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INTRODUCCION.

GENERALIDADES SOBRE EL TRANSPORTE:
El transporte ho sido siempre uno de los grandes problemas del- hombre.
Desde su aparicién en lao tierra, el género humaono ha ocupado gron ---

porte de su tiempo e ingenio en buscor soluciones para el mismo.

Al principio, el uso de animoles y vehiculos rudimentarios como balsas

y canoos satisfizo esto necesidad, pero groduolmente el problema fué agudizéndose en.
la medida del crecimiento de los centros urbanos.

En Io actualidad, el desarollo industrial, la produccién en masa, el incremento éemg e
grafico -y las concentraciones humanas en las grondes ciudades, han producido una -~
tecﬁblogio en el transporte, cuya oplicccién'se ve a todos horas: ferrocarriles, ---

transportes maritimos y fluviales, automéviles y autcobuses, aviones, etc.

Nuestro siglo se caractériza por sus grandes problemas derivddos del incremento de



lo poblacién. Lo técnica se oriuntg hocia el beneficio del hombre y ha-
cia la eloboracién de sus sotisfoctores en formo mosiva, lo que da lu--

o la creacién de grandes centros fabriles.

Lo necesidod de producir, distribuir, hocer circular y consumir los sa-
tisfactores, obligo ol hombre o transportarse y o pensar en lo formo de

lograrlo con lo mayor rapidez y eficiencio posible.



1.2, MECANTZACION DEL FTRANSPORTE
A mediodos del sigle XIX, se inicia lo mecanizocién de lao industria y -

. su concomitonte concentrocidn en grandes dreas urbanas.

Al nacer lo méquina de vapor, wparece el ferrocarril y su aplicocién a

lo solucién del tronsporte urbano no se hace esperar,

Londres =en 1867, Nueva York y Chicago en 1870, Paris y Berlfn en 1890,
) B Y
adopton el sistemo y crean las primeros redes de transporte urbono me-
diante el uso del ferrocerril de via libre. Durante esos ofos y hasta

o principios del siglo XX, todo el esfuerzo tecnolégico se dedica al -

perfeccionamiento de este tipo de transporte colectivo.

El ospecto de lo ciudadades cambio; el ‘urbanismo subterréneo nace con

las primeros lineos de ferrocarriles metropolitanos, los. cuales se in- '
crementan, en forma importante, con el desarrollo de la méquina eléc--

. trica.

Estociones, accesos, plazas, derechos de viao; talleres, estructuraos -~
elevadas, etc., modificon las fachodas de lo urbe y lao descomponen en -

no pPocos CQUsos. v
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£l AUTOMOV I L
En 1886 empicze lo toreva contro el tiempo empleado en transportarse y -
eporece el cutombdvil para disputor o los trenes colectivos la preferen-

cio de los usuorios.

Grodualmente, el outomévil vo ganando terreno y se convierte en una ex-

tensién de la personaolidad del hambre, y en un simbolo de su libertad,

“ya que puede usarlo en cualquier momento-para ir ‘odonde quiera, sin 1{-~

mite de horario o distancia.

Desde la primera guerrc mundial y principolmente después de los afios 30
el ingenio humano se oplica a desarrollar la coda vez més gronde y di--
versificoda eficiencio del automévil, destindndose grandes inversiones

parc -este propdsito. ' ' ' ’ .

La ero’del avtomovilismo con: su prodqqc;énkgn’mc%d{ﬁiéiocppécién perma-
nente de una gran poblacién 1oboronte;'el obgéieé@ﬁémi;ofque provoca en
los centros de trabajo donde se tnstc}o.}o‘induéfriﬁ gutomotriz, los --
grandes consumos de acero, hule médérdryréffgéfﬁc£eficles, lo crea---"
ciébn de la industria auxiliar, el inicio de la petroquimica. La indus--

trio del petréleo y el despliegue fantdstico de publicidad, todo esto -

Ve rgegatas
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aunado ol prugreys. costescoranas de lae stras cgmpos de lo industria de
to votividod de oo wutados modernes, crean (o close media de poder aod-

quisitivo suficiente, gque desea, casi como el comer, el tener su propio

autombvil.

Surgen grandes. supercarreteras e impresionontes vioductos urbanos., Ex--
tensos espoacios para estocionomiento inundan las ciudades modernas. Sin
embargo, todas esas obras s¢ hocen on seguida insuficientes; lo capaci-
daod de adquisicidn de vehiculos por parte de lo gente, crece a moyor --
velocidod que los soluciones que requiere lo enorme producciédn automo--

triz. ) \

Coincidiéndo con esta etupa del outomévil,-el transporte colectivo en--
tra en crisis y porece obsoleto. Ninguna ciydad cree ‘en él o fomenta su
desarrollo.~El nimero de posajeros.en ferrocaorriles urbanos decrece no-

toblemente. Se' establece la conciencio mundiol de.quéfesos“sistemos ya

no son operantes y se hace unénime la preferencia poriel:iautomévil.

.
Los resultodos negatives de esta opcidn no se hocen esperar; en muy po-

co tiempo el outomévil empieza o generar problemos,




e limita y reglamento su wso, se frong su libertad de accidén. Las ca--
lles, proyectodas sin prever 41 autamévil, se congestionan, Surgen los

seméforos y los sentidos de trénsito; van desoporeciendo los lugares --

donde poder dejor el vehiculo.

Uno-"de los més relevantes urbanistos de. nuestra époco, Constantino ---
Doxiadis, resume sus observaciones sobre el transporte actual en la si-

guiente forma,

“Fabricomos millonés de gutomdviles que presionen lo ciudad, construi-
mos carreteras y colles en todas pacrtes, principalmente para aliviar -
la presién de las ciudades vy luego nos preocupamos ol encontrarlas con-
gestionadas.

Permitimos-a los:-coches .que entren.a nuestras casas, comedores, cines

y oficinas;. solomente :hemos protegido‘nuéstﬁds recamaras.

Hemos visto el nacimiento de un .nuevo centoUrq@ mitad hombre y mitad -
coche, y estamos convirtiendo graduolmente, en una especie sin pier-- *
nas. El centro de la ciudad se vuelve inhobitable. Construimos sistemas

de traonsporte para huir hocia los suburbios, a una velocidad semejante

. . Ay B DAY




¢ la proporcionada por la troccian onimal vy asi, perdemos tiempo en -=

tronsportarnos”




RENACIMIENTO DEL TRASPORTE MASITIVO.

Al iniciar lo segunda mited de este siglo humonidod empiezo a compren-.

\

der que el cutomdvil no es la panccec irrefutoble al problema del trons
porte; gue lo actividad moderno del hombre lo requiere y lo seguird ~--
usondo, pero rastringido en algunas dreos, generalmente en las centro-

les de las grandes vurbes, pora las que debe buscarse uno nuevo solucién

Dos ¢arréras extranamente porolelas seimician: por un -lado se revive -
en forma cctive el sistemo de transporte colectivo denominado de segun-

do piso, como el método mdés eficiente paro resolver el transporte en -

esas breas poco propicios al automévil. Los técnicos se empefian por =

mejorarlo y hacerlo competitivo con el automévil, procurando que sec cb

modo, veloz, eficiente y seguro.

Al mismo tiemﬁo, le industria automotriz investiga e invierte grandes
sumas pcrc conseguir ‘que el autombévil sea més eficiente ,.y ensaya a -~
escala notural y con ejemplos de alto interés tecnologlco, el outombvil

teledirigido.

En esta lucha, mitad técnica, mitad comercial, se encuentra el futuro -

de nuestras ciuvdades.
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Conviene recordor algunas recomendaciones que se han dirivado de diver-
sos grupos de estudio y aue habrioan de confirmorse en Abril de 1967, -
cuondo en Pittsburgh, Pensilvania, se celebré la 2a. Reunién sobre Pro—.
blemos de Transporte Urbano, c¢n la que se establecié el siguiente enun-

ciado de tipo universal,

“Ningdn tipo de trasporte es en si mismo -uno solucién que satisfoga --

todos los aspectos de la necesidad de desplozarse”.

Con base en este enunciado, y teniendo en cuenta la experiencia mundial
lo filosofio urbonistica actuol, sobre el problema del transporte en -

las grandes civdades puede resumirse en los siguientes postulados.

1.- Parg lo mayor eficaocio del transporte en las civdades congestiona~
" das, deberéﬁ combinarse, coordinarse y complementarse los distintos =~
sistemas de traonsporte existentes.
2.- Se procurard que lo operacién de cada wuno de. los sistemas se .rea-
lice bajo condiciones d6ptimas, medionté su localizacién en aquellas -~
zonas donde puedan ser mejor aprovechadaos sus caracteristicaos especifi-

cas y particulares por su, adaoptocién ol medio.




3.~ Debe buscarsa wn mayor pericccionamiento de las tres principales
formas de transporte: autemévil, transportes colectivos superficiales
y transportes colectivos de sequndo piso, tanto de manera porticular

como en operacidén conjunta.

4.- El problema del traonsporte no es ol Onico existente en las ciuda-
des,-por.lo.que hohrd que resolverlo sin dejaor de sotisfacer las de--

més necesidades de lo vido moderna.




RESENA HISTORICA DEL TRANSPORTE DE PASAJE-
R0OS EN LA ClLUDAD DE MEXICO.

Para onalizar y evoluar ol problema del tronsporte en uno ciudad, asi
como por§ fundamentar los soluciones cdecucdos; es preciso conocer los

antecedentes de ese problemo: su evolucién, las ventajas y desventajas

de laos obras reolizados al respecto, las tendencias futuras, etc.

En el caso particular de lo Ciudad de México, el resumen crondlogico -

del desarrollo y lo influenciao gque el transporte ho tenido 'en nuestra

copital es el siguiente:



EPOCA PREHISPANICA.
Lo historic de la civded de México se inicia en 1325 con la fundacién de la Gran --

Tencchtitlan.

Las legendarias rozones que justifican la ubicocion de la capitol. del Imperio Azteca

se encuentran en una remota trodicién indlgena.

El lago, el pefion, el nopal, el aguile y lo serpiente, indicaron a Tenoch, jefe de -
la Gltimo de las siete Tribus Nohuotlacas, =] sitio sefolado por los oraculos para -

la fundacién de lo ciuvdad dedicoda o su dios Mexi.

Lo realidad sin duda, es que lo presencia de grupos humanos en la Cuenco del Valle

de México obedecib al envidiable clima de la zona y a la profusién de logos, rios y :
P ‘| \ :
manantiales, es decir a la obundancia de agud, elemento vital para la vida de toda -

comunidad, 5

e

En 1521 la éiudud, con una poblacién de 30,060 Hﬁbféun?é;};cqﬁtqsq de dos zonas prin
;ipcles éomuniéodds entre si: Tendchtition‘erlutei;iébﬂdgéifbrmbbcn el nécleo cen--
t}cl del Ihperio rodeado de nicleos satélites menorss QUé alojabon a los pueblos va-,
sallos de.los aztecos: Atzcapotzalco, Tlucopan, Culhuacan, Chalco, Xochimilco, Coyoa

cén, etc.



El plono de cada nicleo mostrabo uno truze ortogonal de sus calles y canales.

Los vias de comunicocién mds importantes eran 4 colzodas que partfan del.centro de -
lo ciudod hacia todos los puntos cardinales: .

IZTAPALAPA AL SUR

TLATELOLCO-TEPEYAC AL NORTE

TACUBA AL PONIENTE Y

TEZCOCO AL ORIENTE

-

Existfan tombién comunicaciones entre Tlatelolco y Atzcapotzoleco, Tenochtitlaon y Cha

ﬁultepec y entre Tacubec y Atzcopotzalco. .

-



VIRREINATO. °*

Terminada lo conguista, se inicic el perfodo del Virreinoto de la Nueva Espafia. Los
conquistadores pretendfan, entre otros objetos, imponer su religién, rozén por la - '
cuol los templos indigenas fueron destruidos. Sobre sus bases se erigieron iglesias

del culto catélico, conservandose lo troze indfgena original, olrededor de lo gran

plozo centrol, carocteristica que perdura haste nuestros dfas.

Con la llegodo de los espofioles aparecieron nuevas costumbres, entre ellas el uso -
de! cobollo como medio individusl de transporte. Los nobles gque empleaban lujosas --

ondas o hamoquillaos a lomos de “tomemes”, més tarde emplearon carretelas carrozas
q p

tiradas por caballoes.

En 1625, cuarenta mil residentes espafioles se servian de ﬁés de quince mil de estos
vebiculosrque h;cieéon necesarics nuevas vicsrde cir;ulqcién)rTrochos, veredos y ca-
lles de tierra formaban, junto con‘concles y acequias , el sigtemo vial de la época.
I e .

En 1629 el "Aguacero de San Moteo” provocéd una inundécién en la cludad y la destruc-
cién de varios edificios, siendo necesario reconstruir gran parte de lo capital. La
recostruccgén se llevé a cabo con apoyo en la Real Cédula de Felipe I1I, documento -
que contenta conceptos de gron alcance en planeacién y que fueron aplicaodos tanto -

en México como en otras ciudodes Ibero-Americanas dondo origen o la estructura de -

harrio. o



Lo traza de los cellbs de la civdad antigua, sin embargo, mantuve su forma original.

A fines del siglo XVII, el uso de diligencias poro trosporte for6neo de pasajeros y

carga, incrementé el movimiento de vehiculos en lo copital de la Nueva Espafa.

En 1749 se dié comienzo a las primeras obras de,empédrédogén calles y banquetas y en

1792 lo poblacién de la ciudad llegé o 130,000 hoBifﬁnte;l




EPOCA INDEPENDIENTE

Durante el movimiento de la Independencia entre 1810 y 1821, el pafs y la propia -
civdod de México, vieron précticaomente suspendidas todes sus actividades.constructi
vos. El Sistema Republicano, que se establecié después del effmero Imperio de Ttur-
bide, y la Constitucién de 1824, prepcraron el terreno para que cinco afios mas --
tarde surgiera como entidad el Distrito Federal en cuya superficie original de --

200 Km2. quedé comprendido lo ciudad de México.

Desde mediados de ese siglo se estaoblecieron medios de transporte colectivo denomi-

nados émnibus, que eran carruajes larges, tirados por cabollos, con osientos latera

les y acceso por la parte trasera, y que prestaban servicio o San Angel, Tacubaya ,

La Villa y Tocubo.

En1857 “hizo cpcr1c16n el= ferrocorrml de- vcpor cl 1nuugurdrse, el 4 de Julio de ese

]

,ono, el primer trcmo entre México y. la Vxllo

El désarrollo ‘de los Ferrocarriles Naciocoles' de México, se: inicié el lo. de Enmero -1
de 1873, cuando fué solemnemente inaugurado el Ferrocarril Mexicono, con 420 Kms, -

de longitud entre México y Veracruz,




Ocho afios mas tarde,®en 1881, lo red se vid incrementada con el Ferrocarril Inter--

ocednico entre Veracruz, México y Balsas, Gro., y en 1884 con el de ciudad Juérez.

Surgié as{ el centro ferroviorio de la capital, constituido en su origen por la estg
cibn del Ferrocorril Mexicano en Buenavista. Pora estos afos la poblacién era de -

200,000 haobitontes.

En 1891, se ordend lo povimentacién de calles por el sistema dg.adoquines.

En 1895 se realizé el primer censo de poblacién, del cual se obtuve una cifra de -

- 427,000 habitontes en el Distrito Federal, entidod que para entonces alcanzaba una -

superficie de 1,200 Km2.

Tres dﬁoé,dgspués,flc=llegodujdel primer-automévil,~“marcéd enMéxito €l inicio de lo

era outomotriz de la urbe..

?00 gs particulafmente‘significotivo'en lo historia del trasporte de lo caopi

taled dué tuve lugﬁr el inicio de operaciones del Sistema de Trasportes Eléctricos,
base del tronsporte mosiva de pasajeros, y a cuyo estoblecimiento tanto debe la via-

lidad de nuestra copital en nuestros dias.



Lo primera ruto de tronvies, wexico-Tacuboya, fué el principio de una red que habria
de comunicor todos los puntos interesantes de la ciudad y laos antiguas municipolida-

des. La velocidad en el transporte hizo su aparicién en la capital.

En ese signiflcativo ofo, se fijaron los limites del Distrito Federol que perduran -
hasta la fecho, y que don o la entidad una superficie totol de- 1,483 sz.,23 de los

cuales ocupcba en ese entonces el 4rea urbona de la ciudad de México, alojando a --

540,000 habitantes.

En 1901, se empled por primero vez el osfolto en la pavimeéntaocién de calles y la era

outomotriz empezé o tomar auge. En 1906, existion en’lo ciddod 800 vehiculos de motor.

El 20 de nov1embre de 1910, tuvoisu origen lo conyiendo revoluc1onor10 que paraliza--

ria nuevamente y_por varios anos el desarrollo‘econémico ‘nocional y tonsecuentemente

el de lo ciudad deiMéxtc

Boste mencionur que,vde.l910 4. 19207 el nomero de habitantes en la capital se mantuvo

préctiéomente estoble, en' ung tifra ligeramente superior al medio millén.

Otro evento importante que en materia de transporte tuvo lugor durante los ofos 1915

y 1917 fué la puesta en servicio de las primeras lineas de autobuses, nuestros conoci

dos “comiones ".
T TNE s e b




.4

PERIODO POST-REVOLUCIONARLIO.
En 1917 con la proclamacidn de lo nueva Constitucidn, se sentaron los bases en que se
apoyaria el perfodo de recuperacién del pals y més tarde el desarrollo nacional en to-

dos los érdenes.

Este desorrollo propicié, muy especialmente en lo ciuded de México, el uso del automd-

vil, de monero que en 1925 en lo capital existfon yo 21,200 auvtoméviles.

E! tronsporte outomotriz, por su flexibilided, su mayor capacidad, velocidod de despla
g AY

zamiento y otras ventojos, faverecié el incremento territoricl de la urbe.

En 1930 lo poblacién de la ciudod rebasé el millén de BcBit&n{as y o partir de esa fe-

cha, crecié con proyeccién geométrica incrementando . los problemas urbanos.

El nimero de vehfcules aumenté constantemente, haciendo ‘necesaria lo construccién de --
nUevas arterios viales. En este desorrollo vial apoyado en’ los ejes bésicos de la tra-
za 'indigeno que hasta lo fecha conservamos, se implantaron nuevas aovenidas y calzadas

que se sumaron a las vios importantes construidas en las épocas prehispénica, colonial

.

e independiente, tales como: Ave. Chopultepec, Bucareli, Paseo de lo Reforma, 5 de Ma-

yo etc. Las nuevas arterias de circulacién fueron las avenidas Alvaro Obregén, Insur--
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tre otras, las cuoles casi siempre e ubicoron sobre cntiguos derechos de via de los

servicios de tranviaos o sobre rios w=ntubados.
En la décoda 1930-1940 varios eventos en la vide copitalina son dignos de mencidn.

Lo poblacién crecié hasta 1'760,000 habitantes (censo de1940) y el érea urbana se ex

tendib o 92 km.

Es convenlente hacer notar que el abostecimiento de ogua potable para la creciente po

blacién se solucionb por medio de pozos artesionos perforados en la ciudad.

Se inici6 as{, la explotacién intensivao de los acuiferos profundos, lo que acelero el
proceso de consolidacién de los arcilles del subsuelo, y dié lugar a los fenémenos de

hundimiento que afios mds tarde serfan de alarmantes consecuencias.

Dos acontecimientos politicos ‘sociales de olcance-nacional tuvieron lugar en esta déca

da: la Reforma Agraric y lﬁyNociohclizqciéh;deljPetréleo

Lo Reforma Agraria frend temporulmentekel ¢xodo de 1o pobldcién rural hacic lo civdod.
Lo expropiacién petrolera marcé el inicio del desarrollo de loa principal industria -

nacional.




En esto época se di6 un decidido impulso o diversos aspectos de lo obra y los servi---
1

cios piOblicos: habitecién populer, hospitoles, centros asistenciales paro lo nifez, -

edificios poblicos y escuelas, compaias de alfabetizocién y la creacién del Seguro -

Social.

A partir de 1946, hicieron su oporicidn los primeras zonas industriales al norte de la

ciudad : lo Industriol Vollejo en el Distrito y los nbcleoé de Ecatepec, Tlalnepontla

y Noucalpon en el Estodo de México.

La red vial se extendié para conectar la ciudad con estas zonas, dando lugar a las pri!

meras manifestaciones de conurbacién.

En 1948 se inicié la construccién de lo Civdad Universitaria, cuya presencia generarfo

un importante crecimiento de lo ciudod hacio el sur.lvb

Surgieron nyevas vias de,cqmuni¢oc169::DiQii' queiia, Av. Universidad ,:

Cuitléhuacy Rio Mixcoac, etc., y'se‘ih1¢lcronv165V§Stﬂdiqs‘delfVioducto. *

En lo que respecto el oguc potable, hay que hacer notar la perforacién de mds pozbs,‘-;
debido o la creciente demonda. La extraccién de agua del subsuelo alcanzé en 1948 los '

méximos volémenes y los efectos no se hicieron esperar. Entre 1948 y 1950, se registra.
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ron en lo ciuded los méximos valores de hundimiento de que se tiene noticia: 40 cms, -
por afic, es decir 8 veces mds que o principios del sigle cuando el hundimiento natural

erc de 5 cms. por afo.

El periédo comprendido entre 1950 1964, es seguramente el més importante de la época -
post-revolucionaria en lo ciudod. El crecimiento demogr4flco adquirié considerables -

proporciones , alcanzando una tosa media de incremento superior al 5% anual.

La poblaocién del D. F. que en-1950 era de 3'100.000 habitantes, llegd en 1960 0 ----
A

5'240,000 y a mbs de 6'000.000 en 1964, es decir, se duplicé en 14 afos, mientras que

el &rea urbana aumenté de 200 o 320 Km2. en el mismo periédo. l

El nomero de vehiculos outomotores;crecl@ de«lS0,0QO‘en 1950 hasta 450,000 o fines de

1964, es‘decir, Siy médid véces.

‘Estefc}éﬁiﬁféhfo;repechEié5not3blémente en los ‘fde'trénsito.

Tol ;dntidoa defvéhicblos cichlbndb'én'déte 1o§fih§ufici¢hfes, tenia que provocar ne-

cesariomente serios congestionamientos.

¢




Para solucioncr'cl problema, las cutsridades decidieron llever a caobe la construccién
de las siguientes vios répidas de circulocién cont{nua de alto velocidod, destinadas
principalmente o los cutoméviles: el viaducto Miguel Alemén, el Anillo Periférico y la

Colzoda de Tlalpan. Lo democrotizociédn del transporte se alejaba.
Ninguna de estos obros serio paro transporte masive de ‘pasajeros.

Sin -embargo, el hecho de alojar enel-centro-de-la-Colzada:de-Tlalpan.un derecho de --
via para tranvias, fué una innovacién que marcé el primer paso dado en la ciudad hacia

el transporte colectiva.

‘Ante el explosivo crecimiento de la ciuvdod, las autoridades prohibieron nuevas urboni-
zaociones de todo tipo. Esta medida solo propicié lo aparicién de colonias clondestinas
zonos de habitacién que se desarrollaron fuera de control, as!{ como la emigracién de
los fraccionamientos residencioales o lo periferia del Distrito Federal, dando luger o
Ciudaodes Sételites, que perteneciendo al Estodo de México utilizaron y utilizan buena
parte de los servicios de lo ciudad, y qué en vez de alivior, agravaron los problemas
de circulacién, dado su volimen de vehiculos as{ como la carencic de vias de acceso --

adecuadas a estas zonas. ‘

!



PLAN DE DESARROLLO URBANO PRONOSTICO.

El Departamento del Distrito Federal. Eloboré el Plan Director de Desarrollo Urbono,'j
que contempla uno uniformidad paro todas las decisiones que se tomen en su territorio.;
Este Documento contempla como parte importonte el Plan Rector de Violidad y Tronsporte:
que viene a ser un instrumento para mejorar las condiciones de funcionamiento y opera-

cién del transporte en lo ciudad de México.

El Plan de Desarrollo Urbano pronostice para la zona metropolitona de la ciudad de --
México en el afo 2000, una poblacién de 23 millones 400 mil habitantes, de los cuales
14 millones 300 mil residiron en el D. F. considerando una reduccién significativa en
el octual ritmo de crecimiento demogréfic;, tomando en cuento que esta cantidad repre-

senta un olimento de lo poblacibén muy importante que es necesario construir otra ciu-

dad de México. l

iAntgrgstqrper$pqctivg, el futuro crecimiento tendra que entrar o un estudio de Planea-

ciéh"y:Regulodiénl Por 'tal razén la organizacién territorial se apoyard en tres. dreas
bien determinadas que corresponden a: Las superficies considerobles de Desarrollo ---
Urbano las zonas de asentamientos y aquellas que deben preservarse, la estructura urba

no del Distrito Federal se lograra entre lo concentracién de actividades en nuevos cen

tros urbonos y lo intercomunicacién con base en un sistemo de tronsporte. Esta es la -



manera mos vicble paro leqrar el ordenomiento de su desarrollo, es que se optimizan.

Las viclidades y traonspertes actuoles y se logro una mayor movilidod en la ciudad.




DIAGNOSTICO VIALIDAD Y TRANSPORTE.

En 1979 la zona metropolitana Jde la ciudad de México contoba con 14 millones de perso-
nas asentadas en una superficie urbanizada de 1000 KmQ., dentro de la cual, el Distrir
to Federol ocupaba un érea urbana de 540 Kn®. con 9 millones de habitantes, en el cir-
culoban 1 millén 990 mil vehfculos incluyendo los que provenian de los municipios co--

nurbaodos y se generobon diariamente dos millones-de vehiculos.

_Los:medios con que disponio lo ciudod para movilizor tel cantidod de viajes eran: Los
autobuses, que porticipoban con el 50.8% del total; los taxis, con-el 13%; el metro, -
con el 11.4%; los trolebuses y tranvios, con el 3.3%; los outomoviles, con el 19.2% y

otros vehiculos, que incluion bicicletas y motocicletas , participaoban con el 2.9%.

Conviene observar que los cosi 2 millones de vehlculos‘sofcmente el 3% eran de trans--
porte colectivo y efectuabon el 79% del resto dé vehiCUios,‘§on puestos basicamente -~
por outomoviles porticulores, sélo atendidn .al .21% de viojes.. Se puede decir que aqui

radicaba el origen del problema de la vialidad y el transito, por lo que gran parte de
la solucibn consistia en invertir dicho situacién, con el fin de incrementar el nimero
y la eficiencio de los vehiculos colectivos y continuar una alternativa viable para -~

los que se transportaban en automoviles.

4

A

Las observaciones sobre el comportamiento de los flujos vehiculares demostraban que la



superficie inscrita en el circuito interior era lo de mayor movilidad y que la viali--
dad principol estobo soturade debido o la falto de continvidad y a la irregularidad de
su trozo, por lo que se dificultabo tembién la circulocién de los vehfculos colectivos
Asimismo, se advertia que el centro de la ciudad seguia siendo el punto de moyor concy.
rrencia, ello debido o la conformidad del crecimiento, a la concentracién de los\servi
ciog, de los actividades comercioles y las administrativas, ademés, porque no siendo =
el centro del destino de los usuarios, estos se veion obligades o cruzar el mismo pcrcr
traslodarse o otros puntos de la ciudad. Lo falta de vielidod continua era una de --
las cousas de que la zona central siguiera sobrecargada. En lo que se refiere a los -
sistemas de troansporte, las rutas de cutobuses seguion siendo el soporte basico del -
t}ansporte de superficie, ya que otendian la mitad del total de viajes que se generqg~-
bon.-No cbstante, el servicio era insuficiente, debido al apretujomiento de los ‘pasaje
ros cosi‘o todas hores y a que unicamenta 5,600 autobuses urbanos, de los 7,800 conce-
sionodos, estaban en operocién es decir el 70% 6; el 30% restante no funcionaba por --
fallas mecénicas y obsolencia, el servicio-era ademds ineficiente por la 1rregular1dod
de los intervalos de poso entre un autobus y el sxguzente y por la tortuosidad de los-

534 recorridos existentes.

* A parte de los outobuses, los pasajeros del Distrito Federal, utilizaoban el metro, en
1976 estaban en operaci6n 45 trenes con, tres lineas, mismas que conformaban una red -

de 45.5Km. de longuitud:'Y que transportoban un millén 300 mil pasajeros diariamente,




desde que se inicic su operacidn, el nimero de posajeros - transportados se increniento

con una toso promadic de 1% cnual.

El metro vino a construir lo incipiente columna vertebral del transporte que tanto es-
taba haciendo falta o la ciudod, debido a su ropidez, regularidad y copacidad de servi
cio, y por supuesto, lo occesibilidod de su torifa, sin embarge en bien conocido que a
pesor de su eficiencia, el metro no puede resolver el totol de viajes que se dan en -
la urbe y se requiere de su integracién con los otros medios. Ademés, de los autobuses
y el metro, la ciudad contaba con 400 autobuses y tronvias que funcionaoban en unao red

de 320 Km. y tronsportcoban 588 mil posajeros diariamente.

Finalmente los taxis completcban el panorama de vehiculos de transporte colectivo que
daban servicio a los habitantes, existian 37 mil 500 unidades que movian poco mis de 2
millones de pasajeros donde operaban 100 rutes de peseros cuya operacién se debia a la

insuficiencia de outobuses y trolebuses paora sotisfacer la demonda de pasaje.

Con el ponorama mencionado se ogregaban los problemas que ocasionaban los automéviles
cuyo crecimiento ocelerado, .olrededar del 11% anucl, esto agudizaba las situaciones -
de congestionamiento consumion el 33% de la produccién nocional de gasolina y ocupabd

el 70% de violidad para circular y estacionarse y unicamente transportaban 1.8 perso--

nos por viaje mientras que los outobuses podian transportar 50 6 60 pasajeros, ademds,




esta comprobado que en la ciuvdad de México leos principales causantes de la contamina-
cién no son las fuentes fijaos sino las moviles y de estos la gran mayorio son automovi

les porticulares. '

Lo violidad principal estaba constituida por una serie de obras inconclusas: un enillo
perlfeEicd al ‘que le falto terminor el 60%; ol circuito interior el 75% y o lo red dg
'é]eﬁ Qioles el 75%. Los colles secundarias tombién se caracterizon por falta de conti-
nuidad.. Todo ello dificultabo le circulacién vehicular y propiciaba frecuentes conges-!
tionomientos de trénsito.
\

A la ya de por si escaso vialided hobia que restarle lo superficie que ocupaban los -
vehiculos estocionados en lo viao plblica. Se habfan hecho observaciones que mostraban
una ocupacién del 33% del drea de rodomiento por automoviles estocionados, incluso en

¢ arterias importantes, en algunos cosos se llego a mas del 50% por estacionamiento en -

' doble y triple fila.

Las perspectivas que se tenfan, en el suéuesto de que los condiciones continvaran, --
. 'nos sefalaban que el problema se agudizaria para el final del siglo, en tal forma que
los automoviles aumentarian su participocién el total de viajes del 19.2% o ol 29.5% -
el metro openas se elevaria del 11.4% al 17.3%; los outobuses reducirian su participo-

cién del 50.8% a sélo 38% y los trolebuses bajarian del 3.3% al 1.6% es decir se llegc
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rio a un estado critico de la circulacién, debido principalmente al aumento del uso -

del tronsporte individual.




v

PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE.

Lo comisién de vialided y transporte urbono, hu formulodo el Plan Rector de Vialidad
y Transporte, cuyo objetivo principal consiste en lo implantacidn de un‘sistemo inte-
gral y coordinado de tronsportacién, orientcdo por una clara politico social que ga--

rantice la presentacién de un servicio eficiente de transporte, para tal efecto, con-

sidero lo reduccién del uso del outomévil, haciendo deseable y posible el uso del ---

transporte colectivo y desalentando el primero.

PLAN MAESTRO. METRO.,

En 1978 se actualizo el plon moestro del metro que previo lo dotociédn alos habitantes
de la ciudad al ofo 2000, con una red de 378 Km. de longitud, en la que operarian éO7
trenes en 20 lineas y tendric unc copocidad de transportacién de 24 millones de pasa-
jeros por dia posteriormente en 1980, se formulo la versidn vigente de} plon maestro,
que contempla para fines del siglo uno red de 444.09 Km, que requerira,de 882 trenes

y-que estara en posibilidod de transportar 26.33 millones de usuarios.,

La:2da. Etopa comprende 44.6 Km. de longitud y in;luyeild»cmpliccién de la linea 3 en
sus. dos extremos de . Tlatelolco o Indios Verdes, al Norte-y-del Hospital General o lo
Estociébn Zapata al Sur; la lineo 4 de Martin Carrero a Sta. Anita; la linea 5 de Ins-

tituto del Petroleo a Pantitlén y la linea 6 que vo de la estacién el Rosario al Ins-



tituto del Petroleo, actuanlmente en construccién.

Lo 3ra. Etopo, tombién ya en construccién, comprende 25.4 Km. de longitbd y se inte--
gre con lo lineo 7 de Tocubo o Barrancao del Muerto; los ompliaciones de las lineas 1,
2 y 3, de Zoragoza a Pantitlén, de Tacuba o Cuatro Caminos y de Zopata o Ciudad Uni--
versitaria, respectivomente, asf como la prolongacién de la linea 5 de Instituto del

Petroleo o Politécnico. Actualmente y no obstante las modificaciones hechas ol progra
‘ma original, para hacerlo congruente con las nuevas politicos econémicas del pais, la
presente odministracidn ha puesto en operacién 37.8 Km. de lineas que sumadas a la --
longitud onterior hacen un total de 78.8 Km. de red, en la que operon 115 trenes con

una copocidad para transportar 5.5 millones de posajeros. diariamente.

La continuidad del progroma del Metro contempla lao crticploc}én de las acciones con -

la siguiente odministracién, a fin de concluir la 3ra.. etapa en’sl menor tiempo posi-
: ! - 2EORQ N, 02 .

‘ble para alcanzar la meta de 111.52 Km. derlongifpdfyié§%eﬁtcr ldﬁ§apocidod de oferta

hasta 65 millones de V.P.D, con los 202 trenes que entran en servicio.




lra. ETAPA METRO.
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ETAPA METRO.
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3ra. ETAPA METRO:
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fta. ETAPA METROY
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DESARROLLO DE PROYECTO (DESCRIPCION).
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.3. . CONTEXTO URBANO..
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L4 DELIMITACIONES.




LIMITA AL NORTE CON:
EJES 3y 4 SUR.

AL PONIENTE CON.

CALLE CARLOS L. GRACIDAS

AL ORIENTE CON:
EL FUTURO PERIFERICO

AL SUR CON:
AV. MARCELINO BUENDIA




.5 - CIRCULACIONES VYEHICULARES,



CIRCULACIONES



.6 ~SUPERFICIE.






DIAGRAMAS DE. FUNCIONAMIENTO Y PROGRAMA

ARQUITECTONICO CON -AREAS,

DIAGRAMA DE FUNCIONAMIENTO GENERAL.
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ZONA DE ANDEN

ACCESO

ZONA ADMINISTRATIVA

TABLEROS DE DESCANSO DE JEFATURA JEFE DE SALA OE
CONTROL OPTICO CONDUCTORES (AS) DE LINEA SECCION JUNTAS
CONTACTOR DE SANITARIOS VESTIBULO ) T
PAPELERIA ALMACE N
TERMINAL HOMBRE y MUJE RES EXTERIOR
v
CISTERNA VESTIDORES JEFE DE SANITARIOS
TAQUILLAS
HIDRONEUMATICO CONDUCTORES (4S) ESTACION EMPL. ESTACION
e
— e
CARCAMO BOMBAS PRIMEROS TABLEROS
CUARTO DE ASEQ ' TORNIQUETES E
PARA AGUAS NEGRAS AUXILIOS ELECTRICOS
T
LIMPIEZA VESTIBULO
A DE SEGU AD
DIURA y NOCTURNA INTERIOR ZON 0 RID
] SEGURIDAD JEFE DE
B O D E G A TORNIQUETES SUPERVISION
| INDUSTRIAL SECCION
v
. VEsTIvuLo % SANITARIOS TABLEROS
LOCAL TECNICO 2| BODE G A
‘ EXTERIOR EMPL. ESTACION ELECTRICOS

SUBESTACION
VIA UNO

SUBESTACION
VIA DOS

SALIDA

COMANDANCI A PBI

VIGILANCIA CIVIL

CUARTO DE ASEO




PROGRAMA ARQUITECTONICO Y AREAS

ACCESO Y SALIDA DE LA ESTAC 10N

CONCEPTO

RETENCION DE USUARIOS
VES%IBULO EXTERIOR ACCESO
VESTIBULO EXTERIOR SALIDA

VESTIBULO INMTERIOR CON ESCALERAS

SUBTOTAL:

GERVICIOS ADMINISTRATIVOS
CONCEPTO ' B 1"
JEFE DE SECCION

JEFE DE ESTACION

SALA DE JUNTAS

JEFATURA DE LINEA

TAQUILLA |

PAPELERIA

ALMACEN
SANITARIOS HOMBRES

AREA

1380.00

397.20

397.20

1986.00

4160.40

18.

54.

.80

27

75

.67

.40

.40
.84

M2.

M2.

M2,

M2.

M2.

M2.
M2.
M2,
M2.
M2,
M2.

M2,
M2.




SANITARIOS MUJERES

CUARTO DE TABLEROS ELECTRICOS

SUBTOTAL:

SERVICIOS DE SEGURID AD

CONCEPTO
VIGILANCIA
COMANDANCIA
SUPERVISION
SEGURIDAD INDUSTRIAL
BODEGA

SANITARIQOS HOMBRES
SANITARIOS MUJERES
CUARTO DE ASEOQ

CUARTO DE TABLEROS ELECTRICOS

SUBTOTAL :

ARE

35.

12.

.49

.53

.73

.22

.22

43

.34

149

.26

M2,

M2.

M2.

M2.

M2.

M2.

M2.

M2.

M2.

M2,

M2.

M2,

M2,




SERVICIOS NIVEL ANDEN EJE 23 -28

CONCEPTO AREA

SUBESTACION 92.95 M2.
BODEGA | 43.55 M2,
CUARTO DE ASEQ 6.23 M2.
LOCAL TECNICO ' ' 136.50 M2,

SUBTOTAL: 279.23 M2,

SERVICIOS NIVEL ANDEN EJE -1 -4

CONCEPTO , B ARE A
CONTACTOR DE TERMINAL Y SECCIONADOR "," : 48.75 M2.
SUBESTACION ' : 96,52 M2,
TABLERO DE CONTROL OPTICO - : - 20,40 M2,
DESCANSO DE CONDUCTORES | ' 26.95 M2,
SANITARIOS HOMBRES T ST 16.60 M2
VESTIDORES HOMBRES ‘ 33.00 M2.
SANITARIOS MUJERES | ' C 15,90 M2,
VESTIDORES MUJERES C 19.20 w2
HIDRONEUMATICO Y CISTERNA : 19,80 M2.
CARCAMO 6.60 M2
LIMPIEZA DIURNA Y NOCTURNA 22.58  M2.
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BODEGA LIMPIEZA

AREA DE VIAS PARA TRENES

ACCESQO Y SALIDA DE LA ESTACION
SERVICIOS ADMINISTRATIVOS
SERVICIOS DE SEGURIDAD

SERVICIOS NIVEL ANDEN EJE 23 - 28
SERVICIOS NIVEL ANDEN EJE 1 - 6

SUBTOTAL:

AREA TOTAL:
POR ESTACION

13.00

341.50

2059.98

4160.40
158.31
149.26
279.23
341.50

7148.68

M2.

M2.

M2.
M2,
M2,
M2.
M2.
M2,

M2,



DETERMINACION DE AREAS EN INTERCAMBIO DE MEDIOS.



PARAMETROS DE DISERO

{Autos particulcres).

FLUJO USUARIOS L -8 T
FLUJO. USUARIOS L -13 T

AREA / UNIDAD

CRITERIOS

" UN CAJON PARA ESTACIONAMIENTO=

ESTACIONAMIENTOS

190,000 U/DIA
190,000 U/DIA

25.00 M2.

ER N e : -4

AL T%DEL VOLUMEN TOTAL DE USUARIOS--
DIARIOS DIVIDIDO ENTRE 1.5 USUARIOS/

VEHICULO.

_YOLT.TOT, 0.0) = No. CAJONES

-



PARAMETROS DE DISENQ PARADEROS {AUTOBUSES Y TAXIS COLECTIVOS)
¢c ¢ N D 1 C I 0 N E S

o P T 1 M A S

avtobuses colectivos
USUARIOS /CONVOY (USUARLDS) 1556 . 1554
CICLO / CONVOY ~ (MINUTOS) 1.5 {40/HORA) 1.5
_CAPACIDAD / AUTOBUSES  (USUARIOS) 40 8
CICLO / AUTOBUSES {MINUTOS) 10{6/HORA) 6 (10/HORA)
AREA /UNIDAD (M2, ) 200 90

CRITERIOS

DISTRIBUCION DE USUARIOS POR TIPOS DE TRANSPORTE COLECTIVO DE SUPERFI-

CIE.
%
TAUTOBUSES ™ 74
TAXI COLECTIVO . 25

AUTO PARTICULAR o




[I%]

HUMEROS GENERADORES

AREAS REQUERIDAS PARA PARADEROS.,

AUTOBUSES

Flujos
Volumen total
de usuarios

Por convoy 1556 usuarios

Por 40 ciclos

~

Convoy / hora 62240 usuarios

Por 74%
Porcentaje de

usuarios/unided 46058

Entre 60 usua- =
rios/unidad 768 .unidades

Entre 6 unida-
des/hora (Per-
manencia 10min.

/hora.) 128

vnidad.

TAXIS COLECTIVOS

Flujos
Yolumen total
de usuarios

Pof Terminal

Por 40 ciclos

Convoy /hhoré
Por 25%
Porcentaje de

usuvarios/unidad

Entreu8”usudriosl'

Entre 10 vnida-

'deélhﬂruf(ﬁer¥

manencia émin.
/hora.)

1556

62240

15560

1945

194

vsuarios

usuarios

usuarios

unidades

espacios
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Por 200m2./drec
requerida/uni-

dad

Por 2 termino-

les L-8 y L-13

25600 m2.

51200 m2. .

Por 90m?./éreo
requerida/uni-

dad.

Por 2 termina-

jes L-8 y L-13

SUMA TOTAL:

17550 m2.,

35100 m2.

86,300 m2.

8.63 Heos.

R T



AREA REQUERIDA PARA PARADEROS POR ESTACION TERMINAL DE METRO

FLUJO DE USUARIOS

HORA. PUNTA (USUARIOS]

DEMANDA DE UNIDADES

DE TRANSPORTE (UNIDADES]

ROTACION POR- HORA

EN PARADEROS (UNIDADES)

AREA REQUERIDA M2.

PARADERDOS

46,058

128

768

25,600

15,560

1,945

195

17,550




AREA TOTAL REQUERIDA PARA PARADEROS

ESTACION TERMINAL

TITI -8

~ ESTACTON-TERMINAL™

T =13

TOTAL

{m2.)

(m2.)

{

L-8 TITI, L-13 TN71)

P A R A

AUTOBUSES

25,600

25,600

) 51.200

EN ESTACION TERMINAL

D

E

R

S

COLECTIVOS

17,550

17,550

35,100



DEMANDA DE ESTACIONAMIENTOS

ETAPAS

1
FLUJO DE USUARIOS {(L-8)
LINEA 8 DEL METRO 60,000

LINEA 13 DEL METRO

TOTAL USUARIOS 60,000
CAJONES (T=0.01) 400
Cols '

~ AREAS (25.00M2.c/c) 10,000

11
(L=8+1L+13)
120,000

60,000

180,000

1,200

30,000

111
{L-8+L~-13)
190,000

120,000

310,000

2,067

51,675

SATURACION
(L-8+L-13)
190,000

190,000

380,000

2,533

63,325



PROYECTO EJECUTIVO.
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CONSIDERACIONES DE PROYECTS CUN LA FINALIDAD DE SATISFACER LAS NECESIDADES FUNCIONALES
DE LA ESTACION TERMINAL METRG ASL, COMO ACERCARSE A SU DISENO SATISFACTORIO, SE TOMA-

COMO PARTIDA LAS SIGUIENTES CONSIDERACICNES:

- Solucionar los requerimientos urbaonos originados por el impacto de una Estacién Ter
minal.

- Generar espacios odecuados y definidos o cada una de las portes correspondientes --
tanto en sus areos interiores como exteriores. generando corredores de usuarios que
permitan un flujo tonto vehiculor como peatonol seguro, adecusdo y operativo entre

los diferentes medios de tronsporte.

\

- El flujo de usuarips‘én la EstdciéniTermindl,es muy importante ya que de el depende

el movimiento correcto de-usbarlos para que estos no provequen-aglomeraciones en la

estocién,””

= Zona de ondenes. Esta zona se encUentEb ihfgrior'de'lo estocién y cuen-

to con cuctro andenes y seis vias para trenes conteniendo en los cabeceras de los -

ondenes servicios y en la parte central de los mismos 150 mts. de longitud para --

asenso y desenso de usuarios.




- Vestibulo interior. Esto areg se utiliza paro distribuir o los usuarios o todo lo -

largo de los andenes asf{, como poder realizar correspondencia entre estaciones.

- Vestibulo exterior. En esta érea tenemos los servicios administratives y de vigilan
cio asf{, como tagquillos y torniquetes de acceso y salida segin el caso.

- Zona de intercombio de medios. Esto constituide por la zona de paraderos que tienen

bohias paro outobuses y toxis colectivos asf, como estacionomiento para automéviles
La buenc distribucién de esta dreas nos permite que los peatones no tengan que cruzar
violidades ni subir escaleras ¢ paosorelos elevadas, por lo tanto le circulacién de --

los peatones es a nivel.



9.2

ANALISIS DE LA SOLUCION.

Existen cuatro soluciones arquitecténices y constructivas pora lo estacionos de metro
que son las siguientes: o nivel subterranea, elevada y mixto. Cada una de estas alter
nativas presentan ventajas y desventajos, y lo determinacidn de utilizar una de-gllas

depende de los corocteristicas particulares del problema a resolver.

- Lo solucién o nivel es lo mas comin por ser la mds econémica y constructivamente la

mas sencilla, uno de sus inconvenientes es que divide practicamente el paso de un la-

do hacio otro tanto de vehiculos como de peatones.y origingo conflictos viales tipo -

crycero.

- La solucién subterranec es utilizoda en la actualidad por las grandes ciudades don-
de los espocios de violidod o de terreno disponible son muy reducidos, lo ventajo mas
importante es que evito conflictos viales tanto en su etopa de construccidn asi, como

en su operacién, pero econémicumente es incosteable.

- La solucién elevada creo conflictos viales en su etopo_de’qonstruccién y resulta --

econbdmicomente costosa.

- La solucién mixta es lo que se eligio yo que cumple con las caracteri{sticas desea--

dos, yo que el terreno asi lo permite para su realizacién satisfactoria y funcional.

SrES




D

CIMENTACTON.

Lo estructura de lo estacidn se desponturo sobre uno cimentocidn compensodo y esta -~

constituida a bose de un cajén formade por una plotaforma con muros de concreto arma-
Ay

do y uno losa de toblcetes preforzados sobre los muros y la platoforma se desplantaran

las columnos que soportaran les estructuras triangulares que o su vez soportaron la

cubierto de lo estacién, tombién los mocizos de concreto se cimentaran por superficie

integrandoles o los muertos de onclaje lo excavacién ser§ o cielo cbierto, as{ como -

el cajén de cimentacién.




ESTRUCTURA

La estructurccidn de la estacion se realizard o base de columnas de concreto armado -
que soportaran las estructurcs trinagulores, en lo parte superior de la columng va --
alojada una conexién metdlico de tipo cajén, con un boquete al nivel de la trabe de
lo estructurc triangulor atrovés de la cual pase la cuerda tensorc y un segundo boque
te para dor paso al cable de coceo.

Lo cuerda ‘tensora tiene un doble anclaje en esta conexién, dodo.que uno de sus tromos
conecto, los dos columnos y se ancla en ung placa ‘apoyada en los méci;os entre estos

y lo columnc se tiene el completo de lo cuerda tensora.

Lo cubiertd colgante de doble curvatura, esta soportada pof un:sisfemo‘de cables que
son alternamente cuerdas portontes y cuerdas tensoras, qéhectoaos éhtre si_con un sis
tema de cables secundarios que llevan una elctromolla pora efectos de temperatura, y
dos capas de metal desplegado, poro detener lo mezcla de gasocreto que cubre la cu---

bierta.
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INSTALACION ELECTRICA.

£n su totolidad el sistema oléctrico depends de dos subestaciones por estacibn, las --
cuales se encuentran ubicados en las cobeceras de onden ya que la parte central del --
onden esta destinada para lo entrada y solida de los usuarios o los trenes. Por tanto

es necesario un bojo anden para realizor los romaleos o los distintos sectores que lo

necesitan como SON: andenes, servicios, vestibulos interior vy exterior.

Lo ocometida generol de la subestccién se alimentora con corriente alterna en alta y -
baja tensidén servicio que sera dotado por comisidn federal de electricidad, dicha aco-
metido llegaré o un gobinete outotransportado en piso que formo parte de lo subesto---
cién compacta unitario de la cual se olimentara, ei transformador reductor de voltaje,
el cgol o su vez alimentara @ los tableros de distribucién general en bajo tensidn don

de se alimentaran los tableros eléctricos.




INSTALACION HIDRAULICA.
Lo instalacién hidréulica tieno lo finglidod de dar servicio de ogua potable o los nu-

cleos sonitarios y cuartos de oseo.

En. el .anden se tiene una cisternc parac almacenar ogua que permita cubrir los requerir-
mientos necesarios el ogua serd suministrado por medio de un equipo hidroneumético du-
plex de bombeo cutomético, el equipo de hombeo operaré medionte un tablero de control

que alternora el funcionamiento de los bombas, -

Los sanitorios que se encuentron localizados en la zono de odministracién y vigiloncia

serdn dotados de agua por: gravedod.




INSTALACION SANITARIA,
Con lo finalidod de preveer de inundariones la rona de intercombio de medios se ha di-

seflado un sistema de drenaje con les corocteristicas propias que cumplen con esta fund

cién .

R
El drenaje en lo zona de ondenes cuenta con un carcomo para desaguar las oguas prove-
nientes de los sonitarios y gquortos de asco-este carcamo cuenta con dos bombas sumergi

bles.centrifugas verticales trifasicos.

En la zona de servicios administrativos y de vigildncia-las:aguas negras serén cana-

lizades y conducidas directamente o lo red aXtéfior dqf cﬁlec%or~municipcl.






TERMINAL A
Mg y13

taoant 91 Lotaidacmn

INFRAESTRUCTURS

fwpmaca

—— e tmon Rerace

T 0P OG R AFILCC
rave
ne o ow " no_ 18 ]

" s pramy
ChEsLe saeeiEd iTedel

TCSIS PROFESIONAL
JOSE SENGI0 GANCIA vAZOUEZ

FACULTAD DE f W

ARQUITECTURA P,US
U L] A 'R~

L




N —1

|
t [T ,“‘/ -

PLANTA DE CONJUNTO

PHOYECTO
ESTACION -7
TERMINAL -

€AO3UN BE LeSaULADITn

PLANTA DE CONJUNTO
sring

on x W 100 g 100 130]
2 ™, T e T,
Khcave enarita iitess

TESIS PROFESIONA L
JOSE SERGIO CARCIA VAZOQUEZ

FACULT AD DE ! !
Anounzcvuru}l’.@,‘-'
u N A O ——




- __:A.L;.._m_ﬁ_k.-.;,.m,:
i

Ve

P ey S TSR T
: ‘
i
il i :
X a5~ as o H -
1 : :
: i ) ‘
e e | ! o
f '— 4 255 : . . .
e ssas €Y S | - - s
o Ayrpys
10:10m 8 iadTape SIS SR TN CY 4 SR L et ey e oy poe s, u:;x:,«.;.uu.mm—-n-—m

“
:Lr.../A

SRS SUPY SO

!"r‘l

ﬁ;.iﬂ?ﬂ“ﬂ

S Y i
M“‘"
i -«,

[ o o e pes ST
P TN

caauva

CORTES

preTy)

TESIS

40s€

B SiaLiaTion

DE

CONJUNTO

e

Litese 4

riga 1300

PROFESIONAL
SERGIO GARCIA VAZOUEZ

FaCcuLTAD
AHQUITECTUY

v

L] A




. N - L N

i '_J.J_u-:_uﬂ ., ,..1... .n,_

: E‘;--us)- (n -'j?s?

I@ D90 CROSONONT

JS PY BN ¥ V) ,._m, 'm m e Y_.JH i.,m “

I

(ET=0

PROY ECTO
ESTACION
TERMINAL ,

mee y13,"

$R0guit 213G 4LIT acHm

FACHADAS Y CORTES
siane

3R_jom s m Ty

Cidava snarics

TES)IS PROFESIONAL
JOSL SERCIO GARCIA VvAZOUE?

FACULTAD DE
ARQUITECTURA r,@"\
u N A u




suaa s
Y YT

e e btns 1 soieens

" e

v @ Q«ef

e~ave >3z~

IR N

150

e

&
pn

p———-Y

--.n PLANTA NIV. VESTIBULO

"‘2]*"%5&@ @5@

nn_,.,_m-r‘m,.l-.u- T

) 'n_‘,__.'n. - ,w-1,--J__u._;..,_
t

s L sl i
_—-l r b

| A ——

g o
Lo o g 1 -8

Fﬂ‘ iNE

e g

FETUTI n,

:—i &
b i “ ho 1||04 PR " ‘a
[ b PRI
| l,,____l[ arafne o 1r
) "

‘ ¥
7 s g a u
et

l v
IL* [t | oy ryress ety | s, o] e | se—T
A | | ' ' B i |

e

3
‘ ] '

PLANTA NIV, ANDEN

T —’.:@
-

<>

PHOYECTQ
:51Ac|uy
TERMINAL,

/

LBy I3

Gageuit 4 \SLayiBenIOn

:’L;A‘,NTA Niv VESTIBULO Y ANDEN
e

1 3

PROFESIONAL

TES)S
J03C 3THGIC QARCIA YAZQUEZ

FACULTAD DE
ARQUITECTURA
u N A N




T

ey

N~ AHemooene -

ot Y

rostas i

L]y

A l_
B gt
!

A B aw
i,

LT

-
R & - i

IR EEEEE)

- I T T 1
rruo-,,_;n PR PR SN D

~eraTom>yg~

LN T T U YT

ol
I

d1 g
PO

S5 S | O | S

PLANTA NIV ANDEN

PHO Y EC 10~
£ESTACION
TERKINAL
Ty 137
e

30w W Lovanbaiee i
FLUJO DE USUARIOS

TTITCHT
—— e e

..... Poran n et

TESIS PROFESIONAL
4DSE SERGID GARCIA YAZQUEZ

FACULYAD DE
ARQUITECTURA

e T———



-
e ) . - - - .
JRNNERUIRPY e Y e et S, O
I N P U S e e e b
e ‘u' \m_ ,-'“ug._.,u...u._.m, [ L R T T l--, b

Y

L T
R r i
i : u
I L
| e

PLANTA DE SERVICIOS ADMON.

PLANTA DE SERVICIOS DE SEGURIDAD

HEETRT ST PRI

PLAKTAS SERV, ADMON,SEGURIDAD
robuy
Trec TN T s e

TES)S PROFESIONAL
JGSE SERGIO GARCIA VAZQUEZ

'rncuqu DE ¥™w

AROUITECTURA r@
U L] A Ll

AR LY Sk




(E0ET

t PRO Y ELTQ
!
|
;

e e

[N SOV Y. TR . ‘l‘_u-____t m_.1._,..“ L

i
“t I '_—I“”"' ';___”‘ ; . ; - s : B s e M";J‘:Il» _‘ll; e e e !
-. . I

il A H
by £s7v cuo/

TEAM IHAL -~
.}

M8y}
e s

| ow|
R mia S ] Ko
Lo [ S I IR ]

|| wiseas anwfy
E

R

T Seaguib 01 LoLaLITeCION
i

- . : .‘;h i"‘,'.’.{ll" e

Lo b e

: 4 P !
. anent i 4 Lot L ;

o -
.. ™

hd

H

|

{

}

;

—4’@5

h

:»I Tt
1 | o ;
RER LS A
= Ve
oS Ny . v
T : 4 \
| '
{ i : e . o ..
un | S X . r-h:.uu.«:=,::ur-~‘—L—‘—‘1_ TR " Tt

‘ . N COﬂTES SERV ADMON,SEGURIDAD
CORTE 9-¢ CORTE 10-

) o cof

et T8
e, ™
e L

i | TESIS PROFESIDNAL

' N 408C SLAGID GARCIA YAZOQUEZ
gt [
¥ [
- TRV | AU H il
. B ’ i
v - - . 1 3 | b
. ! '
. : ; e
- N :
- 5 ;
e rpn i O | LI j R . FACULTAD OE

i ARQUITECTURA r@.;
st u H A L]
CORTE 2 =12

T

M EEEEM
H
.
-




. v T T e -

R ' HOS

" s 4
; S

. . LA
T *
~a 0O . ~{-3
%3

N = - .

- '
i ' LR
[ Liousis v - L
B :
[ o ; v
o i T
LT et e e —, L s e+ e e s i _g-u_.._____._
i : T ’ T
' an ! : i

T i ’
] SRS o - - - -0 o O :
‘.‘4-'-_- BLN i (L] ’ " R T [T “
" . " .

NiIVEL ANDEN

P RO Y ECTO
ESTACION
TCRMINAL,
meaylys”

Cadet Bf ARCH I sEIaN

SERY NIV ANDEN EJES 1-6
e .

[t .- !
[ e s—
Theass chsrige

YE515 PROFESIONAL
10SE SURGIO GAACIA VA ZOULl

FacuirLTapD

ve FITX
ARUUITECTURA F.@J
L

h 14
T

v N A

I . SERVICIOS
B

|



e —
& s P Bl
- i . = - e '."' : : . N TeRMINAL T

e s s e 4R e

.
¥
!"}
\
. s
1 A .
! Avney Aiwme
[—— .
:
| IR : . ‘ [
* . FETPRLITACIR YO T e e e e e e e s e e s e et
’ Lo
iw
. SERV NIV ANDEN EJES 25-26
0 o -
oz R R . Qe g; _ em y
RENUI RPN TaTeis werrinE
; }

TESIS PROFESIONAL
JOSE SEAGID GARCIA VAZQUEL
SER

vicios NIVEL ANDEN

FACULTAD DE yrr
1 . ARQUITECTY AE@;.<
R . I
T




TS S X0 S I G e

&

1
‘! o o N e o P
| ; |
i
! ! Oelime
¢ R T 15 - 15' ! R

i

e

P RO v € C 1y,
ESTACION |
TERMINAL -7
mLgyts. "

€228yt BE LoSELITACIUN

CORTES SERV EN NIV, ANDE}
Foano

AR YAy L5 1
BB e =

TESIS PROFESIONAL
JOSE SERCIO GARCIA vazoutl

FACULTAD DE gFrw
ARQUITECTURA ?_@5
u L} A (TR "7




LN RO T R RPN

W IR o s

|

I GBS T ML ) 3 tD
IR NI PR P R )

LTI YT

CORTE POR FACHADA a-a

Aemne i MY ey

Lot a0 W A TR

648 40t sesad G}t
[Pt ey

o

P N R W YT Ity

Geies 2 5000 W AOD S, et s
PR ’

R R L L
Hrh b

Saaceyrs o gy
¥ e he sty

Sanen ereb e (pme

. A Te s B

14 s ag aunt

P

B T e prey
o eeatine tarare-stiar PpvseLey s

¢
e R a4 Gt

et N cuseni

o s dbesarts asees 1 ayred

Eorass W AriGen

PRI

Vers W Evratinm w pecaths
e T

o a5

TERMINAL,
mL-a,u_,/ P
gl =

(LI T CT YT Peem

ORTES POR FACHADA
LIeeH

@ cu e 1oy _

—

)

TES)S PROFESIONA L
4OSE SERGIC GARCIA VAZQUER

HFACULTAD DE g=w
aroviTecTuRa £3),
u N A LI




<< pu -~
....... = e - . -
— 2 4 H =N A
sl =z E
o= g R . 9
{ - > .= T
- r4 ) B
ISR - = w s wex
_— ) o - w w o L
- e : w o -3
. - -3 ° 1. x5 o -
Hr— s I e s £) e o PRI
L — o FURTS- S 3 DY P o M
! <2 Lol 3 = 5 s -
T §-v oz o 3 S e
AR MR : =1 C Se
N M L SR e
ﬂﬂuusuav H Zrd: O i
T o ob 2 i
| ; H b s
2w Bl < 2z -2 w2

ESTRUCTUR A

DE

ISOMETRICO

]

¥ :
z L.



pom RS

fEry w S AR HRNAOCHCISCY Sy

o

e Py e SR

e b e o ATy T S XS

..

G L
T

i

- ey Ay st . o e o

4
|
!

A

{=0Em

P RO Y ECTO.-
CSTACION .
TERMINAL
mLByiy

A B e

IKSTALACION HIDRAULICA

[T TICTT

o = raanaee

INSTALACION BANITARIA

$1uN0LO0IA

e Syt 48 L forhan

E‘!é\LLE SANITARIOS ADMON.

109 14
ppemm S

DRDE

TESIS PROFESIONAL
JO5SE SERLI0 GARCIA VAZQUEZ

FacuLTaDn DE
AROQUITECTURA
v N A M

-




	Portada
	Contenido
	1. Introducción
	2. Reseña Histórica del Transporte de Pasajeros en la Ciudad de México
	3. Plan de Desarrollo Urbano Pronóstico
	4. Diagnóstico Vialidad y Transporte
	5. Plan Rector de Vialidad y Transporte
	6. Desarrollo de Proyecto (Descripción)
	7. Diagramas de Funcionamiento y Programa Arquitectónico con Áreas
	8. Determinación de Áreas en Intercambio de Medios
	9. Proyecto Ejecutivo



