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Introducción 
 
Las decisiones en torno al desarrollo de la ciudad van estrechamente ligados con los temas de movilidad, por lo que no 
es de extrañarse que  en ciudades como en Distrito Federal, donde un porcentaje importante de nuestro día lo pasamos 
precisamente trasladándonos de un lugar a otro, la movilidad sea un tema central a la hora de discutir sobre ciudad. 
 
Para las ciudades en general y más aún para las que tienen altos índices de crecimiento,  los flujos de comunicación vial 
tanto en el interior como en su interrelación con otras partes de la ciudad, son imprescindibles para un correcto 
desenvolvimiento de sus partes económica, política, cultural y social. 
 
La arquitectura tiene como lugar de desarrollo la ciudad, es el medio que la condiciona, y al mismo tiempo es el lugar 
en donde se hace posible. La ciudad, no puede concebirse ni entenderse sin arquitectura, ya que a través de ella  es 
configurada. La configuración de la imagen arquitectónica y urbana del presente surge, por lo tanto, en la disyuntiva 
permanente entre la idea de una nueva ciudad con mejor arquitectura y lo existente. 
 
La ciudad constituye un entorno que es físico y social, y es por lo tanto, una unidad, que es difícil actuar aisladamente 
sobre las cosas. Es una estructura de relaciones sociales y económicas, una red de información, de actividades, de vida, 
y de accesibilidad entre ellas, en la cual, la creación física espacial es sólo un aspecto consecuente de todo ello, en su 
constante cambio y evolución. 
 
Actuar así, en el ámbito urbano, tiene la disyuntiva entre la conservación de lo existente y la búsqueda de lo nuevo, 
implicará entonces, realizar una reflexión crítica que se oriente hacia una propuesta que sea lo mejor posible. 
 
 
 
 
 
 
 
 

http://www.cientodiez.cl/revistas/vol07/movilidad.html
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Desarrollo de las Ciudades ¿y la Movilidad? 
 
 
Los temas de ciudad son en primera instancia urbanísticos, la movilidad 
es solo una parte que se desprende del desarrollo urbano.                              

Es inevitable pensar en ciudad sin arquitectura, es por esto 
que en el desarrollo de nuevas ciudades que  sean más sustentables, uno 
de los aspectos de mayor importancia sea la movilidad, proponiendo 
que estas sean ciudades lógicas, inteligentes y menos costosas de operar. 

 
 

El transporte y la movilidad son elementos importantes 
que definirán el futuro de las ciudades, y son el principal 
instrumento para desarrollar estas acciones que conjugan mejoras de 
accesibilidad. Los objetivos en movilidad como la calidad ambiental, la 
equidad social, la calidad de vida de los ciudadanos y el fomento del 
espacio público urbano, son temas de mucha importancia en la ciudad. 
 
 
Por otro lado Ciudades Europeas como Francia, Holanda, Reino Unido y 
los Países Nórdicos, han apostado por la introducción de criterios de 
racionalidad en la ordenación del tráfico, la recuperación de espacios 
urbanos para el peatón, la mejora de autobuses, la modernización y 
ampliación de la red de Metro, la racionalización del estacionamiento en 
superficie, accesibilidad y respeto del entorno. 
 
 
 
 

Fotografía: alberto-photo.blogspot.com 
 

http://alberto-photo.blogspot.com/2007_03_01_archive.html
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Curitiba fue una de las primeras ciudades en plantear primero el urbanismo, y después  ordenó la movilidad, con 
aproximadamente dos millones de personas, que tiene el transporte más accesible de Brasil gracias a la adopción de 
una Red de Transporte Integrado. El transporte público en general y especialmente las soluciones para la persona con 
discapacidades han sido una prioridad en el sistema de transporte público de la ciudad por medio de una Red 
Integrada de Transporte. 
  

Existe una tendencia universal a prestar más atención a los medios que a los fines. La movilidad es un medio, no 
un fin. El fin es el intercambio, el encuentro (o la posibilidad de que existan) no así el transporte. En las ciudades 
sostenibles deben minimizarse también el consumo de energía y la utilización de recursos, es decir, de los medios. La 
sustentabilidad es solo un objetivo de entre muchos posibles, deben planearse para alcanzar objetivos múltiples. 

Una sociedad dominada por un sistema de transporte 
basado en vehículos particulares puede destruir más 
oportunidades de intercambio que las que puede crear. 

“El coche mata las oportunidades para los intercambios 
espontáneos, fortuitos, accidentales, no planeados, y eso 
aborta la oportunidad para nuevas relaciones, nuevas 
ideas y nuevas experiencias” 

Engwicht, David. Reclaming our Cities and Towns. 

 
 
 
 

Parabuses tubulares. Curitiba Brasil 
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Movilidad en la Ciudad de México 
 
El problema de la movilidad no puede disociarse del crecimiento caótico que ha tenido la Ciudad de México. En una 
cuenca casi cerrada ubicada a 2,240 metros sobre el nivel del mar, hace más de cinco décadas que inició la 
ocupación masiva de su territorio por una población en crecimiento constante y con actividades muy diversas que 
excedió los límites administrativos y políticos de la ciudad, para mezclarse con los municipios del vecino Estado de 
México, para configurar la zona Metropolitana del Valle de México. 
 

Durante las últimas décadas, el Distrito Federal ha vivido un proceso de despoblamiento de las 
delegaciones centrales a pesar de ser las de mayor infraestructura urbana. Esta situación ha sido 
acompañada de un crecimiento expansivo hacia las delegaciones del poniente, oriente y sur; y en mayor medida hacia 
los municipios del Estado de México, particularmente los ubicados al oriente.  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Panorama de la Colonia Jiménez Cantú Tlalnepantla Edo. De México. “Problemática del crecimiento expansivo al norte del Distrito federal”. Roberto C. Vázquez Girón. 
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 Este proceso de descentralización y  de concentración 
de la población en las áreas externas de la Ciudad, ha 
provocado cambios importantes en los patrones de 
viaje. En lo que se refiere a los viajes atraídos, destacan las 
delegaciones Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, Benito Juárez y Miguel 
Hidalgo, las cuales tienen una proporción importante de viajes en 
transporte privado. Por otra parte, la generación de viajes en las 
delegaciones y municipios alejados del centro de la Ciudad, 
principalmente en la zona oriente, poniente  y norte, corresponde a 
viajes en transporte público.  
 
La configuración de estos polos crean corredores de viajes Norte – Sur y Poniente – Oriente que atraviesan la ciudad 
como sus arterias más densas en la movilidad de las personas y los bienes, y que se observan en determinadas partes de 
la red vial y de transporte.  

 
En este crecimiento descontrolado de la mancha urbana que ha sufrido el Distrito Federal,  no ha ido acompañada de 
una red de infraestructura de transporte adecuada. De esta forma, la movilidad en el Valle de México se enfrenta a 
varias distorsiones e insuficiencias tanto en los varios modos de transporte como en la red vial disponible. Es una 
contradicción entre una masa de cerca de 3.5 millones de vehículos (autos, autobuses, camiones, camionetas, 
motocicletas) y una red de vialidades saturadas con desarticulaciones e ineficiencias en la coordinación de los diversos 
modos de transporte, que afectan la velocidad, los tiempos empleados, las emisiones de contaminantes y la salud de los 
habitantes.  
En esa transformación destacan varios rasgos importantes.  
 

 La participación del vehículo privado se redujo de 25 a 16 por ciento entre 1986 y el 2000, a pesar de que el 
número total de vehículos aumentó en cerca de medio millón.  

 La participación del metro decreció de 19 a 14 por ciento a pesar del aumento en el número de kilómetros de 
líneas.  

 La base sustancial del transporte público en la Ciudad de México es el transporte de superficie (56 por ciento en 
1986 y 70 por ciento en 2000) 
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Sin embargo, mientras en 1986 predominaban los autobuses de mediana capacidad, éstos fueron sustituidos por 
microbuses y combis de mediana y baja capacidad. Asimismo, resalta la reducción acentuada de la capacidad del 
transporte administrado por el gobierno, producto en parte por la desaparición de Ruta 100, y algunas rutas de 
trolebuses, mientras que los modos con mayor atracción son de baja capacidad, provocando saturación de vialidades, 
inseguridad para el usuario y alto impacto ambiental.  
Para el año 2000 cerca de 21 millones de pasajeros transportados diariamente, casi 60 millones lo hacían mediante 
microbuses, combis y taxis.  
 
Desde el punto de vista de la eficiencia del sistema de transporte; preocupa el hecho de que un volumen tan alto de 
viajes se realicen en medios colectivos de baja capacidad tanto en el Distrito Federal, donde se realizan cerca de ocho 
millones de tramos de viajes en estos medios, como en los viajes entre el Distrito Federal y el Estado de México, que 
suman cuatro millones de tramos de viajes adicionales.  
 

Fotografía. Espacios que ocupa la misma cantidad de gente en diferentes medios de transporte. 
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Por otra parte el transporte privado predomina el parque vehicular. El incremento en el número de 
vehículos particulares está asociado a diferentes factores, entre los que destacan el crecimiento económico, las mejoras 
sectoriales de ingresos, distancias cada vez más largas, deficiencias en el transporte público, facilidades de crédito y la 
ambición de status.   

 
 
Encuesta realizadas por el Gobierno del Distrito Federal, arrojaron 
datos de ocupación promedio de los vehículos particulares de 
entre 1.21 y 1.76 personas por automóvil y el porcentaje de 
vehículos con un sólo ocupante figuraba entre el 48% y el 82%. Es 
decir de 1.7 pasajeros por automóvil. En términos de la 

funcionalidad urbana, transportar a una persona por 
automóvil consume 50 veces más espacio que en 
el transporte público. 
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Arterias Tapadas               
 Fotografía Panorámica del Periférico. 
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La Red Vial del Distrito Federal 
  

La red vial del DF tiene una longitud cercana a los 9 mil kilómetros, de los cuales sólo cerca de 900 km. están 
catalogados como vialidad primaria. De ellas hay apenas 147 kilómetros de acceso controlado. Los 8,000 km. restantes 
corresponden a vialidad secundaria. Las vías primarias comprenden las vías de acceso controlado, las vías principales y 
los ejes viales. La estructura vial en su conjunto presenta una serie de deficiencias por falta de mantenimiento así como 

por el surgimiento de conflictos provocados por su discontinuidad y fragmentación. Actualmente es evidente la 
desarticulación de las redes viales y de transporte público. 

La saturación de las vialidades genera bajas 
velocidades y el 85% de las vialidades primarias 
tienen mala fluidez, que obliga a una velocidad entre 
20 y 21 km/hr, mientras que los vehículos de 
transporte público se desplazan a 17 km/hr.  
La saturación de las vías primarias como Anillo 
Periférico, Tlalpan, Circuito Interior, y Calzada Ignacio 
Zaragoza, Constituyentes, entre otras, ha provocado 
que la velocidad de desplazamiento en la ciudad en 
general se haya reducido drásticamente. 
 
Los flujos vehiculares en horas de máxima demanda 
(HMD) indican un bajo nivel de servicio que se 
traduce en saturación de las vialidades, en mayor 
tiempo de recorrido en los desplazamientos, en una 
gran pérdida de horas- hombre ocupados en el 
tráfico, mayores consumos de combustible e 
importantes niveles de contaminación al medio 
ambiente derivados de la baja velocidad vial, en 
resumen una calidad de vida como ciudad baja. 
 

Fotografía del Anillo Periférico al Poniente de la Ciudad.  
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La reducción de la velocidad promedio en la red vial se encuentra asociada 

a varias causas aparte de las ya mencionadas. De ellas sobresalen las 
intersecciones conflictivas en los puntos de cruce, que se 
acentúan en las horas de máxima demanda como son las de las primeras 
horas de la mañana donde coinciden trabajadores, amas de casa y 
estudiantes. Este comportamiento está asociado con la programación 

deficiente de los semáforos. El sistema de semáforos del Distrito 
Federal consta de 3070 intersecciones, de las cuales 
solamente 860 son computarizados. Esta situación es 
particularmente crítica en las intersecciones en las que para permitir todos los 
movimientos direccionales, los semáforos tienen más de dos fases, con lo que 
se origina pérdidas de tiempo y congestionamiento, creando focos de 
emisiones contaminantes. Por último contribuye en gran medida al 
congestionamiento de las vialidades la escasa educación vial de los 
ciudadanos con malas prácticas para conducir y para estacionar sus 
vehículos. 
 

 

Los análisis de los flujos vehiculares en horas de máxima demanda (HMD) indican un bajo nivel en los flujos 
vehiculares se traduce en saturación de las vialidades, en mayor tiempo de recorrido en los desplazamientos, en 
una gran pérdida de horas- hombre ocupados en el tráfico, mayores consumos de combustible e 
importantes niveles de contaminación al medio ambiente derivados de la baja velocidad vial. 
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La arteria Poniente  
 

La zona poniente del DF genera uno de los mayores conflictos en la ciudad, debido a que es 
altamente deficitaria de un sistema vial primario que permita los desplazamientos con un adecuado nivel de servicios. Su 
topografía, constituida de lomas separadas por barrancas ha impedido la integración de una red vial que permita la 
accesibilidad, a lo que se suma el crecimiento desmedido de asentamientos humanos y de servicios en los últimos años.  
 
Las intersecciones conflictivas en la zona se ubican en : Periférico Barranca del Muerto, Calzada Camino al Desierto de 
los Leones- de Mayo, Calzada al Desierto de los Leones Centenario, Periférico Rómulo O' Farril, San Antonio- Eje 5 

Poniente y Eje 5 poniente Camino Real de Toluca. Hay un rasgo muy importante que define al Poniente y es su 

carácter estratégico para comunicar al norte con el sur en términos metropolitanos. En la zona poniente de la 
Zona Metropolitana del Valle de México, hasta hace poco, el corredor vial formado por el Periférico y la autopista 
México – Querétaro constituía la única opción de comunicación en la dirección norte – sur, ya que todas las arterias 
viales de la zona descargaban el flujo vehicular hacia este eje. 

 

En esta zona el Anillo Periférico funciona como principal 
colector y distribuidor de viajes y da servicio a un 
promedio de 5,100 vehículos durante las horas de 
máxima demanda. 

Entre estas arterias tan importantes para la Zona 
Metropolitana del Valle de México se encuentra el 

Barrio de TACUBAYA que tiene un papel como 
nodo de conectividad metropolitano, debido a su 
estructura vial y privilegiada ubicación en el territorio. 
 
 
 

Fotografía de las principales arterias al Poniente de la Ciudad. 



 
Página | 19  

 
 



 
Página | 20  

 
 

 
 

 
 

 
 

 
 
 

TACUBAYA 
Antecedentes  Históricos

Fotografía aérea de Tacubaya. Créditos ©D.R. Fundación ICA 
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Época Prehispánica en Tacubaya 
 

En la era prehispánica conocida como Atlacuihuayan, “LUGAR DONDE SE JUNTA EL AGUA”, como le llamaban 
los Mexicas, era uno de los pueblos que rodeaban la cuenca de México. Tacubaya era básicamente un pueblo de 
agua y tierra la gente vivía del barro y las casas de lodo y tejamanil. Basta con dar una mirada a algún plano antiguo 
para imaginarse las barrancas y riachuelos que invadían su topografía: acantilados que refugiaban a los indígenas en 
época de guerra, con agua pura y cristalina cruzando todos los callados rincones del lugar. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Velasco. Valle de México tomado en las lomas de Tacubaya, 1885 

Este lugar recibía las aguas de los manantiales que bajaban 
desde las lomas del Desierto de los Leones, Cuajimalpa, Santa 
Fe y las lomas de Dolores. Los ríos Tacubaya y Becerra, que 
después se convertían en el río de La Piedad, eran tan sólo 
algunos de los que desembocaban en los lagos de la cuenca 
de México. En esta época se podía transitar en canoa hasta 
los pies de la loma de Tacubaya, pues al parecer el lago 
"llegaba a cubrir lo que ahora es la colonia Escandón, y los 
pobladores podían comunicarse con Tacubaya, sin ningún 
tropiezo, desde cualquier punto ribereño del lago". (Fernández 
del castillo, Antonio, Tacubaya: historias, leyendas y personajes, 
1ª ed. México, Porrúa 1991) 
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Se sabe que los primeros asentamientos que se dieron en el valle de México fueron en Tacuba, Tacubaya, Tenayuca, 
Azcapotzalco y Tlalnepantla. Para Fernández del Castillo, por lo menos desde hace 12,000 años ha existido vida en la 
zona de Tacubaya, basado en el descubrimiento de dos puntas de piedra, una encontrada en la loma de la Palma y 
otra en las lomas de Dolores, las que se encuentran resguardadas en el Museo Nacional de Antropología. 
 
Es de imaginarse que para esta época “Tacubaya, fuera un pueblo pequeño que vivía de la caza y del comercio; 
siendo como siempre ha sido un lugar de tránsito, sacaba provecho de su situación vendiendo alimentos como 
capulines, tejocotes, zapotes y frutas, así como de la alfarería, pieles, varas y otros productos” 
 
El pueblo de Tacubaya fue tributario durante muchos años, primero del reino de Azcapotzalco y después de 
Tenochtitlán; de esta manera, sus pobladores tenían que participar como los demás súbditos en las distintas guerras que 
hacían los aztecas.   A la subida de Moctezuma al trono, Tacubaya había alcanzado una importancia mayor que un 
simple poblado de tránsito y refugio. Sin duda, este no era uno más de los poblados en los alrededores de la laguna, 
pues abría la puerta de entrada hacia Toluca y Morelia, era aduana de mercaderes y viajeros, lugar de paso hacia 
Azcapotzalco, Tacuba y Coyoacán, centro de comercio de madera y leña, y espacio para rituales. 

 

Panorama. Tomas Filsinger.  Valle de México hacia el año 1500. 
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El urbanismo daba comienzo con la construcción de las iglesias en cada barrio; los primeros recintos urbanos fundaban 
el punto central en donde convergen todas las calzadas. Tacubaya no se dejaba urbanizar como los demás pueblos, lo 
único que permitió fue un paisaje transformado por "los perfiles de las grandes iglesias, cuyas cúpulas se levantaban por 
encima de las pirámides indígenas. 
 
Dejaban tan sólo una ventana abierta entre los árboles, con pequeñas torres sobresaliendo y marcando como hitos esos 
sitios llamados barrios. Santa María, San Miguel, San Juan y demás "santos" comenzaban a delimitar el espacio futuro de 
las concentraciones urbanas. Con la fundación del Convento San José de Tacubaya se expandió la construcción de 
casas embellecidas con enormes jardines que prosperaban gracias a la fertilidad de su suelo.  
 
Cronología 
 
1116 - Los aztecas salen del lugar de las garzas, mejor 
conocido como Aztlán. 
 
1276 - Año aproximado en que se da el primer asentamiento 
azteca en las tierras de Tacubaya. 
 
1454 - Se sufre una gran sequía en todo el valle de México. 
 
1507 - Gran inundación en la ciudad de Tenochtitlán. 
 
1521 - Caída del imperio azteca y la ciudad de Tenochtitlán 
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Época Colonial en Tacubaya 

En 1535 este territorio formó parte del mayorazgo fundado por 
Cortés, por lo que el pueblo se trazó conforme a lo establecido por 
el Primer Concilio Mexicano que disponía reunir a los indios en 
poblaciones. 

Hacia 1590 los frailes dominicos fundaron una iglesia y convento en 
el sitio en que hoy está la parroquia de Tacubaya que, con fines 
catequizadores, se llamaba ya San José de Tacubaya. Esta zona, 
por su clima y la pureza de su agua proveniente de los ríos de la 
Piedad, Morales y Xola, resultó favorable a los árboles frutales traídos 
de Europa, como el olivo, ciruelos y naranjos. Se sembró trigo y hubo 
molinos; también haciendas y casas de descanso de gente 
acomodada.  

Felipe III, rey de España, ordenó en 1607 que la capital se trasladara 
a las Lomas de Tacubaya, debido a las frecuentes inundaciones en 
la Ciudad de México; sin embargo, el municipio lo convenció de 
que el abandono de los edificios ya construidos en la ciudad 
representaría una gran pérdida y la mudanza se canceló. 

 
En 1740 se erigió el Palacio Arzobispal que más tarde fue habitado 
por los presidentes Comonfort y Santa Anna; luego fue sede del 
Colegio Militar y, posteriormente, el Observatorio Astronómico. 
Actualmente es sede del Servicio Meteorológico Nacional. 

 

 

 
 

Fotografía.  Agustín Casasola.  Tacubaya  hacia el año 1905 

Street in Tacubaya, México by W.H. Jackson, ca. 1884-1900 
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México independiente en Tacubaya 

Este sitio dio nombre a dos planes fraguados por los 
conservadores: en 1841, el de las 7 bases, creado con el fin de 
que Antonio López de Santa Anna pudiera asumir de nuevo el 
poder, cuestión que logró y, el segundo fue el golpe de Estado 
que dieron el presidente Comonfort y el general Zuloaga para 
desconocer la Constitución Federal apenas promulgada en 1857. 
Esto desencadenó la Guerra de Reforma, entre 1858 y 1860. 

En el transcurso de esa guerra, el 11 de abril de 1859 se 
enfrentaron en Tacubaya las tropas liberales de Santos Degollado 
y las conservadoras bajo el mando de Leonardo Márquez quien, 
tras su triunfo, se ganó el apodo de "El Tigre de Tacubaya" al 
haber mandado fusilar a los oficiales y soldados prisioneros, a una 
parte de la población de la villa (por considerar que había 
apoyado a los liberales), así como a los médicos asistieron a los 
heridos. Más tarde Benito Juárez bautizaría esta zona como 
Tacubaya de los Mártires. 

En esa época la municipalidad de Tacubaya se componía de la 
villa del mismo nombre como cabecera y de los pueblos de La 
Piedad, Mixcoac, Santa Fe y Santa Lucía; las haciendas de La 
Castañeda, San Borja, Narvarte y de la Condesa; los ranchos de 
Álamos, Xola, del Castillo, La Hormiga y El Cuernito; los molinos de 
Valdés y del Rey; la fábrica de papel de Belén, y San Pedro de los 
Pinos. 

  

 
 

Plano de Tacubaya hacia el año 1899. 
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Siglo XX en Tacubaya 

A principios del siglo XX la ciudad apenas alcanzaba a los pueblos 
de Tacuba y Tacubaya.  El centralismo político trajo a Tacuba 
cemento en vez de huertas y, a Tacubaya, el fraccionamiento de 
las lujosas casas de veraneo y haciendas de los acaudalados, 

donde se crearon colonias y vecindades, luego llegaron los 
tranvías y ferrocarriles.  

El crecimiento urbano de la zona obedeció entre otros motivos a la 
liberalización del régimen de propiedad de la tierra, producto de las 
Leyes de Reforma, que permitió la comercialización del suelo que 
antes era de uso exclusivo de la población indígena.  La rápida 
adjudicación de lotes no se correspondió con una planeación 
adecuada y se produjo una urbanización deficiente en la localidad.  
Las colonias que se fundaron hacia finales del siglo inicios del siglo 
XX como San Miguel Chapultepec, San Pedro de los Pinos, 
Escandón, Chapultepec Heights, Colonia Daniel Garza y Loma del 
Reyno tuvieron condiciones adecuadas principalmente por la falta 
de dotación de servicios públicos y el incumplimiento de los 
reglamentos de construcción de la época.  
 
 
El proceso de modernización de la Ciudad de México, además de integrar a un número cada vez más amplio de 
núcleos de población también ha tenido como consecuencia la modificación de la identidad de estos.  La necesidad 
de establecer vías de comunicación que integren a la Ciudad, en muchos casos provocó la división de colonias y barrios 
y su posterior deterioro.  Si bien Tacubaya se integró a la Ciudad de México, en su tránsito perdió la identidad 
arquitectónica que la había distinguido. 

En 1928 desapareció como municipio y en enero del año siguiente pasó a formar parte de la Ciudad de México. 

Plano de Tacubaya hacia el año 1923. 

http://es.wikipedia.org/wiki/Municipio
http://es.wikipedia.org/wiki/Enero
http://es.wikipedia.org/wiki/Ciudad_de_M%C3%A9xico
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TACUBAYA 
Estado Actual 

Fotografía Paradero de Tacubaya. Roberto C. Vázquez Girón. 
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Localización 
 
 
Definición del Área de Estudio 
 

 
 
Se encuentra delimitada de la siguiente forma: 
inicia al norte, en el cruce del Boulevard Adolfo 
López Mateos (Anillo Periférico) con la calle 
Gral. Sóstenes Rocha, continúa al  este por Gral. 
Sóstenes Rocha hasta la intersección con Av. 
Parque Lira; de ahí parte hacia el sur hasta el 
cruce con la calle de Gob. Vicente Eguía, 
continúa al este por la misma calle y su 
continuación Benjamín Franklin hasta el cruce 
con la Av. Patriotismo; sigue hacia el sur por la 
Av. Patriotismo hasta el cruce con el Viaducto 
Presidente Miguel Alemán, continúa por esta 
vialidad hacia el oeste hasta la intersección con 
el Boulevard Adolfo López Mateos (Anillo 
Periférico) donde sigue hacia el norte, hasta  
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Ámbito Urbano 

Tacubaya: es un barrio de la Ciudad de México, perteneciente a la Delegación Miguel Hidalgo del Distrito Federal, 
ubicada al poniente de la ciudad, en la zona patrimonial que lleva el mismo nombre, tiene una superficie de 118.81 
hectáreas que representan el 2.52% de la superficie total de la delegación Miguel Hidalgo. Colinda al Norte con las 
colonias Ampliación Daniel Garza, San Miguel Chapultepec Primera y Segunda sección, al este con la Colonia Escandón 
segunda sección, al sur con la Colonia 8 de Agosto, y al oeste con la Colonia Observatorio. 

Su población es de 17500 habitantes aproximadamente con una tasa de crecimiento medio anual de -0.43% 
 
Gran parte de la traza actual de la zona se conserva desde mediados del siglo XIX, aunque ha sufrido alteraciones en la 
estructura vial propias al proceso de expansión de la ciudad.  No obstante, dichas alteraciones no fueron contempladas 
como un proyecto de incorporación urbana, más bien atendían a resolver un problema de conectividad de la ciudad 
generando bordes entre zonas que antes de este proceso de expansión funcionaban de manera homogénea. 
Actualmente el polígono del plan se encuentra dividido por 4 vialidades principales de importancia regional, hecho que 
resta continuidad espacial al interior de la zona y que ha generado “islas” de funciones específicas compuestas por 
varias manzanas pero que no guardan relación con el conjunto. 
 

 

Fotografía Panorámica de Tacubaya. Roberto C. Vázquez Girón. 

http://es.wikipedia.org/wiki/Barrio
http://es.wikipedia.org/wiki/Ciudad_de_M%C3%A9xico
http://es.wikipedia.org/wiki/Miguel_Hidalgo_(D.F.)
http://es.wikipedia.org/wiki/Distrito_Federal_(M%C3%A9xico)
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Características Físicas del sitio  

 

2284 mts 2279 mts 
2268 mts 2264 mts 

2262 mts 2260 mts 2258 mts 
2259 mts 

Mapa Topográfico 
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Características Físicas del sitio  
 
 

 
▀    Niveles sobre nivel del mar en Zona de Estudio 

 
 
▀    Niveles sobre nivel del mar en Plaza Charles de Gaulle 

 
 
 
 
 

Corte Topográfico 
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Vialidades Principales 
 
1.- Anillo Periférico 
 
2.- Viaducto 
 
3.-Av. Revolución 
 
4.- Av. Parque Lira 
 
5.- Av. Observatorio 
 
6.-Av. Jalisco 
 
7.- Av. Benjamín Franklin 
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Conectividad 
 
EL ÁREA DE ESTUDIO TIENE UN PAPEL COMO NODO DE CONECTIVIDAD METROPOLITANA, es 
evidente el peso que tiene una gran importancia la vialidad con respecto a las demás funciones. La función 
habitacional sigue siendo una actividad predominante con el 22.85% del total de la superficie del polígono que a la vez 
representa el 51.47% del total de predios de la zona. La función habitacional resulta ser el principal elemento 
estructurador del territorio, debido principalmente al origen de la colonia. Además de éste, existen cierto tipo de 
actividades necesarias para que los residentes puedan habitar en cualquier colonia de la ciudad de manera 
adecuada. Para lograr se requiere la integración de actividades específicas a partir de equipamientos urbanos (salud, 
abasto, recreación, cultura, servicios administrativos y de justicia), templos y actividades económicas que sirvan 
directamente al uso habitacional con el fin de satisfacer las necesidades  de la colonia, generando así la actividad 
vecinal. 

 
 

  

Fotografía Panorámica del paradero de Tacubaya. Roberto C. Vázquez Girón. 
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 Nodo de Conectividad a Nivel Metropolitano 
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Al ser Tacubaya una zona de origen habitacional, que contaba con ciertos espacios destinados a la ubicación de 
actividades específicas enfocadas a cubrir las demandas básicas de la población residente, sin embargo, el uso 
intensivo que se le ha dado a la zona como nodo de conexión con la ciudad, ha propiciado la inserción arbitraria de 
funciones, principalmente económicas, sobre una base territorial no prevista para éste tipo de actividades, lo que 
genera presión sobre la función habitacional en una evidente competencia por el espacio, provocando así distintos 
grados de pérdida de la función original. 
 

A pesar de que LA FUNCIÓN HABITACIONAL CONTINÚA SIENDO LA ACTIVIDAD PREDOMINANTE 
PARA LA ZONA (49% del total de los predios es de carácter habitacional), poco más de la mitad de los predios han 
perdido su función original. Mientras que en el 30% de los predios no se observa presencia alguna de la función 
habitacional, debido a que fueron destinados a otros usos o que sufrieron una pérdida gradual de la función, existe un 
porcentaje significativo de 19% que se encuentran dentro de éste proceso de pérdida de la función.  
 
Sumado a esto se localizan las áreas donde se encuentran las aglomeraciones de personas, las cuales coinciden con los 
equipamientos urbanos, los templos y los usos utilitarios estructuradores de legibilidad. Dichas aglomeraciones no 
necesariamente tienen que ser constantes como es el caso de los templos. Sin embargo, para el caso de los accesos a 
las estaciones del metro como nodos el flujo de personas es constante y se intensifica en determinadas horas del día, 
además de la conexión informal que ocurre con el transporte concesionado de pasajeros hace que la zona de 
Tacubaya sea reconocida como un nodo a nivel de la ciudad.  
 
Finalmente la zona de Tacubaya cuenta con varios elementos representativos, también conocidos como hitos. Estos 
elementos son inmuebles o espacios identificables claramente por la mayoría de las personas que hacen uso de la zona, 
ya sea por las personas residentes o por los usuarios que se sirven de ellos como referencias a nivel regional y local.  
De ésta forma es posible decir que la zona de Tacubaya cumple una función estructuradora a nivel de ciudad como 
nodo de conectividad metropolitano, además de prestar servicios administrativos para la delegación, sin embargo la 
falta de control sobre el tipo de actividades que se desarrollan en la zona han derivado en un deterioro en estructura e 
imagen urbana.  
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Principales Flujos 
Vehiculares en la zona: 
 
 
1.-Av. Patriotismo y Benjamín Franklin  
2.- Benjamín Franklin y Av. Revolución 
3.-Vicente  Eguía Y Parque Lira  
4.-Av. Observatorio Y Av. Jalisco  
5.-AV. Revolución Y Viaducto  

 
 
-Automóviles 
Particulares 

 

 

-Transporte Público 
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Vialidad y Transporte 
 
Uno de los fenómenos resultantes del crecimiento demográfico y su combinación con otros factores como la topografía 
y la distribución de las actividades económicas ha sido el empeoramiento de las condiciones de movilidad en la zona 
Poniente y en la misma zona de Tacubaya. La existencia de áreas densamente pobladas hacen casi imposible la 
creación de nuevas redes viales que mejoren el funcionamiento de la zona, dando como resultado la saturación de las 
vías, y con ello una pérdida en la productividad y calidad de vida de los propios habitantes y de quiénes se desplazan 
para laborar, estudiar o realizar algún otro tipo de actividad.  
 

Debido a su estructura vial y privilegiada ubicación en el territorio SE HA CONVERTIDO EN UN DISTRIBUIDOR DE 
LOS FLUJOS VEHICULARES que proceden del norte y oeste de la zona metropolitana dirigiéndolos hacia el centro y 
este de la misma, por la misma razón concurren en ella tres líneas del sistema de transporte colectivo metro (1, 7 y 9), y se 
encuentra además un paradero de autotransporte, convirtiéndola en un nodo metropolitano de diferentes transportes lo 
cual de manera informal le confieren un papel relevante como zona estructuradora de la Ciudad de México.  
 
En la zona de estudio se localiza un Centro de Transferencia Modal (CETRAM) que  se localiza en las calles de Arquitecto 
Carlos Lazo, Av. Jalisco y Av. Parque Lira, Col. Tacubaya. Este permite distribuir las diversas rutas de transporte hacia el 
resto de la la zona metropolitana. Cabe señalar que este es uno de los más problemáticos de la ciudad, ya que 
confluyen alrededor de 80 mil personas en el paradero y 100 mil más que viajan o transbordan en el Metro diariamente. 
Aquí mismo se localiza también la Línea 2 del Metrobús, que corre de Tacubaya a Tepalcates sobre Eje 4 Sur y en la zona 
de estudio se localizan 3 estaciones Tacubaya, Parque Lira y Antonio Maceo. 
 
Los orígenes y destinos de los flujos regionales en la zona son muy diversos; por ejemplo la gran concentración de 
oficinas, servicios y comercios en la zona de Santa Fe han provocado en los últimos años una gran atracción de viajes, 
aumentando de manera considerable los flujos vehiculares.  
 
Los horarios en que se muestran las concentraciones más importantes sobre las vialidades son entre las siete y las nueve 
de la mañana y entre las cinco de la tarde y las ocho de la noche, disminuyendo el fin de semana. 
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Principales Rutas de Transporte: 
 
 
▀ 1.-Metrobús Línea 2 

▀ 2.-Ruta a Santa Fe  
▀ 3.-Ruta a Centro Comercial 
▀ 4.-Ruta a Cuajimalpa 

▀ 5.-Ruta a la Venta 
▀ 6.-Ruta  Toreo 4 caminos 
▀ 7.-Ruta a Valle Dorado 
▀ 8.-Ruta a Satélite 
▀ 9.-Ruta  a San Ángel 
▀ 10.-Ruta a Obrero Mundial 
▀ 11.-Ruta a Olivar del Conde 
▀ 12.-Ruta  a Colonia Presidentes 



 
Página | 43  

 
 

Flujos Peatonales 
 
El PRINCIPAL FLUJO PEATONAL  en la zona de Tacubaya, se origina en Patriotismo y Benjamín Franklin, Benjamín 

Franklin y Av. Revolución, y en Av. Jalisco ya que el motivo de estos desplazamientos son LOS ACCESOS AL METRO 
Y EL INTERCAMBIO MODAL DE TRANSPORTE en la zona, actuando como puntos de atracción y de desalojo de 
la misma.  
 
Aquí mismo en espacios abiertos como las plazas públicas, paradójicamente han sido privatizados por los comerciantes 
informales. Lo mismo ocurre con las banquetas, que son invadidas por el comercio informal que la misma gente ha 
fomentado. 
El comportamiento peatonal es similar durante la semana laboral, disminuyendo de forma radical en los días de fin de 
semana, fenómeno que se da por el tipo de actividad provocada por los usos del suelo y por el Centro de Transferencia 
Modal. 

La parte sur de Tacubaya es un enorme nodo de intercambio 
modal de transporte público ya que las vialidades ahí han sido 
invadidas por un gran número de paraderos de unidades de 
transporte público convirtiéndola en una de los principales flujos 
peatonales de la zona; su punto noroeste alberga una gran área 
concentradora de actividades de administración pública y 
equipamiento de alcance delegacional o metropolitano como el 
edificio de la Delegación, el Parque Lira y El Hospital Infantil de 
Tacubaya; lo que la convierten en un territorio donde confluye 
gran cantidad de población. 

Sumado a esto se localizan las áreas donde se encuentran las 
aglomeraciones de personas, las cuales coinciden con los 
equipamientos urbanos, los templos y las estaciones del metro 
como nodos el flujo de personas es constante y se intensifica en 
determinadas horas del día. Fotografía Principales flujos peatonales. Roberto C. Vázquez Girón. 
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Principales Flujos Peatonales en la zona 
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Sitios Patrimoniales 

Tacubaya es una zona que se caracteriza por la abundancia 
de sitios patrimoniales. La importancia de muchos de ellos 
radica en que fueron escenario de hechos relacionados con la 
historia del país. 

 La zona de TACUBAYA CUENTA CON 276 PREDIOS 

que son CONSIDERADOS COMO SITIOS 
PATRIMONIALES por el INAH, el INBA y la Secretaria de 
Desarrollo Urbano y Vivienda SEDUVI. La zona que presenta 
mayor concentración de inmuebles patrimoniales corresponde 
al área delimitada por la Avenida Gobernador Agustín Vicente 
Eguía, Avenida Revolución, y Avenida Parque Lira.  

Se puede observar que la parte correspondiente a la colonia 
San Miguel Chapultepec primera sección, ubicada al norte del 
polígono, recientemente ha sido renovada y se le ha brindado 
mantenimiento con el fin de recalcar el carácter histórico que 
tiene por su concentración de inmuebles con valor patrimonial.  

 
 
Es importante mantener este carácter y favorecer un área que integre a la zona antigua con las otras nuevas zonas que 
se han generado, y así poder conservar este carácter e identidad que debe guardar todo ámbito urbano para 
preservar los valores históricos y arquitectónicos, se busca también que los inmuebles adjuntos a los patrimoniales sigan la 
misma fisonomía creando una imagen urbana favorable para la zona.  

 
 

Fotografía Edificio Ermita. Roberto C. Vázquez Girón. 
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Principales edificios Patrimoniales  en la zona 
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Principales edificios Patrimoniales  en la zona 
 

Se considera el tramo que corresponde al área comprendida por las 
colonias San Miguel Chapultepec primera sección y Escandón 
primera sección, puesto que en esta zona se ubican los edificios patrimoniales 

de mayor valor arquitectónico por el estado de conservación en el que 
se encuentran.  

 

 

 

 

 

 

 

También existen algunos inmuebles 
patrimoniales que presentan evidente 
deterioro físico, estos se ubican 
principalmente en la calle de 
Arquitecto Carlos Lazo y Manuel 
Dublán. 
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Usos de Suelo y Ocupación del Espacio 
 
 
 
 
 
▀  Habitacional 
 
▀  Habitacional Mixto  
 
▀  Habitacional con Oficinas 
 
▀  Equipamiento 
 
▀  Espacios Abiertos 
      (Parques, Plazas, y  
        Jardines Públicos) 
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El polígono de estudio está formado por distintas colonias que le dan cierta fisionomía, además LAS VIALIDADES 
PRINCIPALES QUE CRUZAN EN EL INTERIOR DE LA ZONA HAN GENERADO DISTINTOS ESPACIOS 
URBANOS con características específicas en cuanto al desarrollo de sus actividades, a la forma de sus inmuebles y las 
particularidades de barrio como tal. 

De acuerdo a las actividades y la fisonomía de los inmuebles, se pueden distinguir cinco zonas y sus características 
generales son las siguientes:  

▀   Zona de Oficinas Delegacionales 

▀   Zona de Equipamiento y Servicios 

▀   Zona Habitacional Colonial 

▀   Zona Habitacional Unifamiliar 

▀   Zona Comercial 

▀   Espacio Público
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Conclusiones 

Sin Duda Tacubaya es un sitio de mucha importancia a la Ciudad de México como nodo metropolitano de 
transferencia modal a la estructura urbana. El transporte público y el transporte concesionado juegan 
un papel muy importante en la zona, sin embargo esta no recibe por parte del gobierno y del sector privado una 
inversión que fortalezca este aprovechamiento territorial. 

La estructura vial que cruza el interior de la zona ha generado distintos espacios urbanos con 
características particulares. El espacio Público ha perdido importancia por la invasión del comercio informal y por la 
marginación que han generado las vialidades. 

Por otro lado Tacubaya cuenta con un importante número de inmuebles catalogados por el INHA y el INBA, 

contribuyendo a que tenga una  imagen urbana histórica  y arquitectónica que le otorga carácter e identidad 
que todo ámbito urbano debe conservar. 

La función habitacional a pesar de que es la actividad principal de la zona ha sido disminuida por el 
comercio establecido, y mucho más por el comercio informal. 

El comercio ha modificado considerablemente la fisionomía y las actividades del lugar, y poco a poco ha ganando 
terreno a la vivienda, modificando su imagen urbana y características que durante mucho años ha conservado.  
 
La carencia de actividades complementarias a la vivienda que fortalezcan la vida vecinal, como actividades 
económicas de fomento y desarrollo cultural, que se adapten o aprovechen la fisonomía urbana de los inmuebles 
históricos de manera que contribuyan a su conservación y promoción.  
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Plan MAESTRO 
De Movilidad Fotografía Panorámica de la Plaza Charles de Gaulle. Roberto C. Vázquez Girón 
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Segmento de Intervención  

De acuerdo a la información recopilada la zona que presenta mayores conflictos, y la que cuenta con todas las 

actividades principales de Tacubaya, se encuentra delimitada al norte por la avenida Observatorio, al este la 
avenida Parque Lira, al oeste por la calle Luis Ruiz, y al sur con la calle Arq. Carlos Lazo.  
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En esta zona se encuentra la Plaza Charles de Gaulle, ubicada entre la calle Erasmo Castellanos y Avenida Parque 
Lira, aquí se encuentra el mercado de la colonia y existen dos entradas al Sistema de Transporte Colectivo Metro. Aquí 

mismo están instalados algunos juegos mecánicos. Las actividades que se observan son las actividades 
comerciales y de servicios; concentrándose al sur vivienda de tipo económica y social de alta concentración. 
 
Uno de los problemas que se observa en esta zona es la invasión al espacio público por parte del comercio ambulante, 
sobre todo en los pasos a desnivel que cruzan a la Avenida Jalisco y a la Avenida Parque Lira. Los edificios son de dos a 
tres niveles y no cuentan con acabados. Generalmente se observan anuncios en los edificios y las banquetas son 
reducidas.  
 
En estas calles se observa gran actividad ya que en algunas calles aledañas se encuentran bases de microbuses, por lo 
que existe una saturación vial y comercio informal que dificulta el paso peatonal.  
 

Fotografía Panorámica de la Plaza Charles de Gaulle en Tacubaya. “Plaza Invadida por el comercio informal” Roberto C. Vázquez Girón. 
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Diagnóstico 

Tacubaya se ha dividido en diferentes zonas, por ciertas particularidades y características ya antes mencionadas (ver 

pag. 48). La mayor parte de la zona está consolidada, sin embargo la menor área que representa el centro de la zona, y 
ya delimitada, tiene problemas que se han detectado, los cuales serán seguidos de una acción o estrategia: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

La vivienda resulta ser el principal elemento 
estructurador del territorio, debido al origen de la 
colonia, su estado actual se encuentra en deterioro 
y ha sido remplazada por el comercio. 
 
 
 
El transporte público es la actividad 
principal  de la zona, y tiene un papel como nodo 
de conectividad a nivel metropolitano, esto genera 
diversas rutas de transporte público que dificultan el 
flujo vehicular de la zona.  

El comercio establecido (mercado) 
actualmente su espacio esta subutilizado 
aproximadamente un 70% de su área, debido a que 
ha perdido terreno en contra del comercio informal. 

El espacio público es otro factor primordial a 
intervenir ya que este es el espacio articulador de 
las principales actividades de la zona, y se 
encuentra ocupado por el comercio informal, 
obstruyendo el paso peatonal, y con gran cantidad 
de basura. 

Las Actividades complementarias a la 
vivienda, son muy pocas dentro de la zona, y 
existen pocos espacios destinados, a la cultura y las 
artes.  

Vivienda 

Museo Casa de la Bola 

Mercado Cartagena 

Plaza Charles de Gaulle 

Bases de Transporte al Poniente 

Estacionamiento provisional  (lote baldío) 

Estación de Metrobus línea 2 

Comercio Informal 

Flujos Peatonales 

Flujos Vehiculares 

Salidas del Metro líneas 1, 7, y  9 
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Diagnóstico 
 

Mapa Diagnóstico 
de la zona de intervención 
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Estrategias

Recuperar los espacios destinados 
a la vivienda,  y fomentar actividades 
que sirvan directamente a la colonia, y 
así fomentar la actividad vecinal. 
 
 
 Proponer nuevos sistemas de 
transporte que convivan muy bien con 
los centros urbanos e históricos, con los 
peatones, con su entorno y con el 
medio ambiente. 

Reordenar el mercado de la zona 
con el fin de cortar la liga que hace 
con el comercio informal, fomentando 
el flujo continuo del peatón. 

Recuperar el espacio perdido por 
el comercio informal,  y fomentar 
actividades que consoliden el espacio. 
Generar más áreas verdes. 

Reutilizar  los inmuebles históricos de 
manera que contribuyan a su 
conservación y promoción de la 
cultura y las artes. 
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Conclusiones 
 
El plan Maestro tiene como finalidad detectar los principales  
problemas urbano-arquitectónicos que se presenten, y proponer 
soluciones que se podrían dar en cada caso, para la 
reactivación, conservando la singularidad y carácter 
patrimonial,  de este importante sitio para la ciudad, y sobre 

todo para la zona poniente como lo es el BARRIO DE 
TACUBAYA. En donde nuevos espacios y edificios sean 
recuperadores del tejido urbano arquitectónico existente.  
 

En esta zona que comprende el centro, se encuentra la Plaza 
Charles de Gaulle, la cual tiene las cualidades, 
características y potencial necesario para intervenir y plantear 
la propuesta principal. 
 

Este segmento de intervención, es una zona en donde las 
características históricas, de construcción, y ambiente urbano 
son peculiares, y han sufrido un deterioro por problemas de 
transporte público, de ambulantaje, de inseguridad, y la 
especulación inmobiliaria entre otros, lo que ha provocado una 
reducción en la calidad de vida en sus habitantes. 
 
Se plantea para ello, una propuesta de transporte público, que conviva muy bien con los centros urbanos e históricos, 
con los peatones, con su entorno y el medio ambiente, que no sea contaminante, no utilizar  petróleo, por lo tanto no 
estar sujeto a la variación de precio de éste, ser rápidos, y la posibilidad de conformar un entorno interesante alrededor 

de su construcción. Algunos países ya han optado por reactivar el Sistema de Tranvías en las Ciudades, 
considerado barato, ecológico  y rápido. 
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Objetivo 
 

 El propósito central del Plan Maestro de TACUBAYA tendrá como idea básica la integración de un sistema 

de edificaciones y espacios públicos, teniendo como tema central el Trasporte Público. 
 

 A partir de este Plan Maestro se logrará la transformación necesaria para el enriquecimiento y ordenamiento de la 
imagen urbana, la unidad y el fortalecimiento de esta parte de la ciudad como nodo de conectividad 
metropolitano. 

 

 Reordenar y reactivar el Sistema de Transporte Público mediante un Sistema de Tranvías que pueda crear 
más oportunidades de intercambios espontáneos, fortuitos, accidentales, no planeados, que fomente itinerarios 
peatonales y unirlos con espacios públicos como plazas y parques. 

 

 

Fotografía Tranvía en Valencia España  
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Sistema de Tranvías Tacubaya 

Línea  TACUBAYA a CUAJIMALPA       8.7 km 

Línea  TACUBAYA a SANTA FE           11.3 km 

. 

Dara  servicio a 3 Delegaciones: Miguel Hidalgo, 
Álvaro Obregón, y Cuajimalpa 

Tendrán correspondencia con la línea 1, 7,9 del 
Metro y la línea 2 del Metrobus 
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Estación Poniente de TRANVÍAS TACUBAYA 

Programa del Proyecto 

 Estación Principal de intercambio modal para 2 Rutas (Primera Etapa) 

Zonas Públicas 

 Vestíbulo Exterior 
 Zona de control (torniquetes) 
 Área de cajeros automáticos 
 Vestíbulo Interior 
 Área de exhibición 
 Estacionamiento 
 Recuperación de la Plaza Charles de Gaulle 

 

 Oficinas Administrativas 
 Talleres 
 Caseta de Vigilancia 
 Almacén de taller 
 Vestidores 
 Sanitarios para personal 
 Vías de mantenimiento 
 Vías para levante y desmontaje 
 Foso de Torneado 
 Cuarto de aseo 
 Almacén de basura 
 Subestación eléctrica 

Áreas Operativas 
 
  Oficinas 

 Jefe de estación 
 Cuarto de Aseo 
 Sanitarios para personal 
 Servicios médicos 
 Subestación eléctrica 
 Cuarto de Aseo 
 Almacén de basura 

 
 Taller-cochera de Tranvías 
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Determinantes del Proyecto 
 

 Dara  servicio a 3 Delegaciones: Miguel Hidalgo, Álvaro Obregón, y Cuajimalpa 
 Línea de TACUBAYA a Vista Hermosa 8.7 km 
 Línea de TACUBAYA a Santa Fe 11.3 km, tendrán correspondencia con la línea 1, 7,9 del Metro y la línea 

2 del Metrobus. 
 Accesibilidad a personas con capacidades diferentes, bicicletas,  
 Ancho de Vía Doble, algunos tramo Vía Única. 
 Dos puestos de conducción sin anillos de cambio de sentido. 
 Radio de giro 18m. 
 Ancho del móvil 2.65 mts altura 3.37 mts 
 Paradas en anden Centrales o Laterales 
 Longitud del Anden 50mts mínimo 70 mts optimo. 
 La electricidad suministrada por la catenaria aérea o Sistema de APS, (de alimentación por suelo) 
 Baterías para distancias cortas. 
 Tres módulos: Longitud: 25 m, 140 pasajeros: 40 sentados, 100 de pie 
 Cinco módulos: Longitud: 32 m, 200 pasajeros: 56 sentados, 144 de pie 
 Siete módulos: Longitud: 46 m, 300 pasajeros: 70 sentados, 230 de pie 

 

 

 

25 m 

32 m 

46 m R= 18 m 

http://es.wikipedia.org/wiki/APS_(Alimentaci%C3%B3n_por_el_suelo)
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Características del Sistema 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.65mts 

3.37mts 

Detalle de la Vía  

Acabados en la Vía  

Adoquines  Concreto Pasto Asfalto 
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Ventajas para los Usuarios 

 Ahorro en tiempos 
 Acceso directo a nivel de calle 
 Sin escaleras 
 Sin pasillos de conexión 
 Sin rampas desplegables 
 Circulación segregada del tráfico (prioridad Semafórica) 
 Velocidad Similar al Metro 70 a 80 km/hr. 

 

 

 

 

 

 

 

 Fotografía Tranvía en Dublín Irlanda. 
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Ventajas del Sistema 

Emisión de CO para transportar 220 personas de TACUBAYA a SANTA FE 11.3 km, 

146 Automóviles 3 Autobuses 1 Tranvía 
 

82.5 gr. CO 
 

94.5 gr. CO 
 

O gr. CO 
 

Energía consumida para transportar 220 personas de TACUBAYA a SANTA FE 11.3 km, 

146 Automóviles 3 Autobuses 1 Tranvía 
 

5500 kwh 
 

715 kwh 
 

360 kwh 
 

 No contamina audiblemente, es silencioso, no emite ruido del motor hacia dentro. 
 Ventanillas selladas o de cierre sellado, ayuda a que el ruido acústico ambiental no penetre dentro del 

tren y armoniza a los pasajeros. 
 Es más alto internamente 2.14mts es más cómodo. 
 Mejor distribución de asientos y pasillos para pasajeros. 
 No existen topes en el piso que cubren los neumáticos. 
 Piso desde un 70% a 100% bajo. Contribuye a que las personas mayores o discapacitadas realicen un 

mayor esfuerzo físico al abordarlo.  
 En áreas donde el cableado aéreo sea visualmente contrapuesto con la armonía del sitio tiene la 

opción de tomar la energía por el tercer riel sobre el suelo ó en su defecto ese tramo recorrerlo con las 
baterías auxiliares del mismo.
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Casos Análogos  

 
Tranvía de Barcelona 
 

 

Cifras globales de la red 
 
Viajeros transportados al año: 13,0 millones (2005) 
 
Parque móvil: 37 unidades formadas por 5 módulos cada una. 
 
Longitud de la red: 23,72 km. (2006) 
 
Número de líneas: 5 
 
Número de estaciones: 46 
 
Conexiones: 11 estaciones disponen de conexión directa o próxima 
con la red de Metro de Barcelona, y 2 enlazan con Cercanías Renfe. 
 
Distancia media entre estaciones: 450 m. 
 
Ancho vías: UIC - 1,435 m 
 
Frecuencia media de paso (hora punta): 4'-8' tronco central TramBaix y 
TramBesòs | 6' - 15' ramales 
 
Velocidad media: 19 km/h. 
 
Horarios: De 5h a 12h de la noche, alargado hasta las 2h de la 
madrugada durante los viernes, sábados y vísperas de festivo. 
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La red de Tranvía de Barcelona presta su servicio a la 
ciudad de Barcelona (zonas norte y sur), y a su vez une sus 
extremos con las ciudades metropolitanas próximas. De 
esta forma el tranvía se configura como un sistema de 
transporte que presta movilidad interna en Barcelona, en 
zonas poco comunicadas hasta entonces, y a su vez es un 
medio medular de la movilidad entre la capital y sus 
ciudades aledañas. En la zona norte comunica las 
ciudades de Barcelona, Sant Adrià de Besòs y Badalona; y 
en la zona sur Barcelona, L'Hospitalet de Llobregat, 
Esplugues de Llobregat, Cornellà de Llobregat, Sant Just 
Desvern, Sant Joan Despí y Sant Feliu de Llobregat. 
 
 

 
La nueva era del tranvía en Barcelona se inicia el 3 de abril de 2004 cuando se pone en funcionamiento la red TramBaix 
y un mes más tarde, el 8 de mayo - un día antes de la inauguración del Fòrum Bcn 2004, la red TramBesòs. Finalizaba así 
un largo y complejo proceso de reintroducción del tranvía, tras tres años de obras y dos largos meses de pruebas con 
algunos accidentes sonados entre tranvía y coche, medio privado que tenía que acostumbrarse al nuevo transporte 
público de la ciudad. 
 
Esta nueva época dorada del tranvía, viene precedida de un pasado de gran esplendor del tranvía por Barcelona que 

acabaría con su desaparición en 1971 hasta su nueva llegada en 2004. El primer tranvía  se remonta al 27 de 
junio de 1872 cuando se inauguró la primera línea en Barcelona. 
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Casos Análogos  
 
Tranvía de Lisboa 
 
Cifras globales de la red 
 

 

Viajeros transportados al año:  
 
Parque móvil: 59 tranvías (10 articulados en la línea 15E, 9 ligeros y 40 históricos) 
 
Longitud de la red: 48 km 
 
Número de líneas: 5 
 
Número de estaciones: 110 
 
Conexiones: Varias conexiones con diferentes con la red de metro, ferris (Transtejo), 
y estaciones de ferrocarril de CP y Fertagus. 
 
Distancia media entre estaciones: - 
 
Ancho vías: - 2.40 m 
 
Frecuencia media de paso (hora punta): - 
 
Velocidad máxima: - 70 km/hr 
  
Horarios: Horarios variables según la línea de tranvías. 
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La circulación de los primeros tranvías arranca en Lisboa en 
1873, cuando los hermanos Luciano y Francisco Cordeiro de 
Sousa obtienen los derechos de implantación de un sistema de 
transporte de tipo americano, un tranvía rudimentario 
empujado por caballos. El 17 de Noviembre, del mismo año, 
entraría en servicio la primera línea de los "Americanos" entre la 
Estación de Sta Apolónia (línea ferroviaria del Norte y este) y 
Boa Vista en Santos. 
 
Este medio de transporte adquirió rápidamente un gran éxito, 
y hubo la necesidad de mejorar el servicio, mejorando la 
rentabilidad y eficacia de los vehículos de tracción animal. En 
1877 se iniciarían los estudios informativos para implantar 
sistemas más eficaces como eran las locomotoras de vapor 
que empezaban a surgir. En 1901 se iniciaría la circulación de 
los primeros eléctricos, de nuevo entre Cais de Sodré y Algés,  
levantando gran expectación por la elegancia de los nuevos 
tranvías, la comodidad y la rapidez de la circulación. 
 
Durante la primera mitad del siglo XX continuaría la expansión de los tranvías eléctricos por toda Lisboa, cuyos 
vehículos eran adquiridos en los Estados Unidos. El comienzo de la decadencia del tranvía comenzó con la 
implantación masiva, a partir de la segunda mitad del siglo XX de los autobuses, que acabarían substituyendo a la 
mayoría de líneas de tranvías, en zonas como Rossio, Benfica, Carnide o Lumiar. La política de la compañía Carris era 
clara: substitución a corto plazo de los eléctricos por autobuses, la implantación del nuevo transporte subterráneo 
(metro), y la mayor demanda en transporte público que lastraban al ineficiente tranvía. 
 
En la década de los 90 llegaría la renovación de parte de la flota de tranvías en las líneas que quedaban en 
circulación, con la adquisición de 10 tranvías articulados que aumentaban considerablemente la capacidad de este 
medio de transporte, así como ofrecían mayor comodidad y modernos equipamientos electromecánicos. 
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Casos Análogos  

 
 
Tranvía del Centro Histórico México D.F. 
 
Cifras globales de la red 
 
Viajeros transportados: trasladará 50 mil personas al día 
 
Parque móvil: 12 Trenes con dos Vagones. 
 
Longitud de la red: 10.8 km 
 
Número de líneas: 1 
 
Número de estaciones: 28 
 
Conexiones: El tranvía tendrá continuidad con el Metro en cinco líneas: 1, 2, 3, 8 y la B,  
conectará con cinco rutas de la Red de Transporte de Pasajeros; dos líneas del Trolebús;  
una del Metrobus; una del Turibus; y seis del transporte concesionado. 
 
 
Distancia media entre estaciones: - 
 
Ancho vías: - 2.40 m 
 
Frecuencia media de paso (hora punta): 3.8 min entre cada Tren 
 
Velocidad máxima: - 40 km/hr 
  
Horarios:  De 5:00 hrs a 00:30 hrs 
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El Gobierno del Distrito Federal presentó el proyecto Tranvía de 
la Ciudad de México que comunicará a Buenavista con el 
Centro Histórico mediante 28 modernas estaciones a lo largo de 
10.8 kilómetros, y se prevé que esté listo en dos años. El jefe de 
gobierno capitalino, Marcelo Ebrard, señaló que este medio de 
transporte será eficiente, barato y de valores técnicos, así como 
un modelo compatible para la zona del Centro Histórico. 
 
Destacó que se trata de un transporte público de calidad, para 
lo cual se diseñó y se resolvió la forma en que se invertirán los 
recursos para su construcción, y resaltó la importancia de este 
proyecto que será seguido por corredores peatonales que se 
pondrán en marcha en breve. 
 
Así mismo señaló que se llegará al Bicentenario de la 
Independencia en 2010 con una ciudad con los servicios que 
debe tener, los espacios pensados y diseñados para personas 
como son los corredores peatonales. 
 
El Tranvía visitará más de 30 puntos de interés cultural, recreativo, cultural y de negocios, así como oficinas 
gubernamentales y de servicios, la delegación Cuauhtémoc, la Plaza de la República, el Palacio de Bellas Artes y el 
Banco de México. Explicó que su recorrido iniciará en la esquina de Pino Suárez e Izazaga, seguirá en las calles de Jesús 
María, Mixcalco, Justo Sierra y Palma Norte hasta Tacuba, continuará por avenida Hidalgo, Puente de Alvarado hasta la 
estación Buenavista del Tren Suburbano. 
 
Asimismo se dará un paso significativo en la recuperación del Centro Histórico que en la actualidad cuenta con calles 
liberadas del comercio informal, alumbrado público y se rehace la infraestructura. 
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Lote Potencial  

 

 

 

Plaza Charles de Gaulle 
 

C 
 

A 
 

A 
 

B 
 

B 
 D 

 

D 
 

C 
 

Área 27,421. 65 m2 
 
Normatividad:  HM 5/40 
Habitacional Mixto 40% de área libre. 
Zonas en las cuales pueden existir 
inmuebles destinados a la vivienda, 
comercio, oficinas, servicios e industria 
no contaminante. 
Área de conservación patrimonial. 

1 

2 

3 

4 

5 

7 
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Corte A 

Corte B  

Corte C  Corte D  



 
Página | 75  

 
 

 

 

 

1 3 2 

5 

4 

6 7 



 
Página | 76  

 
 

Conclusiones 

Ante el desafío de una ciudad sustentable, que demanda 
nuestra sociedad actual,  el proyecto de un tranvía requiere un 

trabajo de muchas disciplinas debido a su carácter urbano, sin 

embargo este genera muchísimas oportunidades de calidad de 
espacio público ligado al transporte, y por supuesto de 

arquitectura. Genera la reincorporación de la escala 
humana a la ciudad, necesita también de una recuperación 
cualitativa del espacio público. Requiere también la elección y 
diseño de diferentes tipos de texturas de piso, ya que este requiere 

un carril exclusivo, equilibrando el espacio en relación a otros 
sistemas de transporte, requiere también del diseño de nuevo 
mobiliario urbano, en conjunto a su red, a su recorrido, sus 
estaciones y terminales. Desincentiva el uso del automóvil y es 
amable con el peatón. 

El caso de Tacubaya ofrece las características óptimas 
para la realización del proyecto debido a sus características como 
nodo de conectividad a nivel urbano, y sobre todo a sus 
necesidades de recuperación del espacio público. 
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BUSCANDO  
en el Pasado 

Fotografía La Vieja Ermita de Tacubaya. 1904 
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Tranvías en México 
 
El antecedente de toda la red de tranvías eléctricos del Distrito 
Federal, fueron los tranvías cuya fuerza de tracción eran las mulitas 
que los jalaban. Al igual que los barcos de vapor del Canal de La Viga, 
alrededor del año 1850 se dieron las primeras concesiones, tanto para 
los tranvías de mulitas como para los ferrocarriles de vapor. Para 1883 
ya existía la Compañía de Ferrocarriles y Tranvías y había rutas de 
ferrocarril de vapor a Tacubaya, Mixcoac, Tlalpan y también a 
Tlanepantla y Chalco. Para los trayectos más cortos los tranvías de 
mulitas, como el que sigue, tenían su terminal en pleno Zócalo y de allí 
se distribuían a distintos rumbos y barrios de la ciudad. 
 
México progresaba y para 1890 ya había una red de 175 kilómetros de 
vías, tanto para el ferrocarril como para los tranvías de mulitas, había 
55 locomotoras de vapor, 600 carros de pasajeros y 80 de carga y 300 
tranvías de mulitas arrastrados por 3000 mulas y caballos. 
 
 
 

Para el 5 de marzo de 1896 el gobierno autorizó la electrificación del sistema de 
tranvías y para el año de 1898 se iniciaron las obras de cambio de vías y 
construcción de las redes eléctricas de corriente directa para dar servicio a la 
primera línea que correría desde Plaza de Armas hasta Tacubaya. También se 
construyeron los Talleres y las Plantas Generadoras de Indianilla de lo que se 
denominó a partir de entonces la Compañía Limitada de Tranvías Eléctricos. 
 
A partir del 1º de marzo de 1901 la Compañía Limitada de Tranvías Eléctricos de 
México se hizo cargo de la explotación que en diversas rutas realizaba la 
Compañía de Ferrocarriles del Distrito Federal, la cual se consolidó en 1907 y 
adquirió vigor el desarrollo de su red en toda la ciudad de México. 

Fotografía Tranvía de mulitas. Earl Clark. 1883 
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Tranvías en México  

No solamente a Porfirio Díaz le fascinaban los tranvías, pues hay que reconocer que eran en su época un medio de 
transporte de avanzada ya que su propulsión era en base a motores eléctricos, así que todo mundo buscaba la manera 
de utilizarlos en diversos servicios y aplicaciones. 

La Cía. de Tranvías de México con una red de 225 kms. de vías para 1909, vio terminar la primera etapa de la 
hidroeléctrica de Necaxa, quedando así los generadores a vapor de Indianilla como auxiliar y permitiendo en conjunto, 
la tremenda expansión en años subsecuentes donde se cumplió todo lo programado para antes de 1913, pero 
proyectos a terminar en 1918 como las líneas de Puebla y Toluca quedaron suspendidas en Tulyehualco y la Venta 
respectivamente; al fragor de estas obras se experimentó con innovaciones con el uso de concreto en durmientes o 
losas para la vía de 1,435 mm de ancho. 

 

 

Fotografía Estación de Tranvías. Fototeca INAH. 1907 
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Tranvías en México 
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Tranvías en México 

Desde su nacimiento, los tranvías eléctricos de la Ciudad de México, se destacaron como un 
sistema de vanguardia tecnológica en varios sentidos: A partir de la serie de la que el "Cero" es el 
único sobreviviente se difundió el uso de carrocerías más anchas con filas de asientos dobles; se 
experimentó con carros de 72 asientos acomodados en dos pisos, se implantó el uso de espejos 
retrovisores, el despacho centralizado de corridas, el sistema de tarifa múltiple para uso en carros 
de clase mixta que permitía una diversificación de ingresos y servicios: fúnebres, de presidiarios, 
excursiones privadas y turísticas, trenes de carga por horario o contratados y hasta la circulación 
de un tranvía presidencial 

En octubre de 1952, el Departamento del Distrito Federal adquiere todos los bienes de las 
empresas: Compañía de Tranvías de México, S.A., Compañía Limitada de Tranvías de México y 
Compañía de Ferrocarriles del Distrito Federal, las cuales pasaron a formar parte del patrimonio 
del Organismo Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal. 
 

 

Fotografía Tranvía Eléctrico. Earl Clark. 1955 
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Conclusiones 
 
Sin duda los Tranvías formaron parte importante en la historia de 

nuestro país, y del transporte público en México, actualmente el 
tranvía se encuentra en una situación de fuerte 
recuperación en muchas latitudes del mundo, su 
principal objetivo es garantizar la accesibilidad en las ciudades bajo 
unas condiciones respetuosas con el medio ambiente. El tranvía 
constituye una alternativa interesante para los usuarios y una 

alternativa por el transporte público, claramente en la línea de 
los criterios de fomento de la sostenibilidad en el entorno 
urbano.  
 
Un factor  importante de los tranvías es que estos siempre han 
estado en estrecha relación con los acontecimientos históricos de 
nuestro país. 
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Proyecto  
 
Estación de Tranvías Poniente Tacubaya 
Tipo: Trasporte Público 
Área: 27500 m2 
Localización: México, D.F. Del. Miguel Hidalgo, Tacubaya. 
 
 
 
¿Cómo solucionar una ESTACIÓN DE TRANVÍAS ligada a la PLAZA PÚBLICA CHARLES DE GAULLE 
en un nodo a nivel Metropolitano? 
 
Es evidente la importancia que tiene esta zona como Nodo de Conectividad Metropolitano,  por otra parte es 
importante recalcar la importancia del espacio público de la plaza, como articulador de las funciones de la zona. Es 
necesario fortalecer la vivienda, así como sus actividades complementarias para satisfacer las necesidades  de la 
colonia, generando así la actividad vecinal. 
 
El  programa de intervención incluye la Estación de Tranvías Tacubaya para dos Rutas, el Taller-Cochera para Tranvías, la 
Rehabilitación de la Plaza Charles de Gaulle, considerando también nuevas alternativas de movilidad con un 
Estacionamiento y Rutas para Bicicleta, la integración de  las áreas marginadas por las vialidades del resto del espacio 
público, así mismo fortalecer y dar prioridad a los pasos peatonales en la zona, la reubicación del mercado de la zona, y 
generar nuevas propuestas de vivienda que integren espacios marginados y la utilización de las azoteas como espacios 
verdes y de convivencia vecinal. Como complemento  la creación de  nuevos espacios destinados a actividades 
culturales, que fortalezcan las actividades públicas y complementen a la vivienda. 
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Proceso de Diseño 
 
 

 

 

 

 
 
Integra los espacios que fueron marginados por las 
vialidades, unificando dos lotes fraccionados, el flujo 
vehicular pasa por debajo, actuando como puente 
articulador entre estos dos espacios. 
 

 

El EDIFICIO DE VIVIENDA genera nuevas opciones de departamentos 
en la zona, este se abre  hacia la plaza generando áreas mayores espacio 
público, y reduciendo su escala para ganar vistas hacia el sur. Aprovecha el 
espacio que se genera en las azoteas, haciéndolo público, fomentando la 
actividad vecinal. 
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Proceso de Diseño 

 

La REUBICACIÓN  MERCADO es una de las acciones 
primordiales, ya que este sede su espacio a la nueva estación de 
tranvías, debido a que esta subutilizada su área teniendo un 70% en 
desuso y con el fin de evitar  la polución de comercio informal, ya que 
este se sale del mercado apropiándose del espacio peatonal,  se 
reubica en la parte norte del predio con una nueva fisionomía que se 
integra al espacio público y al conjunto. 
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Proceso de Diseño 

 

La Estación  de  Tranvías y el Taller- Cochera se 
integran a la Plaza Charles de Gaulle, reincorpora la escala 
humana a la ciudad, genera espacios públicos y transporte de 
calidad, e incorpora otro tipo de transporte como son las 
bicicletas, volviéndose intermodal. Convive con los centros 
históricos, con el peatón y con el medio ambiente. 
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Proceso de Diseño 
 

 

El nuevo espacio destinado a las Actividades Complementarias a la Vivienda 
propone un espacio para desarrollar la cultura y las artes, ya que el barrio carece un espacio 
destinado a estas actividades, el edificio se emplaza entre las dos estaciones, implementando 
un estacionamiento y rutas para Bicicleta, como nuevas alternativas de movilidad en la zona. 
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Proceso de Diseño 

La recuperación de la  Plaza  Charles de Gaulle es condicionada en primer 
instancia por los flujos peatonales de la zona, y por la estación del metro que se encuentra 
debajo de ella, generando dos espacios distintos, uno en donde se pueden generar áreas 
verdes y otro totalmente opuesto, donde se ubicara la plaza cívica y de actividades 
recreativas al aire libre. 
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Proceso de Diseño 

 

 

  

 

 

 

 

 

Los pasos peatonales generan espacios de convivencia, 
dejando  circulaciones compartidas en superficie para el 

uso de peatones y ciclistas.  



 
Página | 94  

 
 

Conclusiones 

Tacubaya, ofrece una excelente oportunidad de  hacer ciudad y 
arquitectura.  Como  principio fundamental el proyecto  da privilegio a 
los desplazamientos del peatón y a la vida de barrio. La propuesta es un 
sistema de transporte de tranvías que conviva con el peatón, con los 
centros históricos y con el medio ambiente; que ordene y articule los flujos 
de los medios de transporte que allí concurren. La recuperación de la 
Plaza Charles de Gaulle y sus áreas verdes, generando espacios de 
convivencia pública, dejando  circulaciones compartidas en superficie 
para el uso de peatones, ciclistas, y dar lugar a un comercio que 
responda a las necesidades del lugar.  

Estas respuestas a las necesidades del lugar, son sin duda una 

oportunidad de ver en Tacubaya, la posibilidad de recuperar un 
barrio  con un alto grado de deterioro, pero que cuenta 
con un gran potencial urbano. 
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Conclusiones Finales 
 
Este Proyecto surgió con la idea básica de hacer Ciudad y Arquitectura. El paso continuo 
por el barrio de Tacubaya surgió en mí la necesidad de hacer algo por este lugar, que tiene 
un alto grado de deterioro y a su vez un gran potencial, sin saber a dónde me llevaría. 
Conforme fue transcurriendo la investigación, y entrar de lleno en el sitio, pude ver su 
enorme problemática, que me llevó sin dudas a la movilidad del lugar. El tema de movilidad 
es de gran importancia en muchas ciudades, Tacubaya al ser un nodo de conectividad a 
nivel urbano en un espacio residual, debido a la cantidad de vialidades que lo marginan, 
tiene las características necesarias para explotar este tema.  
La metodología de investigación, consistió en recopilar la información del sitio, como si fuera 
a sacar su ADN, indagando hasta el mínimo detalle, que me diera la información necesaria 
para llegar a una acción pertinente.  La gran cantidad de información que Tacubaya 
ofrece, llevó a que se  realizara un plan maestro de movilidad, el cual  detecta los 
problemas urbano-arquitectónicos que se presentan, y propone soluciones, para la 
reactivación, de este importante sitio para la ciudad. 
Este plan maestro indica de manera puntual las acciones y estrategias a seguir, teniendo 
como idea principal, dar privilegio a los desplazamientos del peatón, a un nuevo sistema de 
transporte público, y a la vida de barrio.  
Se plantea, una propuesta de transporte público, que conviva muy bien con los centros 
urbanos e históricos, con los peatones, con su entorno y con el medio ambiente, que no sea 
contaminante, que sea rápido, y que de la posibilidad de conformar un entorno interesante 
alrededor de su construcción.  
Ante los nuevos retos de sustentabilidad que presenta la arquitectura y para lograr estas 
premisas, se  plantea un Sistema de Tranvías, el cual genera oportunidades de calidad de 
espacio público ligado al transporte, y reincorpora la escala humana a la ciudad. En este 
proceso de investigación encontré que los tranvías no son un tema nuevo en nuestro país, y 
mucho menos en Tacubaya, ya que en épocas anteriores, ya se utilizaba este sistema de 
transporte. Así se reafirma la decisión toma de elegir este sistema de transporte.  
Finalmente concluyo, que con la propuesta de este sistema de transporte, el barrio de 
Tacubaya podrá evidenciar aun más su enorme potencial, y se verá reflejada la necesidad 
de mejorar la movilidad en la Ciudad de México, y en nuestro país, y de el rumbo que lleva 
actualmente la arquitectura, el recuperar el espacio público. 
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