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INTRODUCCIÓN 

'Lo arquitectura es el testigo Insobornable de Jo historia del hombre· 
OctovioPoz 
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La ciudad actual, producto del desarrollo industrial, la producción 
en serle, el Incremento demográfico y las concentraciones 
humanas, han promovido el uso de tecnología en el transporte, 
cuya aplicación se encuentra en las más diversas expresiones: 
aviones, ferrocarriles, embarcaciones, automóviles y autobuses que 
combinadas con la comunicación instantánea por medios 
electrónicos, han podido aumentar su velocidad y seguridad. 
Nuestro siglo se caracteriza por sus grandes problemas, derivados 
del Incremento de la población. La necesidad de producir y 
distribuir, hacer circular y consumir los satisfactores, obliga al hombre 
a transportarse y a pensar, en la forma de lograrlo con mayor 
rapidez y eficiencia posible. Para mitigar el Impacto del crecimiento 
poblaclonal y consecuentemente el crecimiento de las ciudades, 
las redes viales de las ciudades deben ampliarse, diversificarse y 
renovarse cuantitativa y cualitativamente; por lo que es necesario 
reforza ciertos sectores que la ciudad demanda, uno de ellos es el 
transporte. 

El transporte terrestre, marítimo y aéreo integrados en un conjunto 
redimensionan a la ciudad, prueba de ello, son las ciudades en 
donde el transporte desempeña un papel fundamental para 
considerarlas como Integro/mente Planeados. Hong Kong la ciudad 
que descubrió los sistemas de transporte público en los años 
setenta, a finales del siglo XX encabeza la marcha al demostrar 
como el sistema de transporte necesita ser considerado en su 
totalidad. En ciudades como París, Curitiba, Hong Kong. Biibao, por 
citar algunos, las estaciones del metro se reconfiguran como puntos 
focales de la ciudad, centros de distribución, puertas de entradas 
urbanas y ya no se consideran simplemente como el final del 
trayecto. Los nuevos centros de distribución modal deben ser 
símbolos, producto de las nuevas sociedades. A través del tiempo et 
transporte se empezó a considerar no sólo como un medio para 
trasladar o ta población, sino como un instrumento de regeneración 
urbana. Las estaciones, accesos plazas. derechos de vía, talleres. 
estructuras elevados, modifican tas fachadas de ta urbe y la 
descomponen en lo mayoría de los casos. 

Introducción 

En et capítulo t se precisa et problema, se especifican tos objetivos 
particulares y generales del proyecto, se planteo el alcance y las 
metas, se fundamenta el problema. La información proporcionada 
para la concreción de un centro de intercambio modal en el tema 
de transporte plantea un punto en donde el traslado masivo de 
personas a la ciudad de México y al Estado de México es 
fundamental para la metrópoli. 

El capitulo 11 se enfoca básicamente en investigar los posibilidades 
del emplazamiento desde un punto de vista mas concreto y se 
toman en cuenta datos importan~simos para la determinación del 
emplazamiento potencial para el proyecto. Una vez determinado et 
emplazamiento potencial para et interccrnbio modal, la 
investigación Integró los resultados de un conjunto de estudios 
complementarios, proponiendo áreas de reserva territorial en 
función de las necesidades de andenes, vías de enlace, 
alimentación en energía de tracción, red de suministro eléctrico, 
equipamientos específicos y paraderos. Estos estudios comprenden 
igualmente el esquema operativo de las ampliaciones propuestas 
así como los análisis correspondientes de factibilidad técnica. 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

Centro de transporte rrnJtlrrodd. Gui~rro Rafael Trejo Rarírez 
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Adicionalmente. en el capitulo 111 tue necesario realizar un estudio 
de movilidad que determinó cuóles son los principales rutas de 
acceso de los usuarios que no provienen de lo estación de 
transferencia del metro férrea, para considerarlos dentro del 
programa de información a usuarios dentro del paradero. 

En el mismo sentido, en el capítulo N se plantea un escenario, se 
efectúan evaluaciones finales sobre los beneficios, contribuciones e 
Impactos, de las líneas y ampliaciones propuestas. tanto directos 
como Inducidos, sobre aspectos como el mejor aprovechamiento 
de la vlolldad, el reordenamiento del transporte colectivo, la 
reducción de los niveles de contaminación, lo contribución a los 
planes de desarrollo y lo generación de fuentes de empleo, entre 
otros. Por otro lado, se elaboran los programas arquitectónicos, 
conceptos del proyecto y la estrategia de diseño a emplear. 

El capitulo V conflene el diagrama de funcionamiento, la primera 
zonificación y el partl o patido, es decir, las primeras disposiciones 
espaciales para la concreción del proyecto. 

El capitulo VI es el proyecto, resultado final de la presente tesis, trata 
de integrar una visión global de todos los aspectos que involucran 
un proyecto de ésta naturaleza. el cual deberá Insertarse como un 
Programa Sectorial en las políticas de desarrollo fijadas en el Plan 
Maestro de Desarrollo Urbano de la Ciudad de México. 

Finalmente se presentan las conclusiones de la tesis, ideos 
generales que fortalecen la propuesta y proyectos adicionales que 
habrón de complementar la infraestructura vial para la 
modemiZación de nuestra ciudad. 

centro de tronspafe m\Jtlrrodal. Guil'e!rro lbfael Trejo Rcrrírez 
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CAPÍTULO 1 

INFORMACIÓN 

• ... el movimiento es la característica primordial de la vida 
y una ciudad que no puede moverse, 

está en peligro de muerte ... • 
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La ciudad contemporónea vive Inmersa en un continuo 
movimiento, el uso de los medios de transporte es cada vez mayor 
y formo parte !undamental de la vida colectiva y el artffice de la 
realización, de las soluciones que se dan a los problemas 
planteados por la sociedad, es el arquitecto. El problema de 
transporte no es el único existente en las ciudades, por lo que 
habró de resolverse sin dejar de satisfacer las demós necesidades 
de la vida moderna, ello conforma la teoría orgónica. 

En abril de 1967, en Pittsburgh. Pennsylvanla, se celebró la segunda 
reunión sobre problemas de transporte urbano, en ella se 
estableció el siguiente enunciado de tipo universal: 
.. . ningún tipo de transporte es, en sí mismo. una solución que 
satisfaga todos /os aspectos de la necesidad de desplazarse. 1 

Con base en éste enunciado y teniendo en cuenta la experiencia 
mundial, la filosoffa urbanística actual sobre el problema del 
transporte en las grandes ciudades, puede resumirse en los 
siguientes postulados: 
• Para la mayor eficacia del transporte en las ciudades 

congestionadas, deberán combinarse, coordinarse y 
complementarse los distintos sistemas de transporte existentes. 

• Se procurará que la operación de cada uno de los sistemas 
realice bajo condiciones óptimas, mediante su localización 
en aquellas zonas donde puedan ser mejor aprovechadas sus 
características específicas y particulares por su adaptación al 
medlo. 

Por ello, debe buscarse una mayor coordinación de las tres 
principales formas de transporte: metro, colectivos superficiales y el 
particular; actuando, tanto de manera Individual como en 
operación conjunto. 

La Insuficiencia del transporte colectivo en las grandes ciudades ha 
ocasionado que se Incrementen los medios de transporte 
particulares, agravandO el problema de vialidad y de 
contaminación ambiental. amén de generar grandes demandas 
de recursos económicos para el desarrollo de su Infraestructura; 

1.1. Presentación general 

esta situación, aunada al crecimiento natural del parque vehlcular 
y el cambio constante en el tipo de unidades, han generado un 
Importante descenso en Jos niveles de operación y servicio, que se 
traduce en constantes congestionamlentos, excesiva emisión de 
contaminantes a la atmósfera y una Importante pérdida de horas. 
hombre. 

La Ciudad de México al ser una de las urbes con mayor población 
a nivel mundial enfrenta una gran cantidad de problemas a 
resolver considerado como el laboratorio urbano mas grande del 
mundo y con una gran oportunidad de solucionarlos; por lo tanto, 
los gobiernos Federal, Estatal y Municipal debelón preocuparse 
mós por atender con eficiencia la demanda del transporte masivo 
que permitan desalentar el uso del transporte particular, la 
transición de Arquitectura al Urbanismo es el Diseño Urbano. 

SIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

Centro de liansporte rrnitirrodd. Gulllelrro lbfcel Trejo Rarírez 
Información 11 



l 

J 

J 
"1 
i 

I~ 
., 
·:1 
¡;.¡ 

i.' 
~ ... ~.·····.····· 

1.1.1. Plooteamlento del problema 

Propuesta Pal~fsttca, Llt>ana y Arqultect6nlca para la ampllacl6n, 
dlverslncacl6n y reordenamlento de los sistemas de transporte público 
desde puntos estratégicos de transporte, polltunclonales de acceso 
urbano en 6reas metropolitanas que presentan un alto índice de Ingreso y 
salida de pasajeros de la Ciudad de México, como alternativa para 
reducir el congestlonamlento vial y aglllzar el transporte de pasajeros en el 
Distrito Federal. 

Con motivo de la ampliación de la red del Sistema de Transporte 
Colectivo METRO, hacia el oriente de la ciudad, el trayecto constituido por 
una línea de tren ligero. de la estación terminal Constitución de 1917, 
lztapalapa al Valle de Cr.alco en el Estado de México, se diseñará y 
construirá una estación de transferencia denominada Centro de 
Trcmporte M~ (CEl'RAM) en Santa Martha Acatitta; para lo cual, se 
propone una solución integral que comprende la estación del tren ligero. 
los paraderos de autotransporte de baja capacidad, vialidades. accesos 
peatonales, vehiculares y las instalaciones necesarias para el correcto 
funcionamiento del importante nado urbano que representa para la 
metrópoli. 

cenl!o de lranlpale mlJlirodd. Guiklrrro lbfael TrefO Rarírez 
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1.1.2. Antecedentes históricos 

El transporte en la Ciudad de México se ha transformado al ritmo 
de las necesidades de sus habitantes (la historia del transporte en 
la Ciudad de México se explica de manera general en el anexo 4). 

La Ciudad de México está construida sobre los restos de la anHgua 
capital del imperio mexlca, gran parte de la ciudad estaba 
construida dentro del Lago de Texcoco mediante chlnompos2, par 
lo que el medio de transporte mas utilizado [además del peatón) 
fUeron las pequeñas embarcaciones. 

Posteriormente, con la llegada de los españoles y la Introducción 
en América del caballo, la fisonomía de la ciudad y de los calles 
cambió notablemente; como Jinete, como carroza, el transporte 
en la ciudad fUe tomando rumbo. 

La aparición del motor de combustión interna en Ja ciudad, 
transforma las vlalldades, tranvías, autos transforman las calles y las 
avenidas. 

Ante el crecimiento desproporcionado de la ciudad y el 
Incremento demográfico producto de las migraciones, el 
transporte público aparece en la ciudad y se pone en S0Nicio las 
primeras líneas de camiones, donde el traslado es coda vez más 
lento. El crecimiento vertiginoso obliga a las autorldades a 
replantear la ciudad y se trozan y construyen ejes violes y 
periféricos. Desde el punto de vista urbano y bajo el cobljo del 
movimiento moderno se zonifica la ciudad. 

la introducción de viejos tranvías sobre la calzada de ttalpan 
acondicionados es el primer paso hacia la construcción de un 
sistema de transporte masivo, el metro. 

Desde su inicio de operaciones el crecimiento de la red del metro 
ha sido constante. Sin embargo, las políticas del actual gobierno 
de la Ciudad de México han frenado su desarrollo, llevando de la 
mano a la ciudad al caos y al desorden que hoy sufrimos. 

2Especie de islotes flotantes artificiales sobre los cuales se acumula tierra del fOndo 
del lago. 
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1.1.3. Factores del entorno en el contexto de fa ciudad. 

La ciudad3 de México ha expenmentado profundos cambios en los 
últimos treinta años. que han ido transformando la fisonomía del 
sistema de transporte, de su entorno urbano y ambiental. Éstos 
cambios y características influyen enormemente en el Proyecto de 
Ciudad y deben tenerse presentes, destacando dentro del tema de 
transporte: 

• Situación Geogrófica y urbana 
• Políticas Públicas 
•Sociales 
• Administrativas 
• Desarrollo tecnológico 
• Asentamientos humanos y transporte 
• Económicas 
• Ambientales 

1.1. Presentación general 
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Actualmente la Ciudad de México cuenta con una población de 
8,605,239 habitantes5 y su sistema de transporte es altamente 
deficiente, lo que ocasiona graves congestionamientos en las 
principales arterias. 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

> Cluüd. Es el término que se asigna a un límite morfológico (estudio de la forma) y geográfico( geo= tierra, grafos=descripción), por lo tanto, describe la geografía de la tierra, es 
decir, nos indica morfológicamente, por ejemplo, que cantidad de tierra está ocupada por una población y por consiguiente, no a un límite administrativo. 
4 ZMVM. zona Metropolitana del Valle de Mbico. 
s Para 2000: INEGI. Distrito Federal, resultados definitivos; Sistema Nacional de Base de Datos (SINBAO), Conteo de Po 
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1.1.3.2. B contexto ils1ttucional y político 

El Plan Nacional de Desarrollo presentado por el Gobierno de 
República, gestión 2000-2006, mantiene el sector del Transporte 
como prioritarto para el desarrollo del país, por lo que lo propuesta 
está enfocada a contribuir en la conformación de estructuras en el 
sector del transporte que le permitan a la población un traslado 
mós eficiente, cómodo, seguro y económico que beneficie a las 
clases más necesitadas. 
Las instituciones encargadas del transporte y sus funciones son: 
GOBIERNO FEDERAL 

• SECRETARIA DE HACIENDA Y CRÉDITO PÚBLICO 
Instituto Nacional de Estadística, Geografía e Informática 

• SECRETARLA. DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES 
• INSTllUTO NACIONAL DE ANTROPOLOGlA. E HISTORIA 

GOBIERNO DEL DISlRITO FEDERAL 
• SECRETARIA DE 1RANSPORTES Y VIALIDAD 
Sistema de Transporte Colectivo Metro 
Dirección General de Planeaclón y Proyectos 
Servicio de Transportes Eléctricos 
Dirección General de Normatividad y Evaluación del Transporte 
yVtalidad 

• SECRETARÁ DE OBRAS Y SERVICIOS 
Dirección General de Construcción de Obras del STC. 
Dirección General de Construcción y Operación Hidráulico 

• SECRETARlA. DE DESARROLLO URBANO Y VMENDA 
Dirección General de Desarrollo Urbano 

GOBIERNO DEL ESTADO DE M8<Jc:O 
• SECRETARlA. DE DESARROLLO URBANO Y OBRAS PÚBLICAS 
Subsecretaría de Equipamiento Urbano 
Subsecretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda 
Dirección General de Desarrollo Urbano y Vivienda 
Unidad de Seguimiento y Evaluación Estatales de los Planes, 
Programas y Acciones Metropolitanas 
H. Ayuntamiento de los 28 Municipios conurbados del AMCM 

Secretaio De Trcnsportes Y Vlaldod (Setra.ii) 
A lo Secretaría de Transportes y Vialidad del Gobierno del Distrito 
Fede!ol, le corresponde, el despacho de las materias relativas al 
desarrollo Integral del transporte, control del outotransporte urbano, 
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asi como la ploneación y operación de los vialidades. Entre las 
funciones que tiene asignados por la Ley Orgánica de la 
Administración Público del Distrtto Federal, están las de: 

• Formular y conducir la política y programas poro el 
desarrollo del transporte, de acuerdo con las necesidades 
del Distrito Federal. 

• Elaborar y mantener actualizado el Programa Integral de 
Transporte y Vialidad del Distrito Federal. 

• Realizar estudios sobre la forma de optimizar el uso del 
equipo de transporte colectivo del sector y dictar y 
supervisar el cumplimiento de las normas que conduzcan a 
su mejor aprovechamiento. 

• Elaborar los proyectos y programas de construcción de las 
obras de ampliación del Sistema de Transporte Colectivo. 

• Estudiar y dictaminar sobre las alternativas en la selección 
del equipamiento que deban adquirir las áreas dedicadas 
al servicio de transporte en el sector. 

Programa Integral De Transportes Y VIOlidad 2001-2006 
En materia Institucional. para el año de Gestión 2001-2006 el 
Gobierno del Distrito Federal en coordinación con la Secretaría de 
Transportes y Vialidad, elaboran el Programa Integral de Transporte y 
Vialidad 2001-2006 buscando con ello establecer las líneos de 
acción prioritarios en el sector para la administración en turno, 
siguiendo como base los lineamientos planteados en el Proyecto 
de Ciudad señalados dentro del Programa General de Desarrollo 
del Distrito Federal. 
El PITV 2001-2006 es la punto de lanza poro la acción de la 
Secretaría de Transportes y Vialidad y su observancia deberá ser 
obligatoria para los Involucrados en el sector del Transporte. En éste 
programa se establecen los objetivos, políticos, los estrategias y las 
acciones que en materia de transporte y vialidad se busco lograr 
en los años por venir, con la finalidad de alcanzar una 
Infraestructura urbana cualitativa y cuantitattvomente, en el que el 
transporte es un elemento Importante para conformar el Proyecto 
de Ciudad que se busca, destinando al sector los recursos 
necesarios para resolver las necesidades de transporte, 
especialmente para aquellos de menores recursos, que requieren y 
dependen de un transporte de calidad para realizar sus actividades 
cotidianas. 

Centro de transporte mlltlrrodol. Gulllelrro rhroel Trejo Rarírez 
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Sistema De Tr~e Colectivo Metro 
Es un organismo descentralizado, creado el 29 de Abril de 1967 por 
Decreto Presidencial y su objetivo es construir, operar y explotar un 
tren rápido con recorrido subterráneo y de superficie para el 
transporte colectivo en el D. F. 

Las Metas fijadas al horizonte 1994 para la red de metro clásico en 
el Programa Maestro del Metro 1985, han sufrido diversas 
modificaciones. inducidas por factores económicos o por no 
haberse cumplido algunas premisas establecidas para la 
proyección de líneas. 

Progama Maesfro De Ferrocarriles U!banos Y Sububanos Del kea 
Met!opolltcm De La Ouclad De México 
Desde la última revisión de su programa de desarrollo en 1985, la 
red del Metro creció en un promedio anual de 5.58 Km. al posar de 
100.479 Km. a 156.287 Km. por la prolongación de dos de sus 
líneas y a la puesta en operación de tres mós. A pesar de su 
estuerzo, siguen sin terminarse según su proyecto original, las lfneas 
4, 5, 6, 7, 8 y 9, lo que no ha permitido optimizar las inversiones 
realizadas en su construcción. 

Los estudios derivados de ptaneacl6n a largo plazo (hOrizonte 2020) 
consideran un total de 17 líneos de Metro y 1 O !íneas de trenes 
ligeros, con una longitud de servicio de 342.43 y 140.520 l<m de 
servicio, respectivamente. La captación en la totalidad de la red se 
estimo en 12.8 mUlones de usuarios al día laborable, con una 
anuencia de 1.53 mrnones de usuarios en la hora de móxlma 
demanda. La red del Metro comprende 14 líneas de rueda 
neum6tica y tres de rueda férrea6 

6 ~liSmo y Otsarro/lo. No 59 Transporte Urbano, El metro de fil ciudild de Mtxico, 
Alfonso caso Aguilar. AHo 10, julio-agosto-septiembre de 1997 
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1.1.3.3. Socides. 

Debemos reconocer que el crecimiento desmesurado de la 
Ciudad de México ha contribuida al deterioro de la convivencia 
ciudadana, por ello, se hace necesario e inaplazable buscar 
alternativas de solución, que tiendan a su modernización, que 
promuevan la participación y convivencia ciudadana. 

Una red de transporte que fomenta la movilidad vehicuiar en lugar 
de promover la accesibilidad peatonal, trae consigo lo separación 
de comunidades, pueblos que permanecieron unidos y que 
dividen sus Intereses. A su vez, la reducción de espacios verdes 
destruye los espacios de relajación visual, la relación del hombre 
con la naturaleza y los seres vivos. 

1.1. Presentación general 

1.1.3.4. Econónicos. 

Debido a los graves crisis económicas, la población de menores 
recursos económicos son quienes más afectados se ven. Sin duda, 
la inflación, el aumento de precio de los productos de consumo 
básico, la disminución del poder adquisitivo y las escasas 
oportunidades de emplea o un emplea mejor remunerada, son 
factores fundamentales. Sin embargo, existen otros factores que de 
manera cotidiana reducen el ahorro de las familias: 

• Bajos ingresos, ya sea que forme parte de la planta lobera! 
en una fábrica, empresa o institución o con algún 
pequeño negocio por cuenta propia, 

• Las rentas que pagan al mes por una vivienda reducen el 
ingreso de los trabajadores, 

• Los grandes recorridas a sus centros de trabajo, 
incrementan el gasto promedio destinada a su 
transportación, 

• Debido a éstos recorridos y el tiempo empleado, las 
personas no pueden salir con comida preparada de sus 
hogares, con lo cual y a través de un periodo prolongado 
de tiempo deben realizar su alimentación en las calles. 
arriesgando su salud, 

En consecuencia de algunas enfermedades gastrointestinales 
(sobre todo en verano), los trabajadores no asisten o rinden menos 
en sus empleas, reduciendo sus posibilidades para la obtención de 
mejoras al salario. El tiempo de transporte aumenta, por lo que los 
niveles de tensión, agotamiento y desvelos aumentan, reduciendo 
el rendimiento de los trabajadores. 

TESIS CON 
_FALLA DE ORIGEN 
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1.1.3.5. 8 desarrollo tecnológico. 

Evidentemente ta capacidad económica del país se refteja en la 
cantidad de tecnologia que emplea para satisfacer sus 
necesidades. En México, la tecnología en materia de transporte se 
ha quedado rezagada, es urgente que tanto los gobiernos fede!al, 
estatal, municipal y autoridades encargadas del transporte se 
interrelacionen de manera mós estrecha con Universidades, 
Organismos descentralizados y empresas del sector privado 
especializadas en transporte, para Invertir en investigaciones que 
fomenten el uso y recurso de los materiales que en materia de 
transporte se utilizan. 

En el sector del Transporte las innovaciones tecnológicas son muy 
lentas, por diversos mottvos, entre otros: 

• Una disparidad tecnológica en aspectos 
administrativos de gestión, ptaneaclón, operación, 
mantenimiento, regulación y control. 

• Uno carencia de técnicas y recursos humanos que 
apliquen nuevas herramientas tecnológicas para la 
ptaneoclón, diseño, seguimiento y ejecución de obras 
de tal forma que garanttcen la calidad, la estética y ta 
solución real de los problemas. 

• Marcado retraso en ta incorporación de nuevas formas 
de cobro, utilización de la informótica, tas 
comunicaciones, la Ingeniería de transporte para 
mejorar el servicio y la atención al usuario. 

• la dispersión y la falta de orden en la Información 
sobre el transporte. 

• Corrección de sistemas viales y estructuras 
peatonalizadas. 

• Falta de evaluación, soluciones y por lo tanto de 
investigación urbana relacionada directa o 
Indirectamente con Jos sistemas de transporte. 

1.1. Presentación genero/ 

1.1.3.6. Admiristratlvos (Rajamentación y Nama!MdadJ 

Es indudable que los reglamentos de tránsito y normas que 
emergen a partir de él en materia de transporte no han sido 
respetados par los usuarios, para lograrlo es indispensable que se 
fomente su respeto, con multas ejemplares para los infractores, 
mejorar el nivel educativo y capacidad económica de quienes 
tienen en su deber hacer respetar los mismos, servidores públicos, 
desde los policías de tránsito hasta los funcionarios de alto nivel, es 
necesario implementar un programo de profeslonolizoción del 
servidor público y sobre todo fomentar en la sociedad programas 
de participación ciudadano para el respeto a las leyes. 

Por otro lado, la corta vida institucional de lo Secretario de 
Transportes y Vialidad impide definir con claridad su centro de 
atención de tal formo que existen ambivalencias en cuanto a la 
operación y normatividad del transporte, a la atención de los 
problemas de vialidad y o tos divergencias existentes con varios 
dependencias del mismo gobierno local. 

l. 1.3.7. lmbientales 

Ante ésta situación y ta evidente insuficiencia y deficiencia del 
transporte público de superficie, parte de sus habitantes utilizan en 
gran medida el automóvil como modo de traslado, por lo que 
existe un constante Incremento del parque vehlcular, con la 
consiguiente congestión y saturación de ta red vial primo~o en 
horas punto y su repercusión en los altos índices de contaminación 
que sufre la ciudad, a pesar de las inversiones para mejorar su 
Infraestructura, está en permanente rezago respecto a las 
necesidades que le Impone el desarrollo vehiculor y urbano. Para 
corregir lo anterior, los sistemas de transporte de alta y mediana 
capacidad, como el tren ligero adquieren vital Importancia, al 
conjugar traslados masivos rápidas y a grandes distancias, con 
beneficio favorable para los usuartos, Gobierno de la Ciudad y del 
Estado de México. 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 
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1.1.4. Desarrollo Urbano, Transporte y Vialidad 

Lo configuración urbana de lo ciudad se ha constituido en gran 
parte con lo importante migración de la población que se 
encontraba en los zonas rurales de los estados de todo lo 
República Mexicana. por lo que es muy diversa y pluriculturol. Por 
otro lodo. el enorme crecimiento de la ciudad no tiene cauces 
previstos y se da en lo más completa anarquía, no hay políticas 
para el desarrollo del territorio; las autoridades tienen propósitos de 
servicio, pero carentes de planes articuladores se ven forzadas a 
dar soluciones de corto plazo. 

Rebasadas los disposiciones oficiales por el ímpetu urbano, las 
decisiones del gobierno se convierten en prohibiciones. La principal 
de éstas se refiere a la creación de nuevos fraccionamientos; con 
esto se propicia la aparición de colonias clandestinas carentes de 
normas y de servicios. Las inversiones inmobiliarios, debidamente 
tecnificadas y que est6n dirtgldas a satisfacer la enorme demanda 
de vivienda en la ciudad. emigran a las zonas colindantes del 
Estado de México, dando lugar al nacimiento de ciudades 
dormitorto que utilizan buena parte de los servicios de la ciudad y 
agravan los problemas de clrculaclón. dadO el aumento de 
vehículos, la extensión de los recorndos y la carencia de las vías de 
conexión. El detonador de éste crecimiento parasitario lo 
constituyen las 500 hectáreas de Ciudad Satélite, a las cuales se 
sumarian las de muchos otros fraccionamientos que produjeron las 
dimensiones Irracionales de lo mancho urbana continua. 

Se consideran cinco los causas fundamentales que han propiciado 
el patrón expansivo de desarrollo urbano os! como su crisis 
ambienta!: 

• Despoblamiento del área central del Dlstrtto Federal 
originando que las zonas habltoclonales y las zonas de 
trabajo estén alejados 

• Manejo de Uso de Suelos único que han evitado el 
fomento de los usos mixtos de suelo 

• Las condicionantes geográficas 

1.1. Presentación genero/ 

• Obsolescencia tecnológica y la carencia de 
regulaciones en el transporte, 

• La tasa de crecimiento poblacional que está por 
debajo de lo tasa de expansión espacial 

Sin dude los aspectos urbanos y ambientales han repercutido en el 
sistema de transporte, dOndo lugar a: 

• Viajes de mayor longitud 
• Menor uso de la Infraestructura existente del Centro 

Histórico y que afecta la rentabilidad de los sistemas 
de transporte 

• Estrangulamiento de los puntos de conexión vial entre 
ambas entidades federativas y la saturación de la 
capacidad de los centros de transferencia modal. 

• Concentración de viajes en ciertos nodOs y corredores 
comerciales. 

• Corredores de metro con bajas densidades que no 
generan su propia demanda. 

El transporte es fundamental para cualquier ciudad; por ello, los 
sistemas de transporte, a través de los años han representado un 
papel importante en el crecimiento urbano de la Ciudad de 
México. En el presente siglo con el desarrollo del motor de 
combustión interna hacen su aparición el automóvil y 
posteriormente el autobús, que transforman radicalmente la 
tendencia de crecimiento de las áreas urbanas y la movilidad de 
sus habitantes. 

En un principio, el automóvil fUe utilizado para lo transportación 
exclusivo de sus propietarios; posteriormente, aparecieron los taxis, 
los cuales brindaban el servicio de transporte público y a partir de la 
década de los sesentas, muchos de ellos adoptaron la modalidad 
de colectivo, surgiendo los llamados peseros, cuya prtnclpal 
caracteristica era la de brindar el servicio colectivo en automóvil, a 
lo largo de rutas determinadas. 

Cenlro de transporte mtitlrrodd. Gulllerrro lblael Treja llar/iez Información 111 



Ante la ineficiencia e insuficiencia de la red urbana de autobuses, 
para satisfacer la demanda en toda el ZMVM, que está en 
constante crecimiento, el servicio colectivo de taxis tiene un gran 
auge, par lo que ante la presión de una demanda de tipa 
cuantitativo, más que cualitativo se transforman en combis y 
posteriormente en microbuses. 

El crecimiento constante del parque vehicular repercute 
notablemente en los problemas de tránsito. esta cantidad de 
vehículos circulando en arterias insuficientes provoca, 
necesariamente serios congestionamlentos y por lo tanto, 
contaminación. Para solucionar el problema, las autoridades 
deciden llevar a cabo la construcción de vías rápidas de acceso 
controlado, destinadas principalmente a los automóviles, por lo que 
la planeación del transporte para las clases sociales mas 
necesitadas se aleja. 

Sin embargo, el hecho de alojar en el centro de la calzada de 
Tialpan un derecho de vía para tranvías, obsoletos y rehobllltados es 
una Innovación que marca el primer paso dado en la ciudad, 
hacia el transporte colectivo.' 

Uno de los problemas fUndamentales de las vialidades en la 
Ciudad de México es su lento crecimiento, su mantenimiento, un 
señalamiento deficiente y que no cumple con la normativldad 
establecida. 

1 Gn.po ICA, 30 ai!os del metro, Mexlco D.F., 10 de marzo 2000, página 15. 
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1.1.5. Situación Actual del Transporte 

Cuando ya es evidente que los transportes de superficie no pueden satisfacer 
eficientemente la necesidad de movilidad de la población, principalmente en lo 
referente a frecuencia de paso, comodidad seguridad y rapidez, surge la 
necesidad de un transporte colectivo de gran capacidad y que ya hubiera 
probado su eficiencia en otros paises. 

Las principales características que presenta el transporte urbano en la 
Ciudad de México se pueden resumir en los siguientes puntos: 

• El peatón como medio básico de transporte. ha sido relegado a 
un segundo plano 

• Un reparto modal Ineficiente, Incrementando la participación de 
los medios de baja capacidad en perjuicio del transporte masivo, 

• La pérdida de penetración de los transportes masivos debido al 
cambio de concepción de una red tronco alimentadora a una 
red desarticulada luchando por captar la misma demanda, 

• Constantes crisis económicas que han afectado directamente a 
la planeación. mantenimiento, operación y renovación de la 
infraestructura vial y del transporte público, 

• Corredores urbanos que requieren pronta atención en materia de 
mejoras viales y de formalización del transporte que opera en ellos 
a través de sistemas de mediana y alta capacidad, 

• Poca importancia que se le ha dado al desarrollo tecnológico 
• Una escasa atención al diseño, calidad y estética de las obras de 

Infraestructura para el transporte, que propician occidentes, que no son 
utlllzadas, que trasladan o amplifican el problema en otros puntos, 

• Ambivalencias en cuanto a la operación y normatlvldad del transporte y o 
las dicotomías existentes con varias dependencias del mismo gobierno 
local, 

En el caso del tren ligero, aunque se Incrementó el número de pasajeros en los 
últtmos ocho años, en el pasado bienio la cantidad de usuarios pasó de 32 millones 
de personas en 1996 a 15.549 millones en 1998.7 

1. 1. Presentación general 
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AFOROS Y VELOCIDADES DEL T!WJSFORTE EN EL D.F. 

Medios de Distancio Velocidad 
Tiempode 

Transporte por tramo (krrVhr) 
recorrido por tramo 

(minutos) 
Autobús 5.6 16.7 20.1 
rolebús 4.1 14.6 16.8 
Vllnlbús 4.9 15.7 18.7 
Metro 9.0 36.0 15.0 
!Automóvil 18.0 33.3 32.4 
Fuente: Estudio da atoros y velocidades en la l0d pdmarlo 2000-
SErRAVI 

i 7 Entrevista con el periódico Universal de OScar Oíaz González Palomas Director General de Servicio de Transportes Eléctricos 
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1.1.6. Imagen Urbcm y Paisa¡ística 

La poca previsión ante los impactos viales y de transporte ocasionan 
nuevos desarrollos comerciales, inmobilialios y de infraes1ructura que 
alteran la imagen urbana. 

La red del tren ligero. por sus características trae consigo múltiples 
beneficios poro la ciudad y el contexto urbano que genera enriquece su 
vida cultural. En Bilbao, el nuevo metro allanó el camino poro el 
renacimiento de la ciudad, no se basa únicamente en monumentos 
aislados, sino en una estrategia de desarrollo integrado que subraya la 
importancia de las infraes1ructuras en el proceso de regeneración; al 
construir el metro, en Bilbao se dio un poso adelante en la búsqueda de 
la Integración de todos sus sistemas de transporte en un único centro de 
conexiones, una visión que a principios del año 2000 estaba todavia por 
realiza. 

Por otro lado, la falta de planeacl6n en la ciudad origina una enorme 
desproporción entre los espacios verdes y las zonas urbanizadas, los 
parques, las plazas y jardines han cedido su lugar a grandes extensiones 
de concreto y asfalto, por ejemplo: Ciudad Nezohualcayott. Los 6reas 
verdes significan vida, y como tales se ttenen que asumir, generan vistos 
m6s confortables a la ciudad y congratulan el trabajo y el espírttu de los 
habitantes. Ante la falto de éstas 6reas verdes, el planteamiento de 
nuevas opciones que revitalicen los centros de barrio, las áreas en donde 
las concentraciones humanas son numerosas, toman una Importancia 
relevante como Impulsoras de las actividades que lnnuven en el ánimo de 
las personas que circulan por las mismas. 

.49.U.S Dt.-'CfVACQEN 
ISUil.OUIUIA!rO 

~~ ~t':~(<t(.At ~ 

~~.~::~~~'(1'~.'4 . ."Ai f)" 
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~.t#Q..li.,\;:tl.t.'\.•&l.f ... !:IO•j 
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1.1. 7. La problemálica de la ciudad 

Se puede decir que la problemática de la ciudad se debe en pnmera 
instancia a una ploneación y un p¡ograma de transporte poco difundido y 
por otro lado a la poca porticipoción de la ciudadanía, por lo que se 
habla de una reforma en cinco rubros: 
• Del orden institucional y legal 
• De participación ciudadana 
• Transporte y Desarrollo sustentable 
• De Infraestructura y equipamiento 
• De orden tecnológico 
Otros aspectos que han lnnuldo en la mala utllizacl6n de los sistemas de 
transporte son: 

• Los cambios an6rqulcos de la actividad comercial, que han 
desplazado a los centros tradicionales de abasto 

• Los centros de transferencia del iransporte público han sobrepasado 
sus funciones originales y se han convertido en nodos urbanos que 
generan conflictos de toda índole. 

• Un transporte que trae consigo un desarrollo urbano expansivo y que 
cubre las necesidades de oferta pero no de calidad y seguridad, 

• La ocupación excesiva de los espacios peatonales por actividades 
comerciales Informales, 

• Un parque vehlcular obsoleto y contaminante y uno continua 
variación en las políticas de administración y control del transporte 

• Una carencia de medidos de lngenler!a de tr6nslto sobre todo a 
nivel delegaclonal, que evito dar soluciones de mejoro que la 
ciudad requiere. 

• Uno red de transporte público que se ha extendido anórquicamente 
y que ha ocasionado una sobreoferta y uno cobertura duplicada 
de servicios, 

• Un servicio Ineficiente en lo recaudación y en la integración de los 
diversos medios de transporte, 

• Lo distancio p¡omedio que los habitantes tienen que desplazarse a 
los centros de trabajo. 

Centro de trorllPOrfe mU!im:>dci. Guftlerlro lbfoel Trejo Rcrrlrez 
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Los sistemas de transporte modernos no descansan exclusivamente 
en un solo medio de transporte. Los requerimientos diversificados 
para el traslado en la ciudad de México y otras ciudades del país 
sólo pueden ser satisfechos con el uso racional de varios modos de 
transporte, realmente coordinados, integrados en un sistema y 
operando ordenadamente. Esta es una de las estrategias que 
reiteradamente se ha visualizado para nuestras ciudades pero que 
no se ha logrado consolidor. 

Actualmente existen 48 centros de lnterccrnblo modal entre 
transportes colectivos, los cuales, a cargo de la SETRAVI, están 
siendo sujetos a un programa de modernización administrativa y 
operativa. 

En cuanto al funcionamiento propio de los centros de intercambio 
modal, se busca que en estos puedan tener acceso tanto los 
autobuses, como los microbuses y taxis. A5imismo, es voluntad del 
S. T. C. y deseo de la ciudadanía, que estos centros den cabida 
igualmente a estacionamientos, seguros y confortables, que 
faclllten los desplazamientos combinados automóvil parlicular­
Metro. 

Como es del conocimiento general, el Metro no resuelve por sf 
mismo el transporte masivo de la metrópoli; sin embargo, es el eje 
sobre el cual se deben reordenar los demós sistemas de transporte 
dada su gran capacidad y lograr una coordinación eficiente y 
suficiente de los modos de superficie, que proporcione la cober!Ura 
necesario al kea Metropolitano. Visto lo anterior, se define el 
Programa Maestro de Ferrocarriles Urbanos y Suburbanos del Área 
Metropolitana de la Ciudad de México como un Instrumento rector, 
de car6cter dlnómlco, para la ampllacl6n slstemóttca de la red, 
congruente con el Programa Integral de Transporte y Vialidad 2001-
2006 del DF y los planes y programas del Estado de México. 

Para lograr la ampliacl6n de la red del metro, se plantea la 
construcción de una línea de tren ligero denominada TL-2 en la 
memoria descriptivo del Programa Maestro de Ferrocarriles Urbanos 
y Suburbanos del keo Metropolitano de la Ciudad de México, 

1.2. Fundamentación del tema 

editado por el Departamento del Distrito Federal, a través de la 
Secretaría de Transportes y Vialidad y el Sistema de Transporte 
Colectivo Metro. 

Por lo que corresponde a la reserva territorial, el Sistema de 
Transporte Colectivo mantiene comunicación y estrecha 
coordinación con la SEDWI, a fin de que en los plazos más breves 
se puedan Integrar los centros de intercambio modal o los 
programas y planes de Desarrollo Urbano del Distrito Federal y, 
asimismo, prever las áreas de reserva necesarias para satisfacer los 
requerimientos de las futuras ampliaciones de la red. 

El Plan Nacional de Desarrollo cita: "Las ciudades requerirán 
adecuar los seNlclos y equipamiento a los necesidades de la 
población, promover las lnfraestrcuturas de atta tecnologfa, 
elaborar planes económico urbanlst/cos tunclonales, diseñar e 
Implementar esquemas admlnlstratf/os y de normatMdad 
urbanlstlca eficaces. capacitación de recursos humanos, 
promover la Investigación rigurosa relacionadas a la ciudad". 

El tema de los centros de intercambio modal es fundamental paro 
lograr una óptima articulación entre los diferentes modos de 
transporte de la metrópoli. Por ello, el Plan Maestro del Metro 
contempla, para cada uno de 1 s las áreas 
de Intercambio modal. 

Centro de llanspate mUtlrrodol. Gu»lerrro lbfoel Trejo Rarírez 



"Las Delegaciones G. A Madero, Venustiano Carranza, lztacalco e 
lztapalapa serán par donde correrá el tren ligero que pretende 
solucionar la demanda de transporte en la zona oriente de la 
ciudad. Con el Plan Integral de Transporte que le fue presentado al 
Jefe de Gobierno del Dislrilo Federal se pretende atacar la falla de 
transporte masivo en la zona oriente de la Ciudad de México y que 
la creación de corredores de Tren Ligero es una posible solución al 
problema. Será una alternativa de transporte y se pretende que 
circule principalmente por ejes viales y por lugares donde se 
puedan colocar las áreas de ascenso y descenso."8 

Para la concreción de estos centros de intercambio modal es 
indispensable una oportuna y dinámica comunicación tanto con la 
Secretaría de Desarrollo Urbano y Vivienda (SEDWIJ para formalizar 
lo correspondiente a las zonas de reserva territorial, como con la 
propia Secretaría de Transportes y Vialidad (S. T. V.) para establecer 
los mecanismos operativos para el funcionamiento de tales 
centros. 

A este respecto, la relación dinámica y constante entre la 
Secretarla de Transportes y Vialidad, la Secretaría de Obras y 
Servicios y el Sistema de Transporte Colectivo. es fundamental, a fin 
de que los proyectos ejecutivos de los centros de Intercambio 
Integren debidamente no sólo la demanda cuantitativa sino 
también lo demanda cualitativo de parte de la población 
metropolitana. 

Por lo anterior, es Importante no detener la Inversión y crecimiento 
del metro y tren ligero, o pesar de los obstáculos económicos que 
se presenten por que a largo plazo, resultan mayores 10 costos que 
paga la ciudad y la población metropolitana que se transporta sin 
metro. 

& SIMo Blancos D11ect01a de Planeaclón y Vialidad de la secretaria de Transpones y 
! VlaUdad en entrevista al Peri6dlco lleforroo con fecha y póglna 
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1.3.1. General del Proyecto 

• Generación de un Plan Maestro para el oriente de lo ciudad 
como solución al congesffonamlento vial en el nodo urbano 
que conforman la Avenida lgnoclo Zaragoza, la Autopista 
México-Puebla, la Avenida Ermita lztapa/apa y la carretera 
Méxlco-Texcoco-Los Reyes. La Paz en la Delegación 
lztapa/apa, al oriente de lo Ciudad de México. 

• Promover la construcción de Instalaciones que se ajusten al 
eOCJUerOO de transporte tronco·alfmentador y que fomenten Ja 
ITNerslón en el transporte púbflco. 

1.3.2. Paliculares del Proyecto 

• Proyectar fa propuesta arquitectónica, urbanística y de paisaje 
para: 

a] La estación del Metro Santa Martha que formo parte 
de la amp/locfón de fa red del Sistema de Tranr,porte 
Colectivo METRO. hacia el Valle de Chalco. 

b) La drverslflcaclón y reaslgnaclón de rutas en los 
sistemas de transporte terrestre distrito/ y estatal de baja 
capacidad. 

c] El reordenomfento de los vlof/dades en el punto 
referido paro oglflzar el acceso-sol/da o lo Ciudad de 
México, 

d] Dotar a Ja zona de espacios públicos con fácil acceso 
peatonal a las Instalaciones de transporte, y o Jos 
colonias vecinas que promuevan lo corNlvenc/a, la 
Identidad cu/furo/ y el esparcimiento. 

Promover el Diseño Urbano como Ja dfsclpf/na que Integra la 
Arquitectura con el Urbanismo. 

centro de transporte mUllrroda. Gulllerrro lbfael Trejo RarÍl'ez 
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CAPÍTULO 11 

INVESTIGACIÓN 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

• ... Jrwesflgar es reunir datos sobre determinado problema, 
controlar su veracidad, organizarlos, 

relacionar/os entre si y extraer conclusiones con valor exp/ícat/'Jo ... 
... se mide por el criterio más antiguo en éstas cosas: 

por sus resultados, por su frutos, 
por sus aportaciones novedosas en el campo respectivo.· 

Adolfo Gii~ 
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2.1. l . Delegación !ztapalopa 

Se localiza al oriente del Distrito Federal; colinda tres cuartas partes 
con otras delegaciones del D.F., al norte con la Delegación 
lztacolco y el municipio de Nezahualcóyott (Estado de México), al 
noreste y oriente con los municipios de la Paz e lxtopaluco (Estado 
de México), al sur con las Delegaciones de Coyoacán, Xochimilco 
y lláhuoc. Su extensión territorial es de 11,667 hectáreas (116,670 
km2). es decir el 7 .52 % de lo superficie total de Distrito Federal, el 
uso de suelo predominante es el habitacional. 

las localidades principales en lztopalapa son: Culhuacán, Santo 
Cruz Meyehuolco, San Lorenzo Tezonco, Escuadrón 201. Sonia 
Mortha Acatitta y Tepalcates. la cruzan los ríos la Piedad y 
Churubusco, convertidos actualmente en vías rápidas. El anárquico 
crecimiento urbano de esta delegación se debe a la irregularidad 
en lo tenencia de la tierra y a lo falta de planificación. lo cual a 
dodO como resultado una oportunidad de vivienda para los 
sectores populares. Estas circunstancias determinan que los 
Invasiones hayan Jugada un papel Importante en la urbanización 
Irregular de muchas zonas. 

Antecedentes hlst6rlcos 

Existen evidencias que hoce mas de siete mil años, grupos 
humanos primitivos que se asentaron en esta zona. Mii años antes 
de la era cnsttana, estos pueblos ya tenían un crecimiento 
demográfico, desarrollo de técnicas agrícolas y de comercio 
lnterreglonal, al tiempo que se dedicaban a lo cacería y alfarería. 
El terreno era en su ma¡or parte lacustre y pantanoso, destacando 
entre sus elevoclones el Cerro de la Estrello. Se ldenNtlcon grupos 
sociales como los toltecas asentados en las laderas de dicho 
cerro. El pueblo llamado Culhuacón mantenía uno organización 
conocida como Señorío, como tos de Azcopotzalco y Texcoco 
siendo uno de los más poderosos. 

~ comprendla un territorio pequeño aunque de gran 
importancia económico y bélico, por su estratégico ubicación, 

2.1. El emplazamiento 

lugar de tránsito hacia lo que ahora son los estados de Puebla, 
lloxcolo y hacia la vertiente del Golfo de México. 

las chinampas en lztapalapa estaban agrupadas en ocho 
calpul~s. mismos que constituyen la base de los ocho barrios 
actuales. lo principal actividad económico ero el comercio de la 
sal y la pesca que obtenían del lago. En la época colonial. 
lztapalapa conservó su fuerte actividad comercial con la ciudad. 
donde adquiría lo que no producía y vendía parte de sus 
mercancías consistentes básicamente en sal. productos agrícolas y 
algunas manufacturas de piedra. tule y madera. A partir del 
establecimiento de los españoles. cambió radicalmente el tamaño 
de los terntorios de ·ciudades y pueblos así como la distribución de 
lo'P,ópie&ld de la.'tierrq. No se tomó en cuenta la división original 
del t~riforió eri .. 9,0lpuUis: úrfo~Qte se aprovechó la traza urbana 
'pqi:a lá.construcc~~f:Oll~\iCll~ión de caseríos. 
·:.' _-: ..... -. i:~~b~~/.:st:?~ . .-. ·~'.~"1:.~~~~tf ·-··,::~\~:·?::-t:. 
la i~ cOfflbló con el tiempo, el lago se:lecó paulatinamente 
p0¡¡~·conslrucclón de diques y la deforestacló!{~Cbnsecuencla de 
10' ~dción Irregular y sin Pla.neaclón que hO s~o a lo largo 
de.fütiist&la. 8 Cerro de la ES1Tella, que fuero un centiO'c.eremonial 
poblado ·iie árboles, se· deforestó · y erosionó tal Cómo está 
actúatmeri1': •. Para mediados del siglo XIX se constitUYl;;,en la 
Ciudad de ~co 1.1 munlclpaildades con PUf;_t:l!~ ~·tes. 
IZtopolapa es·~ 1889, · .. parte de la.ei~~o"dé'~iiOIPdri''Cbmo 
nuevo divlsiál ~tt.co qel ~;;f«fé'ral. En 1928 lo ftguro de 
municipio desapai8CELY se.;Jstttuye por delegación político hasta 
nLieStr95 dlas, cons~n~;.~e de los 16 delegaciones que 
·confoimanel Distrito Feder~Y-'. >:. 

. ··:~)t" ·-
. ?' 

.·: 
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2.1.2. Zona de estudio 

La zona de estudio se encuentra en el límite del Distr~o Federal y el Estado 
de México, y es el nodo de transporte más importante al oriente de la 
Ciudad de México. se conforma de la siguiente manera: 

• Sur. incluye porte de la colonia Lomas de Zaragoza y parte del 
pueblo de Santiago Acahualtepec. 

• Poniente. por el pueblo de Santa Martha Acatitta. pertenecientes a 
la delegación lztapolapa, 

• Norte. por la Unidad Habitaclonal Popular Ermita-Zaragoza, que 
colinda al con el municipio de Nezahualcóyott [zona densamente 
poblada}, al noreste con la colonia Los Reyes, 

• Oriente. con la colonia Ampliación Los Reyes, ambos 
pertenecientes al municipio de Los Reyes-La Paz [Estado de 
México). Lomas de Zaragoza. 

La Colonia Lomas de Zaragoza comprende 66.68 hectóreas en totalidad, 
con 10,874 habitantes en 1995, densidad 163.08 hab/ha. 3 niveles 
máximos de construcción, 2 habitantes en promedio por vivienda. lote tipo 
200 m2 y área libre de 25 %. 

El pueblo de Santiago comprende 56.83 hectáreas en totalidad, con 
11,508 habitantes en 1995, densidad 202.50 hob/ ha, 4 niveles máximos 
de construcción, 2 habitantes en promedio por vivienda, lote tipo 200 m2 y 
área libre de 25 %. 

Sin embargo. la zona de estudio se encuentra influenciado de manera 
indirecta por diversas zonas altamente pobladas, como Ciudad 
Nezahualcóyotl, el valle de Chalco, el pueblo de Chimolhuocón. entre 
otros. Que ejercen presiones urbanas, viales y de transporte hacia este 
punto. 

centro de tronspooe mUtimodd. GuBierrro lbfoel Trajo Rmilez 
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2.2.1. Geografía 

UBICACIÓN 
Sus coordenadas geográficas son: al norte 19º 24 ', al Sur 19º 17 ' de 
latitud norte; al este 99º 58 ', al oeste 99' 08 ', de longitud oeste. 

Medidas y superficie. Orientación !La duración de la exposición al sol en 
verano de 12:00 hrs y en invierno de 10:00 hrs) el soleamiento es al sur de 
35º y en verano de 90º, las sombras proyectadas por cuerpos verticales se 
dan al norte).9 

2.2.2. Geolo{1a 

ESTRUClURA DEL TERRENO 
La zona se conforma principalmente por estratos en transición progresiva. 
cuyos sedimentos son arenosos y limo-arenosos, por lo que, la resistencia 
del terreno está entre las 20 y 30 ton/m2

• 

HIDROGRAFÍA 
Aún cuando lzt~/q:XI fue región con grandes extensiones de agua 
por Ja antiguo collndancla con el Vaso de Texcoco ya que existieron 
canales para transportarse a Santa Anito, Jamaica y llatelolco, 
actualmente no existen depósitos naturales de agua superficiales 
por el efecto combinado de la desecación lacustre y la pavimentación urbana, 
Queda como un recuerdo, pues cabe destacar que a la Delegación 
le atravesaba el río Churubusco que al unirse con el rfo de la Piedad 
ambos actualmente entubados formaban el ria Unido. 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

9 Fuente: Monografía de 111 Delegi1Ción lzti1pi1/ilf)a. Gobierno de la Ciudad de México. 1996 
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J~ 
COIT!ente de Agua 

RH26 Reai6n Hldroloolca 
D Cuenca 

• Localidades Principales 

1 lztapolapa 
2 Tepalcates 
3 Santa Martha Acatitia 
4 Santa Cruz 
Meyehualco 
5 San Lorenzo Tezonco 
6 Culhuacan 
7 Escuadrón 201 

* 
Edificio Sede 
Delegacional 
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OROGRAF(A. 
En cuanto al relieve. plano en su mayoría y correspondiente a una fosa o 
depresión tectónica, que fue el resuttado de dos fallas montañosas; 
quedaron dos alineamientos volcánicos; al primero corresponden: el Cerro 
Peñón del Marqués (2.400 msnm) y Cerro de la Estrella (2,460 msnm); al 
segundo: la Siena de Santa Cetarina compuesta por el Cerro Tecuautzl o 
Santiago (2.640 msnm); Cerro Tetecón (2.480 msnm), Volcán 
Xaltepec(2,500 msnm); Volcán Vuhualixqui (2.420 msnm) y Volcán 
Guadalupe o el Borrego (2.820 msnm).-tomándose en cuenta solo las 
elevaciones principales. Entre otros cerros importantes destacan El Peñón 
Viejo o del Marqués y de la Sierra de Santa Cetarina, los volcanes de San 
Nicolás, Xaltepec y el Cerro de La Caldera. 

Esta región volcánica presenta las siguientes características: 
• Son recientes desde un punto de vista geológico. 
• Cada volcán tiene en algunos casos señales de escurrimientos de 

lava. 
• Predominan Jos rocas basálticas salvo en el TecuautzJ y el 

Mazatepec por Andesita Hlpertécnlca. 
• Ninguno alcanza mós de l 000 metros sobre el plano general de 

relieve regional. 

Otra de las características de Importancia que definen a la Delegación /ztopa/apo, 
es su orografia con el Cerro de la Estrella, testigo de hechos históricos relevantes 
para su comunidad y para la historia en general. La zona se caracteriza 
por pendientes haela el suroriente. Parte de ésta se encuentra urbanizada 
en su totalidad, correspondiendo a la colonia Lomas de Zaragoza. 
En lo que corresponde a la orografia aledaña al predio de la ex cárcel, 
el terreno no presenta pendientes importantes. 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

Fuente: Monografía~ 11 Dtltgaeión Iztapalapa Gobierno de ta Ciudad de México 1996 
*msnm.·rnetros sobre el nivel del mar 

Centro de na~orte ml.itlmodol. Guillermo R:lfoel Trejo Rmírez 
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2.2. Medio Natural 

Curva de Nivel 

Edificio Sede Delegaclonal 

Localidad 

Elevación Prlnclpal 

l Cerro Peñón del Marqués 
2 Cerro de la Estrella 
3 Cerro TecuautzJ 
4 Volean Guadalupe 
5 Cerro Tetecon 
6 Volean Xaltepec 
7 Volean Yuhualixqul 
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2.2.3. A5pectos climálicos 

lz/qxJJopo cuenta con la estación meteorológica clasificada en los 
planos de DETENAL en su carta de climas México 14 Q-V con el No. 
09.029 cuyos datos de temperatura se dan en ºC y precipitación 
en mm anuales. 

a) Elementos: Temperatura 
Humedad del aire o atmosférica 
Precipitaciones, lluvia, granizo 
Viento: velocidad y dirección 

b) Factores: Latitud 
Altitud 
Distancia al mar 
Relieve 

c) Alcance y fines: Clima y comercio 
Clima y vida cottdlana 
Clima y carácter 
Clima y colonlzaclón 
Clima y salud 

TEMPERATURA 

Clima y clvlllzaclón 
Clima y geografia 

Paro el slgLiente trabajo se ha tomada en cuenta el sistema de 
claslflcacl6n cllm6tlca de Kóppen, adeeuado por Ennqueta Garcro 
(en modificaciones al sistema de claslficacl6n clim6tlca de K0ppen 
para adaptartos a las condiciones particulares de la República 
Mexicana, México Offset Larlos). 

De acuerdo a los lineamientos de la obra antenormente citada, la 
Isotermo predominante es la de 14ºC y sólo una pequeña porción 
en el NW en la Isoterma de 1 óºC, por lo que, el clima de 

2.2. Medio natural 

/zfQfX1/apo está comprendido en el grupo de climas templados, 
esto es con temperatura media del mes más frío entre -3º y l B°C.1º 

PRECIPITACIÓN PLlNIAL 

Toda la Delegación lztopotopa se encuentra comprendida dentro 
de la isoyeta de 700mm. la precipitación más seca es de 40mm 
(siendo la mós seca de los climas templados sub-húmedos). el 
clima C(w) templado sub húmedo. con llwias en verano y cociente 
P/T de 43.2. con llwia invernal entJe 5% y 10.2% anual. 

VIENTOS DOMINANTES 

Los vientos dominantes son del noroeste con rachas hasta de l 00 
km/hr. 

lO Fuente: Monografía De La Otlegación Iztapalapa Gobierno de la Oudad de HixkD 
1996 
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2.2.4. Recursos 

MINERALES 

Los principales actividades en este rubro se don en una región 
denominada 'Los minas•. En ellas, se encuentran materiales para la 
construcción, como la grava y arena, principalmente. 

FLORA 

En lztapalapa descendió la actividad agrícola debido a las 
siguientes causas: 

• Delegación densamente poblada, urbanización que 
ocasiona la pérdida de grandes terrenos productivos o de 
labor, por lo que no hay suficiente tierra para la actividad 
agrícola, 

• Alteración del ciclo hldrológlco-tterra que modifica el clima 
local a consecuencia de la pérdida de la vegetación; falta 
de aguo para riego, Insumo agrícola (pesticidas y 
fertilizantes] y maquinaria adecuada. 

• La gente prefiere ser asalariada y no campesina. 

En parques públicos, camellones, parques ecológicos, avenidas y 
jardines privados de tztapalapa, hay árboles de especies como: 
sauces, pirules, eucaliptos, hules, fresnos, jacarandas, truenos, 
álamos, encinos, cedros, cipreses, Ahuehuetes, sabino, pinos, 

2.2. Medio natural 

acotes, palmeras, palmas, yucas, casuarinas y otros más. Adornan 
distintos lugares de esta zona los flores de ornato. 

FAUNA 

Debido al crecimiento Incontrolado de la población, las grandes 
extensiones de tierra se han urbanizado dañando el ecosistema de 
lztapolapo y como consecuencia en este caso, afectando 
gravemente a la especie animal. Hoy día, lztapalapa cuento con 
pocas famlllas que persisten en la crianza de animales domésticos. 
En los grandes parques con frondosos árboles, se han logrado 
señalar lechuzas y murciélagos y diferentes tipos de aves. 

ARQUEOLÓGICOS 

Se localiza un sitio arqueológico en la colonia .Ampliación Los Reyes 
del municipio de los reyes La Paz conocido como llapacoya, 
protegido por el INAH y considerado como patrimonio de la nación. 
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2.3.1. Estructura LJbana 

La actual distribución de barrios y pueblos está basada en la administración 
prehispánica y en la virreinal, en donde se localizan las colonias y unidades 
habitacionales existentes. Desde la época Colonial se conserva la vocación 
de una fuerte actividad comercial. así como su traza urbana original. La 
distribución de la propiedad de la tierra se divide: 70 % es privada, 15% es 
propiedad federal, 1 O % es ejidal y 5 % comunal. Lamentablemente, 
lztapalapa cambió su imagen de lago y área verde a consecuencia de la 
construcción y deforestación desmesuradas generadas por la urbanización 
irregular y sin planeaclón que ha sufrido a lo largo de su historia. 

USOS DE SUELO 

El uso del suelo se clasifica en: 61.0% viviendas, 15.0% uso mixto, 7 .3 % 
conservación ecológica, 8.0% equipamiento, el 3.0% industrial y solo el 
5. 70% espacios abiertos. 
El uso del suelo predominante es habitaclonal con comercio (tiendas de 
abarrotes, servicios mecánicos, talleres de herrería, talleres de costura y 
maquila, famacias etc.), algunos elementos de bodegas y establecimientos 
de Industria ligera no contaminante. 

USOS DE SUELO EN IZTAPAIAPA S~!11derri1 % 

~olJfbano 1, 162,472.83 92.70% 
Suelo de conservoclón 91,543.17 7.30% 
Delegoci6n 11,667.00 0.93% 
Uso Habltaclonol 764,949.76 61.00% 
Usomxto 188,102.40 15.00% 
Areos Verdes y esooclos abiertos 71.478.91 5.70% 
Áreas Verdes Menores 125.391.60 6.37% 
Equipo mento 100,321.28 8.00% 
Industria 37,620.48 3.00% 

~OTAI. 1.254.016.00 100% 
Fuente: Programa De!tgaaoniJI d! Dtsarro/ID UrfJafll). 1997 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

Centro de transporte mutirrodd. GuUiermo ~roer Treio Rarírez 

2.3. Medio urbano 
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2.3.2. Vialidades y troosporte 

Localizadas al oriente de la Delegación lzlapalapa, se identifican vialidades 
primaJias y regionales: Calzado Ermita lzlopalopa con tres carriles en cado 
sentido vial, asfaltada en su totalidad; Calzada Zaragoza con cuatro carriles 
en cada sentido y la Autopista a Puebla. Las tres vialidades presentan 
conflictos viales por tráfico intenso de autobuses urbanos y foráneos, 
transporte de carga y vehículos automotores, lo cual genera índices de 
contaminación elevados. 

Cenno de nonsporte mUltirroda. Guille1rro Rafoel Trejo Rcrrirez 

2.3. Medio urbano 
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2.3. Medio urbano 

La estación más cercana es Santa Martha en donde se localiza un paradero de transferencia de pasajeros con rutas de transporte urbano y 
suburbano conocido como CETRAM Santa Martha. 

Como vialidades secundarias dentro de la colonia Lomas de Zaragoza se identifican: calle de 15 de septiembre, Agustin Melgar, Felipe Angeles 
y Av. Santiago. El resto de las calles son locales que comunican al interior de la colonia, así como andadores peatonales. 

Como ejes de comunicación local, existen andadores peatonales con escaleras de piedra que funcionan como vías de comunicación. La 
mayor parte de las calles están asfaltadas, la banqueta y guarnición son de concreto, sin pintura. Abundancia de topes en vialidades principales 
y carencia de señalamiento de tránsito. 

Actualmente dentro del predio de la ex ruta 100, se registran 8 rutas con 20 unidades cada una, tanto del D.F. como del Estado de México. 
Siendo asi necesario complementar, los servicios con una estación/ paradero de autobuses urbanos con ascenso y descenso de pasajeros en la 
Calzada Ermita lztapolapa. 

Vialidades Transporte 
• fol.etro 
~Colectivos 
\_Jcx6neo 
ill cetram santa martha 

cenno de nansporte mutirrodd. Guílle!Tro l«:lfael Trajo Rarri!ez 
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2.3. Medio urbano 

2.3.2. l. La línea 'A" del Metro 

En cuanto a medios de transporte masivos cercanos a la zona, existe la 
Línea ~A" Pantitlán - La Paz del Sistema de Transporte Colectivo 
METRO con conexión al Estado de México. 

TIWO DI LA LINEA A 

~L1 
111111 ""HTITI.i.11 

LS rr(i · 

~L9 "• A<i~~ cu. ORJElftlL 

~· r.•H•LPH'llJUAll 

- TEP•1CJ..TE3 
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TEcrci roN 
í'..;.)LIJ V 

FALLA DE ORIGEN 

Centro de ttonspO'le ml.ilirrodol. Guillerrro Rafael Trajo Rarrírez 

Pit.SAJEROS POR LINfi\ J lltt 

un .. 1 ~1l25 mmm 
LillOlt "'"!''. lJI 1910111! 

.;,,.< 

LJ""'S _,..,,;UG CJl'll!/11 

Ul'Nll& -111 

L11101l-1Jl 

llnul 1.26 

Uwt _ j ll.11 

unuA-5.11 

u .. a ~°" 

TOTAL 

39 512117 

llZM 154 

ttrnrn6 

IWllO 

1271444~ 
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2.3. Medio urbano 
2.3.2.2. Transporte de baja capacidad 

Dicho centro de transferencia funciona como un área en donde los pasajeros del Sistema Colectivo METRO cambian a otro tipo de transporte 
(autobuses, camiones, microbuses o transporte colectivo urbano-regional). Aunque este equipamiento funciona como un centro regional, la 
demanda de espacios para et ascenso y descenso de los pasajeros dentro de la zona no ha sido satisfecha, debido al incremento en las rutas 
terrestres. 

1 smo DE TAXIS 

centro de tronspate mUtlmodal. Guhlelrro Rafael Treja Ronírez 
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2.3. Medio urbano 

2.3.3. Infraestructura, equipamiento y servicios. 

El área se encuentra cubierta por los servicios de infraestructura: agua potable, energía eléctrica, drenaje, alcantarillado y alumbrado público. 
Sin embargo, existen problemas en la distribución de agua potable, ya que las tuberías han cumplido con su vida útil y por lo tanto el agua 
llega contaminada por corrosión. En 1995 de las 369,633 viviendas particulares habitadas, 360,403 de ellas cuentan con agua entubada; 
355, 186 viviendas disponen de drenaje y con energía eléctrica, casi el 100% la Delegación y el Distrito Federal. Sin embargo, a pesar del gran 
avance logrado en estas tres necesidades primordiales de la vivienda, por el desmedido crecimiento poblocional, no se han podido cubrir en 
su totalidad 11 :;;".~o?B''F·r1ir(tf...,.· • - 1~~ · I ' • ~~·~::;"':'::·:-.-.:.:··_: -~·-:=:~:.::- ::~- •· 1· · rt;·,t''\. · 

TESIS CON 
11 Fllente: Para 1970-1990: INEGI. Distrito Federal, Resultados Definitivos¡ IX, x y XI Censos Generales de Población y Vivienda, 1970, 1980y1990. FALLA DE ORIGEN 
Para 1995: INEGI. Distrito ~eral, Resultados Definitivos; Tabulados Básicos, Conteo de Población y Vivienda 1995. CuadWlD Estadístico Delegaciona/ edición 1998, Pag. 37. 
12 Fllente: Datos de anuarios estadísticos (SETRAVI) 
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2.3. Medio Urbono 

2.3.4. IMAGEN URMNA 

La gran parte de las viviendas son clasificadas como precarias por ser en su mayoría de 
autoconstrucción y estar localizadas en áreas sin espacios verdes, calles y andadores sin 
diseño urbano. falta de pavimentación así como la ausencia de una imagen urbana 
agradable. 

Las viviendas localizadas en la pendiente mós pronunciada, se caracterizan por estar 
construidas en dos niveles. Los matertales utilizados son tabique, tabicón, Josa de concreto, 
lámina de zinc y asbesto. Gran parte de la vivienda no cuenta con aplanados en su 
acabado y no están pintados, Este tipo de vivienda se considera precaria y progresiva, en la 
que cada habitante ha edificado sin asesoría profesional y con posibilidades de extensión. 

De las 295,557 viviendas registradas en 1995 con 5 habitantes en 
promedio, el 98. 7% ttene paredes construidas con tabique, ladrillo, block o 
piedra; el 74.1 % tiene los techos con de losa de concreto, tabique o 
ladrillo y el 15.5 % son de lámina de asbesto o lámina y el 9.3 % de lámina 
de cartón. El 23.8 % tiene pisos recubiertos con madera, mosaico u otro 
material y el 72, 1 % de Jos pisos con firme de concreto. 

Aún cuando Ja vivienda se considera precaria, existe la Identificación 
barrial por las placas de nomenclatura en cada casa, que incluye Jos 
siguientes datos: nombre de la calle, Jote y número, colonia y nombre de 
Ja famiüa. No existe mobiliario urbano como casetas telefónicas, basureros, 
bancas, etc. 

Centro de transporte mtitimodd. Guillermo 1CJroe1 Trejo Rarírez 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 
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2.3.5. Sementes dinamizadores configuradores del emplazamiento 
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¡ Centro de ttornpcxte m\Jtirrodd. GuBle!rro llofoel Trejo Rcrrírez 

2.3. Medio urbano 

TESIS CON 
JALLA DE ORIGEN -----1 
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2.4. l. Población 

Esta delegación concentra el 7% del crecimiento demográfico de 
todo el D.F., en 1995 el INEGI (Instituto Nacional de Estadística. 
Geograffa e Informática) registra 1,696,609 habitantes en la 
Delegación lztapalapa, de los cuales el 51 % corresponde a 
mujeres y 49 % a hombres. De 1980 a 1990 se registra el 83. 7% del 
crecimiento total del D. F. concentrándose en esta delegación, 
agotando la zona urbonizable. 

Gn.Jx>s sociaes Homb!es % Mujeres % Total 
Niños 270,260 32.47 262,807 30.41 533.067 
Jóvenes 267,975 32.20 276,396 31.98 544,371 
Adultos 254.416 30.57 273.705 31.67 528.121 
Adultos mayores 38,005 4.57 49,614 5.74 87,619 
No especificado 1.687 .20 1.744 .20 3,431 
Total 832,343 100 864,266 100 1,696,6 

09 
FUenta: conteo de Pclilac/6111995. INEGI lnsttluto Nacional de Estadistica. 
Geagrritla e /nformáltca 

La Delegación lz!CfXJlapa ha tenido un crecimiento vertiginoso en 
su población. De los 76,621 habitantes registrados en 1950, pasó 
en el año 2000, a una población de 1,771,673 habitantes. 
multiplicándose aproximadamente 23 veces en sólo 5 décadas. 13 

lo mós significativo, es que hablamos de una sociedad joven para 
1995; la mayoría corresponde a los grupos de edad de O a 29 
años. los cuales rebasan la cantidad de 75.0 habitantes. 

Un rasgo Importante para 1995, es que los grupos de edad entre 20 
y 39 años han crecido notablemente con respecto a 1990. Siendo 
la tasa mós alta el grupo de edad de 20 a 24 años de edad. Esto 
quiere decir que la mayor parte de lo población de IZtopalopo, 
ttende a envejecer y la proporción de Jóvenes será menor. La 

u Fuente: Cuadtmo estadístico Oe/tgJCi0!1J/. INEGI Est.adOs Unitlos Mtxicanos. 
Resultados preliminares XII Censo ~eral dt Poblaa'ón y WW'tnda 2000. Página 2~ 
cuadro2.1 

2.4. Medio social-culturo/ 

población mayor de 55 años. es proporcionalmente pequeña con 
relación a la población de menor edad.14 

En las sociedades urbanas e industriales en general, la proporción 
de familias con más de cuatro miembros tienden a decrecer. Los 
grupos tienden a aumentar debido a que la esperanza de vida es 
mayor y con el envejecimiento relativo de la población tendrá 
efectos significativos en variables económicas ya que cada vez 
será menor lo población que trabaja y mayor la de ancianos. 

Es relevante como de los 35. 993 nacimientos en 1993, se 
dispararon a 36,937 en 1994, decreciendo en 1995 y para 1998 
sólo 34.226 siendo 17.476 hombres. 16.747 mujeres y 3 no 
especificados. Ello permite afirmar que las politices de planificación 
familiar en ocasiones si surten efecto bajando el crecimiento de la 
población. 

Debido a que la población de IZtapciapa es Joven, existen muchos 
solteros pero tendenclalmente la proporción (41.5%). bajará en las 
próximas décadas. 

14 Fuente: INEG/. DlstTito Rdera~ Resu/tadoS Otfinitivos; Tabulados Básicos. Cont!O 
de Población y Vivienda 199S. Cuaderno Est3d/stieo Oelegadonal Edidótl 2000 pag. 
25, Grafica 2.c. 
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CRECIMIENTO DEMOGRAFICO 
El crecimiento poblacional de Jztapa/apo ha posado de representar 
en 1950 con el 2.51% al 7.58% en 1970 y en el censo de 1990 
representa el 18.10%. Además del crecimiento total natural de la 
población, referimos el proceso migratorio con una tendencia 
decreciente del 30.94% en 1980 y del 25.92% en 1990. lztapalopa 
se ha expandido como zona residencial, contribuyendo a una 
Inmigración hacia este espacio habitantes de otras delegaciones y, 
principalmente de Estados del centro de la República . .AJ 12 de 
marzo de 1990, de una población total de 1 490.499, el 73.8% son 
nacidos en la entidad.. El 0.5%: No especificados. El 25.7%: 
Oriúndos de otra entidad que Incluye el 14% de Puebla, 13.2% de 
Oaxaco, 11.7% Michoocan, 11.6% México, 8.1 % Hidalgo, 7 .6% 
Guanojuato y 33.8% para el resto de entidades. 15 

VMENDA 
La calidad de la vivienda, es determinante para medir el desarrollo 
social, esto comprende el número de habitantes promedio por 
vivienda, el tipo de energia que se uso en las mismas, si cuentan con 
drenaje, agua entubada, entre otras. En la Delegación lztapolapa, a 
partir de 1970 se ttende a reducir el número de miembros por hogar 
(más de 6) quedando en los resultada preliminar del 2000 un 
promedlo general de 4.3 aproximadamente 16

• Lo anterior ttene 
efectos múltiples, por un lado, se requieren más unidades 
habltaclonales que satisfagan las necesidades de familias pequeñas 
y se reducen las viviendas para las familias con muchas miembros. 
Esto se ha visto reftejodo en el aumento de los unidades 
habltaclonales diseñados ex profeso para fomlllas de 3 o 4 
miembros. El paisaje urbano ttende también a renejar la 
concenlracl6n humana y las formas de vida. 

El número de ocupantes por vivienda ha decrecido de 6.2 en 1970 
a 4.5 en 1995. En 1990 el 74% de la población de /ztopa/apo 
habitaba uno vivienda propia. 

15 Fuenl!: INEGI. ·Distrito F«Jeral, Resultados DelfnitivoS; XI Censo Gtneral de 
POb/ICión y Vivi~nda. 1990. CuademO Estildístico De/eglCional edición 2000, pag. 31. 
u; flJente: Monografía Oe La Oelegadón Iztapalapa Gobierno de la Ciudad de México 
1996 

2.4. Medio social 

VM!ll!lo\SPAllTICIUllSIMllTA[l.\$ l'OR T•O PE l!llllt!A tllf.19M tpo,, ... I 
¡aFROFl-1 at<~Fl'IO!'lh~j 

1í~ 1J ·-~ti) h/i: !OJJU 

im/ 

Los Indicadores economices generales de una sociedad no 
pueden soslayar las condiciones concretas de los servicios urbanos 
con que cuentan sus habitantes. Es significativo que si se compara 
el número de las 369,633 viviendas particulares habitadas, 360.403 
de ellos cuentan con agua entubada en 1995 contra las 83,907 
viviendas particulares habitadas, en 1970, disponían de este 
servicio indispensable sólo 76,320 viviendas. De las 83.907 viviendas 
particulares habitadas, en 1970 disponen de drenaje 50,422 y, de 
las 369.633 registradas en 1995 disponen de drenaje 355, 186 en 
lztopa/opo. 17 Otro indicador de una mejor calidad de vida es de 
quienes habitan viviendas particulares con energia eléctrica; en 
lzl~/opo para el año de 1970 sólo el 88% contaba con ella, 
alcanzando. en 1995, casi el 100% la Delegación y el Distrito 
Federal. concluyendo que ha habido un gran avance en estos 3 
necesidades prlmordloles de lo vivienda. Sin embargo por el amplio 
crecimiento poblaclonal, no se han podido cubrir en su totalldad. 18 

I TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

17 Fuente: INEGI. Distrito Fe<Wa~ Resultados Definitivos; Tabulados Básicos, Conteo -
de Población y Vivienda 1995. 
Cuaderno Estadístico Delegacional edición 1998, Pag. 35,36 y 37. 
19 Fuente: Monograña de la delegación Iztapalapa, Gobierno de la Ciudad de México 
1996 
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2.4.2. l'Wel socio-económico 

la población económicamente activa en lztapo/CfXJ, tomando en 
cuento de los 12 años en adelante, en 1990 e1a de 499, l 66 
personas; de ellas 352. 771 son hombres y 146,395 mujeres. La taso 
de participación de la población económicamente activa, es 
mayor al 80% en hombres de 25 a 54 años y, entre el 20% y 40% la 
mayor taso de participación en mujeres de 20 a 54 años de edad. 
(al 12 de marzo de 1990). 

Es significativo también el personal ocupado por actividades, que 
dividido nos mues1Ta los siguientes porcentajes: 

2.4. Medio socio/ 

De la población ocupada y dividida en 3 sectores de actividades, 
las que m6s sobresalen son el comercio y los servicios con un 
63.3%; le siguen la minería, extracción de petróleo y gas, Industria 
manufacturero, electricidad y aguo y, construcción con un 32.5%; 
por último la agricultura, gonaderia, caza y pesca, en un 0.3% y no 
especificado con un 3.9%. 

Fuente: INEGI. Distrito Federal. R~ltados Definitivos: XI ~ General de Pobladtin 
--TE-S-IS_C_Q_N _ _, y Viviendi11~ Cuaderno Estadístico De/tgi1donal Edición 1998 Pag. 75,76,77. 

FALLA DE ORIGEN 
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2.4.2. Nivel sociocuilural 

EDUCACIÓN 
Mientras que en 1950 la población de 15 años y más por condición 
de alfabetismo, el 27% de la población era analfabeta, en 1995 
descendió al 3. 7%. 19 

Debe agregarse además que una buena proporción de los que 
son analfabetas corresponde a personas que por su edad y 
ocupación ya no asisten a los centros escolares. A pesar de ello, los 
programas que existen para acercar la educación a estos sectores 
han tenido una respuesta favorable ya que en 1992 se atendieron 
en nivel secundaria a 8,853 adultos y para 1997 fueron 13,830. 

MHJlTl)~.\111111tlll/•llOS. i\ltN(l~llJS t!I ~RJM~F11' Y t" ~tl.ll"O~.Fl4 
tM ti 'l~ltUA l)f fllllf AflnN Pilll. Af.111 Jll~ .. __ ... , ... ,- ... -· 

"-~V~J ;~: .. :.,;_~~:~1 :·· • .t·I:.~ 
a,o.;,tJ. ~·.~, .l'~lit.•:_·, t°' l!o<WI".', 

:;_~j~j_f ,'.·i l tNi·::.~..: ~;'! -~·f·::~">L> 1'.!;,, 

'':/:f~ 

1/ Adu/tDS AlfablJJzados.· Consldm únlcat11lnte a tos adu/tDS Incorporados que fueron 
al~rados en el ~n'odo de f!~renc/a. 
b/ Adu/tDS atendidos en primaria y Secundatfa. • Comprende al retal de los adultos 
lnscritDS en el nivel educativo, tinto de primtr ingreso como los reingresos. 
FUENTE: /NEA. De/tglCión en el OistritO Federal. Cuaderno Estadístico oetegacional 
Edición 1998, Pag. 59 

11 ~: INEGI. DistritD f«lera~ Resultados Deñmtivos; Tabulados Básicos. Conteo 
de Población y Vivienda 1995. 
CuademO Estadístico Delegadona/ Edición 1998, Pag. 54 
a/~ reñee a la población dt! 6 aifos y más. Asimismo, t!XluYf! a la pobladón cuya 
condición de a/fabf!Jismo no se espeañcé. 
b/ ExduYf! a la población de t!d4d •no especificada': 
e/ Excluye a la población cuya condición de a/fablJJsmo no se es{J«ificó. 

2.4. Medio social 

En el Distrito Federal el porcentaje de la población con estudios de 
instrucción postprimaria ha aumentado a 64.6%; ~n embargo este 
aumento no ha sido general para todo el Distrito Federal, 
/ztapa/opa tiene un 57.7% que comparado con el 37.7% de 1980, 
nos da una referencia considerable de quienes tienen educación 
postprimaria. 

El índice de aprovechamiento en primaria es del 95.1 %, en 
secundaria 78.5%, mientras que un gran sector tiene que 
abandonar su instrucción para integrarse al trabajo. La proporción 
de centros particulares ha venido creciendo pero es importante 
destacar que la inmensa mayoría de los alumnos de lztapa/q:x:J, 
realizan sus estudios en las escuelas federales, en sus diferentes 
niveles de educación. 

Alllfi!llOS nt~t.RJl(lS ~ 11111:10 [~ !;1,111';\J~ r!lfltUVU. IJllJCllllVO !"'11 !SJ 

RJENfE: SEP. Prontuario Esladíslfco, lrJclo de Cuf9:JS 1996-1997, Educación 
Preescolar, Prlmcrta y Secundarla en el Distrito Federal. 

SEP. Dirección de Anóllsls y Sistemas de Información 
CuadernoEstaclíslfcoDelegaclooo/ Edición 1998, Pag. 57Gróficaydatosda/ 

cuadro 5.3 
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DIAGNÓSTICO. 

Incremento de la población. 
La Delegación lzlapalapa es la Delegación política más habitada 
con 1,771,673 habitantes2°; la zona generalmente se caracteriza 
por tener un nivel de vivienda bajo, grandes núcleos aledaños de 
zonas marginadas, y colindancia en el kea Conurbada con 
municipios del Estado de México con un alto índice de población, 
por lo que la demanda de transporte en ésta zona se hace cada 
vez más grande. 

Política y Transporte 
El Transporte Público se ha desarrollado como un sistema aislado 
subsidiado en gran medida por el Gobierno, lo cual, ocasiona que 
la transportación de personas en el Distrito Federal y sus áreas 
conurbadas [ZMVMJ, no sea considerada como desarrollo 
empresarial de conjunto y de participación entre la iniciativa 
pública y privada, debido en gran medido, a los intereses políticos 
generados a partir de los beneficios que éste trae consigo. Otro de 
los puntos a considerar son las incompatiblildades administrativas y 
de las tarifas entre las entidades Involucradas (Estatales, 
Municipales y Delegaclonales), la disparidad en el servicio ofrecido, 
en las prácticas inadecuados de innuyentismo para llevar a cabo 
el trazo de las rutas de transporte público, pero sobre todo a las 
deficiencias administrativas y económicos de re-Inversión que el 
propio subsidio conlleva. 

Sistema de Traisporte Colec1tvo. METRO 
Lo red del Sistema de Transporte Colectivo Metro tiene graves 
problemas en su consolldaci6n, el Pion Maestro del METRO para el 
año 2003 (que contempla, precisamente, la ampliación de la 
línea 8 que corre de lo estación "Garlbaldi" a 'Constitución de 
1917" - el proyecto se encuentra estancado·}, es de suma 
Importancia para el oriente de la Ciudad de México, es urgente 
que se terminen los extensiones a los líneas trozadas y se ponga en 

20Censo General de Población y Vivieda 2000. INEGI. Sistema Nacional Base de Dates 
(SINBAD) 

2.5. Conclusiones de lo Investigación 

marcha una línea adicional que una a todas las terminales de las 
líneas ya existentes del oriente y sur de la ciudad; de ésta manera 
el fomento al uso del METRO traería consigo el meja 
cpovecham/ento de la vtalldad, el reordenamtento del tramp:xte 
colectivo, la reducción de los niveles de contaminación, la 
contribución a los planes de desarrollo y la generación de fuentes 
de empleo, entre otros muchos beneficios a lo Ciudad. Un 
aspecto fundamental es que la estación del Metro Santa Martha se 
encuentra aislada peatonalmente de las colonias aledañas, lo que 
ocasiona una constante molestia de los habitantes, ya que, para 
ingresar al él. a pesar de estar a escasos 500 metros, la población 
debe hacer uso del sistema de transportación local (microbuses y 
pesaras) lo que ocasiona conflictos en determinadas horas del día 
a nivel local que no han sido, ni serán resueltos sin una conexión 
que le pem1tta al colono ingresar peatona/mente por los accesos 
a tas lnsta/aclones del Metro. 

La solución del problema deberá proporcionar una oportunidad 
para estudiar condiciones particulares encontradas en 
construcciones tales como circulación, control y seguridad de 
multitudes, acomodo para vehículos y carga, uso de elevadores y 
equipa especial; estudios detallados de la estructura, ensamble de 
materiales, calefacción saneamiento, acústica, electricidad e 
iluminación. 

'42 
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Troosporte Urbano 
Los accesos y salidas de las terminales del Sistema de Transporte 
Colectivo (MElRO), Transporte Público de Pasajeros y 
Concesionados están en un sitios inadecuados e impiden la fluidez 
sobre las vialidades principales que conforman el nodo de acceso­
salida al oriente de la Ciudad de México. Las limitantes en el trazo 
de las vialidades que impiden la fiuidez requerida para el libre 
tránsito par la Avenida Ermita lxtapalapa, la Avenida Gral. Ignacio 
Zaragoza, la carretera a Texcoco y la Autopista México Puebla. 
Pero es, sobre todo, la falta de bases para el Transporte Público 
Suburbano una de las constantes en las solicitudes de 
organizaciones sociales y civiles; el cual requiere también, 
reorganización, renovación del parque vehicular y ajuste de tarifas 
que en nada benefician a las clases 
más necesitadas y si a ello aunamos que los operarios de los 
Sistemas de Autotransporte Urbano no están capacitados para 
ofrecer un servicio digno, el Sistema de Transporte en la ciudad se 
vuelve un caos. La estación más cercana es Santa Martha, en 
donde se localiza una estación de transferencia de pasajeros con 
autobuses urbanos conocida como CETRAM Santa Martha, no 
funciona, Aunque este centro funciona como un área en donde 
Jos pasajeros del sistema colectivo metro cambian a otro tipo de 
transporte masivo (autobuses o transporte colectivo urbano­
reglonal), la demanda de espacios para el ascenso y descenso de 
los pasajeros dentro de la zona no ha sida sattsfecha, debida al 
Incremento en las rutas terrestres, siendo asf necesario 
complementar, los servicios con estaclóneS/paradero de Transporte 
con ascenso y descenso de pasajeros. Por otro lado, los corredores 
de transporte de mediana capacidad requieren soluciones más 
eficientes y menos contaminantes 

Estruct\la lb'ia 
Las vialidades de la Ciudad de México tienen dos grandes 
problemas: las dimensiones y la calidad de éstas. NO están 
diseñadas para conducir la enorme cantidad de automotores que 
a diarlo circulan por ellas. Las Calzadas Ermta lztapalapa, Ignacio 

2.5. Conclusiones de Jo investigación 

Zaragoza y la Autopista a Puebla presentan conflictos viales por 
tráfico intenso de autobuses urbanos y foráneos, transporte de 
carga y vehículos automotores, lo cual genera índices de 
contaminación elevadas. La trama urbana, en general de la 
Ciudad de México, no tiene los sistemas de traslado adecuados a 
la estructura morfológica de sus vialidades, no ha sido previsto un 
estudio que permita establecer una relación entre la tolerancia 
máxima de una vialidad y la fluidez de automotores que ésta 
requiere. 

Sistemas Enlazados 
Una de las problemáticas en ésta zona es la nula coordinación 
entre los diferentes sistemas de transporte, si bien es cierto que hay 
múltiples opciones para que el usuario tenga acceso a ellas, el 
intercambio de un modo de transporte a otro tiene diferentes 
inconvenientes: 
a) La anarquía gobierna en éstos puntos, calles, habitantes, 

comerciantes establecidos y cualquier persona que transite o 
lo haga con dificultad por diferentes razones (las personas 
con discapacidad, niños y ancianos tienen mayores 
desventajas) son presas de el abuso y la Inseguridad, tanto 
por el robo como por el abordaje del siguiente transporte, 
sorteando todo tipo de obstáculos en el largo y penoso 
recorrido hasta el desttno previsto. 

b) Las diferencias admlnlstrattvas en el transporte entre las 
entidades Estatales, Municipales y Delegaclonales se hacen 
más evidentes, tonto en el servicio que prestan al público 
(operarlos y vehículos), como en las tarifas que asignan a los 
recorridos que efectúan. 

c) Al permitir el paso de una entidad a otra entre vehículos de 
diferentes localidades, los servicios que prestan se 
'traslapan·, es decir, que las rutas tanto del Distrito Federal 
como del Estado de México cubren la misma ruta pero con 
diferentes intereses, ortginando un flujo excesivo en el 
transporte Público Terrestre, 

Centro de transporte ml.itirrodal. Gullle!Tro lb!cel Trajo Rarírez · 
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d) El servicio de taxis no es eficiente. ya que se permite el 
descenso en entidades diferentes, pero no el ascenso. lo 
que trae consigo un cobro adicional en la tarifa por el 
denominado 'regreso en blanco· y adicionalmente es un 
vehículo que se sumará al tráfico de la Ciudad y por 
consiguiente emitirá mayores contaminantes. 

e) La importancia de ampliar la red del Metro ya fue 
comentada. sin embargo, es necesario recalcar la 
problemática que representa para la Avenida Ignacio 
Zaragoza y Ermita IZtapalapa no contar con una red del 
METRO que comunique a las dos líneas (8 y A que corren por 
éstas avenidas) de manera más directa y sin pasar por el 
centro de la ciudad, fundamentalmente hacia el sur del 
Distrito Federal, las gráficas basadas en datos 
proporcionados por el STC METRO demuestran que la línea 1 
del Metro está saturada por ésta causa. 

fj La necesidad de contar con una importante flota de 
Autobuses de gran capacidad que apoyen, exclusivamente 
sobre éstas líneas del Metro, al transporte masivo, que no 
contaminen y que sean eflclentes (puntualidad, limpieza, 
funcionalidad) 

El fomento al uso del transporte eléctrico se ha visto mermado 
dadas las condiciones en las que trabaja, evidenciado 
principalmente por el número de unidades con las que cuenta y la 
llmltacl6n en cuanto a rutas de tránsito. 

Traisporte PaltWar 
Es el que mós se ve afectado por las fallas en la distribución de los 
sistemas de Transporte Público, ya que, por un lado, el uso del 
automotor particular es cado vez mayor (el promedio de usuarios 
es 1.3 a 1.8 pasajeros por vehículo y cada vez menor); por otro 
lado, se tiene la falsa esperanza de un traslado más rápido, sin 
embargo, al encontrarse con una mala planeaclón en la Estación 
de Transferencia en el Metro 'Santa Martha" conocida como 
CETRAM, el Transporte Público Concesionado de Microbuses y 
Autotransportes Urbanos, obstruyen uno, dos y en ocasiones hasta 

2.5. Conclusiones de lo investigación 

los tres carriles de las vialidades (en los casos respectivos) y 
dificultan el libre tránsito por éstas vías ocasionando 
congestionamientos, accidentes, contaminación, elevados niveles 
de stress y lo que al parecer es un problema cada vez mós grave: 
la pérdida de horas/hOmbre y retraso en las actividades diarias. 

Sociabilidad 
La zona de Estudio, por naturaleza, tiene una gran capacidad 
comercial y carece de áreas públicas para el establecimiento de 
áreas con locales comerciales que ofrezcan al los pasajeros 
productos de consumo, sin la necesidad de desplazarse grandes 
distancias y ocasionar con ello una pérdida de horas/hombre en el 
desempeño de sus actividades diarias. 

g) El trazo y construcción de la Avenida Gral. Ignacio Zaragoza y 
posteriormente la línea "A" del Metro ocasionó la separación 
de zonas que por cientos de años permanecieron unidas 
trajo consigo la pérdida de Identidad y sin duda el cambio 
m6s significativo fue éste último: el "Borde Urbano· que 
significa el Metro, su construcción Incrementó en el valor 
catastral de los terrenos que gozaron del privilegio de una 
estación cercana, aumentó la actividad comercial de la 
Zona, sin embargo, la calidad de los comercios dista mucho 
de ser segura y confiable. Por éstos lugares, la gente se ve 
afectada por el ambulantaJe, el comercio semlfiJo, Informal, 
desorganizado, anárquico, sucio, inseguro, el comercio 
Ilícito, fuente generadora de connlctos o las comunidades 
más cercanas. El anárquico crecimiento urbano de esta 
delegación se debe o la Irregularidad en lo tenencia de la 
tierra v a la falta de planlficaclón, lo cual a dado como 
resultado una oportunidad de vivienda para los sectores 
populares. Estas circunstancias determinan que las invasiones 
hayan Jugado un papel importante en la urbanización 
Irregular de muchas zonas. Esta delegación concentra el 7% 
del crecimiento demográfico de todo el D.F. 
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CAPÍTULO 111 

ANÁLISIS 

• ... El edificio cualquiera que sean sus característicos, 
debe Integrarse dentro de un entorno físico, socia/, cultural y espiritual. 

Cuando se enfoco así el problema de diseño 
el edificio se corrv/erte en porte Integro/ de su ambiente.· 
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El mercado se concentra básicamente en el número de personas 
que harán uso de manera cotidiana de la conexión de transporte. 
Si bien las líneas en operación de la red del Metro están dentro del 
Distrito federal. 11 estaciones terminales de las nueve líneas, se 
ubican en áreas limítrofes de ambas jurisdicciones y Santa Martha 
es una de ellas, atendiendo gran demanda de usuarios 
procedentes de importantes zonas de alfa densidad Valle de 
chalco. Valle de chimalhuacán, Valle de ayotta y una gran 
cantidad de desarrollos habitacionales de los municipios del 
oriente del Estado de México. 

Por otro lado, los datos del Estudio Integral para detectar la 
at/uencla vehlcular en el nodo de las vlalldodes realizadas por 
alumnos de Extensión universitaria en enero del 2002 sobre los 
corredores de transporte en el área de estudio, muestran 
claramente que las afluencias más importantes están 
concentradas sobre Av. Ignacio Zaragoza y Ermita lztapalapa en 
sus sentidos oriente-poniente en el horario matullno y poniente­
oriente en el vespertino (ver anexos 4 al 7). 

Adlclonalnnente, se realizaron encuestas en la salida y entrada del 
metro para detectar la distribución de viajes utilizando el modelo 
Multtmodal Loglt. el cual. consiste en generar una matriz ortgen· 
destino de los usuarios; al realizar éstos conteos peatonales de 
transporte. 

El transporte par!lcular es una de las prtnclpales prioridades en la 
zona, ya que en horas pico el número de éstos aumenta 
con~derablemente. 

Los resultados se Integraron en una tabla de Cuantlttcoclón del 
transporte en el nodo Integrado por las vlalldades en cuestión, 
detectando una afluencia diaria de 1,657,909 de usuarios 
potenciales del emplazamiento y 131,993 pasajeros en hora de 
máxima demanda 

Fuente: Estudio de sustitución de minib~ por auto~, (f()(ganización de la 
subm1 y prof5ionalización del strvicio en 26 amdores de la ZHVM, cOffedor 3 
Ignacio ZaragtJD, Corredor eje8 sur Ermita Izt¡¡palapa, octubre de 1999, <fotos 
cortesía ~ llltnll. 
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3.1. Mercado 
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n P1rldtro. Son aquellas zonas de transferencia en donde se permite la detención 
momentánea de vehículos para efectuar el traslado y conexión de pasajeros entre los 
diterentes modOS de transporte, en condiciones especiales de seguridad, cirtulación y 
comodidad 

3.2. Usuarios 

Debido a que gran parte de la población en la zona oriente es de 
escasos recursos, el proyecto debe considerar el gasto de 
transportación diario que los usuarios potenciales harán en éste 
rubro. A su vez, habrá de proporcionar al proyecto dignidad e 
identidad para acercar a las comunidades fomentar la 
sociabilización y promover los espacios públicos que fomenten la 
cultura popular. 

1/1 
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,.. · ,, Ubicada en el frente de una antigua estación de trenes en Ja Place de la Gare, 
.'·::-:.::~;::>.> . la nueva estación de Strassbourg, los nexos del nuevo sistema de avenidas, 

' ... ··con el cual el gobierno de la ciudad espera la sustitución de autobuses y automóviles. 
La nueva estación tiene conexiones con los autobuses principales y líneas de tren, 

. . : 11.i.· .. r.;;::::>... • • • t~s y ademós tiene un estacionamiento, facllldades para aquellos pasajeros que lo deseen 
~ . , • • puedan dejar sus automóviles y el sistema de transporte público. 

___:_)•·,~ // r.~ J.---~:, '0-..'<.,A·,~ ~· • • . La e~acl6n se convierte en parte de la ciudad. 
~ /~~; ;;'0~,f.~ili • ~: lil. ·:: ,~~:;\~~\~~--¡¡_La unlca porción visible de la estaclon del nivel de la calle es un patio hundido. 

" ~ -----·-··--xi · Dos columnas de órboles enfatizan el acceso 
. .o ~ · · · · ~. ---· 'J. ~-1LL1......J4 LJl: ' ' el cual, estó cubierto por una estructura de cristal y acero'. 
~ : if:. ; · · ! · 1- El peri metro de éste espacio tiene cubículos para realizar negocios. 
,;i ' ~ ¡ 7: Junto a las escaleras y plataformas de los trenes, la artista norteamericana Bórbara Kruger 

cr ha Instalado signos sobre el concreto, sobre los cuales estón escritas en grandes letras 
::Z===~~~~~:.E~===~L con frases confrontaclonales, tales corno: 

lA dónde vos?lDonde crees que estós?lDonde estó tu cabeza?¿qulen tiene la última deelsl6n? 
Estos mensajes Interminables con advertencias y signos direccionales corno respuesta a la pregunta 

lDónde vas?, mas pasajeros pueden tener listo la respuesta. 

('.entro de tronsnnrte m1ifirmc1d. GuDlermcl Rotoel Treio llonire7 
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El Tren Ligero 

En este modo de transporte opera sólo una línea. de la estación 
Taxqueña del Metro a la estación Embarcadero. en Xochimilco, 
cuya longi1ud es de 12.5 kilómetros, con doble vía. En un tiempo se 
pensó continuar con un ramal hacia llalpan. la falta de usuarios, el 
hecho de compartir el mismo derecho de vía con otros modos y la 
competencia con colectivos la hicieron incosteable. 

Al principio, la operación de este modo se hizo con la adaptación 
de los tranvías antiguos en trenes ligeros, lo que resultó un fracaso 
por que la adecuación no fue realizada correctamente; los 
problemas surgieron desde el inicia de la operación; 
posteriormente el deterioro de los componentes eléctricos, por 
envejecimiento, obliga a los trenes a permanecer más tiempo en 
los talleres que en operación. 

Con la adquisición de trenes nuevos fabricados en México, 
adecuaciones realizadas en estaciones, la eliminación de varios 
Intersecciones con otras vialidades y un nuevo enfoque dado a su 
operación , este modo ha Incrementado considerablemente la 
anuencia de viajeros. En la actualidad cuenta con 12 trenes y su 
captación de pasajeros por vehículo/ldl6metro ha crecido de 
437.19 en 1991 a mil 732 en 2000 al día, aunque la falta de 
unidades determina que, en las horas pico, los trenes vayan 
sobrecargados. Según datos del GDF. en el año 2000 se 
transportaron 17 millones 877 mil pasajeros.22 

22 Fuente: INEGI. Con base en cifras del GDF. sector Comunicaciones y Transportes. 
Sistema de transportes de la ciudad de México. Tren Ligero. 

3.3. • Edificios onó/ogos 

Termln111Taxqueftlt 

La terminal se encuentra al sur de la Ciudad de México, en el nodo 
mas importante al sur de la ciudad; las avenidas y Taxqueña son 
vialidades primarias. 

La conformación básica de la terminal son sus sistemas de 
transporte: 1 )terminal de autobuses del sur, 2jtermlnal del metro, 
3~erminal de la línea ll-1 del tren ligero. 4)paradero de transporte 
de baja capacidad, 5)estaclonamiento, 6)accesos peatonales 
que comunican a los medios de transporte antes mencionados. 

En este paradero existen 21 andenes, cubriendo una extensión de 
37,000 m2. B número de usuarios que utilizan diariamente este 
centro de transporte es de aproximadamente 860, 990 personas. 

C'.enlro ne hon<;0Cllle mtMirmOOI. Guillerrm llnfnel Trein RnrrirP.7 
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3.4.1. Lista de Necesidades 
PARADEROS 
RElACIONADOS CON EL USUARIO 
OPERACIÓN 

Acceso a paraderos 

Andadores peatonales subterr6neos de enlace entre andenes 

Andenes 

CObertlzos 

Protecciones 

Barandales 

Ercausadores 

Instalaciones para discapacitados 

keas de descenso de pasaje 

SEIMOOS COMPLEMEMARIOS 

Sanitarios Hombres (usuarios) 

Samarios Mujeres (usuartos) 

Teletóricos 

Módlfos de Información 

Módulo de servicios médicos 

caseta de servicios de segllldad 

Basureros 

RELACIONADOS CON EL CONCESIONARIO 
OPERACIÓN 

Caseta de centro! de accesos y salidos 

caseta de despachO de rutas 

Bardas. Lanzaderas. Guamlclones. Reductores de veloc!dades 

COMPLEMEMAAIOS 

Nea mec6nlca emergente 

Diagnóstico e Inspección 

Reparación de componentes 

Talleles de apoyo 

caseta de Intendencia y mantenlmneto 

Unidad integradora de basua 

Sanllarlos de aperadores 

eontenedores de basura 

~ COMERC1AlES 

Corredores comerciales 

Locales en área húneda 

Locales en área seca 

ADMINIS!AAOÓN 

Admlnstraclón General 

Contador 

Sanitarios Hombres 

Saritanos Muj9fes 

Cuarto de limpieza 

kea de vlgllancla 

Cuarto de vigilancia 

Estancia 

ESTAOONAMIEMO 

Combis 

Microbuses 

Autobuses 

Automóviles 

Momentáneo 

Patio de manobras 

EQUIPAMIENTO URBANO PARA PARADEROS 
GENERAL 

Áreas publlcttanas 

Alumbrado 

Ser\allzaclón 

• Autotransporte pútillcdJ 

• Vehlculos pnvadOS:l 

• PeatónJ 
SemáfO!OS 

Sistemas contra incendio 

Í>Jeas de absorción 

~EXIEOORES 

Áleas verdes 

Circulaciones 

Helipuerto 

3.4.Necesidades 

('.entro de trnn1r1orte miittrmdol. Gu~ Rofoel Trelo Rmire1 
.Análisis l!I 
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3.4. l. lista de necesidades 

ESTACIÓN DEL ffiEN FÉRREO 

AREftS FUNCIONALES 
AAfA ADMINISTRATIVA 

Olldnas 

Jefe de la estación 

Guardia de la estac!6n 

/.Jea de residencias 
CUarto de vigilancia (CClV} 

Enferrrerfa y urgencias médicas 

Saritorlos y IOckers damas (con c!rcl.doclones) 

Sanitarios y IOckers caballeros (con circulaciones) 

AAfA OPERATIVA 

Taquillas e lnformaci6n al pÚbllco 

Cuartos de selvic!o 

Reparaciones 

Concesiones comerciales 

Locales folll1Clies 

comida róplda 

Locales folll1Clles (Transferencia) 

Sanl1anos públicos damas (con clrcOOC!ones) 

Sanitarios públicos hombres (con circulaciones) 

CIRCUlACIONES 
Accesos 

VestfbUlas externos 

VestfbUlos Internos (de acceso controlado) 

Torniquetes 

Corredor de transferencia 

Escaleras eléctricas y njas 

Área cunural y de exposiciones 

Andenes 
Andenes laterales 

Ardén central 

usuarios 

Trenes de 6 vagones 

ESTACIONAMIENTO 

ARE.6S FUNCIONAi.ES 
Plumas de acceso 

Caseta de conlrol 

Cuarto de manterimlento 

CUarto de móqulnas 
Reparaciones y Lavado de autos 

Estacionamientos 

Automóviles 

Discapacitados 

Taxis 

CIRCULACIONES 
Accesos Peatonales 

Roíl"POS de acceso-desalojo 

Vehlculares 

3.4. Necesidades 

C'.en1m ele tm~~;. ;n1~irrodd: GuB!elrm lhfoel Trelo Rmire1 
i6rtqlisis · . 11 
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3.4.2. Rcha de proyecto 

• Redactar el provecto y seleccionar el trazado óptimo. • 
• Redactar el proyecto definitivo. • 
• Redactar el Estudio de Impacto Ambiental. • 
• Conformación de un órgano controlador del • 

Paradero. 
• Sacar a llcltaclón Pública la propuesta [obra) y 

proceder a su adjudicación. 
E utar las obras. 

• Viales 
• Estructurales 
• Geométricos 
• Administrativos 

DGOH 
TELECOM 
SETRAVI 
STC METRO 

C'.enno dP. normnda '~~dci. GuP!e!Tm 1"1fnel TrP.io Rmire1 
-··~,_· :·;::;;-;/•'¡ -.:·.¡;j:{'.ic':..fi~'..,', 

3.4. Necesidades 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 
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El problema más grave asociado al crecimiento de la ZMCM son 
sus altos índices de contaminación atmosférica registrados; desde 
1977 viene siendo uno de los problemas que más preocupan a la 
población y autoridades. Este problema se agrava en la 
temporada de frío. pues las bajas temperaturas estabilizan las 
capas de aire sobre la ciudad y sin conversión térmica, los 
contaminantes vertidos a la atmósfera se van acumulando. 

Los principales contaminantes en la atmósfera son las partículas 
sólidas suspendidas, bióxida de azufre. monóxido de carbono. 
óxidos de nitrógeno e hidrocarburos. Los daños que pueden causar 
cada uno de los contaminantes mencionadas son ml!y' variados, 
desde Irritación de ojos y del aparato respiratorio hasta neumonía e 
infecciones de faringe y laringe. 

Los contaminantes son emitidos al aire al ser quemada la gasolina. 
De acuerdo con datos de la Secretaría del medio ambiente. en la 
ZMVM se consume un promedio de 44 millones de litros de 
gasolina diarios de las cuales 56% es utilizada en transporte23

• 

Patlcipaclón de emisiones atrlblibles al trcnsporte de pasqeros 
TIPO DE FUENTE SO, co NO HC TOTAL 
Transporte particular 54.2% 54.0% 45.1% 53.9% 53.9% 
Transoorte oúblico 45.8% 46.0% 54.9% 46.1% 46.1% 
Mlnlbús 7.0 10.8 12.2 13.2 11.2 
Vagoneta 5.5 6.5 6.4 6.9 6.5 
Taxi 26.0 25.5 20.8 25.0 25.2 
Autobús 6.5 0.4 12.2 0.6 0.9 
Suburbanos 0.9 2.8 3.2 0.4 2.3 
Total 100% 100% 100% 100% 100% 

Si tomamos en cuenta que el promedio de traslado sobre las dos 
vialidades principales es de 40 minutos en hora pico y la 
predicción para agilizar el traslado es de 60 km/hr por vehículo, 
para el caso específico del proyecto tendremos un ahorro en el 
tiempo de traslado (disminuye a l O minutos) y por lo tanto en el 

23 R<Jtra/ismo y <ksilrrol/O, No. ~ Tra~ Urbanq, •impacto del transporte 
urbano en el medio ambiente, El caso de la Oudad de MéJ<ico•; Eduardo Palazuelos 
Rendón, ano 10 julio-agosto-septiembre de 1997, pp 115. 

3.4. Estudio de impacto ambiental 

consumo de gasolina del 60%, paralelamente a ello una 
disminución en la emisión de contaminantes a la atmósfera del 
75% (ver anexo 8). 

Uno de los más relevantes urbanistas en los años setenta. 
Constantinos Doxiadis, resume sus observaciones sobre el 
transporte actual en la siguiente forma: 

" ... Fabricamos millones de automóviles que presionan la ciudad. 
construimos carreteras y calles en todas partes. principalmente 

para aliviar la presión de las ciudades y luego nos preocupamos al 
encontrar/as congestionadas. 

... nos estamos co/'Nfrtfendo gradualmente en una especie sin 
piernas. El centro de la ciudad se vuelve Inhabitable. Construimos 

sistemas de transporte para huír hacia los suburbios, a una 
velocidad semejante a la proporcionada por fa tracción animal y 

así perdemos tiempo en transportarnos 
y contaminamos el medio ambiente. "14 

Centro de tronspate mtitirrodol. Guilleirro lbfoel Treja Rorrírez 
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CAPÍTULO IV 

SÍNTESIS 

·p1onlflcadores sin concepto, sin perspecttva a largo plazo, 
sin sentido de su oficio en el más ampllo de los términos 

pueden fácllmente derivar en uno o en ambos de los pecados clósicos: 
la optimización a corto plazo o el subjetMsmo romántico, 

aplicando un vendaje a unos pocos sin ser siquiera capaces 
de curar la herida básica .. : 

Burchell & Sternlleb 
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Del distrito federal para 2006 

En los próximos cinco años el Gobierno del Distrito Federal deberá 
instrumentar uno serie de politices y acciones que busquen inducir 
un reparto modal más balanceado. Para ello, se consideran los 
siguientes puntos de partida: 

• El metro y el tren ligero retoman su importancia a costa de 
los minibuses de tal forma que para el año 2006 el 
transporte eléctrico absorbe 1.45 millones de tramos de 
viaje diarios 

• Se dejan de prestor 9.9 millones de tramos de viajes diarios 
en mlnlbuses y se cubren mediante autobuses regulares 
con motores a diese! limpio o gas natural comprimido 

• A partlr de las polfttcos federales de apoyo que le den 
vlabllldad al proyecto, el tren suburbano podrá absoriber 
31 O mil tramos de viajes diarios del minibus suburbano y en 
menor medida del automóvil 25 mil paro 2006 

• La mejora del transporte eléctrico y de los autobuses atraen 
a 80 mil viajes de taxis a éstos medios 

• Las políticas de fomento al transporte escolar permiten que 
paro 2006 absoriban 1 O mil tramos de viajes del automóvil 

• Se considera un crecimiento anual de los viajes del 1.1 % 
anual 

4.1. Et escenario 

Del proyecto 

El proyecto busco recrear un ambiente en que el peatón se 
convierte en el medio de transporte esencial en la vida de la 
ciudad, andadores, parques, avenida por las que él transita. de las 
que es dueño. Sin duda, el sentimiento de pertenencia trae consigo 
la identidad del sitio, en donde el peatón se convierte en parte 
integral del paisaje, proporcionándole vitalidad al noda urbano. 

De tal modo, las conexiones peatonales y vehiculares mediante sus 
intersecciones van conformando el aspecto tundamental del 
proyecto. 

De este modo se prevee que para en el momento de consolidarse 
el proyecto pueda absorber entre 300,000 y 450.000 tramos viaje 
por día y, o su vez. reducir en un 45 % la emisión de contaminantes 
a la atmósfera. (datos que se calculan del estudio de impacto 
ambiental en tunclón de los datos que se obtuvieron en el 
muestreo que se realizó en la zona, ver anexo 6) 

La propuesta esta enfocada bajo cuatro líneas de. acción: 
• Preferencia de traslado para el peatón por encima de 

cualquier otro modo de transporte. 
• Implementación del sistema tronco-alimentador, en donde 

el tren ligero retoma su Importancia, como garantizador de 
un transporte eficiente, limpio y que no contamina. 

• Establecimiento de dos paraderos de transporte público. 
• Análisis y evaluación de los puntos de intersección que se 

generan a partir de los flujos peatonales y vehiculares 
planteados en los puntos anteriores. 

centro de 1ronspcxte muttmodOI. GuUle!mo Rafael Tre)o Rorrírez 



PROGRAMA ARQUITECTÓNICO ESTACION DEL TREN FÉRREO 
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AREP$ FUNCIONALES 
oncnas 
Jefe de la es1oclón 
Guardia de la estación 
Neo de lockers 

Cuarto de vigilancia (CClV) 

Emergencias médicos 
sonttorlos Domas (con clrc11aclones) 
Inodoros 
Lavabos 
Lockers 
Sanltonos Caballeros (con clrciJaclones) 
lrodoros 
Mingitorios 
Lavabos 
Lockels 
AUia de usos mlitlples 
OpefatMl 
TaaUlllos 
Exoenoedores autornóllcos de boletos 
lnfOITTlOClón al oúblico 
Cuartos de se!Vlclo 

Ñeo del predio 

Ñeo de construcción 
Usuarios potenciales/dio 

Usuarios en hora pico 

.. 

, .. ·.• .. 
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'. 

.. 

cuarto de bombas laoua potable, aouas ollNloles v aouos nearasl 
Reooroclones 
Concesiones comeictales 
Locales formoles 
COO'ida rópkla 
Locales formoles (Transferencia} 
Sanl1orlos públicos darnos (con clrcooclones) 
lrodOros 
Lavabos 
Lockers 
Sanl1onos plblicos hombres (con clrcooclones) 
Inodoros 
Mingitorios 
Lavabos 
Lockers 

4.2. Programa orquftectóníco 

SUPERFICIE 
ancho 60 1 15.000.00 iTí2 

largo 250 ,___....;...__;;.;;.....;;.;........1 

% 

100.00% 

300,000.00 
60,000.00 

SUPERRCIE / ESPACIO 

25.00 m1 
3.00 mi 

16.00 rri' 
25.00 m1 
25.00 m1 

1.08 m1 
~·':- '.-.::,;,,1.08 m1 
.;: {· !' ;:. 0.27 m1 
···'.· ,., ..... . 

1. 
1.08 m1 
0.54 m1 
1.08 m1 
0.27 rri' 

6.00 m1 
0.60 m' 
6.00 m' 
6.00 m' 

30.00 m' 

25.00 m' 
37.50 m1 
25.00 ml 

1.08 m2 
1.08 m1 
0.27 m1 

1.08 m2 
0.54 m1 
1.08 m1 
0.27 m' 

1 8,084.08 iTí2 53.89% 

Nota: ~r cólculo de pas::iJeros en cmxo 5 
SUPERFICIE OCUPA!}\ PORCENTAJE DE OCUPACION 

1.983.68 13.22% 
100.00 rri' 0.67% 
25.00 m1 0.17% 
19.00 m' 0.13% 

25.00 m1 0.17% 

25.00 m1 0.17% 
12.96 rri' 0.09% 
2.16 rri' 
2.16 m1 
2.16 m1 

11.88 rri' 0.08% 
1.08 m1 
0.54 m1 
2.16 m1 
2.16 rri' 

84.00 m' 0.56% 
24.00 m1 0.16% 
6.00 rri' 0.04% 

12.00 rri' 0.08% 
12.00 m' 0.08% 

30.00 m' 0.20% 
1.750.00 rri' 11.67% 
1,000.00 m' 6.67% 

450.00 m1 3.00% 
300.00 m1 2.00% 

12.96 m2 0.09% 
2.16 m1 
2.16 m1 
2.16 m1 

11.88 rri' 0.08% 
1.08 m2 
0.54 m1 
2.16 m1 
2.16 m2 

Centro de tronsporte mlitlmodal. Gulle!mo Rafael Trejo Ranírez 



4.2. Programo orquffectóníco 

-
CIRCULACIONES 6,100.40 m' 40.67% 

8 Accesos '-: 
,' 25.00 m' 200.00 m' 1.33% -

2 Vestíbulos externos 100.00 m' 200.00 m' 1.33% 

2 Vestibulos Internos (de acceso controlado} 100.00 m' 200.00 m' 1.33% -
2 Área clJtural 300.00 m' 600.00 m' 4.00% 

36 TO!T'lquetes ': -", ,, 0.45 m' 16.20 m' 0.11% 

1.440 Usuartos en el corredor de transferencia "•:"-.' :·':', ,:, 1.5 m' 2.160.00 m' 14.40% 

16 Escaleras ' •,,\: ' 50.00 m' 800.00 m' 5.33% 

12 Escaleras eléctricas 
'' 15.00 m' 180.00 m' 1.20% 

Andenes 
,_, 

l,728.00 m' 11.52% 

2 Andenes laterales 432.00 m' 864.00 m' 
1 Andén central 864.00 m' 864.00 m' ' 

1.440 Usuartos 1.20 m' m' 
2 Trenes de 6 vagones 600.00 m2 1.200.00 m' 8.00% 

cenl!o de transporte mlllimodal. GuDlermo Rafael Treja Rarírez 



PROGRAMA ARQUITECTÓNICO DE 2 PARADEROS DE 1RANSPOR1E 

SUperficle del predio 
Álea de construcción 

Usuonos potenciales al álO 
Usuarios en rora pico 

Número de rutas 
Número de cajones 

Número de ordenes 

RELACIONADOS CON LOS USUARIOS 

OPERAOON 
4 Acceso a paraderos 
2 Andadores peatonales sUbterróneos de enloce entre ordenes 

1.440 Peatones 
14 Andenes 

1.440 Po saleros 
28 Cobertizos 
4 Protecciones 

Barardales 
4 Encausodares 

Instalaciones discaoacltados 
14 Areas de descenso de pasale 

SEIMCIOS COMP!fMENTARIOS 
2 Sanl!arlos Hombres (usuarios) 
6 inodO!OS 
1 inodoros para discapacitados 
5 Mlng~orlos 
5 Lavabos 
2 Sanl!arlos Mujeres (usuarios) 
8 inodoros 
1 inodoros para discapacitados 
5 Lavabos 
6 Telefórlcos 
2 Módulos de lnforrnac16n 
1 Móduo de servicios médicas 
1 caseta de servicios de sealJ!dad 

28 Basureros 

PARADERO D.F. 
6,CXXJ.00 m' 

m' 
150,000 
60,000 

16 
25 
7 

SUPERFIOE / ESPAaO 

72.00 m' 
1,555.20 m' 

1.08 m' 
111.09 m' 

1.08 
18.00 m' 
18.00 m' 
18.00 m' 
72.00 m' 

m' 
18.00 m' 

1.08 m' 
3.66 m' 
0.54 m' 
0.72 m' 

1.08 m' 
3.66 m' 
0.72 m' 
0.72 m' 
9.00 m' 

25.00 m' 
25.00 m' 
0.36 m' 

4. 2. Programa arquitectónico 

PARADERO EDO.MEX. TOTAL 
6,CXXJ.00 m' 12.000.00 100.00% 

m' 17,763.46 148.03% 
150,000 300,000 personas 
60,000 120.000 personas 

16 32 
26 51 
7 14 

Fuente: Máffsls de rutot cáJcuJo de Ull/Orlos en pJJCderos (ver anexo X} 

PORCENTAJE DE 
SUPERRaE OCUP~ OCUPAaÓN 

6,069.60 m' 50.58% 
288.00 m' 2.40% 

3,110.40 m2 25.92% 

1,555.20 m' 12.96% 

504.00 m' 4.20% 
72.00 m' 0.60% 

O.DO m' 0.00% 
288.00 m' 2.40% 

O.DO m' 0.00% 
252.00 m' 2.10% 
211.76 m' 1.76% 

65.76 m' 0.55% 
6.48 m' 
3.66 m' 
2.70 m' 
3.60 m' 

63.60 m' 0.53% 
8.64 m' 
3.66 m' 
3.60 m' 
4.32 m' 0.04% 

18.00 m' 0.15% 
25.00 m' 0.21% 
25.00 m' 0.21% 
10.08 m 0.08% 

Centro de transporte multirrodal. GuHierrro Rafael Tre]o Rarrírez 



r 
REIACIONADOS CON EL CONCESIONARIO 

ADMINISIRACIÓN 

1 Administración General 
1 Contador 

Sanitarios Hombres 
2 Inodoros 
2 Mlngttonos 
2 Lavabos 
2 Lockers 

Sanitarios Mt,¡eres 
2 Inodoros 
2 Lavabos 
2 Lockers 
1 cuarto de llf'f1Jieza 

Areo de vigilancia 
1 Cuarto de vigilancia 
1 Sala de firrnos 
1 Estancia 

OPERAaÓN 
1 Caseta de control de accesos v salidas 
1 Caseto de desoocho de rutas 
2 Bohíos 
3 Lanzaderas 
2 Guarniciones 
4 Reductores de velocidades 

COMPLEMENTMOS 
2 Areo mecónlca emerQente 
2 Dlaooostlco e lnspecclón 
2 Reparación de componentes 
2 Talleres de apoyo 
2 Almacén 
2 caseta de Intendencia y mantenimlneto 
2 Unidad lnteoradora de basura 

14 Sanitonos de operadores 
1 Inodoros 
1 Mlngttonos 
1 Lavabos 
8 Contenedores de basura 

e transporte mUlirrodol. Gui!terrro lbfaet Treja Rcrrírez 
1 
1 

4.2. Programa arquitectónico 

SUPERROE / ESPAOO SUPEROOE OCUPADA PORCENTAJE DE OCUPACIÓN 

90.28 m2 0.75% 
10.00 m2 10.00 m2 0.08% 
10.00 m2 10.00 m2 0.08% 

10.44 m2 0.09% 
1.08 m2 2.16 m2 
0.54 m2 1.08 m2 
0.72 m2 1.44 m2 
0.27 m2 0.54 m2 

8.28 m2 0.07% 
1.08 m2 2.16 m2 
0.72 m2 1.44 m2 
0.27 m2 0.54 m2 
6.00 m' 6.00 m' 0.05% 

56.00 m' 0.47% 
25.00 m2 25.00 rri2 

6.00 m2 6.00 m2 
25.00 m' 25.00 m' 

8,352.30 rri2 2.86% 
3.00 m2 3.00 m' 0.03% 

10.00 m' 10.00 m' 0.08% 
108.00 rri2 216.00 m' 1.80% 
18.00 rrí' 54.00 m' 0.45% 
18.00 m1 36.00 m' 0.30% 
6.00 m' 24.00 rri' 0.20% 

497.52 m2 4.15% 
100.00 m' 200.00 m2 1.67% 
18.00 m' 36.00 m' 0.30% 
18.00 m' 36.00 m' 0.30% 
18.00 m' 36.00 m' 0.30% 
25.00 m' 50.00 m' 0.42% 
6.00 m' 12.00 m' 0.10% 

25.00 m' 50.00 m' 0.42% 
65.52 m' 0.55% 

1.08 m' 1.08 m' 
0.54 m2 0.54 m' 
0.72 m2 0.72 m' 
1.50 m2 12.00 rri2 0.10% 
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ESTAOONAMIENTO 
30 COrnbls 12.5 ITT 
60 Microbuses 18.00 ITT 
20 AU!obUses 36.00 ITT 

120 AU!omóviles 12.50 ITT 
20 Momentóneo 12.50 ITT 
2 Patio de maniobras 36.oo ITT 

2 
42 
42 

El número y capacidad de un goroge esló determinado en f\llClón de seis ospectos 
principales 

" IOngltud de lo re<fi 
•tamaño del parque vehlcoor (150·250 aU!obUses¡J 

• métodos de mantenlmlentoJ 

•terreno d~ponlbleJ 
• capacidad poro la administración del garagaJ 

• factores IOCOles'.J 

o 
n 

~COMERCIALES 
Corredores comercloles 
Locales en órea húmeda 5.63 
Locales en órea seca 5.63 

EQUIPAMIENTO URBANO PARA PARADEROS 

IGE~RAI. 
Aleas publlcltarlas 
Alumbrado 
Sef'allzaclón 
• AU!otransporte públlcdl 
• Vehlculos privados'.J 
• Pealóril 

Semóforos 
Sistemas contra Incendio 
Áleos de absorcl6n 

keasverdes 

Clrc00clones 
Helipuerto 

e 

ITT 
ITT 
ITT 

4.2. Programo arquitectónico 

2.542.oo ITT 21.18% .· ' 

375.oo rrr 

1,080.00 ITT 
120.00 ITT 

1,500.00 ITT 
250.00 ITT 
12.00 ITT 

o.oo· ITT 0.00% 
' 

236.46 ir? 1.97% 
236.46 ITT 1.97% 

60 



PROGRAMA ARQUITECTÓNICO DEL ESTACIONAMIENTO 

AREAS FUNCIONALES 
4 Plumas de acceso 

2 Caseta de control 
2 cuarto de manterimlenta 

1 Cuarto de móqt.inas 

5 Reoaraclones y Lavado de autos 

2 Estacionamientos 

576 Automóviles 

14 Discapacitados 

30 Taxis 

ClllCUIACIONES 
2 Accesos Pealonales 

4 Rampas de acceso-Oesalolo 

576 Vehlcu!ares 

Ásea del p1edlo 

Área de canmucclón 
Usuarios potenciales al die 

Usuarios en hora pico 
Oferta de estacionamiento 

SUPERFICIE 
anche 160 72,000.00 m' 

largo 450 
22.071.80 m' 

5,000 
500 
627 cajones 

SUPERFICIE I ESPACIO SUPERFICIE OCUPADA 

22,071.80 m' 
30.00 m' 120.00 m' 
3.00 m2 6.00 m2 
6.00 m' 12.00 m' 

30.00 m2 30.00 m2 
30.00 m' 150.00 m' 
84.50 m2 169.00 m' 
12.50 m2 7,200.00 m' 
42.00 m' 604.80 m' 
30.00 m2 900.00 m' 

10,760.00 m' 
60.00 m' 120.00 m' 

500.00 m2 2,000.00 m2 
15.00 m' 8,640.00 m2 

Centro de transporte mU!lm:ldal. GuHlermO Rafael Trajo Ranirez 

4.2. Programo arquitectónico 

100.00% 

39.71% 

PORCENTAJE DE 
OCUPACIÓN 

27.71% 

0.17% 
0.01% 
0.02% 
0.04% 

0.21% 
0.2% 
10.0% 

0.8% 

1.3% 

12.00% 
02% 

2.8% 

12.0% 



4.3.1. Conceptos 

El hombre expresa la circunstancia de estar en alguna parte, en 
oposición a la idea de Ir y venir por medio del señalamiento de uno 
o varios centros con los que tiende a relacionarse espacial y 
mentalmente y que conformen las coordenadas espacio tiempo 
para que pueda desarrollar las actividades que le son propias, la 
propiedad de la determinación de éstas coordenadas añade al 
centro la idea de meta como lugar de llegada y de partida y esto 
nos introduce en la dinámica espacial de unas fuerzas centrífugas y 
centrípetas siempre en tensión que es lo que constituye la esencia 
de la noción 'lugar". 

Una estación de transferencia es aquella Infraestructura diseñada 
para facilitar el intercambio de pasajeros, ya sea de un mismo 
medio de transporte (metro-metro) o entre varios medios de 
transporte (metrobús-autobús; autobús-tren ligero). Cuando estas 
estaciones de transferencia cuentan con las instalaciones 
adecuadas asl como las posiciones o bahlas necesarias para 
acomodar el número de vehículos que convergen en ése punto, 
son conocidos como paraderos. 

Para determinar el concepto general del proyecto haré algunas 
puntualizaclones, por medio de diferentes palabras y conceptos 
aislados que habrón de conformar la Idea generadora del 
proyecto. Palabras como centro25

, nodo26
, lugar, toman sentido a 

través de su aplicación en la ciudad .. Elemento concentrador del 
espacio, que participa en los conceptos de masa y centro y que 
arqultect6nlcamente se han resuelto conjuntamente como señal 
(símbolo) y lugar (espaclo).Ylsta. Imagen del todo Borde. Cambio 

:11 centra. Lugar donde parten o convergen acciones particulares coordinadas, en 
donde se desarrolla más lntl!nsamente una actividad determinada. Punto en que, 
según su situación y/o figura está la fuerza del cuerpo, privilegiado respeao a los 
demás de una configuración geo~ca en el que convergen •tuerzas comunes• 
~formales). 

Nodo. Es el foco estratégico que se produce en uniones de caminos o por 
concentraciones de algunas características. Lynch, Kevin. l~n de la dudad. 

4.3. Conceptos 

del espacio urbano, límite de ciertas áreas Trama. Organización o 
estructura urbana. 

Por otro lado, las formas básicas configuradoras de la ciudad como 
son las plazas, las calles, la secuencia, los hitos, le proporcionan a la 
ciudad una identidad propia. característica. 

La plaza. se identifica por el grado de sustracción. de oquedad a la 
que se encuentra sometida. La calle, proporciona una dirección, un 
sentido y se erige como un elemento organizador de la ciudad. La 
secuencia, cuyo conjunto de elementos, ritmo, proporciones y 
masas fijan el perfil de su imagen urbana. 

El término de 'propiedad comunal", sin duda mantiene implícito un 
sentida de pertenencia, la propiedad como bien entendemos 
mantiene la pertenencia en la comunidad y para la comunidad. 

La progresión geométrica es una sucesión de números en la que 
cada uno es múltiplo fijo del anterior y el proceso se denomina 
crecimiento exponencial. Los crecimientos exponenciales aparecen 
en toda ciase de ámbitos importantes, familiares o no. Un ejemplo es 
el interés compuesto. Pero los crecimientos exponenciales no 
pueden continuar indefinidamente, mucho antes de eso encuentran 
algún impedimento. 

Centro de tronsporte ml.ifirrodol. GuillermO Rafael Trajo Rarírez 
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4.3.2. Imagen Conceptual 

En términos de Bioquímica • ... en las células, el transporte activo27 es auel que requiere 
trasladar un soluto a través de una membrana celular desde una región de menor 
concentración hacia otra de mayor concentración, es decir, venciendo un gradiente de 
concentración. 

La comunidad se puede comparar a un superorganismo; hasta ciertos limites reacciona 
como un todo, y en condiciones de equilibrio transmite su estructura y composición a 
través del tiempo. La estructura de una comunidad sometida a condiciones 
ambientales poco uniformes es relativamente compleja y aprovecha al mínimo los 
recursos del medio y las comunidades residentes en medios de condiciones muy 
uniformes a través del tiempo poseen una complicación estructural muy elevada y 
aprovechan al máximo los recursos del medio. 

4.3.3. Concepto Arqutectónico [Tésis) 

Conceptos 

INTERIOR 

Bajo éste punto de vista el Concepto General del provecto está enfocado básicamente 
a generar en el límite de la ciudad de México, un enorme nodo para el traslado masivo 
de personas del Estada de México al Distrito federal y viceversa, que slNa como filtro, por 
el cual la fUelza de trabajo Ingresa a la ciudad. ~.v.:-;~"'!t~ . '-'= · · 

Las estaciones dejan su huella en las calles de la ciudad y constituyen una afirmación de 
la Importancia del transporte público en la ciudad moderna. Las nuevas pieles 
uniformes, sugerentes, tupidas y muy lisas adquieren de nuevo una característica 
anttmoderna: recubren los cuerpos arquitectónicos o los encubren adaptándolos a un 
contexto, ayudando a contener y a reducir al propio edificio. 

Se busca que puedan tener acceso tanto los autobuses, como los microbuses y taxis. 
que estos centros den cabida Igualmente a estacionamientos, seguros, confortables y 
que faclllten los desplazamientos combinados automóvil particular-colecttvos·Metro. 

El nuevo proyecto de reconstrucción convertirá el espacio en un lugar de conexión vivo, 
no sólo para autobuses locales o de largo recorrido, sino también para mlnlbuses y 
metro, en donde, los peatones pueden entrar por todos lados y a distintos niveles. 

11Tr1nsporte ectivo. es et paso de sustancias a través de la membrana celular contra un gradiente de concentración 

Centro de rran.sporte muttirrodal. Guillerrro Rafael Trejo Rarlrez 
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La estrategia general del proyecto debe presentar los siguientes 
elementos 

• Atención a un reparto modal congruente y racional así 
como la consideración del peatón como elemento 
fundamental del transporte 

• Atención a un desarrollo institucional y de planeación del 
transporte que ajuste el sector a su dimensión de elemento 
estructurador del desarrollo urbano y del medio ambiente 

• Atención prioritaria al sector de bajos recursos a través de 
un transporte público de calidad, eficiente y suficiente 

RELACIÓN COSTO - BENEFICIO 
'precios de 2000 

6,00 vehlculos/hora 

4.4. La estrategia de diseño 

Evaluación Económica-Arquitectónica 

Sin duda, la demanda de transporte en el número de usuarios está 
directamente relacionado con la relación costo-beneficio, son los 
corredores donde es mayor la demanda de transporte. 

Otro aspecto fundamental es la topografia. por que cuenta con un 
terreno plano que permite construir fácilmente un tren ligero. 

Además de que la infraestructura del transporte es cuatro veces 
más económica que la del tren ligero, cuyo kilómetro cuesta 60 mil 
dólares.28 

20 convoyes/hora 

1.7 pasajeros por vehículo 

~ílílíl~ 
1,500 pasajeros/convoy 

~ílílíl~ 
720 pasajeros/convoy 

10,200 pasajeros/hora 

COSTO DE LA OBRA CIVIL' 

$40 millones de pesos 

VIADUCTO SEIS CARRILES 

120,000 pasajeros/hora 15,000 pasajeros/hora 

COSTO DE LA OBRA CIVIL' COSTO DE LA OBRA CIVIL' 

$50 millones/kilómetro $13 milloneslkllómetro 

METRO DOS CARRILES TREN LIGERO SEIS CARRILES 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

29 Periódico Reforma. Programan Tren Ligero en el oriente. L6pez, Yáscara, Entrevista 
a Silvia Blancas, Directora de Planeación y Vialidad de la Secretaría de Transportes y 
Vialidad fecha, página 

Centro de transporte multirrodal. Gu~le!rro Rafael Trejo Rorrirez 



CAPÍTULO V 

ESTUDIOS PRELIMINARES 

• ... Cuando la ausencia 
puede ser Ja forma más rotunda de presencia, 

dejar de hacer algo 
llega a convertirse en un gesto afirmativo .•. ª 

65 



5.1. DIAGRAMA DE FUNCIONAMIENTO 
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Al usuario le interesa que el tiempo y la distancia de recorrido sea 
mínima, del acceso al andén o de andén a andén, en caso de 
transferencias. Del mismo modo, se buscará que exista una 
convivencia al utilizar la estación. es decir que pueda orientarse y 
contar con patrones de circulación adecuados, que cuente con 
una adecuada capacidad y un fácil ascenso y descenso. 

Por otra parte, es conveniente proporcionar al usuario comodidad 
a través de un diseño adecuado y funcional, protegido de la 
Intemperie y con poco uso de escaleras. La seguridad y vigilancia 
van a jugar un papel muy Importante por lo que las superficies 
deben ser seguras y se debe contar con una adecuada 
iluminación y visibilidad. 

Por otro parte, el prestatario del servicio, buscará tener costos 
mínimos en su operación y mantenimiento; el contar con la 
capacidad adecuada tanto en la estación en su conjunto como 
en las óreas peatonales. Será Importante el logro de una flexibllldad 
en su operación que permita lograr una adaptabilidad a 
condiciones de horas de máxima demanda diferentes así como en 
relación a cambios en el tipo de recolección de tarifas. Asimismo, 
buscará una fácil supervisión mediante una bueno visibilidad de 
andenes y de las áreas de recolección de tarifas. Esto permitirá 
lograr una mayor eficiencia, as! como una mayor seguridad y 
menor riesgo de vandalismo. 

Flnclmente, la comunidad buscará tener un sistema eficiente, 
correctamente aprovechado y operado, donde los costos de 
Inversión sean los más reducidos posibles y que la estación no 
traiga efectos negativos Inmediatos, mediatos y a largo plazo para 
la sociedad. 

La diferencia de cobertura puede ser substancial ya que: 
AA= A1 -Ai:2 rª ~ 

Las estaciones con accesos en sus extremos representan la mejor 
opción para los usuarios y si esta se diseña con un área de 
mezanine en las intersecciones adyacentes y una buena parte del 

5.3. P/lJ?Tl[)() 

mezanine está fuera del límite del área de pago tarifario, estas 
pueden servir como paso peatonal deprimido. Con ello. se reduce 
el movimiento peatonal en la intersección y se hace una mejor 
utilización de la infraestructura. pudiendo, además incorporar 
tiendas. aparadores así como accesos a los edificios o zonas 
adyacentes. 

Circulaciones horizontales 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

Centro de transporte mlillrrodd. GuHlerrro lbfoel Treja Rarrírez 
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VESTÍBULO 

El tipo de vestíbulo depende en gran medida del tipo de trazado y 
de estaciones que se han proyectado. Los vestibulos en mezanlne 
se ubican a escasa protundidad y de ahí parten las escaleras para 
descender a los andenes. Éstos son los más empleados en líneas 
del metro subterráneas. 

Se debe considerar la posibilidad de utilizar el área del vestibulo 
como un área de paso entre las calles, con el consecuente ahorro 
de Infraestructura extra para el peatón. 

PASILLOS 

Las áreas de pasillos se diseñarán en !unción de la capacidad de 
los frenes, según los datos que obtenemos del estudio de 
cuantificación en la estación (ver anexo 9) el ancha en los pasillos 
de transferencia debe ser de 8.64 metros para permitir un poso de 
1,440 personas realizando la transferencia. 
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5.4. PAl?nDO 
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ANDENES 
El tipo de andén de transferencia se emplea poro dos líneas 
seporadas, la cual cuenta con dos andenes. Si las líneas solamente 
se tocan en la estación y no se considera un alto índice de 
transbordos, los usuarios que transbordan pueden utilizar la 
conexión por arriba o por abajo del nivel del andén. 

5.5. PARnDO 

Comercio 

~ 
Zona d• c<li•ld'd 
de Clientes 1t-------- -

(' 

---"-'-'<>J----· O 60 m 
Ancho e.;lra pcr coda 
100 usuarios 

Ancho mínimo 

Centro de tronsporte mul1irrodol. Guillermo Rafael Trajo Rarrlrez 
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5.5. PARTIDO 

~---~~--.-~~~~~~~~~~~-'-----'-

\ PARADEROS 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ' 1 1' 1 1 1 1 1 1 1 1 

El diseño de un paradero que sirve comopunto de tr 
otros medio de transporte debe estar regido por cu o 
principales: \ 

• Prioridad en la accesibilidad \ 
• Separación de los medios de acceso \ "' , 
• Dlstancla de caminata \y 

1 1 

t~ 
1,.1 ,•.1 1 1 1 1 1 '1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

'1 r\: 1' 1 1 1 ' ' 1' '1 '1 '1 '' 1 '' '1 1 

r·O 1 1 1 1 1 1' 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 '1 1 

~ ·r: i! : 1 1 1 1 1 1 ' ' 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 

.1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ' 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ' 1 
1 1 1 1 1 1 ' 1 1 1 1 1 1 1 '1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 1 ' 1 1 

' ' '' ' ' ' ' ' ' ' ' ' ' '' ' '' ' ' ' 
][] 

...... ,,,,.,]' 
• Capacidad '-----'----------------------

El tamaño y capacidad de un paradero así como su esquema de 
operación Interno están en fUnclón de los volúmenes, de la forma 
de llegado y de los patrones de demanda de los usuarios. Por otro 
parte, los volúmenes de unidades así como sus prócticas de 
operación entre las que destaco la forma de cobro, la frecuencia 
del servicio y los tiempos de terminal presentan una influencloque 
debe ser considerada. Asimismo, resulta conveniente considerar los 
ligas de acceso con las vialidades circundantes. 

Los paraderos se pueden organizar de acuerdo a uno de dos 
esquemas generales: plataformas lineales en paralelo o mediante 
el uso de una sola plataforma central. En el diseño de los 
plataformas es necesario que el espacio destinado sea suficiente 
para albergar la espera del autobús, a la vez de proporcionar un 
área suficiente de circulación. Es Importante tener presente las 
obstrucciones que se puedan presentar, toles como columnas, 
cobertizos que puedan demandar un ancho mayor. 

Es importante señalar que los tiempos de descenso suelen ser más 
cortos (60% del tiempo de ascenso) que los ascensos por lo que 
esto separación permite contar con menos posiciones descenso. 

centro de transporte mt.ltirrodal. Guillerrro lbfael Trejo Ranirez 

TESIS CON 
_FALLA DE ORIGEN 

Estudios preliminares 11 



' 
' . 

t 

ESTACIONAMIENTO 
De vehículos 

De bicicletas y motocicletas. Desde dos puntos de vista: uno que 
resulta ser muy interesante, es la promoción del transporte en 
bicicletas resulta muy atractivo para fomentar el ejercicio, el ahorro 
de combustible, disminuir el gasto familiar en transporte y el respeto 
al medio ambiente. Y por otro lado, éste punto es uno de los mas 
importantes accesos por peregrinaciones de todos los estados del 
oriente de la República Mexicana. 

5.5. PARTIDO 

TRAYECTORIA DE LA RUEDA DELANTERA INTERNA 

Vialidad externa TRAYECTORIA DEL PUNTO B ----::>. --.... ~---------
La frecu@_inima recomendable para que se justifique un carril :::: :::: ::::. - - -== - :: ~ .:::- ~ 
lateral e¡¡ unidades por hora por dirección. De igual manera. 7 ~ ~ ':: ::_, llllllr 
será im 1 a 1 que se consideren y analicen detenidamente los ~ f '. ,_ - - - - - - -

aspecto icación del carril; la longitud que deberé presentar 1
1' _ - - - '~" 

el carrtl ~o; el ancha mínimo del carril; los remetimientos i ,... - - .... ' \, 
necesarios tanto del mobiliario urbano como de los árboles así 1~ ,... ,, ,., \ , 
como el uso del carril. / .._¡,. ,., ~ ' ' 
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5.5. PARDDO 
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Las circulaciones verticales que fUnclonon como salidas a la v!a pública o conducen directa o Indirectamente a ésta, estarán señaladas con 
letreras y nachas permanentemente Iluminadas y con la leyenda escrtta «salida» o «salida de emergencia>>, según sea el caso. 

La distancia desde cualquier punto en el Interior de una edlflcaclón a una puerta, circulación horizontal, escalera o rampa, que conduzca 
directamente a la vía pública. áreas exteriores o vestíbulo de acceso de la edificación, medidas a lo largo de la línea de recorrido, es de 
cuarenta metros. 29 

29 Fuente: Artículo 94 y 95 del Reglamento de Construcciones del Distrito Federal 2000 

Centro de tronspalle mutirrodol. GuRlermo Rafael Trejo Rorrlrez Estudios preliminares IJI 



Circulaciones verticales electromecánicas 

Las escaleras móviles no solo transportan a los pasajeros con 
comodidad, rapidez y seguridad sino que continuamente reciben y 
dejan su carga útil. a una velocidad constante, sin prácticamente 
tiempos de espera en los rellanos. Muchos de los segundos de 
tiempo que se pierden cuando se emplean ascensores no se 
pierden si se usan escaleras mecánicas 

Potencia requerida por las escaleras mecánicas 
La carga útil o nomina! para una escalera mecánica está fijada por 
el American Standard Safety Code for Elevafors: de acuerdo con 
este reglamento, se puede poner: 
Carga útil en kg=270 WA 
Donde W presenta la anchura nominal de la escalera. en metros. y 
a la proyección horizontal, también en metros. de la longitud del 
conjunto de peldaños que pueden estar cargados 
simultáneamente. SI la lncllnaclón de la escalera es de 30 grados, 
A=raíz 3 H. donde H es el desnivel salvado por la escalera. Todas 
las escaleras mec6nlcas se proyectan para una Inclinación de 30 
grados. La anchura nomina! W se mide entre las barandas, a una 
altura de 60 cm sobre el canto de los peldaños. Las anchuras 
nominales corrientes son de 0.80y1.20 m. 

la potencia necesaria para el funcionamiento de una escalera 
mecánica es: 
Potencia en CV=270W x ralz 3 H x S sen30 grados/75 + Pe/ E= 
3.12WxHxS +Pe/E 
donde S = velocidad en m/s 

Pe = potencia necesaria para mover la escalera sin carga 
E = rendimiento del conjunto 

los rendimientos en las Instalaciones de escaleras mecánicas 
varían entre el 69 y el 85o/o. La potencia necesaria para mover las 
escaleras sin carga puede estimarse para alturas de 3.00 a 7.00 m 
en de 1 a 2 O/ para las de 1.20 m 
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6. 1. Arquitectónico 

La plaza 

Centro de tronsporte rrultirrodoL Gt.illerrro Rofoel Trejo Ronirez 
Proyecto 11 
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Cli:lierta 
Pasada la entrada de la estación y los vesffbulos. en todos los casos 
se encuentra un comino claro, iluminado en gran medido por la luz 
natural. que lleva hasta los trenes. La cubierta acristalado está 
conformada por una exoestructura. aparentemente ligera, pero 
durable. 

Taqlillas. 

JI Fuente: Artículo 94 y 95 del Reglamento de Construcciones del Distrito Federal 2000 
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La cimentación se realizará inicialmente con la introducción de 
pilotes de control hincados hasta localizar los estratos resistentes 
localizados aproximadamente a 15 metros de profundidad. 
Posteriormente se realizarán los trabajos de excavación utilizando el 
método de sustitución del volumen de extracción, por lo tanto, se 
colarán losas de concreto armado y dados en los sitios 
especificados en planos con una reticula de ejes a 5x5 metros de 
contratrabes de concreto armado colado en obra fabricado con 
concreto F' c=350 kgtcm2 y acero de refuerzo F'y=4,000 kgtcm2, 

en cuyas intersecciones serón colocados los dados de cimentación 
que recibirán a los pilotes de control. 

Los muros de acompañamiento son realizados a base de lodos 
bentoníticos que son inyectados al mismo tiempo que se realizan 
los trabajos de excavación (ver proceso constructivo siguiente). 

Los muros de contención serán emparrtlados de concreto armado 
colocados de manera vertical paro soportar el empuje del terreno. 
Los características de la estructura son: concreto F' c=350 kgtcm2

, 

y acero de refuerzo F'y=4,000 kg/cm2• 

Los losas nervados pretensadas TT cuya nexlbllldod de uso, y sus 
corocterfstlcos geomélrlcos permiten salvar los claros de 1 O metros 
que cubren el área de vestíbulos y sobre las cuales el tránsito de 
vehículos es Intenso y con diversas capacidades de carga. 

Los propiedades de éstos elementos son: 
Ancho (centtmetrosl 250 
Peralte (centimetros) 35 
Ancho de la nervadura (centlmetros) 12.7 
ftsea (centtmetros cuadrados! 2,887.4 
Peso propio IKQ/mll 766 
Momento de Inercia (cm4) 202.702 
f>.+JOVO mínimo (centlmetrosJ 8 

Los elementos estructurales utilizados son fabricados en moldes 
metálicos bajo estrictos controles de calidad, con concreto y acero 
de atta resistencia. 

6.2. Estructuro/ 

El transporte de las losas al sitio se efectúa por parte de la empresa 
contratada, con equipo y personal especializado. 

La colocación de tas tosas TI se hará mediante et empleo de grúas 
de acuerdo al programa de obra, por lo que habrá de permitir el 
acceso al centro del cloro o cubrir. 

Los elementos portantes son elementos estructurales de concreto 
pre-esforzado que sirven para soportar los elementos estructurales 
de las losas n. Por lo que, el uso de acero de pre-esfuerzo en 
elementos portantes permite abatir peraltes salvando los cloros 
considerados que no se obtienen con soluciones tradicionales y 
pueden emplearse en estructuras de varios niveles, yo que es 
posible tomar los momentos de continuidad mediante juntas 
diseñados ex profeso, su utilización es aconsejable cuando se 
emplean repetitivamente. Su fabricación es mediante concreto 
F · c=350 kgtcm2, acero de pre-esfuerzo Fsu= 18, 900 kgtcm2 y 
acero de refuerzo F'y=4,000 kg/cm2

• 

Dado la magnitud de la obra, es recomendable la utilización de 
cimbra met611ca, dada su resistencia, durabilidad y por supuesto, 
de su reutilización gracias o lo modulación del proyecto 
arquitectónico. 

Las amoduros están elaboradas con PTR de acero circulares de 2' 
y 3· de diámetro, su geometría está trazada mediante las bajados 
de cargas tipo arco y que conformen una planto rectangular, 
par6bolas que van conformando los superflcles alabeadas, cuya 
cubierta acristalada de 9 mm de espesor se mimetiza 
estructuralmente para conformar una membrana Impermeable. 

Las columnas que serán parte de la estructura principal serán de 
concreto armado aparente de O. 90 metros de diómetro y 
recubiertas con placas metálicas tipo Alucobond. 
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Proceso constructivo 

La fase inicial consiste en primer lugar la instalación de tuberías con 
electrodos que constituyen el método llamodo electrosmosis, que 
sirve para efectuar los trabajos de excavación, la apertura de 
zanjas de 0.80 metros de ancho, las cuales pueden ser abiertas a 
mano, ya que en ése espesor del terreno en donde se encuentran 
las principales Instalaciones de teléfonos , energía eléctrica líneas 
de semáforos y alumbrado público, tomas domiciliarias de agua 
potable, drenajes pluviales y demás, se encuentra una capa 
resistente formada por viejos pavimentos y cimientos de antiguas 
construcciones. Estas zanjas se protegen lateralmente y a los 
costados de la superficie con muros de concreto. 

La seQl61da fase es la perforación con broca rotatoria. Establecidos 
los nujos de agua calculados se inicia el proceso con el 
rompimiento de los pavimentos e inmediatamente la excavación a 
cielo abierto, la extracción del materia! producto de la excavación 
se realizará por medio de grúas equipadas con dragas de arrastre 
[las llamadas 'almejas") guiadas llegando a una profundidad 
cercana o los 1 O metros. Para evitar derrumbes de las paredes 
laterales se llenan las excavaciones realizadas al mismo ritmo que 
avanza la perforación, con lodos pesados, Integrados a base de 
bentonlta (lodos bentoníticos), éstos muros de contención son 
conocidos generalmente como "muros milán" y en adelante los 
llamaremos muos de acompañamiento. 

La tercera fase es la excavación pa¡a el núcleo central. Después 
del ~empo necesario de fraguado se Inicia dichos trabajos, que 
consisten en extraer el material del terreno, entre taladros utilizando 
equipos de almeja. Cuando la excavación se encuentra a la mitad 
y con los niveles de excavación con su cota definitiva se procede 
al troquelamlento entre los muros mediante puntalesmet611cos que 
de lado a lado evitan el cierre de los muros. Esta excavación se 
lleva también a profundidades cercanas a los 1 O metros y de 
Inunda con lodos bentonfticos para evitar su derrumbe y mantener 
los flujos de aguo freática dentro de lo posible en su estado original. 
A continuación se cuela un pequeño firme para que 

6.2. Estructural 

posteriormente se pueda colocar con limpieza el acero de refuerzo 
de la losa de fondo. Es muy importante ésta profundidad, ya que, 
los muros de acompañamiento se deben empotran en un buen 
tramo al terreno. 

La cuarta fase es la colocación del armado de acero que formará 
parte del muro estructural a lo largo de las zanjas excavadas según 
se indicó anteriormente, dejando una holgura de 1 O centimetros. 
Adicionalmente a distancias de cada 5 metros se colocará una 
junta rígida de concreto que sirve para limitar y ligar cada uno de 
los colados. Fabricado con concreto F'c=350 kg/cm2 y acero de 
refuerzo F 'y=4,000 kg/cm2. 

Cuando se ha cerrado el cajón que contendrá a la linea, se 
compactarán con materiales adecuados los huecos laterales de 
los muros, el relleno de la cubierta del cajón y se restituirán los 
niveles de calle. Posteriormente, en el Interior del cajón se realizarán 
los trabajos de balasteado, colocación de durmientes y de vfa, 
nlvelaclón adecuada de la misma, considerando el nivel del 
subrasante a O. 90 metros por debajo del nivel del andén en su piso 
terminado y finalmente la instalación de trenes. De la misma 
manera, en el exterior se efectuarán los trabajos de colocación de 
Jos pavimentos y demás instalaciones que existían anteriormente. 

Centro de l!onsporte rruttlrrodal. Guillerrro Rafael Trejo Rarrírez 
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Memoria de nstalación Béctrica 

La energía requerida por los trenes será suministrada mediante 
cables que estarán suspendidos de la exoestructura que cubre 
todo el andén formando parte del sugestivo gesto de ligereza. Por 
otro lado, el aprovechamiento de la energía eléctrica cuyo rubro 
ocupa el tercer lugar de erogación pero gracias a la tecnología 
aplicado en el sistema este consumo aparentemente excesivo se 
encuentra dentro de los mínimos requeridos. ya que o lo mayoría 
de los trenes se les Implementarán dispositivos que permiten 
gene¡ar energía eléctrico al aplicar el sistema de frenado, 
regresando electrlcldod al cableado. lo cual, es utilizada por otros 
trenes al momento de iniciar su tracción permitiendo esto. que aún 
en las horas pico, cuando existe el mayor número de trenes en 
operación. el consumo de energía eléctrica no sea mermada, sino 
que al contrario se satisface al 100 par ciento la demanda. 

Para ver los detalles de la colocación exacta de los contactos 
apagadores y demós elementos consultar la lista de planos en 
plano ARQ-01. Paa ver los detalles de Instalación de torniquetes de 
entrada y salida ver plano PEM-002. 

Todos los conductores serán de cable de cobre con aislamiento 
THW·LS, 600'1, 75"C, de baja emisión de humos. Todos los 
conductores de neutro deberán ser con aislamiento color blanco y 
todos los de tierra color verde. Ningún conductor de fase libre o 
controlado, tendrón aislamiento color verde o blanco, las luminarias 
debe!6n ser para una alimentación nominal de 127V a menos que 
se lndlQue 10 contrario; los apagadores, botones, así como sus 
respectivas placas serán marca BTICINO LINEA MAGIC. las placas 
seán de resina color morfi!; paro la exacta ubicación de luminarias 
y apagadores confirmar en plano arquitectónico correspondiente; 
las conexiones y derivaciones deberán hacerse con capuchones 
morca IDEAL; para Información del tablero ver cuadro de cargas en 
plano IEL-003. Para alimentadores considerar lo siguiente: 

6.3. tnstotoclones 

Servicio normal 
Servicio de emergencia 

Los dos subestaciones de energía eléctrica deberán estor 
colocadas en los cabeceros de la estación justo debajo del área 
de torniquetes debido a que los requerimientos de éstas se 
encuentran cercanos a las vías del tren. el número de éstas 
garantiza en casi el 100% lo cobertura necesario de energía 
permanentemente en lo estación. 

Para alimentación eléctrica de alumbrado a los gabinetes de 
emergencia ver plano IEL-006, para detalle de instalación de 
lámparas ver plano IEL-006 

Para el mobiliario equipo y contactos en local del jefe de estación y 
taquilla ver plano de instalaciones especiales IES-001. Los contactos 
en la taquilla principal y secundaria. con circuitos Cl-7 y X-19, van 
Integrados al módulo de telecomunicaciones (ver nota No.8). Para 
arreglo de equipo en el pupitre y módulo de telecomunicaciones 
en local del Jefe de estación, ver el piano IES-001. 

Para arreglo de charolas y banco de duetos, en duetos bajo andén 
ver plano IES·OOl. Para localización de contactos atrás de canal de 
señalización ver plano IEL-007. 

Ver bolettn y detalle de conexión a tierra de mueble de módulo de 
telecomunicación en local de jefe de estación. 

La Instalación del interruptor termomagnético de IP-15 A. 
conductores que lo alimentan y el contacto monofóslco en el 
módulo del jefe de estación, será responsabilidad del proveedor 
del equipo. 
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Memoria de instalación lidrosanitaria 

Diseño de la Instalación hidráulica, sistemas de agua potable, 
drenajes sanitarios y pluviales, para el Centro de transporte 
multimodal [CETRAM) en Santa Martha acatitta. en la delegación 
iztapalapa. 

Sistema de distribución 
El sistema de agua potable se diseñó en función de la cantidad, 
ubicación y tipo de muebles que agrupan los diferentes servicios 
sanitarios. El proyecto consta de dos tipos de servicios sanitartos: 

• Públicos 
El núcleo de instalaciones hidrosanitarias se ubica a nivel de 
vestíbulos, al centro de la estación y consta de: 
Inodoros: 18 
Lavabos: 6 
Fregaderos: 2 

• Administrativos: 
El núcleo de Instalaciones hldrosanltartas se ubica a nivel de 
vestíbulos, en la cabeeera poniente y consta de: 
Inodoros: 4 
Lavabos: 2 
Fregaderos: l 

Los cuales, a su vez, se dividen en sanitarios para damas y 
caballeros. 

INSTAIACIONES HIDRAU~ 

El proyecto hidráulico consta de dos núcleos sanitarios, el 
almacenamiento de agua potable está distribuido en cinco 
cisternas de 135,000 lts cada una, ubicadas perimetralmente al 
cuarto de bombas y equipos hidroneumáticos a nivel del vestíbulo, 
las cuales abastecen de agua potable por medio de redes 
hidráulicas a cada uno de los núcleos antes descrttos, la 
capacidad instalada de las cisternas para consumo diario es de 
750,000lts. 

6.3. lnstalaciones 

Tomando en cuenta las condiciones de los muebles sanitarios, así 
como su ubicación, el diseño de la red hidráulica se realizará 
tomando en cuenta el Reglamento de Construcciones del distrito 
Federal en función del método de Hunter. que consiste en asignar 
unidades mueble (U.M.). para que posteriormente se conviertan a 
gastos expresados a litros por segundo. Se distribuye mediante una 
red general de agua potable de 11 ;2· de diámetro, ya que los 
inodoros y lavabos están sometidos a presión causados por los 
fluxómetros y manerales electrónicos, para posteriormente, realizar 
el suministro de acuerdo al tipo de funcionamiento de cada uno 
de los muebles. 

C&ulo de agua potable 
Se calculará el consumo diario de los muebles basándose en el uso 
al que está destinada cada una de las áreas en las distintas zonas 
útiles y de acuerdo a lo especificado en el Reglamento de 
Construcciones del Distrito Federal y por disposición del reglamento 
en ta licencia de Uso de Suelo y Factibilidad de Servicios, se 
consideraron las siguientes dotaciones: 

l. Comunicaciones y transportes: l O lts/pasa]ero/dfa 
11. Oficinas: 20 lts/m2/día 
111. Locales comerciales: 6 lts/m2/día 
rv. Estacionamientos: 2 lts/m2/día 
V. Parques y jardines 51ts/m2/día 

Consumo: 
Para determinar el consumo se consideró una población de 86,000 
pasajeros en hora pico (ver anexo 9). 

l. Comunicaciones y transportes: 860,000 lts/dfa 
(pasajeros) 

11. Oficinas: 200 tts 
111. Locales comerciales: 480 lls 
rv. Estacionamientos: 12,000 lts 
v. Parques y jardines 5,000 lls 

Consumo por día: 877 ,680 lts 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 

Proyecto lm 
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Memoria de instalación sanitaria 

Para el sistema de drenaje sanitario, se utilizará el método de 
hunter, que consiste en asignar unidades mueble (U.M.) de 
desagüe a los muebles sanitarios que integran los diferentes grupos 
de baños. 

Debido a la ubicación de los grupos sanitarios se ubicaron dos 
bajadas de aguas negras las cuales llegan a una planta de 
tratamiento de aguas negras, que realizan una limpieza primaria a 
los residuos y coadyuvan a que el impacto ambiental causado a 
las redes de drenaje local por los servicios propios del centro de 
transporte sea menor. 

El procedimiento de cálculo consistió en asignar grupos de baños 
con los trazos de los tuberías que colectarán las aguas negros de 
los distintos grupos sanitarios para conducirlas hasta las columnas 
de bajada correspondientes. Posteriormente, en base a los 
resultados tanto de éste proceso como de la cuantificación de 
unidades de descarga por mueble sanitario. 

Mediante la acumulación de éstas se estimó que deberla ser 
conducido por cada tramo del componente de las redes 
colectoras definidas por núcleo. Las tuberias de desagüe de los 
muebles sanltartos serán de fierro fundido de 4· de diámetro y 6" en 
la red de albañal. 

Los registros serán de de 40X60 cm, a diferentes profundldades (60 
cm mínimo). Los registros debelán tener doble tapa con cierre 
helméflco, a prueba de roedores. 

En el caso de los locales de comida rápida y estacionamiento, la 
descarga de aguas se conducirán a pozos de absorción y 
cont01án con trampas de grasas reglstrables en las tubeóas de 
agua residual antes de conectarlas a los colectores públicos. 

6.3. tnstotociones 

Memoria de instalación pluvial 

Considerando que la precipitación pluvial del sitio es de 700 mm 
(ver página 28), la red de captación pluvial recolectará el agua 
proveniente de la cubierta acristalada del andén, que permite 
captar una gran cantidad de agua de lluvia para reciclarla y 
abastecer posteriormente, los muebles sanitarios, sistemas de 
aspersión y áreas verdes del proyecto. 

Por ello, se han colocado bajadas de aguas pluviales adosadas a 
las columnas de concreto del andén y que las conducen a las 
cisternas destinadas para su reciclamiento. 

Adicionalmente, será necesario construir pozos de tormenta para 
inyectar el agua de lluvia que por capacidad sea imposible 
mantenerla almacenada. 

Centro de tronsporte rrultirrodol. Guillerrro llofael Tre¡o lloTTÍTez 
Proyecto m 
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Memoria de escaleras eléctricas 

En los planos se hacen destacar los detalles que deben ser 
estudiados y ejecutados en obra que comprenden elementos 
estructurales, mecánicos y de instalación eléctrica, En ellos figuran 
dos puntos de referencia entre los cuales se tiende un alambre muy 
fuerte. Desde estos puntos se toman todas las medidas: para situar 
el centro del armazón; para colocar las vigas que sostienen el 
armazón en los rellanos superior e inferior 

Para su transporte, la escalera se prepara dividiendo el armazón 
estructural en tres partes. La parte superior se separa de la parte 
central por un lugar cerca de las nechas indicadoras. 
Análogamente la parte inferiO! se separa de la central par el lugar 
correspondiente (oculto por la barandilla), cerca de la nacha. La 
parte central puede tener la longitud que se desee a fin de que el 
número de peldaños de la escalera sea el necesario para salvar las 
alturas de pisos de 6 m. Cuando el desnivel sea mayor de 6.00 m 
habrá de colocarse un soporte Intermedio entre Jos dos soportes 
extremos de la escalera. 

Generalmente después del montaje, todo el peso de la escalera, 
· con su maquinaria y su carga útil, se apoya por los ángulos 
superiores de las partes extremas, superior e Inferior en que se ha 
dividida la estructura. 

Dlsposttlvos de seglJldad. 

La protección de los pasajeros durante el tunclonamlento n01ma1 
de las escaleras mecánicas está asegurada por los siguientes 
dispositivos: 

a) Los pasamanos y los peldaños se mueven exactamente a 
la misma velocidad (27 o 36 metros por minuto), a fin de 
proporcionar a los usuarios estabilidad y equilibrio 

b) Los peldaños son estables, anchos y no son resbaladizos 
e) La forma de los peldaños y su nivelación con las placas de 

entrada y salida en forma de peine aseguran el paso sin 
tropiezos 

6.3. Jnsto/ociones 

d) La barandilla contiene todos los cerramientos que son 
suministrados por los constructores de las escaleras y que 
comprenden los paneles cóncavos interiores, los rodapiés, 
los pasamanos y las placas en forma de peine de entrada 
y salida. 

e) Un freno automático hace que la escalera se detenga 
suavemente si hay un fallo en la parte eléctrica o en la 
mecánica. Entonces los pasajeros terminan el recO!rida 
como lo harían por una escalera fija 

n En caso de velocidad lenta o excesiva un regulador 
automático detiene la escalera; también impide que se 
invierta el sentido de la marcha y pone en acción el freno 
automático 

g) En las entradas y salidas de todos los tramos, rellanos y en 
toda la escalera se dispone de una iluminación adecuada 

h) Un interruptor de seguridad se coloca cerca de la entrada 
a la escalera o en un sitio resguardada. Con el los 
empleados de la estación o los pasajeros pueden detener 
la escalera. Cerca del Interruptor de segundad se colocan 
das Interruptores bajo llave, para hacer avanzar o 
retroceder la escalera. El equipa eléctrico está dispuesto, 
por lo tanto de modo que permita hacer funcionar la 
escalera en sentido Inverso cuando por algún accidente 
esto sea necesario. 

Para su protección contra el tuego, deberán encerrarse totalmente 
entre muros Incombustibles que lleguen desde el piso de arranque 
de la escalera al plafón. En este caso en las entradas, y salidas de 
la escalera, en cada planta debe disponerse un vestíbulo o rellano 
encerrado dentro del recinto de paredes incombustibles, con 
puertas también Incombustibles. 
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Memoria de instalación de torniquetes 

El número de torniquetes por instalarse es independiente del 
número de registros colocados. Por lo que su número y distribución 
esta fijado por las normas correspondientes, por ello, en cada 
veslibulo habrá como máximo la opción poro instalar ocho 
torniquetes de entrada y dos núcleos de cinco torniquetes cada 
uno. La modulación se inicia al centro del vestíbulo como indica la 
planta de distribución en caso de existir columnas, la modulación 
se hará entre columnas, colocándose los registros G en los 
extremos de los vestíbulos. 

Para su instalación, es muy importante ver el plano IEM-003. Por 
otro lado, el proveedor de los torniquetes deberá: 

• Identificar en el tablero correspondiente, los conductores 
que allmentan a los torniquetes (número de circuito). 

• Realizar la ollmentacl6n eléctrica a los tornlquetes en forma 
alternada con circuitos Independientes. 

• Proporcionar el cable de alimentación eléctrico utilizando 
en lo posible cable de fabricación nocional que reúno los 
características requeridas. 

Los registros utillzodos no deben llevar tapo y cubrirse con mármol, 
dejándose como preporoción a futuro. Todos los cajas de registro 
colocadas en piso sobre la bateria de torniquetes y que reciban 
tuberías que provienen de los vestíbulos interior y exterior deberán 
quedar descubiertas (sin piso) a fin de facilitar el cableado, una vez 
realizado estas quedarán cubiertos. Cuando el registro paro el 
botón de desbloqueo queda atrás de mampara, conserva su 
misma posición y se elimlnan los registros de muro Inferiores. 

Las trayectorias de las tuberías hacia los registros de mamposteria 
deben ser en línea recta, en caso de cambiar de dirección se 
permiten curvas con R=60.0 cm como mínimo. En el caso de que 
existan tuberías que deban atravesar perpendicularmente a la línea 
de torniquetes, pasarán al eje del espacio entre registros, 
rompiéndose la dala "L" solo lo necesario. Cuando el muro sea de 
block. los registros y tuberías se ahogarán en este. 

6.3. tnstotociones 

Los cables de alimentación eléctrica provienen del tablero "U" del 
local técnico hasta el tablero QO ver planos correspondientes de 
contactos y salidas especiales. El cable de tierra fisica (T.F.J deberá 
ser con aislamiento, el cual servirá para conectar a tierra a coda 
uno de los torniquetes (tableros 1,2,4,5) y se deriva del cable que se 
aloja en la charola de baja tensión. 

Para los contactos que se localizan en nichos de escaleras 
mecánicas. estos quedarán ubicados en el lugar que el proveedor 
de las escaleras mecánicas indique. 

La caja de lámina troquelada será con dimensiones de 
0.56x0.2Bx0.13 mts marca FAMSA modelo RT-6030 en el que se 
alojará un tablero tipo Q o CAT-Q04S. El registro de lámina 
troquelada con puerta debe tener cerradura para llave. 

Las chapas de las cajas G deben abrir con una misma llave en 
todas las estaciones de una misma línea de metro. 

Para ver la fijación de los diapasones ver especificación en plano 
IEM-003. Para el detalle de la Instalación de la puerta de cortesía 
ver plano HER-004 

Para la colocación del reloj, teléfonos y sonldO ver planos 
correspondientes. 

Cenflo de tronspo!1e rruttimodol. Gl.illerrro Rafael Trejo Rorrlrez 
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Memoria de aire acondicionado 

Para lograr un adecuado funcionamiento de las instalaciones. 
sobre toda en las áreas en donde se desempeñan funciones 
administrativas, es necesarta la instalación de equipos centrales de 
aire acondicionada. Unidades dispuestas en una sala de 
máquinas, con capacidad suficiente para climatiZar las áreas en 
donde sea necesario para la estación. a través de conductos de 
chapa galvanizada o conductos fiexibles de nylon, se lleva el aire 
tratado a todas los espacios que sea necesario. En la mayoria de 
los casos, son Instalaciones que se deben proveer en el momento 
de la construcción de la misma. ya que tanto los conductos, como 
las cañerías en caso de calefacción, quedan tapadas por 
mampostería o cielo raso. 

La unidad compresora será colocada en el exterior con distintas 
posibilidades de distancia, según el fabricante. desde los diez hasta 
los veinte metros. 

La colocación de este tipo de instalaciones requieren: balase 
térmico, cálculo de duetos. cálculo de rejillas por espacio, plano 
de conductos, para su fabricación e instalación y dirección de 
obra. 

En algunos casos en que las espacios lo requieran. se puede hacer 
un ahorro de energía calculando un equipo menor, que alimente a 
través de un conducto especialmente diseñado, con una entrada y 
dos salidas reguladas con persianas móviles manuales o 
autom6tlcas que de1lven el aire tratado, a espacios contiguos, 
según el lugar que se esté ocupando en el momento, esto 
repercute directamente en el ahorro en el momento de la compra 
del equipo y un ahorro de energía en el uso dlarto. 

Toda la instalación para la alimentación eléctrica de los equipos se 
hará a base de tubería conduit galvanizada pared gruesa. roscada 
en los extremos. Registrar tubería o cado 20 metros en tramos 
recios en tramos rectos o después de cada dos dobleces 

6.3. tnsto/oc/ones 

verticales, horizontales o combinados. Lo tubería deberá ir sujeta a 
cado l. 50 m con abrazadera tipo galvanizado. Donde no se 
indique diámetro de la tubería, esta será de l 9mm. Para arreglo de 
reparaciones de tuberías y registros en torniquetes y tableros 1.2.4.5 
ver planos IEM-002, IEL-003. la tubería que alimenta a los contactos 
en andenes subirá aparente por detrás de mampara hasta el nivel 
del canal de señalización. 

Donde los muros sean de tabique que tengan acabados en pasta. 
Instalar los contactos en caja de conexiones normal. con placa de 
metal galvanizado, marca ROYER CAT.No.368. Donde los muros 
sean de concreto instalar los contactos en caja tipo "FS" can tapa 
de aluminio marca CROUSE HINDS, CAT.No.DS-23G 

Los conductores deberán tener aislamiento termoplásticos para 
600Volts del tipo vinanel 900 DRF deslizante y re~stente al fuego 
marca CONDUMEX. los contactos y cajas de conexiones o de paso 
que tengan la altura que se indica será de S.N.P.T. Para 
alimentación a los equipos de ventilación en taquillas principal y 
secundarla ver plano IEM-002. 
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Señalización interna 

Los diferentes tipos de señales que se utilizan en el centro de 
transporte fueron diseñados de tal forma que se coordine e integre 
la tipografia, la terminología. los colores, los símbolos. las formas y la 
jerarquía misma del tamaño de la letra de acuerdo a la 
importancia de la información. A su vez. los diseños modulares, con 
componentes estandarizados y que presentan distintas opciones de 
montaje ayudan a contar con un señalamiento coordinada y 
económico. 

Se consideraron seis tipos de señalamiento: 
• De identificación 
• Direccional 
• Complementarlo 
• Regulatorlo 
• De emergencia 
• Publicttario 

La efectividad de un señalamiento depende de cuatro elementos: 
• Los h~. que lnftuyen en la transmisión de información; 
• El contexto crqW0Ctónico. en que se ubica la señal; 
• El men~ lrCl'lSl'YVfldo tanto por el texto como por su 

ublcacl6n; y 
• El 1lpo de seña, materiales. métodos de montaje y costos 

que se utlllzan. 
A través del recootdo por el centro de transporte se muestra la 
orlentacl6n y la seleccl6n de trayectos y se Intensifica cuando existe 
una vlslbllldad de los puntos que se encuentran directamente 
dentro de la secuencia normal del movimiento peatonal; en donde 
los puntos de decisión están claramente diferenciados, ya sea por 
diferentes tratamientos arquitectónicos, por puntos de Interés 
reconocibles o por elementos especiales y, en donde existe una 
confusión visual mínima y una concentración del fondo en el 
campo visual del usuario. 

Las caracteristicas arquitectónicas que distinguen a los trayectos 
peatonales son: 

6.5. Señalizocl6n 

• La claridad en los puntos de decisión, 
• La rectitud de los trayectos entre puntos de decisión, 
• Los campos visuales a los puntos de decisión, 
• Las relaciones con los puntos de interés y los puntos de 

referencia durante el recorrido, 
• La definición de los bordes del trayecto, 
• La longitud y ancho del trayecto, y 
• La lógica de la secuencia de eventos a lo largo del 

trayecto 

Señalización externa 
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Uno de los aspectos principales en la calidad del servicio que se ofrece 
en los sistemas de transporte es la tecnología aplicada en sus unidades, 
de esta forma, es fundamental que las unidades que prestarán el servicio 
en la estación sean vagones consideradas como trenes con tecnologia 
de punta. 

Para la construcción y operación de la Mura línea TL-2 se licitará la 
adquisición de trenes, en donde los concursantes tendrán que presentar 
una propuesta de financiamiento de uno o varios bancos que deberá 
cumplir algunas condicionantes: ser financiada par créditos de la 
Organización de Cooperación y Desarrollo Económico (OCEDJ, cuya 
aplicación será canalizada a través de BANOBAAS. En la actualidad se 
encuentran analizando diferentes propuestas que Integrarán trenes 
provenientes de Japón, Francia y .Alemania. Sin emt:x:ugo, el tema no es la 
Importación de este ttpo de vehículos, por el contrario, el desarrollo de la 
Investigación, elaboración de prototipos y finalmente fabricación de 
nuestros propios medios de transporte (como lo fue el UNAM·móvll, cuya 
energfa procedía de una serle de baterías automotrices, proyecto 
desarrollado por nuestra Facultad a través de la licenciatura en Diseño 
Industrial) que sin duda alguna desencadenarían en múltiples proyectos 
para la solución de los problemas que el sector del transporte presenta. 

En el caso del tren ligero es Indispensable que se le proporcione 
mantenimiento mayor de trenes, lo que permitirá que por las mañanas se 
dé servicio con los suficientes convoyes y se cuente con uno adicional 
para cubrir la demanda de pasaje en las estaciones intermedias. 

6.6. Material rodante 
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Para el correcto funcionamiento del CETRAM será necesario 
elaborar planes, programas y manuales de operación y 
mantenimiento adecuados a cada una de las instalaciones de 
operación de los sistemas de transporte involucrados. 

Para que un sistema de transporte público sea utilizado 
adecuadamente por el usuario, éste debe saber cuando y dónde 
se presta asi como de los servicios de que dispone. Es por ello, que 
un sistema de información al público es un elemento esencial en 
un servicio de transporte aún cuando en la mayoria de los casos ha 
sido relegado a un segundo plano en nuestro medio. Este olvido 
conduce a que el usuario conozca unas cuantas opciones de viaje 
y se mantenga fiel a ellas, independientemente de que se 
presenten cambios en la red que pueden redundar en tiempos 
mas cortos o viajes en unidades menos saturadas. Por ello, se 
deberán tener en observación las siguientes recomendaciones: 

6. 7 .1. PtogCJ110 de lnfolmaclón a usuarios 

Los sistemas de transporte del Muro requertr6n de planes, 
programas y sistemas de Información de alta tecnología dentro de 
la estación de traisferencla. Sin embargo, cabe resaltar que la 
lnfoonoclón no depende del medio que se utilice para transmltirta y 
su única finalidad es llegar de manera más rápida al cerebro del 
usuario. Una propuesta pictográfica, que hago reftexlonor o los 
usuarios acerca de su destino, puede formar parte de un proyecto 
Integral que le permita al usuario recordar de donde viene y hacia 
donde va. 

Las lmógenes y letreros en los corredores, pasillos, vestíbulos y 
andenes permitirán disminuir el personal a cargo de proporcionar la 
lnformacl6n. 

Adicionalmente se Instalarán pantallas interactivas para que el 
usuarlo tenga datos rápidos de su destino. Es muy importante 
considerar una visión global que les permita a los usuarios con 
alguno discapacidad, desplazarse por la red sin ningún problema. 

6. l. Programas de funcionamiento 

En los paraderos de transporte es fundamental que la señalización 
sea la adecuado, por ello, las empresas de transporte público de 
superficie deben visualizar los programas de información al público 
como parte de su esfuerzo de mercadeo, de la cual obtendrán 
beneficios tanto en términos de incremento en el número de 
usuarios como de un reconocimiento por parte del usuario del valor 
del servicio de transporte. 

En la práctica. se subestima la importancia de proporcionar 
información al usuarto debido a la falla de entendimiento de las 
actividades y necesidades del actor principal en la escena del 
transporte: el usuario. 

Por lo que, es frecuente que se efectúen sondeos a los usuarios 
actuales del sistema para conocer sus actividades y necesidades, 
pero desgraciadamente éstos sondeos no consideran las 
necesidades de usuarios potenciales que no hacen uso del sistema 
debido a la carencia de Información sobre la red y el servicio. Por lo 
tanto, es Importante tener presente en estudios de ésta naturaleza 
tanto a los usuarios cautivos, como a los potenciales y eventuales. 

Centro de transporte rrultirrodal. Guilferrro Rafael Trel<> Rarrirez 
Proyecto lfJ 



Estación de tren férreo 

El Metro de la Ciudad de México por la longitud de su red en 
operación, seguridad, eficiencia y limpieza, se encuentra 
con~derado entre los cinco primeros lugares a nivel mundial. Sin 
embargo, en el futuro cercano el Metro tendrá que hacer frente a 
importantes retos, por un lado la exponsión de la red con la 
construcción de las líneas proyectadas en el Plan Maestro del Metro 
al 2006 y poi' otro. la conservación rehabilitación y modernización 
de partes fundamentales de la actual red en operación. 

Al transportar un promedio diario de cinco millones de usuarios31. el 
desgaste a que se ven sometidos los trenes. las instalaciones fijas y 
los inmuebles, nos obliga a proporcionar un mantenimiento integral 
de primer orden, ya que lo mismo se atienden las demandas de 
mantenimiento del material rodante. entendiéndose por esto los 
trenes, así como a los inmuebles que configuran esta gran obra a 
fln de garantizar que el servicio que presta el Sistema de Transporte 
Colectivo Metro (STC-Metro) a la ciudadanía, sea seguro eficiente y 
confiable. Con objeto de lograr esta encomienda, el STC·Metro se 
ha conftgurado como una organización que ha dividido entres 
grandes rubros el aspecto del mantenimiento, siendo éstos: 

1 J el mantenimiento al material rodante 
2) el mantenimiento a todas aquellas Instalaciones fijas, 

engiob6ndose en este rubro las vfas, la señalización y 
equipos electrónicos y electromec6nlcos, y 

3) el mantenimiento a Ja obra clvll, cuyo objetivo es preservar 
el estado de los Inmuebles patrimonio del organismo. 

Sobre el mantenimiento a las vías de servicio se deberán atender 
dentro del programa anual las subestaciones de energ(a y poi' las 
noches se harón recorridos para verlficar el estado de Ja l(nea. En 
este último caso, se pueden presentar problemas por los recorte 
presupuestal, ya que en los cruces viales se colocarán durmientes 
de concreto. 

n Juan de Dios Pineda. Los retos del transporte urbano. Mantenimiento en el Sistema 

6.8. Programas de mantenimiento 

Estas tres actividades se encuentran íntimamente ligadas. ya que al 
no encontrarse en condiciones de operación alguna de ellas, esto 
daría como resultado el no poder proporcionar un servicio 
adecuado a los usuarios; este mantenimiento integral se realiza 
durante las 24 horas del día, los 365 días del año. El 60% del 
personal que labora en el STC-Metro se encuentra realizando 
actividades de mantenimiento. 

Paraderos 

Adicionalmente 5916 necesario implementar medidas de 
mantenimiento y control en los paraderos que forman parte del 
proyecto para mantener la seguridad y adecuada operación del 
importante servicio que prestará a la ciudad. 

de Transporte Colectivo Metro. Guillermo Hidalgo, Méldco 1996. Asociación de,~---__;=:_;_...::;;;..., 
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El proyecto se apoyo en lo construcción de ejes estratégicos en lo 
Zona del Valle de Choice, lo comunicación de esto zona con los 
terminales del servicio de transporte masivo en los Reyes la Paz. De 
no menor importancia son las obras de rehabilitación de nueve de 
las vialidades primarias más importantes de la zona. 

Para la realización de la obra se han de contemplar diversos 
factores que alteraran las circulaciones peatonales y vehiculares de 
la zona, por lo que se habrá de realizar en tres etapas, que 
contemplan acciones o corto, mediano y largo plazo. 

6.9. l. Acciones de Corto Plazo 

Desde el punto de vista constructivo, técnico y vial, lo primera obra 
sería la construcción del túnel que habró de comunicar la avenida 
Ignacio Zaragoza con la salida a la autopista México-Puebla, ya 
que de ello depende en gran medida la circulación por ésa zona. 
Por los que el trónstto de vehículos deberá realizarse por las 
vialidades alternas (Ermita lztapolapo, Eje 6 Sur, Eje 10 sur, llahuac) 
y la apertura de la circulación por la lateral) 

6.9.2. Acciones de Medano Plazo 

Adicionalmente serón necesaria la construcción de puentes, 
distribuidores y otras redes de tren férreo que permitan desplazar a 
los usuales del tren férreo hacia el Distrito Federal por diferentes 
accesos alternos. Una de ellas es la construcción del eje 6 sur cuya 
vialidad le permitirá un Ingreso constante de camiones de carga 
que vienen de Veracruz, Puebla y demás estados cuyo destino es la 
Central de abasto. 

6.9.3. Acciones de Lago Plazo 

Finalmente, la construcción de un tren rópldo que una a las 
terminales del STC actuales de manera periférica le permitirá a los 
usuarios desplazarse por todo el DF sin necesidad de cruza~o por el 
centro y por otro lado se padrian unir sitios de gran importancia 
para la ciudad (Aeropuerto-Zona Hotelera Sur, Aeropuerto-Zona 

6. 9. Planes y programas de obra 

hotelera poniente) sin la necesidad de construir segundos pisos 
para transporte privado cuya vida útil sentenciaría a muerte a la 
ciudad de México. 
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6.10. l. Evaluación económica-aqtitectónica 

En el sentido señalado, los beneficios son ahorros en costos de 
operación de los usuarios. derivados de la ejecución o 
mejoramiento de proyectos de vialidades, y ahorros en los tiempos 
de recorrido de los usuarios como consecuencia del proyecto. 

En el caso del tren férreo. como ya se mencionó los efectos de 
recuperación de su inversión significan beneficios para toda la 
población al permlti~e: 

• Una transportación más rápido y menos costosa 
• Ahorro de tiempo para desempeñar otras actividades 
• Mejorar la calidad del aire 
• Ser un servicio accesible a los estratos más desprotegidos 

de la población y que puedan transportarse de manera 
confiable, rápida, segura y eficiente dentro de la red. 

Asimismo, es Importante resaltar la promoción del comercio, cuya 
actividad Incrementa el poder adquisitivo de los habitantes. 

6.10.2. Costos 

El costo del proyecto suele incluir los costos asociados de 
planeaclón, diseño así como las afectaciones y adquisición de los 
predios necesarios para la implantación del proyecto. La 
estimación del costo del análisis del proyecto debe ser tan exacto 
como sea posible, exactitud que depende de la etapa de 
planeaclón en la que se esté, y se determina en función de las 
experiencias pasadas, se considera como aceptable que dicho 
costo represente entre el 5 y el 10% del costo total de las obras, 
porcentaje que dependerá del tamaño del proyecto, la proporción 
de los elementos, que Integran el proyecto y su tipología. 

Los costos de inversión, son los costos de implantación de la obra 
civil, adquisición de equipos y vehículos. 
Los costos de afectaciones deben calcularse separadamente para 
cada proyecto representado este valor la compensación por la 
adquisición de los predios o propiedades necesarias. 

6.10. Aspectos Económicos 

8 costo de mantenimiento se constituye mediante la suma de los 
conceptos correspondientes al mantenimiento de la infraestructura 
asociado al transporte público pero no de las unidades en sí, las 
cuales forman porte de los costos de operación. 

El costo de operación se representa por el monto que implica tener 
en funcionamiento las unidades de transporte público el cual 
incluye básicamente el costo del suministro de energía, los costos 
relacionados con la distancia recorrida y los costos que dependen 
de la cantidad de tiempo que la unidad está en operación. 

6.10.3. Generación de empleos 

Uno de los puntos tundamentales del proyecto es el detonante 
urbano que significan. promueve la convivencia, la identidad, entre 
otros. Sin embargo, definitivamente es la creación de empleos lo 
que justifica la Inversión, tanto empleos directos, personal de 
mantenimiento, operación y administrativos, como empleos 
Indirectos, áreas comerciales, corredores comerciales Internos 
controlados y externos establecidos a partir de la apertura de calles 
y nuevos corredores comerciales generados a partir del flujo 
peatonal que originan los accesos a la estación. 

Centro de transporte rruttirrodol. G\Jllerrro Rafael Trejo Romrez 
Proyecto E 



Los trabajos de planeaclón e identificación del proyecto deberán 
ser realizados por empresas de consultorio, contratadas poro este 
propósito con la participación de Banobras. 

Éstos programas para mantenerlos actualizados, requerirán que se 
continúen las revisiones sistemáticas, que permitan adecuarse a las 
cambiantes condiciones del AMCM, por lo que establecerá las 
etapas de ampliación de la red de ferrocarriles urbanos y 
suburbanos y preverá la infraestructura urbana con el objeto de 
optimizar las Inversiones, a fin de lograr un mayor beneficio social 
en la aplicación de recursos. De igual manera, deberá determinar 
restricciones en los alineamientos de los predios y reserva de éstos, 
que servirán para las instalaciones de apoyo a la Mura red. 

Para lo cual se establecen cinco prioridades de acción 
• Consolidar un sistema de transporte como elemento 

vertebrador de un desarrollo sustentable 
• Un sistema de transporte urbano que cubra las necesidades 

de la población cuantitativamente y cualitativamente 
• Consolidar una estructura que el centro de intercambio 

modal requiere para el adecuado desempeño de sus 
funciones 

• Reducir la brecha tecnológica que existe en el sector del 
transporte público urbano y suburbano 

• La Participación ciudadana 

6.11. Planes y programas de trabajo 

6.11.1. Programas tCJifaios 

La modernización del sistema de peaje no se detendrá, y no 
deberán detenerse los ajustes tarifarios si se pretende brindar un 
mejor servicio a los usuarios del STC Metro. Por lo que, será muy 
importante la aceptación de los usuarios, quienes deberán 
considerar el servicio que reciben y el bajo costo en comparación 
con otros medios de transporte. 
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6. 11.2. Programas de factibilidad financiera 

B objetivo principal de este estudio se centra en la eliminación de 
dudas asociadas con la elaboración de un proyecto de inversión, 
definiéndose con un mayor detalle el proyecto y con ello 
reduciendo las Incertidumbres. Esto implica, un análisis detallado 
de la alternativa recomendada en la etapa anterior, con un énfasis 
en las dimensiones recomendables del proyecto; su momento de 
ejecución y puesta en funcionamiento; su financiamiento y su 
Integración al marco institucional, entre otros. 

Para la Zona Metropolitana de la Ciudad de México se dispone de 
recursos provenientes del Banco Mundial destinados 
fundamentalmente a la renovación de la flota vehicular mediante 
autobuses con características no contaminantes. Para el resto del 
país, el programa se apoya en los recursos de la captación propia 
de BANOBRAS. En ambos casos las tasas son preferenciales y se 
otorgan a plazos hasta de cinco años. 

Con el ónlmo de promover su desarrOllo y una solución dentro de 
un marco de viabilidad financiera y técnica. Banobras ha puesto a 
disposición de quienes participan en la prestación de este servicio 
público el Programa de Financiamiento al Transporte de Pasajeros. 

6. 11.3. Frogcmas pr~uestaes 

Sin duda alguna, los recursos para la puesta en marcha del 
prayecto deber6 ser fomentada por los gobiernos locales estataleS 
y federal mediante la asignación de recursos para la Infraestructura 
vial, asl como para la Infraestructura vehlcular. 

El Primer Proyecto de Transporte urbano constituye una experiencia 
piloto del Banco Mundlal y de Banobras para canalizar recursos 
externos al financlamlento de la Infraestructura vial y vehlcular del 
sistema de transporte urbano, 

6. 11. Planes y programas de trabajo 

6.11.4. Programas de Inversión (Cato. Mediooo y Largo Plazo) 

México está inmerso en un proceso de globalización financiera y 
comercial cuyos desafios obligan a la modernización y eficiencia 
de los sectores económicos. Los países en desarrollo. como el 
nuestro, registran un importante crecimiento de población y un 
marcado proceso urbanizador. Así, además de enfrentar los 
desafios de la modernización, es necesario atender las nuevas 
demandas crecientes de educación, salud empleo y servicios 
públicos, que se suman a la urgencia de abatir los rezagos 
acumulados. 

Consecuentemente con la necesidad de impulsar tanto el crédito 
como la modernización del transporte, el financiamiento es una 
palanca idónea para impulsar este fin; así, el crédito se canalizará 
a aquellos transportistas que, en concordancia con los 
planteamientos del programa, satisfagan los siguientes 
requerimientos básicos: 

a) Estar organizados y operar bajo la forma de una sociedad 
mercanttl; 

b) Contar con una concesión para prestar el servicio público 
urbano de transporte de pasajeros, otorgada 
preferentemente por ruta y por empresa: 

c) Presentar un estudio que sustente la factibilidad técnica y 
financiera del proyecto, el cual deberá determinar el 
número y las características de las unidades de transporte 
en función de la demanda. Es necesario que este estudio 
cuente con la aprobación de la autoridad competente; 

d) Las unidades deberón cumplir con los especificaciones 
técnicas y de protección ambiental que establezca la 
autoridad en la materla32

• 

El maco legal y normativo de las administraciones locales en éstos 
momentos no fomenta esquemas de mayor organización y 
calidad del servicio, por lo que habr6 de implementar los 
mecanismos financieros necesarios para la concreción de 
ambiciosos proyectos. 

32 Francisco J. Enríquez Arias Gerente de Vialidad y Transporte Banobras 

Centro de tronsporte rrultirrodal. Glillerrro Rafael Trejo Rorrirez 
Proyecto a 



6.11.5. Programas de sustentabilidad 

Por lo que se refiere a la infraestructura vial. los proyectos 
aceptados para su financiamiento deberán ser evaluados con 
metodologías de análisis ac01dadas por el Banco Mundial, quienes 
consideran básicamente los beneficios y costos asociados de 
manera directa a los proyectos de Inversión, así como los 
programas que le permitan renovarse. 

6.11.6. ProgrCJTIOS de Desarollo Tecnológico 

Estos deberán traducirse en acciones poro fO!lalecer el Desarrollo 
clentlfico y tecnológico, para lo cual se investigará sobre nuevas 
tecnologías y se desarrollarán proyectos industria-dependencias 
que fortalezcan inversión para la investigación y el desarrollo de 
plataformas tecnológicas acordes a las necesidades de la ciudad. 

En la solución de los problemas de traslado en las grandes 
ciudades se están aplicando avances tecnológicos de otras áreas, 
especialmente en la electrónica vía la aplicación de 
computadoras para su solución y en la comunicación a través de 
satélites artificiales. 

Sin duda, los avances tecnológicos deberán ser Introducidos en los 
sistemas de transpO!le de nuestras ciudades, sistemas estructurales, 
cubiertas ligeros, nuevos nnaterlales, la utilización de computadoras 
en los automotores y nuevas fuentes de energía, habrán de estar 
dispuestos para que el sector ttansporte se beneficie. 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 
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6.11. 7. Programas Juridcos e lnsfitucionates 

El sistema de transporte urbano, que constitucionalmente es una 
responsabilidad de las autoridades locales, estatales y municipales, 
sólo se había tocado tangencialmente a nivel federal, en particular 
en aquellos aspectos relacionados con la preservación de los 
derechos de tránsito y de la seguridad del transporte , funciones 
que la Secretaría de gobernación. por un lado, y la Secretaría de 
comunicaciones y Transportes y la Secretaría de Comercio y 
Fomento Industrial {SECOFIJ, por otro, norman en sus ámbitos de 
acción, a fin de garantizar el derecho de paso y la seguridad de 
operación de los vehículos y en su fabricación. 

Sin la decidida participación de la autoridad del transporte no es 
posible pensar en el establecimiento de un nuevo orden en la 
prestación del servicio; su carácter de entidad responsable será 
determinante en la rectoría. el control y la orientación del sector, 
Incluida la Implantación de las estrategias para su modernización. 

La rapidez y efectividad para Inducir y materializar los cambios 
estructurales necesarios dependerán además de un marco Jurídlco 
y normativo adecuado, de los recursos técnicos y operacionales 
que los gobiernos estatales y municipales se agencien para tal 
propósito. Por ello, el Programa contempla la Instrumentación de 
acciones de fortalecimiento Institucional que pueden Ir desde la 
capacitación de sus cuadros operativos hasta la evaluación de 
estudlos y la adquisición de equipo diverso -por ejemplo, de 
cómputo-, todO esto apoyado con recursos crediticios. 

6.11. Planes y programas de trobojo 

El fortalecimiento institucional de las áreas involucradas en el 
manejo del transporte gubernamental y concesionarios del servicio 
de transporte público de pasajeros, así como en la elaboración de 
nuevas líneas de crédito para los proyectos de transporte 
multimodal y en la atención a la problemática de la 
contaminación del aire en la Zona me!Jopolitana de la Ciudad de 
México. 

.Asimismo, el fortalecimiento de las capacidades institucionales 
permitirá a las autoridades locales una mejor posición para la 
aplicación y cumplimiento del marco regulatorio, con!Jolando en 
forma efectiva a los transportistas legalmente concesionados y 
evitando por consiguiente las prácticas desleales. 

Para complementar, es necesaria una participación firme y 
decidida en la política del transporte. que beneficie a las clases 
más necesitadas. Tales expectativas se fundamentan en tres 
medidas prácticas: 

1 J .A,ollcaclón de los recursos adicionales producto de la eficiencia 
administrativa hacia la Inversión en el transporte público urbano 
que genere infraestructura y beneficie a la población que utiliza 
éste tipo de transporte. 

2) El mejoramiento de la administración pública para lograr una 
mejor coordinación y un uso eficiente de los recursos. 

3) La revisión, modificación y actualización de la red de 
transporte, promoviendo la calidad, seguridad y oferta de 
servicio a través de la participación del sector público como de 
un sector privado organizado y preparado. 

Centro de transporte rrultimodal. G\.illerrro Rafael Trelo Rarrírez 
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6.11.8. Programas de cifusión y participación ciudadana 

Como parte de las actividades de difusión del proyecto. este 
deberá ser presentado en foros que en los ámbitos nacional, 
estatal y local, y deberán reunir a las autoridades. concesionarios 
fabricantes de equipo, intermediarios financieros y consultores 
nacionales y extranjeros. 

A la fecha pese al consenso de todos los involucrados en este 
campo hacia los objetivos y estrategias consideradas por el 
proyecto, existirá sin duda cierta resistencia al cambio por parte de 
los transportistas, de los usuarios y de algunas autoridades, quienes 
perciben no obstante. que sólo aquellos que evolucionen 
consolidarán su permanencia en el sector. 

6.11. Piones y programas de trabajo 

6.11. 9. Programas para organizaciones no gubemcmentales, 

Para la instrumentación del proyecto en et emplazamiento se 
deberá trabajar conjuntamente con sus autoridades en las 
acciones de reordenamiento del transporte y la sustitución de 
microbuses por autobuses. 

Además el banco tendrá la oportunidad de participar en la 
elaboración de la nueva Ley de Transporte , vigente a partir de 
1995, que sustituyó a la emitida en 1942; asimismo participará en la 
revisión de su correspondiente proyecto de reglamento. La ley 
vigente constituye en marco juridico propicio para las iniciativas del 
programa. 

Además de ésta. se cuenta con un reglamento de tarifas que 
determina plazos y procedimientos para revisar, anualmente las 
tarifas vigentes. 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 
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6.11.10. Programas para la implantación 

En el campo de los servicios públicos urbanos, incluido el desarrollo 
de la infraestructura en que se apoyan, es donde Banobras ubica 
uno de sus nichos de atención prioritaria, fundamentando su 
actuación como banco de desarrollo en los lineamientos que 
establece la Secretaría de Hacienda y Crédito Público. En este 
marco, el banco ha estructurado el Programa de Financiamiento 
al Trans¡:xxte Urbano de Pasajeros, enfocado fundamentalmente al 
servicio público de carácter colectivo. En cumplimiento de sus 
objetivos de fomento, Banobras diseño el programa de referencia, 
considerando los mecanismos de carácter financiero para transmitir 
los recursos crediticios en apoyo a la formulación de proyectos 
viables, para dar sustentabilidad a la actividad en sus aspectos 
financieros, sociales y ambientales. De esta forma. Banobras 
desempeña una de las funciones básicas de la banca de 
desarrollo, esto es, la asistencia técnica a los usuarios del crédito, lo 
que permite asegurar la óptima aplicación de los recursos y el 
cumplimiento de los propósitos y metas de los proyectos 
financiados. 33 

Dentro de la problemótlca del transporte destacan los siguientes 
elementos: 

• Ausencia de organización y de cultura empresanal entre los 
transportistas. 

• Los rezagos tarifarios 
• La situación financiera del sector ha Impedido renovar 

equipo obsoleto 

Acciones que van dirigidas directamente a Transporte. 
Infraestructura y Tránsito, para lo cual se fortalecerá la planeaclón 
del transporte. la infraestructura y equipo, los aspectos de tránsito y 
de estacionamiento, las vías rápidas y la conclusión de algunos 
ejes viales, la construcción de distribuidores, los accesos carreteros 
y atención a los nodos viales, la regulación, control y registro del 
transporte, el apoyo vial y el control de taxis. 

33 Francisco J. Enríquez Arias Gerente de Vialidad y Transporte Banobras 

6.11. Planes y programas de trabajo 

Adicionalmente, el programa plantea Ja adopción de elementos 
que apuntales la sensible reducción del riesgo financiero, como 
son: 

• Incorporar mecanismos de control de la recaudación diaria 
• Modernizar los medios de cobro del servicio. 

Indudablemente un proyecto de ésta naturaleza deberá estar 
soportado por otros puntos regionales alrededor, en la carretera 
libre a Puebla deberá realizarse un distribuidor vial, adicionalmente 
se deberán ampliar los puentes vehiculares sobre la avenida 
Ignacio Zaragoza República Federal Norte-Sur, Amador Salazar­
Prolongaclón Octavio Paz, para dar nuidez Norte-Sur y Sur Norte 
para la Incorporación de estos flujos vehiculares a los dos ejes de 
circulación masiva planteadas, se deberán realizar puentes 
vehiculares sobre la avenida Ermita IZtapalapa en las intersecciones 
que así lo requieran, la mas cercana en avenida las Torres-Narciso 
Mendoza (Eje 5 y 6) que en la actualidad presentan graves 
problemas y que resultarían fundamentales para la construcción y 
funcionamiento del proyecto aquí propuesto. 

Centro de transporte rruttlmodol. Gulllerrro Rafoel Trejo Rarrlrez 
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6.11.11. Programas de asistencia técnica 

La asistencia técnica también podrá incluir el apoyo que permita a 
los ejecutores de los proyectos desarrollar lo capacidad necesaria 
para instrumentarlos y administrartos en sus diferentes etapas. 

Es necesario, orientar a todos los operarios del transporte 
involucrados para que estén en posibilidad de integrar 
debidamente sus proyectos de inversión, ya que el financiamiento 
sólo podrá Influir si cuenta con proyectos bien elaborados, 
aceptables para lo banca. 

Con el doble propósito de constituir. por un lado, sujetos de crédito 
y, por otro, coadyuvar a resolver la problemática sectorial y alentar 
la modernización del transporte urbano de pasajeros, Banobras ha 
desarrollado el modelo de ¡:.poyo a Empresas del Transporte, que 
pretende facilitar la organización de los transportistas en 
sociedades mercantiles, asi corno hacer propicia la adopción de 
métodos de gestión y manejo operativo modernos, acordes con 
los nuevos enfoques que requiere la actividad. 

6.11.12. Progranas de evauaclón 

El Plan Maestro del Metro y Trenes Ligeros, al Igual que la movilidad 
cambiante de la población, se revisará periódicamente con la 
finalidad de ajustar aquello que ya no sea congruente con las 
nuevas realidades urbanos. 

El objetivo central de todo p¡oyecto de Inversión es solucionar un 
problema o una nece~dad que presento una población 
determinada. Por ello, lo evaluación socloeconómlca pretende 
establecer los condiciones necesarios paro que dicha solución sea 
la adecuado a un costo mlnlmo. 

Por otro lado, deberán Implementarse políticas de ajustes por lo 
evolución del proyecto, particularmente por la cancelación de 
parte de los recursos que pueda ser solicitada por las autoridades y 

6.11. Planes y programas de trabajo 

de algunos componentes relacionados con lo adquisición de 
equipos de transporte. 

Los proyectos deben estar relacionados con la producción de 
bienes y servicios a través de un proceso establecido por lo que en 
ellos no existe dMsibilidad dentro del proceso de inversión. Esto 
implica que una vez lomado la decisión de inversión se deben 
realizar todas las obras previstas para que posteriormente se inicie 
la generación de beneficios. Dentro de este tipo de proyectos, se 
incluyen los referentes a infraestructura y los de producción de 
servicios de transportes urbanos. 

Por último, es aconsejable la evaluación periódica de los 
ampliaciones para calibrar y adecuar las hipótesis de partida y los 
patrones vigentes de movilidad. 

Centro de transporte rruttirrodol. GLitierroo Rofoet Trejo Rorrirez 
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Conclusiones 

El arquitecto es una persona que se interesa por el diseño, entendiendo como diseño sentido creador activo, de proyecto, de expresión. 
Nuestro diseño, por tonto, no se limito o lo representación gráfico de lo Idea, sino que es lo mismo idea, o lo vez que su expresión. 8 
arquitecto aporta o la edificación de la ciudad su vocación: el diseño. Aporto su capacidad de sensibilización del edificio al lugar y a las 
circunstancias; su energía de imaginación. de invención, de innovación, de coordinación y de síntesis, su visión global de los problemas. Éstos 
condiciones internas del arquitecto no podían darse si no existiera aquella realidad externa a la cual están dedicadas, poro la cual existen y 
han sido cultivados. Es la realidad de la ciudad social. de la ciudad de todos. 

El principal objetivo que persigue el transporte público urbano es el traslado de pasajeros. Este razonamiento, a pesar de parecer ton obvio, se 
ha confundido cuando en la práctica nuestras acciones se encaminan a lograr el movimiento del mayor número de vehículos, lo cual 
constituye un medio para lograr el objetivo pero no el objetivo en si mismo. 

Durante la década de los años ochenta el desarrollo del transporte público en la Ciudad de México dio prioridad a los sistemas de transporte 
público, en cambio la actual administración del Gobierno del Distrito Federal con proyectos como el segundo piso del periférico que 
promueven el transporte privado, el Incremento de automotores con menor cantidad de pasajeros parecen contrapuestos al interés de la 
sociedad, que requiere en principio, mantener (incluso mejorar} su ingreso económico, reducir los tiempos y distancias en sus traslados, menor 
contaminación, reducción de los niveles de tensión, entre otros. 

Al transportar un mayor número de usuarios por unidad y al ocupar un menor espacio, diversos estudios destocan la Importancia del transporte 
público dentro de una relación mayor que el automóvil privado. Este servicio público provee, además, un servicio básico a la población, a un 
menor costo y un menor Impacto por pasajero·kllómetro. Por ello, se requieren acciones que tiendan a dar la preferencia al transporte público. 

Entre los principales beneficios que se pueden lograr con trato preferencial al transporte público se tienen: 
• Incremento en la velocidad de operación, 
• Incremento en su seguridad y confiabilidad, 
• Mejorar la Imagen del servicio de transporte público, 
• Reducción de los costos de operación, 

El trato preferencial que se le debe proporcionar al tren ligero es uno de los requisitos indispensables para mejorar la competitividad del 
Sistema de Transporte Colectivo en relación al transporte privado, por lo que el primero debe ampliar su red y mejorar considerablemente su 
nivel de servicio. Al establecer un sistema preferencial para el tren ligero. se requiere contar con normas y criterios que permitan definir 
claramente las cinco características siguientes: 

• Tipo de derecha de vía y su separación 
• Tipo de vialidad 
• Dirección del viaje 
• Duración del trato preferencial 
• lipo de vehículos empleados 

Centro de transporte multiroc:iot Glillermo Rafael Trejo Ronírez 
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Conclusiones 

Las preguntas son lcómo atraer la demanda de transporte privado al transporte público de mediana y gran capacidad? lcómo cambiar la 
percepción de la ciudadanía para preferenciar el transporte público sobre el transporte privado?. Considero que, para captar la demanda, 
hay tres objetivos fundamentales: 

• Rapidez, 
• Calidad, y 
• Bajo costo. 

Para lograr estos objetivos, las reformas deber6n realizarse en diferentes rubros: 
a) FÍSCOS 

• Mejoramiento de la Infraestructura vial y de transporte actuales, 
• Construcción de líneas de tren ligero cwo costo de cado una representa una cuarta parte del costo de la construccl6n de una 

del Metro pesado. 
• Realizar obras, cwo valor arquitectónico sea: de calidad estética, funcional y estructural adecuada al emplazamiento, 
• Mejorar las condiciones de seguridad y confort de los paraderos de transporte con la introducción de un nuevo concepto: la 

rampa-andén. 
• Adecuación de las Instalaciones del transporte a las necesidades de personas con alguna discapacidad física, motriz o personas 

de la tercera edad, para facilitar su acceso a las mimas, y 
• Regular el diseño de las instalaciones que no han sido construidas, de modo tal, que permffan el cómodo ingreso a las personas 

con las caracteristicas antes descritas. 

b) TECNOLÓGICOS 
• Incremento y modernización del parque vehlcular de superficie (RTP y RTE)34 v 35que apoyan los recorridos del Metro, y 
• Aplicación de tecnología de punta en el sector. 

e) ADMINISlRATTv'OS 
• Retomar el modelo de transporte tronco-alimentador, 
• Clausura y reordenamiento de las rutas que compitan con el transporte público masivo, 

d) RECURSOS HUMANOS 
• Profesionallzaclón del servidor público, 
• Incrementar cualitativa y cuantitativamente el personal capacitado en el área de transporte, a través de programas de relaciones 

con el extranjero en países en donde la evolución del transporte público ha probado su efectividad, 
• Involucrar de manera directa a las universidades e Instituciones de enseñanza superior mediante programas como el Laboratorio 

de la Ciudad de México, que fomenten su participación en la solución de problemas relativos al transporte v sus vialidades, 

34 RTP. Red de Transporte Público 
35 RTE. Red de Transporte Eléctrico 
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e) POLÍTICOS Y FINANCIEROS 
• Inversión de los diferentes niveles de gobierno. dependiendo de las volúmenes de demanda en el transporte que sus 

comunidades exijan, 
• Programas para la atracción de la inversión privada al sector, y 
• Fortalecer la función normativa y reguladora de las autoridades competentes 
• Homologación del sistema tarifario entre medios de transporte de diferentes entidades. 
• Favorecer el desarrollo de empresas transportistas, redituables y duraderas. 
• Reducir el riesgo crediticio del financiamiento. 

n INSTITUCIONALES 
• Delimitación clara y precisa de las funciones asignadas a las instituciones. organizaciones o empresas encargadas de la 

administración, operación y mantenimiento de las instalaciones de la red de transporte público, 

g) AMBIENTALES 
De esta manera se busca fomentar el uso de los sistemas de transporte colectivo que no contaminen. 

h) PROMOCIÓN 
• Anuncios publicitarios del transporte público que fomenten el uso del transporte no contaminante (RTE)36 

Los beneficios para la zona son múltiples; por un lado, el contexto que generan los sistemas de transporte, el reordenamiento de las rutas que 
operan dentro y fuera del paradero Incrementan la calidad de vida para la ciudad, la operación y servicio, para los conductores del 
transporte, reducción del congestionamlento vehlcular en las vialidades perimetrales y como consecuencia de la pérdida horas-hombre, 
reducción de la excesiva emisión de contaminantes a la atmósfera y mejoramiento de la Imagen urbana en la zona. 

Por otro lado, mediante la Introducción de un nuevo concepto de andén-rampa para el ascenso y descenso de pasajeros en la p¡opuesta 
arquitectónica, perrnlttr6 a los usuarios realizar el Intercambio en el modo de transporte, fundamentalmente a desnivel dentro de los túneles de 
dls1rlbUClón del metro hasta et andén de destino, garantizando las mejores condiciones de seguridad y confort para los usuarios. 

Por toro lado, existen proyectos que estón relacionados con acciones puntuales para la solución de éstos problemas de transito que 
actualmente tenemos en la ciudad de México, por lo que cada tracción de la Inversión realizada genera beneficios. La posibilidad de la 
modificación de las Inversiones a través de variaciones en los beneficios hace flexible la asignación de presupuesto en cada proyecto. 

Evidentemente, los costos son altos, pero los beneficios para la sociedad se verán reflejados, a largo plazo, en una ciudad mós dinámica, 
limpia y segura, con mayores y mejores oportunidades de empleo, mejor calidad de vida, de traslado y de convivencia. 

36 RTE. Red de Transporte El~co 
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Glosario 

Equipamiento Urbano. Esta constituido por elementos, componentes, y estructuras destinadas a garantizar el correcto funcionamiento de los 
paraderos, proporcionando seivicios de confort, higiene, limpieza, operación y seguñdad a los usuarios y operaños de los mismos. Por sus 
características constitutivas, fisicas y de localización, así como por su diversidad y gran número de elementos, conforman el perfil formal y 
funcional del paradero. 

Paadero. Son aquellas zonas de transferencia en donde se permite la detención momentánea de vehículos para efectuar el traslado y 
conexión de pasajeros entre los diferentes modos de transporte, en condiciones especiales de seguridad, circulación y comodidad 

Centro. lugar donde parten o convergen acciones particulares coordinados, en donde se desarrolla más intensamente una actividad 
determinada. Punto en que, según su situación y/o figura está la fuerza del cuerpo, privilegiado respecto a los demás de una configuración 
geométrica en el que convergen "fuerzas comunes· (pesos formales). 

Raza. Sustracción, Oquedad 
la calle. Dirección, organizador 
La secuencia. Conjunto de elementos, ritma 
Hito. Elemento concentrador del espacio, que participa en los conceptos de masa y centro y que arqultectónlcamente se han resuelto 
conjuntamente como señal (símbolo) y lugar (espacio). 
Vista. Imagen del todo 
Bordes. Cambio del espacio urbano, lírrdte de ciertas áreas 
Trama. Organización o estructura urbana. 
Nodos. Son los focos estratégicos que se producen en uniones de caminos o por concentraciones de algunas características. (Kevln lynch) 
Sendas 
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OTR.A.5 FUENTES 

Reportajes 

'El Tren ligero. al igual que cualquier sistema férreo. tiene derecho de paso ... en el artículo 87 del reglamento de tránsito estipula la preferencia 
de paso al ferrocarril y tren ligero. 

Un sistema en el que se dificulta su utilización con la construcción de estaciones llenas de escaleras que Inhiben su utilización, esta obra de 
finales de los ochenta, el concepto de tren ligero, como un sistema de transporte de mediana capacidad, confinado longitudinalmente en 
aquellos tramos que así lo requieran por una guarnición (no una malla ciclónica) y con estaciones de acceso directo y fácil a los usuarios. 

En Peris, ~o de Janeiro, Amsterdam, Rladelfia, Munich. por citar algunas entre cientos más, el tren ligero ha pasado a ser una nueva forma de 
transporte, reposiclonando el papel que jugó durante mucho tiempo el tranvía. En todas ellas, el tren ligero opera en una convivencia con el 
peatón, compartiendo en muchos casos, el derecho de vía. En todas las ciudades en que opera, gran parte sino es que lodos sus cruces son 
a nivel, sin ninguna protección como barreras o sistemas sofisticados, mas que el respeto a su preferencia de paso. En todas las ciudades en 
que opera el tren ligero, se Je considera como un transporte de excelencia. 

En contraste, en la Ciudad de México hemos buscado a toda costa cerrar la oportunidad al desarrollo del tren ligero. Esta visión ha hecho 
perder la oportunidad de desarrollar mayores opciones de desplazamientos de calidad y no contaminantes. 

Existen zonas dentro de ésta gran ciudad, en donde el tren ligero puede predominar bajo un esquema de sencillez y funcionalidad, pero no 
con confinamientos tan rígidos que obliguen a pensar nuevamente en soluciones exclusivamente tipo Metro . 
. . . sin observar las ventajas que ttene un sistema de transporte como lo es el Tren Ligero. •37 

37 Periódico Retorma. Columna: Opinión. Trenes Ugtros. Molinero, Angel. Director General de Urbanismo y Sistemas de Transporte S.A. de c.v., Fecha, página. 
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Los tiempos de viaje promedio en minutos que toma a una persona para 1ransportarse internamente en el Distrito Federal, en el Estado de 
México y a través de la Zona Metropolitana del Valle de México con los siguientes:3ª 

lipa de transporte D. F. Estado de ZMVM 
México 

Transporte público 44 57 50 
Transporte privado 32 39 35 
Transporte mixto 74 84 79 

Estas cifras representan pérdidas significativas de tiempo para los usuarios 

En lo que respecta a las velocidades promedio en horas punta alcanzadas por los diversos medios de transporte, se tiene: 

lipa de transporte Velocidad lkm/h) 
Autobús/ trolebús 16 

Colectivo 21 
Metro 34 
Automóviles 27 

:11 Encuesta de Origen y destino de los viajes de los residentes del Área Metropolitana de Ciudad de México, 1994 (EOD-94), InstitutO Nacional de Estadística, Geografía e Informática 
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ANEXO 1 
RETROSPECWA HISTÓRICA DEL lRANSPORTE EN LA CIUDAD DE MÉXICO 

1500 Pequeños embarcaciones que comunicaban Tenochttt1án y Tlatelolco. La población era de 30,000 habHontes. 
1600 El 1razo de las avenidas es respetado en esencia y el transporte p!lnclpal eran cabal1os y carretas 1lradas por los mismos. La poblaci6n era de 

40,000 habitantes. 
1629 Uso de diligencias para 1ransporte foráneo de pasajeros y de carga. El •aguacero de San Mateo" provoca una grave Inundación y la 

des1rucclón de VOiias edificios, la reconsfrucclón se lleva a cabo con apoyo en la real cédula del rf!'{ de España FeHpe 11, documento que 
contiene conceptos de gran alcance en planeocl6n y que son aplicados tonto en México como en otos cJudades Iberoamericanas. 

1769 Primeras obias de empedrado en calles y banquetas 
1792 En ese entonces la ootllaci6n era de 130,000 habHontes. 
1824 Surge como entidad el Dlsfrito Federal, en cuya superficie onalnal de 200 kJlómetros cuadrados, queda comprendida la Ciudad de México. 

1810-1910 Los Tranvías, CaUes, Paseos, Avenidas, FerrocO!Tlles Revolucionan v modifican la cluclad 
1873 Entra en operación Ferrocarrtles Nocionales con la ruto Méxleo-Veracruz. con estación terminal en BueílO'Asta. La población era de 300.000 

habitantes. 
1895 Primer censo de población. con 1200 kllóme1ros cuadrados. Con una población de 427,000 habitantes. 
1898 Inicio de la era automotllz en la caoltal del país con la Ueaada del primer automóvil. 
1900 Inicio de operaciones del Sistema de Transportes Eléctlcos, base del transporte colectivo de pasajeros. Se fijan los ímttes del Dlsl!lto Fedelat 

ciue perdllan hasta la fecha. 540,000 habitantes. 
1901 El asfalto se empleo por primero vez en la pavimentación de cales y con ello se anuncia el auge que tendrá el transporte automotllz 
1906 Existen 800 vehículos por ello se reforma el reglamento de ckculoción de automóvlles, 1 O kJlómetros por hora es la mayor velocidad permlt1da 
1908 se lnauauro el Sflr\Aclo de 1ranvfas eléctricos. 

1915-1917 se ponen en servlelo las primeras lineas de autobuses mediante automóviles adaptados, que dan o~gen a los primeros ·camiones·. 
1925 El porque vehlcular asciende a 21. 200 automóviles. Por su flex'tlllldad, su mayor capacidad veloelclad de desplazamiento y otras ventqas, 

alienta el Incremento terrttorlol de la urbe, haciendo necesaria la construcción de nuevas vlalldades. 
1946-1952 lmPOrtante C!eclrnlento urbano v alcanza una~ media de Incremento supertor al 5% anual. 3, l 00,000 - 5,240,000 habitantes. 

1964 El éJea ltbona aumenta de 200 a 320 k116metros cuaaados en el mismo perlado. 6,000,000 habl!CJ1tes. 
1977 Se trazan y constrv¡en los ejes viales, la red vial que se extiende paro conector a la cluclad con las nuevas zonas habl1oClonoles, lndus1rlales, 

Ciudad Unlversl1arl0, ente otras. dando lugar a las primeras manifestaciones de conurbaclón y generando un Importante crecimiento hacia 
ésos zonas. 

1978 Se lnlCICI una nueva etapa en el transporte masivo de lo ciudad con lo cons1rucclón del Sistema de Transporte Colectivo Metro ~nea 1, 
ZarOQOza-Tacubolla 

1985 Inicio de aperaclones del tren l.lae!o 
1994 La red del STC Me1ro se encuen1ra en1re las 1res mas presttaladas del mundo y el S91V1clo que p¡esto es fundamental paro la ciudad. 
1997 Cambio de polí11ca en el sector 1ransporte, las redes planeadas en los horizontes no será! respetadas por el QOblerno entrante. 
2001 Bajo las presiones poputistas del parttdo político en el gobierno del cistrtto federal, se decide de manera unilateral e Ilógica dar prioridad a la 

construcción de los seaundos pisos en el perlférleo, que dan preferencia al 1ransporte particula, sentenciando a muerte al 1raisporte público. ' 
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ANEX02 
TRANSPORTE ELÉCTRICO LINEA "A" DEL METRO CORREDORES URBANOS DE TRANSPORTE PÚBLICO 

VOLÚMENES HORARIOS MÁXIMOS EN UN SENTIDO DE CIRCULACIÓN EN LOS AÑOS 2000 Y PRONÓSTICOS 2006 Y 2020 EN 
LAS CARRETERAS QUE ACCEDEN A LA CIUDAD DE MÉXICO 

·-·-- ·----
llorlriol mhllno T111111U11 de holllkllináxlmo holllkll lllhlmo 

Villldld un llllllldo dt crecinllnlo Ull lllllldo dt 1111 lllllldo dt 

1 (cmola). ""' 20 1979 ~.10% 2,aa< 5,343 
' .-.el, llln 28.85 1,931 8.50% 3,148 9,887 

VOLÚMENES DE TRANSITO EN EL DISTRITO FEDERAL. ESTACIONES MAESTRAS 1997 Y 1998 
Vlllidad 

1-,..-...i--.r---·-·---m-
Pnohlollillnt\ 

- •urauoza·-·-·-· 
PUlllla llilnl 
~ lgnlldo Zalago;.'8. QmlnMmco. 

~-flpllclo Zaragoza. Clmlln Maleo. 

(f)~-.,..,., 

(71--Dltti> 
(3)-dl-
(C)t:a>fnllo 

Alallurade 

-~--
Callllera Máico-
-~--

Car1*a Mtxico-

Eje 5 Orienle 

Eje 5 Oriente 

Sentida 'M.1(1) 
1997 1998 

().p 3,207 3,563 

P-0 3,265 4,176 

().p 6,122 6,771 

P-0 &,202 6,918 

Hora 

13:00 

15:00 

7:00 

20:00 

14.4 

INCIDENCIAS DE DEMANDAS DE LA CIUDADANIA 
~•u~g -~ 

zonas conniaiwll o 
semáfaros 22 

seftalización 2 
lopeS 1 

rilllidad 20 
eslaCianamionkc o 

F-:SE:TRAl'l.~de-Judllll»eccldode 

eomMo~•rEJ-

VPD(2) Node VIM'Clllril N.S.11118 
1997 

S2,el>7 

54,167 

84,073 

83,398 

19118 canileslsentid 

48,896 4 1191 

se.osa 4 10440 

85,626 5 13540 

llO,n1 5 13840 

TESIS con 
,_!ALLA DE ORIGEN 

(3) 

A 

A 

c 
e 

Velocidad 
km/h 

31).39 
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ANEX03 
PROMEDIO DE PASAJEROS 

ESTACIÓN DEL MEmo SANTA MARTHA 
(POR DÍA) 

en en en en o w w w w o 
1- ..J ~ z < o:: o o:: m < u :::::> w -< :e [l: ..., 

5 en 
·W 
~ 
DÍA DE LA SEMANA 

l•Serie11 

o 
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Awnldll 
Villidld 

Tipo• lllmpoltl 

IClflACIO ZAllAiDQ1A IP.OI 

Autobulls 

cam1ones de .........,,.. 

Microbutes 

Combis 

Taxis 

IAimi Particu1a1e6 
Cama 

lalllCIO ZA1W10ZA io..i 

Au!olJuies 

Camiolles de..,.....,,,. 

Microbules 

COmtlia 

Taxis 

Autos Particulares 
(' ...... 
••ICOfUllLAICUOTA) 

Autcllulel 

camionee de~ 

Micrcllu&es 

Comllil 

Tlllil 

Au!ol Particularea 

cama 
•,(CUOTA) 

AIJ!olga 

Clmlonesde .......... 

M~ 

Combis 

Tllllis 

Autos Plrticulares 

Carga 

ANEX04 
EstudJO Integral para deloctar la Afluenoa Vehiculat en el r.000 de las vialld; Universidad Nacional Autónoma de México 

Rocop1/,,;/Ófl de infomlaclÓ/1 ESTUDIO NOCTURNO 

Tim'OI NOl'lllfO 

HORA '~ TBl'ODE ·-NÚIEllO HORA LA llJEITllA INICIAL porhon 

20:07 6 20:12 005 72 

20:07 9 20:12 0.05 108 

20·14 11 20:16 0.02 330 
20:14 37 20:17 0.03 740 

20.07 23 20:12 0.05 276 

20:20 42 2021 001 2520 
2007 16 20:10 0.03 320 

2007 8 20:12 0.05 96 

20.07 7 20:12 0.05 84 

20:14 10 20:16 002 300 
20:14 20 20:17 0.03 400 

20.07 12 20:12 005 144 

20:20 17 2021 001 1020 

2007 14 20:10 0:03 280 

19:40 10 19:45 005 120 

19:53 11 19.58 0.05 132 

19:53 4 19.55 0.02 120 

19:47 19 10.50 0.03 380 

19:'40 17 19:45 0.05 204 
19.53 24 19:54 0.01 1440 

19:47 11 19:50 0.03 220 

19'40 8 19:45 0.05 96 

19:53 14 19:58 0:05 168 

19:53 5 19.55 0.02 150 

19:47 10 10.50 0:03 200 

19:40 3 19:45 0:05 36 

19.53 18 19.54 0.01 1080 

19:47 10 19:50 0.03 200 

Facunad de ARQUITECTURA 
Taller Mox Cetto 

ObuMclonts 

8.00-8:30 

8.00-8:30 

7:30-8:00 

7:30-800 

rm;i~Tt:: CON J. l.:1,,;.: . 
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Alllllklll 
Vlllillld 

Tipo de~ 

a.TA rzr•tAJ.MAIP.o) 

AulOÍJUleS 

Camiones de -....,,,, 

Microl>uses 

Cambis 

Taxis 

Autos Particulares 
r..,,,. 
-Arzr•tAJ.MAI~ 

Autollules 
C8mioneS de.,......,. 

Microllu&e$ 

Canliis 

Taxis 

Autol Particulares 

r.Ama 
ª,(IJllllNll 

Autci>llses 

Camicnes de ,,..-.,.. 

Mlcrobu5es 

Comlli& 

Tllis 

Autos Pal1iculam 
r.ama 

• Llllll Of'I 

Aulollules 

Clmilnes de_,,. 

MiCl!lbuseo 

Combis 

Taxis 
Autos Particulares 

carga 

ANEX05 
Estudio Integral para delectar la Afluencia Ver.JCular en el nodO de las viaiid< Universidad Nacional Autónoma de México 

11 Re«>p1/ación de mformaaón· ESTUDIO VESPERTINO 

Tim'OS 

HORA '1 TIBl'ODE IÚBO IHICIAI. HORA F LA llUUTllA 

1614 1 16:19 0:30 2 

16.14 7 16:19 0:05 84 
16:21 9 15·23 002 370 

15·21 25 16:24 003 500 

16:14 17 16:19 0.05 204 

16:27 38 16:28 0.01 2260 
16:14 12 16:17 0.03 240 

16:14 1 16:19 0.30 2 

16:14 5 16:19 0.05 60 

16.21 8 1623 0.02 240 

16:21 17 1624 003 340 

16:14 9 16:19 005 106 

16:27 14 16:28 0.01 &40 
16:14 8 16.17 0.03 160 

17:48 7 17:53 005 84 

17:45 9 17:50 005 106 

17:45 4 17:47 0:02 120 

17:52 13 17:55 0.03 260 

17:48 5 17:53 0.05 60 

17:48 18 17:49 001 1060 

17:53 7 17:56 0.03 140 

17:48 3 17:53 0:05 36 

17:45 9 17:50 0.05 108 

17:45 5 17:47 0:02 150 

17:52 9 17:55 003 160 

17:48 3 17:53 0.05 36 

17:48 14 17:49 0.01 420 

17:53 7 17:56 0:03 140 

Facultad de ARQUITECTURA 
Taller Max Cetto 

~ 

1600-16:30 

16:00 -16:30 

17:30-18:00 

17:30- 1800 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 
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AWlllidll 

Vlllldld 

Tipo de lnMpoÁI 

EllllTA IZTAP!UAPA INll 

Autalluse& 

Camiones de"""""""" 

Micrcllu>eo 

Combis 

Taxis 

Au!Ol!Particulall!5 
r..rM 

-AIZT•M»Ain..! 

AlJ!olllJ&es 

Camiones de MUioros 

Microbuses 

Combis 

Taxis 

Al1os Particulafe6 
cama 

• (Lmll fl.O) 

AutoOuses 

C8mionll&de ............ 

Micltlllus8 

Comllil 

Tui& 
A.iOI! Parliculns 
('>o- ., .... ~ 
Autcllulel 

Camiones de-

M.ctobules 

Combis 

Taxis 

A.ios Pitliculares 
CQ1 

ANEXO& 
;ludio Integral para detectar la Anuencia Vehicularen el nodo de las vialidad< Universidad Nacional Autónoma de México 

Recop1/ación de mtonnación ESTUDIO NOCTURNO 

TllWOS 

HOllA NcJao HORA~ Tl~DE INICIAL LAUITllA 

19.21 1 1926 0:30 2 

1921 14 19:26 0:05 168 

19:28 15 19:30 0.02 450 

19:28 36 19:31 003 720 

19:21 22 1926 0.05 264 

1934 50 19.35 0.01 3000 
19:21 20 19:24 0.03 400 

19.21 1 19:26 030 2 

19.21 8 1926 0.05 96 

19:28 7 19:30 002 210 

19.28 21 19.31 0:03 420 

19:21 14 19:26 0:05 168 

19:34 32 1935 0.01 1920 
19:21 12 19:24 0:03 2<!0 

20:28 12 20.33 0.05 144 

20.25 14 20.30 0.05 168 

20:25 8 2027 0.02 240 

20:32 17 20:35 0:03 340 

20:28 10 2033 005 120 

20:28 21 20:29 0:01 1260 

20.33 14 20.36 0:03 280 

2028 6 2033 0.05 72 

20.25 11 20:30 0:05 132 

20:25 8 20.27 0:02 240 

20:32 14 20:35 0.03 280 

20:28 10 20:33 005 120 

20:28 16 20.29 0:01 960 

20:33 13 20:36 0.03 260 

Facultad de ARQUITECTURA 

Taller Max Cetto 

Obslmclonos 

19.00-19:30 

19:00- 19:30 

20:30 - 20:40 

20:30-20:40 

TESIS CON 
FALLA DE ORIGEN 
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ANEX07 
.. .. " "' .. 

1 
.... 1 ~ .. 

VIALIDAD ~e . !! .!l .. 
H .. ¡¡ e .g e ~ .!!! .. 

~ o H N ! ] o X 
,o¡~ 5 «l {! ~ 

lmw:io lNIAOQZA 11'.0) 72 108 330 740 276 2520 320 20.07 -2021 

ilaNAclo ZMAGOZA ICM'l 96 84 300 400 144 1020 280 20.07 - 20:21 
'--~--- -·-- • 'CllDTAI 120 132 120 380 204 1440 220 19:40 -19:58 

ª'CIJOTAI 96 168 150 200 36 1080 200 19:40 -19:58 

RlllTA rrf"IU#A 11'.0l 2 168 450 720 264 3000 400 19:21 -19:35 

iEllMrrA rrfAl'IU#A llN'I 2 96 210 420 168 1920 240 19:21 -19:35 

~~l'.0) 144 168 240 340 120 1260 280 20:25 - 20:36 
1--..L--- · -··-1 a n m111: t'LD\ 72 132 240 280 120 960 260 20:25 - 20:36 

-AIZT,,ALAl'AIP.01 2 84 370 500 204 2280 240 16:14-16:28 
-A rrfA!'M»AltUll 2 60 240 340 108 840 160 16:14-16:28 
--~-- -·-¡~ll-l'.01 84 108 120 260 60 1080 140 17:45 -17:56 

' • (IJlllE l'.0) 36 108 150 160 36 420 140 17:45-17.56 

" 
-8 • .. .. "' i ~ .. 

VIAUIWI ~ ~e :J 

~ 
.!!l 1! o 

Jl ·º .l!, 
Jl g~ .. 

j 
·e 

o H e -~ H e 
í o 

8 {! í 8' :!! ~ 

leal.una EllMITA rrfAl'N.»A 160 420 160 1392 460 1500-15:05 

r.-an& l!lllLIMO 1.Al'ATA 96 84 1400-14.05 

.,_.&NI B. CIWAIUIAL 12 12 12 84 24 14.00-14:05 

il:alo 111 OUADN.UPE 96 12 13:35-13:40 

.,_., <• FltAllCllCO VILLA 12 24 24 13:10-13:15 

11:&1.ll WL ttl 36 24 12:50-12.55 

~UICTIAOO 8 612 252 14:25 -14:30 

IAVlllD CUMIHTIMOC 60 276 324 1500-15.1>5 

.. _... 7&11\A IClllACIO ZAllAGOZA 144 120 300 84 5044 216 1088 16:25-16:30 ......... 420 540 3336 348 12:35 - 12:40 

IAVEllllA 1A11 FIWICllCO 36 360 24 144 12 276 11:10-11:15 

le&i..u: LA AllTOl'llTA 12 120 216 12.00-12.05 

IENTlwM AL l'MADlllO 48 60 60 348 24 96 10:05 -10:45 

~AllPJCO ·l'IBLA 48 156 192 192 3000 32 96 1s·oo -15:05 
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ANEXOS 
CUANTIFICACIÓN DE TRANSPORTE EN EL NODO DE LAS VIALIDADES 

horario de servleio de transporte público 5:00 -24:00 
horario de móxima demanda (matutina) 7:30 -9:30 

horario de m6xlma demarda (vespertina) 5:30 - 7:30 
horario de mnma demanda restante 

UNIDAD DE lllANSPORTE Av. Zoraaoza 

19 horas 
2 horas 
2 horas 

15 horas 

PORCENTAJE DE 
OCUPACIÓN 

150% 
150% 
50% 

Av. Em1ita 
# % ¡; lJidades usuarios llldades usuarios 

rinn de tran<nnrte asientos ocm=lón usuarios hora~ d1a 1rto1a :x []la hora¡ OIO hora DIC OJO 

~UIOOU. 40 '"' .W'1b 00 r;. 828 4,.1:1< 4c,lcl r 1• OL """ Foraneo '!Torroudo' 40 150.00% 60 108 1.242 6.480 63,180 168 1.932 10,080 98,280 
Microbús 23 150.00% 35 330 3,795 11.385 111.004 450 5,175 15,525 151,369 
CorrOI 12 100.00% 12 740 8,510 8,880 86,580 720 8,280 8,640 84,240 
axis 2 60.00% 1 276 3,174 331 3,229 264 3,036 317 3,089 
~u!Ofl"OVll partlCUOf 4 32.~ l.30 2,5¿u L8,980 3,276 31,941 3,uw 34,ow 3,WJ 38,lJLO 

TOTAL 34,6721!!!!) 38,522~ 

IJNJDAD DE TRANSPORTE Caíl. Puebla Autoplsfa Puebla 

¡; % ¡; lridades usuarios lTlidades usuarios 

~IDO de trarroorte asientos octiXJClón usuarios hora~ día hora pie dio horap día hora ple día 

11.utobús 40 150.00% 60 144 1,656 8,640 84,240 120 1,380 7.200 233,160 

l:or6neo irOll'lJUdO' 40 150.00% 60 168 1.932 10,080 98,280 132 1.518 7,920 261.720 

Mlc!obús 23 150.00% 35 240 2,760 8.280 80,730 120 1,380 4,140 88,815 

:orrill 12 100.00% 12 340 3.910 4,080 39,780 380 4,370 4,560 36,970 

7axis 2 60.00% 1 120 1,380 144 1.404 204 2,346 245 4,380 

AlAooóvll particUar 4 32.50% 1.30 1,260 5,040 1,638 9,828 1.440 16,560 1.872 4,961 

TOTAL 

total de 
usuarios en total de usuarios/ 
horoolco dÍO 

20.220 360,105 

34,560 521.460 

39,330 431,918 

26,160 247,570 

1,037 12,102 

10,686 84,755 

131,9931 1.657.9091 
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ANEXO 9 
CÁLCULO DE USUARIOS EN LA ESTACIÓN DE METRO LIGERO 

TOTAL DE USUARIOS POTENCIALES/DIA (DEMANDA) 
TOTAL DE USUARIOS EN HORA PICO (DEMANDA) 

IVtl:A ut ""'LJCNt~ 
UoUAHluo l"Ul( VAGúl• 

VAGONES DEL TREN 
USUAAJOS POR TREN 
INTERVALO DE TRENES 
USUARIOS EN MAXIMA DEMANDA 12 TRENESl 
TOTAL DE USUARIOS EN MAXIMA DEMANDA 

"'Hl:A DE TRANSFERENCIA METRO-METRO 
DISTANCIA ll!: TRANSFERENúA Mtllt\ -MtlllO 

ANCHO DEL PASILLO DE TRANSFERENCIA 
USUARIOS EN PASILLOS {REALIZANDO LA TRANSFERENCIA) 
TOTAL DE USUAAIOS EN MAXIMA DEMANDA 

AAEA DE TRANSFERENCIA CABECERA-cABECEAA 
,.,,ANL. .... ll!: ,._. ........ .tlQI 

ANCHO DEL PASILLO DE TRANSFERENCIA 
USUARIOS EN PASILLOS !REALIZANDO LA TRANSFERENCIA! 
TOTAL DE USUARIOS EN MAXIMA DEMANDA 

HORAS DE SEIMCIO (7:00a12:00) 
HORAS DE MAloMA DEMANDA (7:30a9:30y18:30 a 20:00) 
HORAS DE MINIMA DEMANDA 
PORCENTAJE DE DEMANDA AL DIA EN HORAS 
TOTAL DE USUAAIOS POTENCIALES/DIA (OFERTA) 
TOTAL DE USUARIOS EN HORA PICO (OFERTA) 

PORCENTAJE DE COBERTURA 

100% 

66 
1.08 

120 oersonas 
6 lJ11dades 

720 personas 
3 mnutos 

1 ,4AO oersooos 
28.800 pers/hOra 

1,555 m 
120 metros 
8.6A metros 
1,AAO persooos 

28.800 oersonas/l"OJa 

1,333 m· 
l:iü metros 

8.6A me Iros 
1.AAO oersonas 

28.800 peJS/IY 

17 horas 
3.5 horas 
13 holas 

30% 

144% 

rª metros 

TIEMPO 
#PERS QUE RECORREN 120 M EN INTERVALO MINUTOS 

# DE PERSONAS QUE CABEN EN N METROS 
#PERS QUE PAMN EN INTERVALO DE TREN EN N MINUTOS 

No de filas 
Ancoo de pasillo 

TIEMPO 
#PERS QUE RECORREN 150 M EN 3 MINUTOS 
#DE PERSONAS QUE CABEN EN 150 METROS 

#PERS QUE PASAN EN INTERVALO DE TREN EN N MINUTOS 
No de filas 

Ancho de pasillo 

TESIS CON 

2.00 mn 
1.50 pers 

100.00 pers 
150.00 pers 

9.60 filas 
8.64 m 

2.50 nin 
1.20 pera 

125.00 pers 
150.00 pera 

9.60 filas 
8.6Am 

~A DE ORIGEN 
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ANEXO 10 
CÁl.CULO DE USUARIOS EN LOS PARADEROS DE AUTOTAANSPORIE 

TOTAL DE USUARIOS POTENCVll.ES/DIA (DEMANDA) 
TOTAL DE USUARIOS EN HORA PICO (DEMANDA) 

~ utP,._,..""" 
USUARIOS POR UNCIAD DE TRANSl'Oll!E 
INTER\/Al.O DE UNIDADES 
TOTAL DE USUA!l10S EN MAXIMA DEMANDA 

!ÁREA DE TRANSFERENCl.f. PARADERO IHV)WYl.METRO 
DISTANCIA DE lRANSFERENCIA Mf!RO-llETRO 
ANCHO DEL PASllO DE TRANSFERENCIA 
USl.IARIOS EN PASlliOS ,._ lA TRANSfERENCIA) 
TOTAi. DE USUARIOSEN ~DE~ 

DE l'llAHSffRE~ CAllECEllA-CAllECERA 
DISTANCIA DE TllANSfERENCIA CABECERA· CERA 
ANCHO DEL PASllO DE 1RANSFERENCIA 
USUARIOS EN PASl.LOS lA TRANSFERENCIA 
TOTAi. DE USUARIOS EN DE!MNOA 

H011AS DE SEIMCIO (7:00 a 12:00) 
HORAS DE MAxiMA DE'-'ANOA (7:30 a 9:30 y 18:30 a 20:tX 
HORAS DE Mir-MM DEMANDA 

_.....,., 
12 
3 

240 

16.200 
120 

90.00 
15.000 

300,000 

16,200 
200 
3.00 

15,000 
10.000 

T3,889 
150 

90.00 
15.000 

300,000 

17 
3.5 
13 

30% 

100% 

60 m'mlru!O 
1.08 mellos 

MfLNUlll..L"ll-5 

40 

m 
mel!OS 
metros 

m 
metros 
me1ros 
l'.l0!SOOOS 

taas 

C.AMIONES TOJAi. USUA RIOS 
60 112 1 

1 
1 

TIEMPO 
RECORREN 120 M EN INTERVALO MINUTOS 

DE PERSONAS QUE CABEN EN N METROS 
EN INIER\/AlO DE TRENES EN N MINUTOS 

No de filas 
Arcoo de paSllO 

' 
TIEMPO 

RECORREN 120 M EN INTER\/Al.O MINUTOS 
DE PEASONAS QUE CABEN EN N METROS 
EN INTER\/Al.O DE TRENES EN N MINUTOS 

No 
iAN 

No de filos 
Arcoo de paSllO 

TIEMPO 
QUE RECORREN 150 M EN 3 MINUTOS 

DE PERSONAS QUE CABEN EN 150 METROS 
EN INTER\/Al.O DE TRENES EN N MINUTOS 

No de filas 
Archo de posllO 

rollCENIAJE DE DE~ Al DiA EN HORAS 
TOTAL DE USUARIOS POTENCIAlES/DIA (OFERTA) 
TOTAL DE USUARIOS EN HORA PICO (OFERTA) 

1 5,T62.&4 lpeioonas 
600.240 peoor¡os 

PORCENTAJE DE COSERTURA 1000.. 

2.00 rr1n 
1.50 peoooos 

100.00 peraonos 
150.00 perooros 
100.00 filos 
90.00 mel!os 

3.33 rr1n 
0.90 peoonos 

166.67 personas 
4,500.00 peroonos 

3.33 filas 
3.00 metros 

2.50 rrin 
1.20 personas 

125.00 pel9000S 
150.00 peroonos 
100.00 lilas 
90.00 mellos 

TESIS CON 
FALLA DE ORT(!l?~J 
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ANEXO 11 
\.. CONSIDERACIONES PARA UN TRÁNSITO CALMADO 

ReaucciOn Restticciones Acceso de Problemas de 
Reducción de Rt.idoy al acceso VehÍCUOS de mantenimlent Niveles de 

Medidas de control de Tránsito del Tránsito velocidad emisiones .<:Rn!rirlad vet'icOOr emeraencia o incumcllmiento Costo 
Medidas de control de volumen 

llltlllUlllQ.::J tJVIUl .... IUUlllJlll~ 

Desvíos si factible reducción se mejora un solo sentido menores vandalismo atto moderado 
,rransílOOe aigunas 

Desvíos diagonales si factible reducción se me/ora ;OOSO llmltantes vondallsmo balo moderado 
IUllJUIJ,J> 

Collecerrada si factible reducct6n se me/ora total llrnJtontes vandalismo balo atto 
no1iuy se mepa paro e1 camv.,s 

seoaradores naoaslble menor cambio llJOO!ón ni na una sin problemas oolDMn no aplicable modelado 
j.JVIUll l'Qílftt IU ~IUlllQ;) 

Camellones si nlmuna reducción se me/ora vuetto a la menores ni na uno balo moderado 
""""'º ,.,...., ... ,,_,.,.,,1,...1u-.;;;; 

Conallzaclones sl posible reducción se me/ora algunas menores vandalismo atto moderado 
Medidas de control de veJocldad 

VVlll\ilUVU«:I I""º"'º'-""' ""' lf''V"'"ºº"'º 
Reductores de velocidad oosible \Imitado ruido diseño v del lugar ningLOO menores ninguno na aollcable balo 

no1iuy I"" IUl ... IVll Ut:I 

Mesas de velocidad oosible factible cambio diseno v del llXXlr ninguna sin problemas ninguno na aplicable bajo 
aur1.,1110 001 

Intersecciones levantadas ooslble factible n.ido semeJora ni na LOO sin problemas vandalismo bale modelado 
UUI .,...111VUt:::I !~º"ººº ..... 

Pavimentos texturizados nnsible factible ruido se melora ni no una menores ninauno noaolicable moderado 
no "'Y a1gunos 

Glorietas noslble facilble cambio no es Claro rinouna llmitantes vandalismo balo moderado 
llU "'Y ~" ovo'"'""' o"'º' l'-'">/U'"'º 

Chicanas ooslble factible cambio diseno v del lmnr ni na una limltontes vandalismo na aplicable moderado 
l101iuy 

Intersecciones reolineadaS nnsible factible cambio no es Claro nnouna ~n problemas nlnouno no aplicable moderado 
"" '"'' 

Est1onguarn1ento Po~ble factible cambia se mejoro ninguna sin problemas vandalismo ba/o moderado 

otras medinru 
IW"Cl iurg;;i Utt QVI 111,,11v1v '""'l""I u11 rw11uv, ,..,..,,.,,,_,_,,11"1Jlll ... 

verde! na ooslb/e lino una aumento no es cloro rinauna ~n D!ablemas nnguno atto bolo 
I'"""'' ·-·-· ..... , 110 06 11ivVlt1 Ki1 OS Sin pore1 .. .,,menre 

IPIOObldos si rinouna reducción semeiO!O movimientos sin problennas vandalismo atto balo 

Colles de lll solo sentido si Jinoll'IO reducción se me/ora ll1 salo sentido lXl solo sentido nlnQlllO ba/o balo 

TE~rs rio¡;r .., . v~·.,,'.~ 
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