIDAD ALTA 

IMPLANTACIÓN CORTO PLAZO 

AGENTES IMPLICADOS AYUNTAMIENTO 

  
GOBIERNO DEL ESTADO DE LA BAJA CALIFORNIA 

SUR 

 SEDATU 

 BANOBRAS 

 IMPLAN 

PRESUPUESTO 
ESTIMADO 

  

Actualización y Mejora del Catastro del Municipio de La Paz 

 

$ 50,000,000 MXN 

Programa de creación de estímulos fiscales para favorecer la densificación de la 
mancha urbana consolidada. 

  $ 1,000,000 MXN 

Plan Estratégico de desarrollo económico y urbano de La Paz 

  $ 2,000,000 MXN 

Plan de desarrollo Urbano (PDU) 

  $ 8,000,000 MXN 

2.2. Plan de Refuerzo Institucional del Municipio de 

La Paz 

El desarrollo de instrumentos de planeación concretos debe ser 

apoyado por un organismo empoderado y capacitado del municipio. 

Se recomienda que el organismo que gestiona y planea la movilidad 

en toda la ciudad sea el mismo que gestiona, planea y promueve el 

desarrollo urbano. De esta manera se consigue coordinar y 

homogeneizar la planeación integral de la ciudad. El IMPLAN, 

organismo que desde este PIMUS se propone como gestor y 

planeador de la movilidad debe aglutinar también las funciones 

propuesta de un ente gestor y planificador de desarrollo urbano. 

En ese sentido se propone en este apartado el desarrollo de un plan 

estratégico para empoderar y definir las atribuciones y competencias 

del desarrollo urbano en el IMPLAN. 

2.2.1. Objetivo general  

Generar un organismo empoderado y capacitado para hacer una 

gestión activa del desarrollo urbano del municipio de La Paz. 

2.2.2. Objetivo especifico 

El municipio de La Paz debe pasar a asumir el papel de 

administración activa en la promoción del desarrollo urbano con 

objeto de subsanar las carencias de espacios públicos, zonas verdes y 

equipamientos. Debe asumir que si deja todo el desarrollo urbano 

en manos de privados es probable que no se genere ciudad y que 

aparezcan problemas derivados de esa situación. El IMPLAN es el 

organismo que finalmente puede desarrollar todas estas acciones, 

por un lado generando unas estrategias de generación de normativa 

e instrumentos que le favorezcan y por otro convirtiéndose en un 

agente activo de desarrollo de suelo autosustentable mediante la 

generación de recursos por medio del predial y otros impuestos 

urbanos asociados, así como a los recursos generados por la 

operación del sistema integrado de Transporte Público. 
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2.2.3. Estrategias  

¶ Realizar un plan estratégico para evaluar las atribuciones, 

competencias y la definición del rol del IMPLAN en el 

desarrollo urbano de la ciudad 

¶ Preparar en coordinación con SEDATU un plan de 

capacitación del IMPLAN. 

2.2.4. Acciones 

Plan estratégico del IMPLAN como ente regulador, planeador y gestor 

del suelo urbano de La Paz 

Para el IMPLAN debe definirse en primer lugar su misión y visión, es 

decir, cuál va a ser exactamente el papel del mismo en el desarrollo 

urbano futuro de La Paz. De esta manera deben quedar claras sus 

competencias y la relación que debería tener con el resto de los 

órganos de gobierno.  

De acuerdo a los modelos de empresas de desarrollo urbano o de 

gestión de suelo existentes en el mundo, el Plan Estratégico del 

IMPLAN debe ser el organismo encargado de gestionar el suelo, y 

fungir como un operador urbano e inmobiliario. Se debería analizar 

si como consecuencia de ello debe quedar empoderado para aplicar 

los instrumentos de gestión del suelo, formular y coordinar la 

gestión social, jurídica, técnica, urbanística e inmobiliaria. Y si 

además de todo eso, finalmente el IMPLAN debe encargarse de ser 

un banco de suelo y desarrollar las correspondientes actividades de 

parcelación, urbanización y promoción de vivienda u otros usos.  

Lo que sí que parece claro, es que el IMPLAN debe ser el organismo 

planificador de intervenciones urbanas en la ciudad, mediante la 

propuesta de proyectos concretos y mediante la preparación de 

herramientas de planeamiento. 

En todo este proyecto se deben asegurar las fuentes de 

financiamiento de acuerdo a las funciones que se le asignan y los 

recursos necesarios para llevarlas a cabo. 

 

Plan de Capacitación del IMPLAN de La Paz 

Puesto que las políticas federales son de reciente creación, es 

conveniente que se fije un esquema de capacitación de los técnicos 

del IMPLAN una vez se hayan definido las funciones y se hayan 

asignado los perfiles más adecuados en cada uno de los casos.  

El Plan de Capacitación determinará en qué materias y de qué 

manera deben capacitarse los diferentes departamentos del mismo. 

 

2.2.5. Implementación  

Los resultados esperados con este Plan son:  

¶ Generar las estrategia para el desarrollo y crecimiento de las 

instituciones involucradas en la planeación del desarrollo 

urbano 

¶ Disponer de un IMPLAN preparado para llevar a cabo todo lo 

incluido en los diferentes planes de que disponga. 

La implementación de este Programa de actuación es relativamente 

sencilla y se puede realizar en un corto periodo de tiempo. 

PRIORIDAD MEDIA 

IMPLANTACIÓN MEDIO PLAZO 

AGENTES IMPLICADOS AYUNTAMIENTO 

  IMPLAN 

 SEDATU 

PRESUPUESTO ESTIMADO   

Plan estratégico del IMPLAN como ente regulador, planeador y gestor del suelo 
urbano de La Paz 

  $ 1,000,000.00 MXN 

Plan de capacitación del IMPLAN de La Paz 

 

$ 100,000 MXN 

2.3. Plan de participación  ciudadana y académica en 

el desarrollo urbano de La Paz  

La práctica de la gestión urbanística ha sido habitualmente opaca a 

los ojos de la población. En ocasiones, eso ha degenerado en la 

aparición de notables problemas para toda la ciudad. En un contexto 

como el actual, la sociedad civil ha adquirido un papel protagónico. 

La sociedad demanda estar involucrada en todos los procesos que 

les afectan en el día a día.  

Dando entrada a la participación pública en los procesos desde el 

inicio o concepción de las ideas es más sencillo fundamentar todas 

las soluciones que se aportan a la ciudad. 

Por otra parte, se hace necesario que la sociedad cuente además con 

opiniones formadas sobre los temas y asuntos a debatir. En ese 

sentido, resulta de vital importancia incorporar al debate sobre 

propuesta a la Academia. Aprovechando una de las fortalezas más 

importantes de la sociedad paceña, se propone que la Academia 

adquiera un papel relevante como think tank o generador de opinión 

cualificada sobre el desarrollo urbano.  

En ese tenor, y de acuerdo a todo lo explicado anteriormente, 

conviene en este punto establecer la manera en que se va a dar voz 

y representación tanto a la ciudadanía como a la academia en el 

monitoreo constante de las políticas de desarrollo urbano de la 

ciudad.  

2.3.1. Objetivo general  

Abrir los procesos urbanísticos ciudadanos de una manera adecuada 

a la academia y ciudadanía. 

2.3.2. Objetivo especifico 

¶ Generar las capacidades y mecanismos adecuados para 

introducir la opinión ciudadana en el desarrollo urbano de la 

ciudad. 
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¶ Robustecer las capacidades de monitoreo público de la 

Academia y la comunicación de la misma a la población. 

2.3.3. Estrategias  

¶ Emplear el άComo Vamos La Pazέ como principal punto de 

difusión de información sobre indicadores urbanos de 

seguimiento e información sobre el desarrollo urbano de la 

ciudad. 

¶ Desarrollar la plataforma de talleres ciudadanos que permita 

conseguir foros para transmitir y debatir sobre estos datos. 

¶ Fomentar la actividad investigadora sobre los procesos 

urbanos en la ciudad con objeto de proporcionar respuestas 

formadas a las inquietudes de la población. 

2.3.4. Acciones 

Plataforma de participación pública 

Como Vamos La Paz dispone ya en estos momentos de una 

plataforma de difusión y comunicación establecida (internet y 

publicaciones en los medios de comunicación). La Plataforma de 

participación ciudadana está ya preparada, por lo tanto, en este caso 

concreto únicamente habría que preparar el esquema de 

transmisión de datos urbanos a la población.  

De este modo se propone que se ponga a disposición de la población 

todos los planes y proyectos que se vayan desarrollando. Esta 

plataforma puede servir como punto de partida para conseguir 

recabar la opinión ciudadana sobre cada uno de esos aspectos.  

Además el Como Vamos La Paz está directamente liderando el taller 

ciudadano #Movilizate. Este taller o foro es el idóneo para canalizar 

los mensajes de difusión y proponer el espacio de debate o 

encuentro en que se consensuen las ideas que tenemos sobre la 

ciudad.  

Se pretende que esta sea una iniciativa puramente ciudadana que 

aproveche los medios existentes, por eso, a priori no debe suponer 

ningún costo ni inversión.  

Laboratorio Urbano. URBANLAB 

Urbanlab es la plataforma de investigación que puede crearse a 

partir de la estructura académica existente. La Paz presenta un gran 

conjunto de académicos expertos en diferentes temas referentes a 

la ciudad. Urbanlab tiene por objeto ser el espacio común de 

investigación sobre los procesos urbanos y el impacto de los mismos 

sobre la economía paceña.  

De este modo, se propone que Urbanlab tenga como objetivos: 

¶ Monitorear desde un punto de vista técnico (cuantitativo) el 

desarrollo urbano de La Paz en BCS 

¶ Contribuir a dar una opinión formada sobre el desarrollo local 

desde una perspectiva local 

¶ Contribuir a justificar técnicamente propuestas lógicas y 

sustentables de desarrollo urbano 

¶ Robustecer y apoyar las acciones del Como Vamos La Paz 

como contrapeso a las iniciativas e ideas de desarrollo no 

sustentable 

¶ Desarrollar una corriente de jóvenes profesionistas con una 

visión sustentable e integral de la ciudad  

¶ Poner a disposición de la ciudad de una base de datos abierta 

que permita conocer mejor la ciudad 

Se propone además que Urbanlab tenga las siguientes líneas de 

investigación: 

¶ Desarrollo Urbano 

o Valor del Suelo. Distorsión en el mercado inmobiliario 

o Análisis de instrumentos de planeación existentes y su 

impacto en el crecimiento de la mancha urbana y la 

generación de externalidades negativas  

o Análisis del Marco Jurídico 

o Actualización del GIS y ayuda a la mejora del catastro 

o Monitoreo del desarrollo urbano (Base de datos 

actualizada sobre licencias de obra, recalificación de 

ǳǎƻǎ ŘŜ ǎǳŜƭƻΣΧύ 

¶ Valoración de Activos Ciudadanos 

o ¿Cuál es el costo de oportunidad de que en vez de 

tránsito peatonal tengamos carros en el Malecón? 

o ¿Efectos positivos de la peatonalización? 

o Transporte Público 

o Generación de Base de Datos sobre costos de 

transporte público 

o Estimaciones del fraude al concesionario 

¶ Enlace Ciudadano 

o Liderazgo y convocatoria de talleres ciudadanos 

o Difusión del trabajo desarrollado en los talleres 

#Movilizate 

o Propuesta de ejemplos de buenas prácticas 

internacionales. 

Con Urbanlab la actividad académica tendría una vinculación directa 

de divulgación y generación de conciencia de la sociedad paceña. 

Urbanlab se apoyaría en la estructura de las universidades. Se 

propone que el Departamento de Economía de la UABCS coordine y 

dirija las actividades investigadoras o docentes de esta intervención. 

2.3.5. Implementación  

Los resultados esperados con este Plan son:  

Inclusión de la ciudadanía como parte de la actividad constante de 

monitoreo y de opinión sobre el desarrollo urbano. 
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Generación de capacidades para emitir opiniones técnicas 

fundamentadas por parte de la Academia. 

La implementación de este Programa de actuación es relativamente 

sencilla y se puede realizar en un corto periodo de tiempo. 

PRIORIDAD MEDIA 

IMPLANTACIÓN MEDIO PLAZO 

AGENTES IMPLICADOS AYUNTAMIENTO 

  COMO VAMOS LA PAZ 

 CIUDADANÍA 

 ACADEMIA 

PRESUPUESTO ESTIMADO   

Plataforma de participación pública  

  $ 0 MXN 

Urbanlab 

 

$ 0 MXN 
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 PLAN DE ESPACIOS PÚBLICOS 3.

Uno de los fundamentos para generar una ciudad más sustentable 

radica en el fomento a los medios de transporte no motorizados, 

principalmente al modo más básico de la movilidad, caminar. 

El presente plan quiere apostar con fortaleza a la creación de 

espacios públicos de calidad que promuevan la convivencia entre los 

ciudadanos además de ofrecer una alternativa sustentable a las 

movilidad privada. 

Adicionalmente, la generación de espacios públicos puede aportar 

beneficios a la salud aumentando la actividad física de los paceños, 

además de que el incremento en la movilidad peatonal es 

directamente proporcional a la reducción de viajes en transporte 

privado, disminuyendo las externalidades como contaminación, 

accidentes y una mala imagen urbana y creando beneficios 

generalizados para la sociedad. 

 

 

Las tendencias de crecimiento han dejado que el automóvil se vuelva 

el protagonista de la ciudad. Perdiendo el concepto de ciudad como 

medio de interacción entre ciudadanos y limitándolo como zona de 

paso entre un origen y un destino. Los espacios públicos se dedican 

en más del 80% a vialidades y estacionamientos, creando al 

automóvil como la aspiración económica de todos los ciudadanos. 

Además de no contar con el espacio necesario para hacer los 

recorridos a pie agradables, la ciudad se caracteriza por su gran 

expansión y falta de tejido con uso mixto, creando distancias largas y 

muchas veces imposibles de abarcar caminando, en especial con el 

clima extremo que se presenta en los meses de más calor y en las 

horas más cálidas del día. 

Las formas de contrarrestar estos inconvenientes es generando 

espacios públicos que sean agradables y atractivos, con puntos de 

interés y actividades sobre los corredores peatonales que buscan 

potencializar y que inviten al usuario del vehículo a cambiar de modo 

de transporte del privado al no motorizado.  

El objetivo general debe ser recuperar el espacio que actualmente 

está entregado al automóvil para los ciudadanos, humanizar los 

puntos estratégicos de la ciudad que permitirán ir cambiando las 

tendencias actuales. Ofrecerle al paceño una alternativa para 

disfrutar su ciudad caminando, convivir y compartir, que se vuelva a 

identificar con la ciudad y su comunidad.  

Las calles son espacios que originalmente fueron planteadas para 

desarrollar la vida pública de la ciudad, sin embargo, en las últimas 

décadas, con el incremento del número de vehículos, perdieron esta 

cualidad de espacio para la convivencia, para volverse espacio 

dedicado exclusivamente al paso de los vehículos. Esto ha 

desgastado la vida comunitaria, generando segregación entre la 

sociedad y espacios públicos sin calidad ni atractivo. 

Es indispensable para modificar estas tendencias incrementar la 

presencia de las personas en las calles, en lugar de promover que 

sean las maquinas que dominen en nuestros espacios, en especial 

aquellos que cuentan con un valor agregado como el malecón. Se 

debe propiciar el encuentro ciudadano que a su vez, permitirá 

incrementar la seguridad y reducir los accidentes vehiculares. Se 

deben de permitir itinerarios que garanticen el paso cómodo de las 

personas, además de zonas de descanso y la observación pausada de 

los atractivos en el recorrido. 

Se pretende que el paceño recupere el espacio que le pertenece a 

todos en un espacio comunitario que cualquiera puedan disfrutar, 

no sólo aquellos con las posibilidades económicas de tener un 

automóvil, desarrollando una ciudad más equitativa y más 

disfrutable por sus habitantes y visitantes. 

Para lograr que este objetivo general de recuperar el espacio público 

(EP) para el ciudadano se presentan los siguientes objetivos 

específicos que guiarán las acciones y los proyectos a realizar: 

EP 1. Aprovechamiento del frente de agua urbano en la 

remodelación y pacificación del tránsito en el Malecón, buscando 

mejorar la calidad de vida del paceño ofreciéndole un espacio 

público de calidad enfocado al peatón y ciclista, aprovechando y 

revalorizando la zona más atractiva la ciudad. 

EP 2.  Regeneración del centro histórico a través de medidas de 

peatonalización y creación de zonas de coexistencia de tránsitos, con 

una reurbanización de vialidades que favorezca el recorrido del 

peatón y revitalice el comercio y el desarrollo de la vida pública en el 

centro. 

EP. 3.  Creación de un anillo verde sobre todo el largo de ambos 

bordos así como las zonas de paseos en los cerros y los actuales 

parques y zonas de recreación generando un parque lineal que 

permita conectar la ciudad para los peatones y ciclistas. 

EP.4. Generación de calles verdes e itinerarios peatonales que 

permitan continuidad en los recorridos y conecten la ciudad, las 

áreas de generación con los nodos de transferencia multimodal y las 

zonas de interés. 
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3.1. Aprovechamiento del frente de  agua urbano_ 

Remodelación del Malecón  

3.1.1. Objetivo general  

Recuperar los espacios públicos para el ciudadano: Una ciudad más 

humana. 

3.1.2. Objetivo especifico 

El malecón es el punto más característico de la trama urbana de la 

ciudad de La Paz, así como el más legible en el mapa y punto 

referencial indiscutible de La Paz. No sólo juega el rol del espacio 

público con la mayor tasa de utilización sino también representa el 

punto con mayor actividad comercial, recreativa y turística. 

Es indispensable revalorizar el espacio que actualmente se 

encuentra dominado por el paso de vehículos privados y subutilizado 

por los dueños de los predios que mantienen el mercado 

inmobiliario distorsionado.  

Utilizar el espacio más valioso de la ciudad en el paso y 

estacionamiento de vehículos, mientras se restringe el espacio para 

el paso del peatón, ciclista e inclusive para el uso del comercio es 

inadmisible, por lo que se propone una redistribución del espacio, 

enfocado a generar un nuevo concepto de disfrute del malecón que 

consista en caminar y andar en bici más que en recorrerlo con el 

automóvil. 

3.1.3. Estrategias  

Para lograr el objetivo de aprovechar el espacio disponible de frente 

de agua y darle el valor como espacio púbico que le corresponde, se 

deben de pensar en las siguientes medidas: 

¶ Retirar el espacio disponible para estacionamientos. 

¶ Disminuir el espacio disponible para el vehículo privado a un 

solo carril y de preferencia sin continuidad para asegurar que 

los que toman la vialidad no sean tránsito de paso. 

¶ Crear hitos que buscan delimitar de manera clara y objetiva 

los puntos importantes del malecón y favoreciendo una 

transición entre la ciudad y dicho espacio.  

¶ Recuperar el espacio existente resaltando los actuales 

monumentos históricos. 

¶ Crear oasis de vegetación en el centro, en los cuales las 

personas puedan disfrutar, encontrar zonas de estar, y de 

igual manera se relacionen directamente con las cuadras que 

se encuentran directamente en contacto con el malecón, 

desarrollando actividades comerciales con distintos 

enfoques. 

¶ Generar espacios culturales, como un área de exposiciones 

que propicie la convivencia, la expresión, el arte, la cultura y 

a su vez que ayuden a la ciudad a valorar su cultura tanto 

antigua como contemporánea. 

¶ Creación de una zona de mercado en donde brindando un 

espacio de venta se incentive la economía de la ciudad. 

Propiciando el comercio cultural de la ciudad, se fomenta la 

participación ciudadana. 

3.1.4. Mejores prácticas 

A lo largo de los años el malecón Álvaro Obregón ha logrado 

consolidarse como el principal hito turístico de la ciudad de La Paz, lo 

cual lo convierte en el principal elemento de bienvenida a la gente 

que la visita. Lo anterior es resultado de la prioridad que se le ha 

otorgado dentro de la pequeña gama de espacios públicos en la 

ciudad, convirtiéndolo de cierta manera en el espacio más adecuado 

para el desarrollo de vida urbana.  

 

Imagen 3-1. Desarrollo de vida en el Malecón Álvaro Obregón, La Paz. 

El malecón cuenta con una configuración de usos de suelo a lo largo 

de todo su emplazamiento que le permite desarrollar una serie 

actividades de comercio y de recreación, así como la existencia de 

áreas destinadas a la vivienda. Sin embargo, más del 50% de sección 

transversal se encuentra destinada al tránsito rodado, lo que 

dificulta el tejido de las actividades y la vivienda con el corredor 

recreativo en el malecón. También, existen predios baldíos 

potencialmente utilizables para la implantación de nuevos 

equipamientos icónicos de la ciudad que permitan la consolidación 

de las actividades presentes y la promoción de nuevas.     
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Imagen 3-2. Principales elementos y usos de suelo en el malecón de La Paz.  

El diseño de la sección del malecón en la mayoría del recorrido 

cuenta con una sección de 10m para tránsito rodado y 8m de 

malecón, a excepción de las plazas, donde existen 10 m para 

vehículos y de 20m a 50m para malecón. Lo anterior permite otorgar 

una continuidad peatonal en la totalidad del malecón paralelamente 

al flujo vehicular. 

 

 

Imagen 3-3. Seccione predominante y en plazas del Malecón, La Paz.  

Lo anterior permite describir lo que significa el malecón para la 

ciudad de La Paz, así como describir sus principales elementos. De 

esta manera se pueden distinguir los aciertos y problemas existentes 

en el funcionamiento de este espacio, y así, adoptar medidas que 

ayuden a mejorar el funcionamiento del sistema. Es por ello que en 

los siguientes apartados se llevará a cabo un análisis de las mejores 

prácticas en diferentes ciudades del mundo en este rubro. 

Londres, Río Támesis 

9ƭ ōƛƴƻƳƛƻ άŀƎǳŀ-ǘƛŜǊǊŀέ Ŝǎ ǳƴ ŎƭŀǊƻ ŜƧŜƳǇƭƻ ŘŜ ƭŀ ōǳŜƴŀ ŀŎŜǇǘŀŎƛƽƴ 

de la integración de dos entornos diferentes para la creación de 

espacios públicos, debido a la percepción de tranquilidad y armonía 

que existe en el nuevo entorno. Tal es el caso del frente 

peatonalizado en el río Támesis, donde se fomenta el desarrollo de 

actividades de convivencia, paseo, estancia, contemplación, turismo, 

juego, cultura, comercio y ferias.  

Con la adhesión de nuevos equipamientos icónicos para la ciudad 

como el London Eye, el nuevo Ayuntamiento de Londres, entre 

otros, se crean puntos de atracción para la población residente, así 

como para los turistas, ambos con intenciones de llevar a cabo las 

actividades que ofrecen este tipo de intervenciones.  

Este corredor cuenta con más de 5 km de recorrido sobre los 

márgenes del principal río de la ciudad, detonando  de esta manera 

el potencial del corredor.   

El recorrido mantiene a lo largo de su eje una serie de cambios en 

sus secciones, las que se acoplan a cada uno de los usos emplazados 

a las orillas de río.  

 

Imagen 3-4. Principal corredor peatonal en Támesis, Londres. 

El recorrido mantiene a lo largo de su eje una serie de cambios en 

sus secciones, las que se acoplan a cada uno de los usos emplazados 

a las orillas de río.  

Dentro de las estrategias más sobresalientes de espacios públicos se 

pueden citar las siguientes: 

a) Creación de paseos de la ciudad hacia el río, así como a lo 

largo del mismo para lograr una mejor conexión entre la 

ciudad y el Támesis. 

b) Mejorar el acceso y la relación entre la ciudad y el río 

mediante la mejora del frente de río, creando bordes suaves  

y relocalizando el tráfico vehicular que circulaba a un lado del 

río. 

c) Incremento de las actividades en el agua, como la navegación 

y el remo. 
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Imagen 3-5. Elementos icónicos para la peatonalización, Londres. 

 

Imagen 3-6. Nuevo Ayuntamiento Londres. 

Muelle 2000-Guayaquil, Ecuador 

Este proyecto junto al río Guayas se encuentra totalmente enfocado 

a la regeneración urbana del malecón Simón Bolívar. Cuenta con 2.5 

km de longitud, en los cuales se puede disfrutar de los grandes 

monumentos de la historia de Guayaquil, como el Hemiciclo a la 

Rotonda, museos, jardines, fuentes, centros comerciales, 

restaurantes, bares, patios de comida, así como muelles, desde 

donde se pueden abordar embarcaciones para realizar paseos por el 

río y miradores.  

Esta es una de las obras-hitos de la ciudad y considerada un modelo 

ŀ ƴƛǾŜƭ ƳǳƴŘƛŀƭΣ ŀŘŜƳłǎ Ƙŀ ǎƛŘƻ ŘŜŎƭŀǊŀŘƻ ŎƻƳƻ άŜǎǇŀŎƛƻ ǇǵōƭƛŎƻ 

ǎŀƭǳŘŀōƭŜέ ǇƻǊ ƭŀ ha{Φ 

El principal motivo de su creación fue la revalorización del casco 

comercial de la ciudad, mediante la creación de espacios que 

proporcionarán la regeneración urbana. 

El malecón 2000 en un lugar público en el que el visitante puede 

realizar múltiples actividades solo o en familia, es un circuito 

turístico que conjuga la arquitectura moderna con los legados 

históricos, la naturaleza y el entorno romántico natural que 

proporciona el río Guayas. 

 

 

Imagen 3-7. Composición del Malecón 2000, Ecuador. 

Dentro de las acciones específicas para el tratamiento del malecón, 

se pueden destacar dos importantes elementos: las áreas de juegos 

infantiles y ejercicios y los jardines en el malecón. 

La zona de juegos infantiles y ejercicios fue creada para el 

esparcimiento de los habitantes de la zona, pero puede ser 

disfrutado por visitantes de cualquier región. En la zona de 

recreación de niños existe un conjunto de circuitos lúdicos para los 

más pequeños que visitan el malecón acompañados de sus padres, 

entre ellos la plaza del Vagón y sitios de descanso bajo la sombra de 

árboles que se han conservado del malecón anterior. 
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 El área de juegos cuenta con una torre mirador, tobogán, 

resbaladeras, puentes colgantes, hamacas, carruseles y demás 

juegos que incentivan a los niños a divertirse sanamente en un lugar 

tranquilo y seguro. Se ha diseñado además una pista de patinaje. 

 

Imagen 3-8. Pista de carro en el Malecón 2000, Guayaquil. 

 

Imagen 3-9. Plaza del Vagón, Guayaquil.  

El área de comida tiene dos tipologías: la primera contiene un 

establecimiento de comidas rápidas y servicios generales para el 

público que visita el área, la segunda es el bar-restaurante.  

 

Imagen 3-10. Comercio en el Malecón 2000, Guayaquil. 

La zona de ejercicios está dotada de equipos para aeróbicos y 

ejercicios al aire libre y es lugar de reunión de personas que desde 

muy temprano trotan todos los días en el Malecón 2000. 

 

 

 

Imagen 3-11. Espacios destinados a la actividad física en Malecón 2000, 

Guayaquil. 

La otra vertiente distintiva del malecón, son la incorporación de 

jardines, que convierten al tramo donde están instalados en uno de 

los más hermosos y coloridos, porque además de contar con plazas y 

plazoletas creadas para complementar la belleza que confiere la 

naturaleza, puede conocer la diversidad de más de 350 especies 

vegetales nativas y las que han sido introducidas al país. 
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Imagen 3-12. Jardines del Malecón 2000, Guayaquil.  

En este lugar se encuentra el Pabellón de los Donantes que es un 

reconocimiento a las donaciones voluntarias recibidas para llevar a 

cabo esta obra. De acuerdo al orden de sucesión en que éstas fueron 

hechas se puede ubicar el nombre de los aproximadamente 48.400 

donantes por medio de un sistema computarizado que ubica la placa 

y el número de fila en que se encuentra el donante. El pabellón está 

iluminado para dar realce a las 32 placas de cristal templado en que 

se encuentran tallados los nombres.  

 

Imagen 3-13. Pabellón de los Donantes  en Malecón 2000, Guayaquil.  

Playa de la Concha, San Sebastián 

La Playa de la Concha se ha convertido en una de las playas más 

famosas de España, gracias a su belleza natural y a las estrategias 

puestas en marcha por parte del ayuntamiento en materia de  

recuperación de espacios públicos de la ciudad. Dentro de estas 

estrategias se encuentra el Plan de Movilidad de San Sebastián, en 

donde de impulsan los itinerarios peatonales, costeros,  por  parques 

urbanos, entre puentes y de bicicletas, así como la total 

peatonalización de algunas calles, a manera de generar un tejido 

urbano de la playa con el resto de la ciudad. 

La red de itinerarios cubre la mayor parte de la ciudad, garantizando 

así el acceso a las personas hacia cualquier parte de la misma, aun 

cuando las condiciones naturales son adversas se han instalado 

estructuras que permiten ligar cada uno de los itinerarios. 

 

Imagen 3-14. Red de Itinerarios en San Sebastián, España.  

El itinerario costero recorre las tres playas de San Sebastián, 

Ondarreta, La Concha y Zurriola, cubriendo así todo el frente costero 

de la ciudad y enlazándose con otros itinerarios. El resto de los 

itinerarios se dispersan por toda la ciudad, a excepción de las calles 

peatonales que se concentran en la zona centro. 

Los principales equipamientos establecidos en las dos más 

importantes playas del conjunto (Ondarreta y La Concha) 

específicamente miradores, restaurantes, clubes, parques, plazas, 

museos, acuarios, así como su atractivo natural, le otorgan al 

itinerario costero un potencial enorme de uso por parte de los 

residentes y turistas.   
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Imagen 3-15. Principales elementos de las Playas Ondarreta y La Concha, San 

Sebastián. 

Por otra parte, la continuidad peatonal que se mantiene en la playa 

es resultado del diseño de secciones, en donde se le otorga al 

peatón y a la bicicleta el espacio suficiente para llevar a cabo las 

actividades de esparcimiento de la playa. 

En la mayor parte del itinerario costero se incluyen accesos directos 

a la playa y al resto de la ciudad, por lo que se genera una 

permeabilidad entre estos dos entornos. 

 

Imagen 3-16. Correlación del palaya y la ciudad, San Sebastián. 

Malecón, Puerto Vallarta 

El Nuevo Malecón fue reconocido como el mejor proyecto de diseño 

urbano dentro de la XII Bienal Nacional de Arquitectura Mexicana 

2012, así como también el reconocimiento a La Mejor Obra del Año 

en Urbanismo del 2012. Con esta obra de renovación, Puerto 

Vallarta cuenta hoy en día con el mejor espacio público que se ha 

construido en los últimos años en México. Una gran obra hecha a la 

medida de un destino turístico, considerado no solo como uno de los 

mejores en nuestro país, sino también a nivel mundial.  

El Malecón se ubica en el centro histórico de Puerto Vallarta y es un 

paseo marítimo de 870 metros de longitud que inicia en Plaza 

Pescadores y se extiende hasta la Plaza de Armas. El Malecón es un 

icono emblemático de la ciudad. Conformado por un rompeolas 

ubicado frente al mar y una avenida con un amplio corredor 

peatonal. Muchas palmeras nuevas y cómodas bancas proporcionan 

asientos con sombra. 

 

Imagen 3-17. Corredor Peatonal y de Bicicletas, Puerto Vallarta. 

El Malecón es considerado el monumento histórico más importarte 

para los vallartenses, también conocido por sus diversas 

manifestaciones artísticas y eventos culturales presentes a lo largo 

del recorrido. 

El objetivo del proyecto de renovación de este espacio público fue el 

de mejorar la identidad local recuperándolo a la escala humana y 

promover su posición en la Industria Turística. La obra estableció 

como prioridad a los peatones y su comodidad, dando así la pauta 

para su diseño. 

En la pavimentación se adoptó la técnica de piedra de río, tradicional 

en las banquetas de la ciudad, incorporando símbolos y figuras 

inspiradas en la cultura huichol. 

 

Imagen 3-18. Nuevos elementos para la generación de vida, Puerto Vallarta. 

9ƭ ŜŦŜŎǘƻ ά/ƭŀǊƻ ŘŜ [ǳƴŀϦ ǇǳŜŘŜ ŘƛǎŦǊǳǘŀǊǎŜ ŘŜ ŘƝŀ ƻ ŘŜ ƴƻŎƘŜΣ Ǉƻr la 

mezcla de la vegetación local y la vista sobre el mar. Esta estrategia 

de iluminación también evita la alteración del ecosistema local.  
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Moll de la Fusta, Barcelona. 

El desarrollo de este proyecto de remodelación tuvo como premisas 

fundamentales el restablecer la comunicación entre la ciudad y el 

mar y organizar una estructura vial que canalizará el tránsito urbano. 

 

Imagen 3-19. Moll de la Fusta, Barcelona. 

En la remodelación de 1987 se construyó la Ronda Litoral para el 

tránsito rodado a un nivel inferior, el paseo peatonal y un 

estacionamiento. 

 

Imagen 3-20. Paseo Peatonal el en el Moll de la Fusta, Barcelona. 

El paseo peatonal se diseñó con dos niveles, uno inferior justo al 

borde del mar y otro superior. Para salvar la Ronda y los niveles del 

paseo para peatones se instalaron puentes basculantes.   

 

Imagen 3-21. Puentes basculantes, Muelle de la Fusta. 

En la actualidad existen pabellones ondulados de madera que sirven 

de techumbre a los restaurantes instalados en el lugar, por lo que se 

otorga cierto toque estético. 

 

Imagen 3-22. Langosta de Gambrinus, Barcelona. 
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De entre los restaurantes instalados, destacó el Gambrinus, en el 

que se instaló una gigantesca langosta de 15m de envergadura, la 

cual, tras el cierre del local la obra quedó en el mismo lugar, se 

restauró y acabo convirtiéndose en un icono ciudadano que aporta 

identidad a su frente marítimo, así como un símbolo de la 

remodelación que sufrió la costa. 

En la remodelación se mantuvieron las palmeras que ya existían 

desde hace años en el Paseo Colón. También hay palmeras en el 

mismo muelle, ordenadas en una cuadricula de 17 m entre ellas. 

 

Imagen 3-23. Ordenación de palmera en Muelle de la Fusta, Barcelona. 

Hamburgo, Alemania 

Una de las contribuciones más celebres en espacio público, es la 

propuesta del arquitecto Enric Miralles Moya. Su diseño produce un 

juego alternativo entre la ciudad y el agua, estableciendo diversos 

niveles de contacto y accesibilidad. Cabe destacar que el río Elbe 

produce inundaciones entre dos o tres veces al año, por lo que el 

diseño debió contemplar este factor a fin de proveer seguridad a los 

usuarios. 

 

Imagen 3-24. Vista del río Elbe, Hamburgo. 

Se creó una gran plataforma flotante que discurre longitudinalmente 

paralela al canal, y que brinda acceso a los botes a la vez que incluye 

elementos de jardinería.  

 

Imagen 3-25. Plataforma flotante, Hamburgo. 

El paseo bajo, ubicada a 4.50 m es usada mayormente por peatones 

que permite ver al río desde una zona segura. Los volados de los 

edificios conforman una cobertura virtual que enfatiza 

direccionalidad, protección y a la vez apertura de vistas. 

 

Imagen 3-26. Paseo peatonal bajo, Hamburgo. 

A nivel de la calle se crea una plaza longitudinal de 7.50 m, 

separando el tráfico peatonal del vehicular. Contiene también áreas 

de juego y zonas peatonales. 

 

Imagen 3-27. Plaza longitudinal, Hamburgo. 
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Conclusiones del análisis 

A partir de la observación de las mejores prácticas en el mundo, se 

puede determinar las necesidades de espacio público que tiene el 

malecón y las posibilidades que existen para desarrollar el espacio y 

mejorar la calidad de vida de todos los paceños así como de sus 

visitantes, ofreciendo los mayores beneficios del espacio más 

llamativo de la ciudad. 

3.1.5. Análisis del entorno  

Para realizar una propuesta conceptual correcta de un corredor tan 

vinculado con la vida de los paceños, el estudio estático sobre un 

solo momento del año no es suficientemente representativo de las 

condicionantes a las que se ve sometido el malecón durante todo el 

año, es necesario realizar un estudio bioclimático. 

Basado en los datos Climáticos Normales, Extremos y Mensuales 

proporcionados por la Estación Meteorológica No. 000003074 del 

Servicio Meteorológico Nacional y el archivo Climático Estándar para 

Simulación (creado a partir de las recomendaciones de ASHRAE y el 

US Departament of Energy), el presente documento tiene como 

objetivo el análisis de las condiciones climatológicas de la ciudad de 

La Paz para un posible aprovechamiento para el desarrollo urbano.  

En concreto, el estudio se centra en la zona delimitada por la 

propuesta conceptual para la semi peatonalización o peatonalización 

completa del malecón. 

Climatología 

La Paz es una ciudad  ubicada al sur de la península de Baja 

/ŀƭƛŦƻǊƴƛŀΣ ǎƻōǊŜ ƭŀǎ ŎƻƻǊŘŜƴŀŘŀǎ ƎŜƻƎǊłŦƛŎŀǎ нпϲлуΩомέ b ȅ ǇŀǊŀƭŜƭƻ 

ммлϲмуΩΤ ŎŀǇƛǘŀƭ ŘŜƭ ŜǎǘŀŘƻ ŘŜ .ŀƧŀ /ŀƭƛŦƻǊƴƛŀ {ǳǊ ȅ ŀ ǎǳ ǾŜȊ ŎŀōŜŎŜǊŀ 

del municipio de La Paz. 

 

La ciudad de La Paz tiene un clima muy seco, influenciado por las 

zonas de desiertos que la rodean. Se sitúa al norte del Trópico de 

Cáncer (límite entre climas cálidos y monzones). 

La Paz comparte el característico clima desértico del Desierto de 

Sonora que abarca parte de los estados norteños mexicanos de 

Sonora, Baja California y Chihuahua, además de parte de Arizona, 

 

Imagen 3-28. Conclusiones del análisis de mejores prácticas en el mundo. Fuente: Elaboración propia 
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Nevada, California y Nuevo México en los Estados Unidos de 

Norteamérica. 

De acuerdo al archivo Histórico (con registros de 1951-2010), se 

establecen los siguientes valores de temperatura máximos y 

promedio. Se marcan en una paleta de color para distinguir la 

variación de temperatura empezando por el azul (baja temperatura) 

y Rojo (alta temperatura): 

Temperatura (ºC) ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC ANUAL

Absoluta

Máxima histórica WB 37.0 38.0 39.0 39.0 40.0 48.0 49.0 42.0 42.0 41.0 40.0 39.0 49.0

Máxima 31.1 32.0 32.2 35.0 36.5 37.4 37.7 37.1 36.7 36.4 34.1 31.7 37.7

Mínima 13.5 14.1 14.2 16.2 20.5 22.5 24.0 24.9 22.6 21.2 17.1 14.3 13.5

Mínima histórica WB 1.5 5.0 5.0 7.0 10.0 11.0 11.5 11.0 11.0 11.0 9.5 6.0 1.5

Media 22.1 22.3 23.5 25.0 28.8 29.8 31.1 30.9 29.4 28.9 25.6 22.4 26.6  

Es posible a partir de este mismo archivo Histórico, describir la 

variación de temperatura a lo largo del año, permitiendo conocer 

por hora y por mes, los puntos en los cuales se tendrá mayores 

temperaturas en la zona. 

Temperatura (ºC) ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC ANUAL

Medias horarias

1:00 20.2 20.4 21.3 22.8 26.2 27.7 29.3 29.3 27.8 26.8 23.5 20.4 24.6

2:00 19.7 19.8 20.7 22.1 25.6 27.2 28.8 28.8 27.4 26.3 22.9 19.8 24.1

3:00 19.2 19.2 20.1 21.6 25.2 26.8 28.5 28.4 26.9 25.7 22.3 19.2 23.6

4:00 18.8 18.8 19.7 21.3 24.8 26.6 28.3 28.2 26.6 25.4 21.9 18.8 23.3

5:00 18.5 18.5 19.4 21.0 24.6 26.4 28.2 28.0 26.4 25.1 21.6 18.5 23.0

6:00 18.3 18.2 19.2 20.8 24.5 26.3 28.1 27.8 26.2 24.8 21.4 18.3 22.8

7:00 18.1 18.1 19.2 21.1 25.1 26.8 28.5 28.1 26.4 24.9 21.3 18.2 23.0

8:00 18.5 18.7 20.2 22.3 26.3 27.8 29.4 28.8 27.3 26.0 22.3 18.8 23.9

9:00 20.1 20.1 21.7 23.9 27.7 29.0 30.3 29.8 28.6 27.6 23.9 20.3 25.2

10:00 22.0 21.7 23.3 25.4 29.1 30.1 31.3 30.9 29.7 29.2 25.6 22.0 26.7

11:00 23.6 23.2 24.9 26.7 30.4 31.1 32.2 31.9 30.7 30.6 27.2 23.7 28.0

12:00 24.9 24.6 26.1 27.8 31.4 31.9 32.9 32.7 31.4 31.8 28.5 25.1 29.1

13:00 25.8 25.7 27.0 28.5 32.2 32.5 33.4 33.4 32.0 32.6 29.4 26.2 29.9

14:00 26.4 26.4 27.6 29.0 32.8 32.9 33.8 33.7 32.5 33.1 30.0 26.9 30.4

15:00 26.6 26.9 27.9 29.2 33.1 33.1 34.0 34.0 32.7 33.3 30.3 27.2 30.7

16:00 26.4 26.9 27.9 29.2 33.1 33.2 34.0 34.1 32.6 33.1 30.0 27.0 30.6

17:00 25.7 26.5 27.5 28.8 32.8 32.9 33.8 33.9 32.2 32.4 29.2 26.3 30.2

18:00 24.6 25.7 26.7 28.0 32.1 32.5 33.3 33.4 31.6 31.4 28.1 25.1 29.4

19:00 23.8 24.6 25.6 27.0 31.1 31.8 32.7 32.6 30.8 30.5 27.3 24.3 28.5

20:00 23.2 23.8 24.8 26.2 30.2 31.0 32.1 32.0 30.2 29.9 26.6 23.6 27.8

21:00 22.6 23.1 24.1 25.5 29.4 30.3 31.5 31.4 29.7 29.3 26.0 23.0 27.2

22:00 21.9 22.4 23.4 24.7 28.6 29.6 31.0 30.9 29.1 28.6 25.3 22.3 26.5

23:00 21.3 21.7 22.7 24.0 27.8 29.0 30.4 30.3 28.6 28.0 24.6 21.6 25.8

0:00 20.7 21.0 22.0 23.3 27.0 28.3 29.8 29.7 28.1 27.3 24.0 21.0 25.2  

Con una alta radiación solar, La ciudad de La Paz tiene una 

nubosidad promedio de 50%, con un promedio de 30 días nubosos al 

año. La radiación presenta una variación de la altura del sol que va 

de los 43° en el solsticio de invierno a los 84 ° en el solsticio de 

verano. Se tiene una máxima de 1031 W/m2 de radiación directa y 

una máxima de 503 W/m2 de radiación difusa promedio anual. 

Radiación solar max ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC ANUAL

H Solar º 46 56 66 76 82 84 84 78 67 56 47 43 -

Rad directa W/m² 1031 1023 981 1021 966 943 943 903 986 980 1023 1005 1031

Rad difusa W/m² 365 434 461 503 502 501 502 478 489 415 401 331 503  

% Nubosidad ENE FEB MAR ABR MAY JUN JUL AGO SEP OCT NOV DIC ANUAL

Medias horarias

1:00 68% 39% 63% 62% 48% 37% 35% 58% 69% 66% 64% 53% 55%

2:00 68% 42% 62% 60% 47% 37% 33% 59% 69% 65% 64% 52% 55%

3:00 68% 43% 60% 59% 40% 38% 31% 57% 71% 66% 64% 50% 54%

4:00 65% 43% 60% 58% 38% 37% 29% 56% 71% 67% 62% 47% 53%

5:00 66% 44% 60% 56% 36% 39% 29% 55% 71% 67% 60% 43% 52%

6:00 66% 43% 60% 54% 36% 37% 25% 54% 71% 67% 60% 43% 51%

7:00 66% 43% 59% 53% 31% 39% 23% 53% 71% 69% 61% 42% 51%

8:00 66% 44% 60% 52% 30% 27% 22% 53% 73% 68% 59% 38% 49%

9:00 65% 44% 31% 31% 29% 27% 29% 42% 58% 37% 40% 38% 39%

10:00 35% 41% 32% 37% 32% 30% 35% 47% 58% 38% 40% 33% 38%

11:00 38% 44% 37% 43% 34% 39% 42% 49% 63% 43% 40% 33% 42%

12:00 41% 49% 47% 54% 41% 47% 57% 54% 66% 44% 42% 33% 48%

13:00 43% 50% 49% 58% 42% 51% 60% 55% 68% 43% 40% 35% 50%

14:00 44% 50% 47% 56% 41% 49% 58% 54% 65% 45% 39% 34% 48%

15:00 43% 45% 45% 51% 39% 42% 57% 50% 63% 43% 36% 31% 46%

16:00 41% 40% 42% 49% 37% 33% 55% 44% 58% 38% 37% 30% 42%

17:00 71% 35% 41% 44% 34% 29% 50% 39% 54% 60% 69% 67% 49%

18:00 71% 36% 65% 73% 62% 34% 52% 63% 62% 60% 69% 65% 59%

19:00 71% 36% 65% 70% 61% 34% 50% 64% 63% 61% 68% 64% 59%

20:00 70% 35% 66% 69% 58% 34% 47% 61% 64% 61% 67% 62% 58%

21:00 69% 36% 66% 67% 56% 35% 46% 62% 64% 63% 66% 60% 58%

22:00 70% 37% 66% 66% 55% 35% 45% 60% 66% 64% 66% 60% 58%

23:00 69% 38% 65% 64% 52% 35% 42% 60% 67% 65% 65% 58% 57%

0:00 69% 38% 63% 64% 49% 36% 38% 58% 68% 66% 65% 56% 56%

% Mensual 60% 41% 55% 56% 43% 37% 41% 54% 66% 57% 56% 47% 51%

Nº días muy nubosos 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%

Nº días nubosos 31 28 31 30 31 30 31 31 30 31 30 31 100%

Nº días despejados 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0%  

Diagrama de confort 

Mediante el análisis térmico es posible determinar las condiciones 

bajo las cuales las personas se sentirán confortables. Si bien las 

condiciones climatológicas no son controlables, el conocimiento de 

un dato como lo es el confort, puede ayudar a predecir las 

estrategias a tener en cuenta para el bienestar de las personas. 

 

 

El diagrama muestra las condiciones de confort higrotérmico para 

ambientes exteriores. Los valores se han calculado por medio de la 

fórmula de Fanger para el cálculo del PMV (Predicted Mean Vote). Se 

reflejan las líneas de tendencia para la zona de confort a lo largo del 

año, la cual nos muestra una Zona de confort inferior que va de los 

22°C en Enero a los 25°C en Julio, y una Zona de confort superior que 

va de los 27°C en Enero a los 30°C en Julio.  

Análisis de soleamiento 

El estudio de soleamiento se ha realizado con el software de Diseño 

de Edificios Sustentables, Ecotec. 

A partir de un modelo virtual realizado con Ecotec y con el archivo 

climático estándar para simulación, ha sido posible estudiar las 

sombras que produce el sol a lo largo del año en las coordenadas 

geográficas específicas de La Paz. 

El modelo tiene en cuenta la fisionomía típica de los edificios en las 

primeras cuadras desde el malecón hacia la ciudad. Se han 

representado las alturas orientativas de cada uno de los núcleos. 
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Como resultado del estudio, se adjuntan a continuación cuatro 

imágenes que presentan el análisis de sombras en los dos 

equinoccios y los dos solsticios del año (la simulación se realiza en 

intervalos de 30 min para las horas de luz de día). 

 

 

21 de Marzo; 6:30 hrs a 18:30 hrs  

 

21 de Junio; 6:30 hrs a 20:00 hrs 

21 de Septiembre; 7:00 hrs a 19:00 hrs 

 

21 de Diciembre; 7:00 hrs a 18:00 hrs 

De este estudio de soleamiento se pueden exponer las siguientes 

conclusiones:  

¶ El comportamiento del efecto sombra en invierno 

(diciembre) y verano (junio) es totalmente opuesto, por la 

inclinación/altura solar. Como resultado, en verano la 

sombra provocada por los edificios sobre la zona del 

malecón es prácticamente inexistente. En invierno se 

alterna según las horas del día.  

¶ El diseño urbano deberá plantearse para las condiciones 

más críticas, que en este caso, coinciden con el régimen 

estival.  

¶ La fuerte radiación solar por la verticalidad del sol (llega a 

84° en el mes de junio), las condiciones climáticas tan 

calurosas, y la ausencia de sombra en el área de paseo del 

malecón, implican la necesidad de plantear estrategias 

urbanas de sombras al menos en los futuros espacios de 

reposo del malecón, si bien no en todo su recorrido.  

Análisis de viento. Estudio dinámico 
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Dentro del estudio bioclimático el análisis del viento en la zona 

supone un aspecto crítico a tener en cuenta para el desarrollo y la 

planeación urbana.  

Tal y como se identifica en la rosa de los vientos de la ciudad de La 

Paz, el viento tiene un componente predominante SUR, con 

velocidades promedios entre 2.4 y 5.5 m/s. 

 

 

El estudio de la dinámica del viento se realiza a partir de los datos de 

la rosa de vientos. Para este caso, se ha identificado una velocidad 

media de 5m/s con una componente de dirección del viento de 185° 

a partir de la posición Norte. El estudio se realiza en el software de 

diseño, simulación y visualización Design Builder.  

Se ha generado un análisis CFD genérico para analizar la influencia y 

recorrido del viento en el malecón y las primeras líneas de edificios.  

El estudio manifiesta el comportamiento del viento en interacción 

con los edificios, mediante los vectores y contornos de velocidad. De 

esta manera es posible identificar zonas con velocidades del viento 

altas o con turbulencia. 

 

 

Se ha elegido esta velocidad del viento debido a que puede generar 

disconfort, es capaz de producir pequeñas olas con crestas 

rompientes, agitar las hojas y ondular las banderas; sin embargo, 

como se aprecia el aire al romper con la estructura de edificios baja 

su velocidad permitiendo que pueda no ser apreciables de acuerdo a 

la escala de Beaufort de la Fuerza de los vientos. La velocidad del 

viento más alta se presentará a lo largo del malecón, en donde se 

encuentra la mayor cantidad de espacio abierto. 

Es de tomarse en cuenta que la velocidad considerada es una 

velocidad límite de cambio de acuerdo a nuestra rosa de vientos.  

 

 

 

El grafico muestra los contornos de velocidad del viento 

diferenciados por color, la escala de color diferencia las velocidades 

de acuerdo a la intensidad (mientras más rojo, mayor velocidad, 

mientras más azul, menor velocidad). 

Con los contornos de baja velocidad obtenidos en la simulación, se 

concluye que serán factibles las zonas de descanso  en espacios 

abiertos sin que exista problema por la alta velocidad del aire. 

En principio no se detectan áreas de alta velocidad en las zonas de 

estudio. Sin embargo, en caso de producirse en un futuro (por 

maximización de espacios abiertos que ahora se encuentren 

edificados), se podrán generar zonas arboladas o con obstáculos que 

permitan minimizar el impacto de la velocidad del viento. 
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Estrategias bioclimáticas en espacios cerrados 

El siguiente gráfico (Givoni), representado sobre la carta 

Psicrométrica, nos muestra los diferentes días del año (puntos) de 

cada mes y las estrategias que se pueden tomar (mostradas en 

líneas) para llegar a condiciones de confort. Este gráfico se 

desprende de todo el estudio bioclimático presentado 

anteriormente.  

Como ya se mencionó, las condiciones exteriores no son mejorables, 

sin embargo, en los espacios cerrados, pueden implementarse 

estrategias que permitan generar espacios confortables sin 

necesidad de gastos energéticos elevados. 

Aunque el objeto fundamental del proyecto se centra en las áreas 

abiertas del malecón, es importante destacar también posibles 

estrategias que puedan adoptarse en el interior de los edificios de la 

zona de estudio, como futuro campo de ampliación del proyecto o 

mejoras adicionales al mismo. 

 

3.1.6. Acciones 

Teniendo en cuenta las necesidades de espacio público que tiene el 

malecón, las mejores prácticas en el mundo y el análisis del entorno 

realizado, se determinaron las medidas y acciones a ejercer para 

revitalizar y mejorar la calidad de vida de sus usuarios.  

Una de las condicionantes que mayor impacto tienen en la vida 

sobre el malecón, es el clima de La Paz, para contrarrestar ese 

problema, parte de las propuestas van encaminadas a crear espacios 

con sombras, que inviten a los peatones a circular a cualquier hora 

del día y manteniendo el menor impacto posible en la visibilidad y 

apreciación del mar desde cualquier punto. 

Imagen 3-29. Índice de renders y secciones de propuestas realizadas para el 

malecón. Fuente: Elaboración propia. 

>
> 
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Imagen 3-30. Propuesta de pergolado del Malecón. Fuente: Elaboración propia. (Ver imagen 3-29) 
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Imagen 3-31. Propuesta de rehabilitación de la plaza del Kiosco. Fuente: Elaboración propia. (Ver imagen 3-29) 
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Para esto se propuso la colocación de pérgolas y vegetación que 

creen ambientes agradables y disfrutables durante toda la mayor 

parte del día, la mayoría del año. También se identifica una gran 

necesidad de aprovechar mejor el espacio disponible, la gran 

cantidad de vehículos que actualmente pasan por la vialidad impiden 

una conexión real entre los comercios que se encuentran de un lado 

de la calle y el paso principal de peatones ubicado al otro lado de la 

calle.  

La única forma de erradicar la distancia entre ambos, es retirando los 

carriles de vehículos que atraviesan el malecón, de dos carriles más 

espacio para estacionamiento, a un solo carril con un sentido único 

de circulación que sea parte de una calle de coexistencia.  

Esto significa que tendrá las características de una calle en donde se 

busque desincentivar el paso del vehículo al hacerle notar que esa 

vialidad está construida para priorizar y favorecer el paso del peatón 

y del ciclista.  

Se colocará un pavimento rugoso que obligue a los conductores a 

transitar a bajas velocidades. Se propone que la avenida este a nivel 

y se delimite el carril, con el espacio mínimo necesario, a través de 

bolardos que permitan el cruce continuo y en todos los puntos de los 

peatones.  

Se mantendrán bahías de ascenso y descenso en puntos estratégicos 

como son hoteles, zonas de carga y descarga y sitios de taxi, siempre 

y cuando sean correctamente regulados. 

Se buscará que el paso no sea continuo, en primera instancia a 

través de cortes en zigzag que disminuyan la velocidad de recorrido, 

y posteriormente evitar que exista paso continuo todo a lo largo del 

malecón, ya que una de las prioridades para disminuir el tráfico en 

esa zona es evitar el tráfico de paso. Esto representaría peatonalizar 

algún tramo del malecón, pudiendo ser la zona de mayor afluencia 

que es en el entorno de la calle 16 de Septiembre. 

En cuanto al espacio adjudicado para los ciclistas, se propone la 

ampliación y continuidad de un carril exclusivo para el ciclista, 

correctamente señalizado para mejorar la convivencia con los 

peatones, con un ancho suficiente para permitir el rebase, además 

con un pavimento liso, de preferencia permeable para favorecer la 

infiltración del agua. 

Entre las necesidades que se tienen que atacar en el malecón es 

mejorar la calidad del espacio que rodea los actuales monumentos 

históricos e icónicos de La Paz. 

El kiosco es uno de los más importantes al ubicarse en la plaza de 

más afluencia de la ciudad. Dada la importancia del sitio se intenta 

desarrollar un proyecto icónico que indique el paso del tiempo en la 

historia de la ciudad a través de una interpretación entre la 

arquitectura del kiosco y la fusión de una estructura moderna, que 

marque y realce, el cambio de perspectiva de la ciudad y su 

transformación respetando su pasado, presente y futuro. 

Se incluirán en la mayor cantidad de zonas disponibles islas de 

vegetación que generen jardines todo lo largo del malecón, 

proporcionando zonas que refresquen el medio ambiente y 

disminuyan la radiación solar en la zona y lugares de estancia más 

agradables con sombras y vegetación nativa.  

Es muy importante asegurarse que dichas isletas cuenten con el 

sistema de captación de agua adecuado para aprovechar la mayor 

cantidad de agua pluvial y reducir, en manera de lo posible, el gasto 

por riego y el desperdicio del agua dulce, según los criterios del 

manual de Infraestructura Verde para Comunidades del Desierto 

Sonorense. 

 

Imagen 3-32. Secciones 1 y 2 de la propuesta del Malecón. Fuente: Elaboración propia.  




































































































































































































































































































































































