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I N T R o D u e e I o N . 

G E N E R A L 1 D A D E S S O B R E E L T R A NS P·O R TE . 

El transporte ha sido siempre uno de los grandes problemas del· hombre. 

Desde su aparición en la tierra, el género humano ha ocupado gran 

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

Al principio, el uso de animales y vehículos rudimentarios como bolsos 

y canoas satisfizo esto necesidad, pero gradualmente el problema fué agudizándose en 

lo medido del crecimiento de los centros urbanos. 

En la actualidad, el desarollo industrial, lo producción en maso, el incrementa deme 

gráfico y las concentraciones humanas en las grandes ciudades, han producido una 

tecnología en el transporte, cuyo aplicación °Se ve o todos horas: ferrocarriles, 

transportes marítimos y fluviales, al1tomóviles y autobuses, aviones, etc. 

Nuestro siglo se caracterizo por sus grandes problemas derivados del incremento de 



lo población. Lo t6cnico se oriunto hacia el beneficio del hombre y ho 7 

cio la elaborac16n de su~ sotisfoctorus en formo masivo, lo que do lu-­

o la creocí6n de grandes centros fabriles. 

Lo necesidad de producir, distribuir, hocor circular y consumir los sa­

t isfactoros, obligo al hombre a transportarse y o pensar en la forma de 

lograrlo con lo mayar rapidoz y eficiencia posible. 



. 2. M E e A N 1 7 A e 1 o N D L l. 11\ANSl'Dl<TE. 

¡, rnediodOó del ol~jlO X!X, '"' inicio lo rneconizaci6n de la industria y -

su concomitante concentroci6n en grandes 6reos urbanas. 

Al nacer lo rn6quino de vapor, aparece el ferrocarril y su aplicación o 

la soluci6n del transporte urbano no se hoce esperar. 

Londres en 1867. l'uevo Yod; y Chicogo en 1870, París y Berlín en 1890, 

adoptan el sistema y crean los primeros redes de transporte urbano me­

diante el uso del ferrocarril de vía libre. Durante esos años y hasta 

o principios del siglo XX, todo el esfuerzo tecnol6gico se dedico al 

perfeccionamiento de este tipo de transporte colectiva. 

El aspecto de lo ciudododes cambio; el urbanismo subterr6neo nace c-on 

los primeros lineas de ferrocarriles metropolitanos, los cuales se in­

crementan, en formo importante, con el desarrollo de lo m6quino eléc-­

trica. 

Estaciones, accesos, plazos, derechos de vía, talleres, estructuras 

elevados, etc., modifican los fachados de la urbe y lo descomponen en -

no pocos casas. 

-¡ ,_,,_, ..... ,. 



1 • 3 • [ L A U T O M O V I L . 

En 1886 empíc>7D lo ta"-'" cuntro ,_.¡tiempo empleado en transportarse y -

aparece el outom6vil para disputar o los trenes colectivos la.preferen­

cia de los usuarios. 

Gradualmente, el automóvil va ganando terreno y se convierte en uno ex­

tensión de lo personalidad del hambre, y en un símbolo de su libertad, 

yo que puede usarlo en cualquier momento poro ir ad~nde quiera, sin li-

mite de horario o distancio. 

Desde lo primero guerra mundial y principalmente después de los años 30 

el ingenio humano se aplica o desarrollar la cada vez más grande y di-­

versificada ef\ciencio del automóvil, destinándose grandes inversiones 

paro este propósito. 

La era del automovilismo con su produqción en maso, la ocupación perma­

nente de una gran población laborante, el aug~ e~~nómico que provoco en 

los centras de trabajo donde se instala la industria automotríz, los 

grandes consumos de acera, hule madera y otros materiales, la crea---· 

ci6n de la industria auxiliar, el inicio de la petroquímico. La indus-­

trio del petróleo y el de~pliegue fantástico de publicidad, todo esto -



! •," )•' ' t r ,., ·e r o'" n u s d e 1 o i n d u s t r i o d e 

lo lle t i v id o (i ;.! 1_• r) -:; e·.: r· 1·i \: -~ • :: r v n 1·1 l r. e l o::; e ni e d i o de p o <le r o d -

q u i s i t i v o s u f i e i t ~ r1 t 1_• , 1 ¡ u l~ d ,~ ~.:. t: o , e o '-' i e o rq o 1....· l e o rn e r 1 e 1 t e n e r s u p r o p i o 

outorn6v i 1. 

Surgen grandes, suporcorratcros e irnproslonontes viaductos urbanas. Ex-­

tensos espacios para estocionomionto inundan las ciudades modernos. Sin 

embargo, todos esos obras so hacen un seguida Insuficientes; lo copaci-

dad de adquisición de vehículos por parto de lo gente, crece o mayor 

velocidad que las soluciones que requlere lo enorme producci6n automo-­

t r i z. 

Coincidi6ndo con esto etapa del automóvil, el transporte colectivo en-­

tro en crisis y parece obsoleto. Ninguno ciudad cree en 61 o fomento su 

desarrollo. El número de pasajeros en ferroc;rrdes ~~bonos -decrece no­

tablemente. Se' establece lo conciencib mundial de que esos sistemas yo 

no son operantes y se hoce unónime lo preferencia por el automóvil. 

Los resultados negativos de esto opción no se hacen esperar; en muy po­

co tiempo el automóvil empiezo a generar problemas. 



,, ,, i r· " • 1 c1 ~u 1 i b" r t ad de a e c i ó n . Las ca - -

l les , pro y e et o dos s 1 n p r ··~ v '-~ r •J l u 11 t o rri ó v i l , se e o n 9 es t ion a n . Surgen 1 os 

semóforas y los sentidos de tr6nsito; van desapareciendo los ~ugores 

donde poder dejar el vehlculo. 

Uno de los mós relevantes urbanistas de nuestro ópoco, Constantino ---

Doxiodis, resume sus observaciones sobre el transporte actual en la si-

guiente forma, 

"Fabricamos millon~s de automóviles que presionan la ciudad, construi-

mas carreteras y calles en todas partes, principalmente paro aliviar -

lo presión de las ciudades y luego nos preocupamos al encontrarlos con-

gestionadas. 

Permitimos a los caches que entren a nuestros casas, comedores, cines 

y oficinas; solamente hemos protegido, nuestras re'c6márcis. 

Hemos visto el nacimiento de un nuevo centauro, mitad hombre y mitad -

coche, y estamos convirtiendo gradualmente, en una especie sin pier--

nas. El centro de lo ciudad se vuelve inhabitable. Construimos sistemas 

de transporte poro huir ~ocio los suburbios, a uno velocidad semejante 

----~~ .. ~"l""':"l'"~''°'~l"I"· .. "'' 
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o l o p r o p o r e i o n o d o t.· e; r· i o t r o e e i ,', n " n i "' G i y a s i , pe r d e m o s t i e m p o e n 

transportarnos". 



1 . 4 . R [ N A C 1 M 1 [ N T O O r L 1 R A S P O R T E M A S l V O . 

Id iniciar io S•Jgunda rnitud de ce.te siglo humanidad empiezo a compren-

der que el automóvil no es ln po"c:ceo irrefutable al problema del trans 

porte; que le octividad mod.,rna del hombre lo requiere y lo scguiró 

usando, pero restringido en algunos áreas, generalmente en las centro-

las de las grandes urbes, poro las que debe buscarse uno nueva solución 

Dos carreros extra~~mentc paralelas se inician: por un lado se revive -

en formo activo el ,sistema de transporte colectivo denominado de segun-

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

esos 6reas poco propicias al automóvil. Los técnicos se empe~an por 

mejorarlo y hacerlo competitivo con el automóvil, procurando que sea c6 

modo, veloz, eficiente y seguro. 

Al mismo tiempo, la industrio automotriz investigo e invierte grandes 

sumos paro conseguir que el automóvil sea m6s eficiente y ensayo a 

escala natural y con ejemplos de alto interés tecnológico, el automóvil 

teledirigido. 

En esta _lucha, mitad técnico, mitad comercial, se encuentra el futuro -

de nuestras ciudades. 

,., · vmmF1t17.~~wil4.'t1i;.,.""~'¡1i1.~;~r~~-1'iüWWWWiñii'*1wwriiw11ri:&·•w2%Í:~~i)WW2f;fiffiji 



Conviene recordar alguno~ recomendaciones que se han dirivodo de diver~ 

sos grupos de estudio y oue hobr!on de confirmarse en Abril de 1967, 

cuando en Pittsburgh, Per.:.í lvania, se celebró lo 2a. Reunión sobre Pro-

blemos de Transporte Urbano, en lo que se estableci6 el siguiente enun-

ciado de tipo universal. 

"NingGn lipo de trasporte os en si mismo una solución que satisfaga 

todos los aspectos de la necesidad de desplazarse". 

Can base en este enunciado, y teniendo en cuenta la experiencia mundial 

la filosof!a urban!stica actual, sabre el problema del transporte en 

las grandes ciudades pue~e resumirse en los siguientes postula~os. 

1 .- Poro la mayor eficacia del transporte en las ciudades con ges t i"o na -

das, deberón combinarse, coordinarse y complementarse los distintos 

sistemas de transporte existentes. 

2.- Se procurará que la operación de cada uno de los sistemas se rea-

lice bajo condiciones óptimas, mediante su localización en aquellas 

zonas donde puedan ser mejor aprovechados sus características especifi-

cas y particulares por su, adaptación al medio. 



3 . ~ D t.~ be bu <..; e o r ~:, ·-~ t.J n '~1;, y ... l r ¡: ·,: r : (·e e i o f) o rn i en t o d ü 1 os t ros p r i ne i p a 1 es 

f o r m o s d e t r a n s p o r t l-! : ( 1 u t ,) r 1 ó v i 1 , t r o n s p o r t e s e o 1 e e t í v o s s u pe r f i e i a 1 e s 

y transportes colectivos Jo segundo piso, tonto de manero particular 

como en operación conjunto. 

4.- El problema del transporte no es el único existente en los ciuda­

des, por lo qua habrá que resolverlo sin dejar de satisfacer los de--

más necesidades de lo vida moderno. 



2 . R E S E Ñ A H I S T O R 1 C A D E L T R A N 5 P O R T E D E P A 5 A J E -

R O 5 E N L A C 1 U D A D D E M E X 1 C O 

Poro analizar y evaluar el problema del transporte en uno ci~dad, así 

como poro fundamentar los soluciones adecuadas, es preciso conocer los 

antecedentes de ese problema: su evolución, las ventajas y desventajas 

de los abras realizadas al respecto, las tendencias futuros, etc. 

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

del desarrollo y la influencia que el transporte ha tenido ·en nuestro 

capital es el siguiente: 



2. l EPOCA PREHISP~NICA. 

La historia de la ciudad de M6xico se inicio en 1325 con la fundación de lo Gran --

Tenochtitlon. 

Los legendarios rozones que justifican lo ubicación de lo capital del Imperio Azteca 

se encuentran en uno remoto tradición indígena. 

El lago, el peñon, el nopal, el oguílo y lo serpiente, indicaron o Tenoch, jefe de 

la última de las siete Tribus Nahuatlocos, el sitio señalado por los oroculos para -

lo fundación ~e la ciudad dedicada a su dios Mexi. 

La realidad sin dudo, es que la presencia de grupos humanos en la Cuenca del Valle 

de México obedeció al envidiable clima de la zona y o la profusión de lagos, rías y 

manantiales, es decir o lo abundancia de aguo, elemento vital poro la vida de todo -

comunidad. 

' En 1521 lo ciudad, con uno población de 3Q,OOO hcibitontes, contaba de dos zonas pri~ 

cipoles comunicadas entre sí: Tenachtitlon y Tlotelolco que formaban el núcleo cen-­

t~ol del Imperio rodeado de núcleos satélites menores que alojaban o los pueblos va-. 

sollos de.los aztecas: Atzcopotzalco, Tlacopon, Culhuocan, Choice, Xochimilco, Coyo~ 

eón, etc. 



El plano de codo n0cieo mostraba uno trazo ortogonal de sus calles y canales. 

Las vios de comunicación más importantes eran 4 calzados que portian del.centro de -

lo ciudad hacia todos los puntos cordínolos: 

IZTAPALAPA AL SUR 

TLATELOLCO-TEPEYAC AL NORTE 

TACUBA AL PONIENTE Y 

TEZCOCO AL ORIENTE 

Existían también comunicaciones entre Tlotelalco y Atzcopatzalco, Tenochtitlon y Cha 

pultepec y entre Tocubo y Atzcopotzalco. 



2 . 2 V 1 R R E 1 N A T O . 

Terminado lo conquisto, se inicio el periodo del Virreinato de la Nuevo España. Los 

conquistadores pretendían, entre otros objetos, imponer su relig16n, roz6n por lo -

cual los templos indígenas fueron destruidos. Sobre sus bases se erigieron iglesias 

del culto cot6lico, conservondose lo trozo indígena original, alrededor de lo gran 

plaza central, coracter!stico que perdura hasta nuestros días. 

Con lo llegada de los españoles aparecieron nuevas costumbres, entre ellos el uso 

del caballo como medio individual de transporte. Los nobles que empleaban lujosos 

ondas o homaquillas a lomos de "tomemes", m6s tarde emplearon carretelas y carrozas 

tiradas por caballos. 

En 1625, cuarenta mil residentes españoles se servían de m6s de quince mil de estos 

vehículos que hicieron necesarias nuevas vías de circulaci6n,1 Trochas, veredas y co­
l 

lles de tierra formaban, junto con canales y acequias , el sistema vial de lo 6poco. 

En 1629 el "Aguacero de San Mateo" provoc6 una inundaci6n en lo ciudad y la destruc-

ci6n de varios edificios, siendo necesario reconstruir gran parte de lo capital. Lo 

recostrucci6n se llev6 o cabo con apoyo en lo Real C6dulo de Felipe !!, documento -

que contenía conceptos d~ gran alcance en ploneoci6n y que fueron aplicados tonto -

en M6xico como en otros ciudades Ibero-Americanas dando origen o lo estructura de -

barrio. 



Lo trazo de los coll~s de lo ciudad antiguo, sin embargo, mantuvo su formo original. 

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

carga, incrementó el movimiento de vehlculos en lo capital de lo Nuevo EspoRo. 

En 1769 se di6 comienzo o las primeros obras de empedrado en calles y banquetas y en 

1792 lo población de lo ciudad llegó o 130,000 habitantes • 

............................. ~~01111111111111111111111111111111m11111111111111111111111111111111111em111!'1m111111· 11"" 



2 . 3 EPOCA INDEPENUIENTE. 

Durante el movimiento de lo Independencia entre 1810 y 1821, el país y lo propio 

ciudad de México, vieron pr6cticon~nte suspendidos todos sus octividodes.constructi 

vos. El Sistema Ropublicono, que se estobleci6 después del efímero Imperio de ltur-

bide, y lo Constituci6n de 1824, prepararon el terreno poro que cinco años mós 

tarde surgiera como entidad el Distrito Federal en cuyo superficie original de 

200 Km2. quedó comprendido lo ciudad do México. 

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

nodos ómnibus, que eron carruajes largos, tirados por caballos, con asientos loter5:_ 

les y acceso por lo porte trasero, y que prestaban servicio o Son Angel, Tocuboyo , 

Lo Villa y Tocubo. 

En 1857 hizo oporici6n el~ferrocorril de vapor ol inougurdrse, el 4 de Julio de ese 

oño, el primeºr tramo entre México y.Jo Villa .. 

Entre 1864 y 1i(67, se construyó el octuol Poseo de lo Reformo. 

El desarrollo de los Ferrocarriles Nacimoles de México, se inició el lo. de Enero -

de 1873, c~ando fué solemnemente inaugurado el Ferrocarril Mexicano, con 420 Kms. -

de longitud entre México y Veracruz. 
· ~nr 

... ~ ~ ;· ""' 'l 
' ':'l'i'.1'".'J<';"~r- ::·.-·:~.~~-~~;,.:•• 
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Ocho años más tordo,' en 1881, la red se vi6 incrementada can el Ferrocarril Inter--

oceánico entre Yoracruz, Mó•lco y Balsas, Gro., y en 1884 con el de ciudad Juórez. 

Surgió asl el centro ferroviario de la copita!, constituido en su origen por la esta 

clón del Ferrocarril Mexicano en Buenovisto. Paro estos oRos la población era de 

200,000 habitantes. 

En 1891, se ordenó lo pavimentación de calles por el sistema de adoquines. 

En 1895 se realizó el primer censo de población, del cual se obtuvo uno cifro de 

427,000 habitantes en el Distrito Federal, entidad que poro entonces alcanzaba uno -

superficie de 1,200 Km2. 

lres afias-después, Jo llegado del primer outomóvil, morcó en Méxi~o el inicio de lo 

ero outom~_triz de lo urbe. 

n . 
El afio 1900 es particularmente sign.ificotivo en lo historio del trasporte de la cap!_ 

tal ya que tuvo lugar el inicio de operaciones del Sistema de Trasportes Eléctricos, 

base del transporte masivo de pasajeros, y a cuyo establecimiento tonto debe la vio-' 

lidad de nuestro capital· en nuestros dios. 



La primero ruto de frcnvíos. t.\t:xico-Tocuboyo, fué el principio de una red que habría 

de comunicar todos los puntos interesantes de lu ciudad y las antiguas municipolida-

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

En ese significativo año, se fijaron los limites del Distrito Federal que perduran -

hasta la fecho, y que dan a lo entidad uno superficie total de 1,483 Km
2

.,23 de los 

cuales ocupaba en ese entonces el área urbana de la ciudad de México, alojando a --

540,000 habitantes. 

En 1901, se empleó por primera vez el asfalto en lo povirnentoci6n de calles y lo ero 

automotriz empezó a tornar auge. En 1906, existían en lo ciudad 800 vehículos de motor. 

El 20 de noviembre de 1910, tuvo su origen la con~iendo revolucionario que paraliza-­

ria nuevamente y par varios años el desarrollo econ6mico nacional y bonsecuentemente 

el de lo ciudad de México. ,, 

Baste mencio~ar que, ele 1910 a 1920, el número de habitantes en la capital se mantuvo 

pr6cticarn~nte e~toble, en una cifra ligeramente superior al medio millón. 

Otro evento importante que en materia de transporte tuvo lugar durante los años 1915 

y 1917 fué la puesta en serv~cio de los primeros líneas de autobuses, nuestras canee.!_ 

dos "camiones " 
.~l!!'.H 4 •mm 



2. 4 PERIODO POST-REVOLUCIONARIO. 

En 1917 con la proclornoci6n Je lo nuevo Constitución, se sentaron las bases en que se 

apoyarlo el período de recuperación del pols y m6s tarde el desarrollo n~cionol en to-

dos los órdenes. 

Este desarrollo proplci6, muy especialmente en lo ciudad de México, el uso del outom6-

vil, de manera que en 1925 en la capital existlon yo 21,200 outorn6viles. 

El transporte automotriz, por su flexibilidad, su mayor capacidad, velocidad de despl~ 

zamiento y otros ventajas, fovoreci6 el incremento territorial de la urbe. 

En 1930 lo población de la ciudad rebas6 el millón de habitantes y a partir de esa fe­

cho, creció con proyección geométrica incrementando los P.roblemas urbanas. 

El número de vehículos aumentó constantemente, haciendo necesaria la construcción de --

nuevos arterias violes. En este desarrollo vial apoyado en los ejes b6sicos de la tro­

zo indígena que hasta lo fecho conservamos, se implantaron nuevos avenidas y calzados 

que se sumaron o las vías importantes construidos en los épocas prehisp6nico, colonial 

e independiente, tales cama: Ave. Chapultepec, Bucareli, Pasea de la Reformo, 5 de Ma­

yo etc. Las nuevos arterias de circulación fueron las avenidos Alvaro Obreg6n, Insur-­

gentes, Revolución, 20 de Nov1embre, Melchor Ocompo, Cuouhtémoc y Bajo California, en-



tre otras, los cuoltos cosl si•:r:i0;r.; ~·e ubicur0n •;cbrc cnti9uos derechos de vía de los 

servicios de tranvias o sobrCJ ríos t~ntubaJos. 

En la década 1930-1940 varios eventos en la vida capitalina son dignos de menci6n. 

La población creci6 hasta 1'760,000 habitantes (censo de 1940) y el área urbana se .ex 

tendi6 a 92 km
2

• 

Es conveniente hacer notar que el abastecimiento de agua potable para la creciente po 

blaci6n se solucion6 por medio de pozos artesianos perforados en la ciudad. 

Se inició as1, la explotación intensiva de los acui feros profundos, lo que acelero el 

proceso de consolidación de las arcilles del subsuelo, y dió lugar o los fenómenos de 

hundimiento que oños más tarde serían de alarmantes consecuencias. 

Dos acontecimientos políticos sociales de alcance nacional tuvieron lugar en esta déca 

da: la Reforma Agraria y la Nacionalización del Petróleo~ 

La Reformo Agraria frenó temporalmente el 
rural hacia la ciuddd. 

La expropiación petrolera marcó el inicio del desarrollo de loa principal industria -· 

nacional. 



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

cios públicos: hobitoci6n popular, hospitolus, centros osistoncialos poro lo ni~ez, -

edificios públicos y escuelas, comporios do alfabetización y lo creación ,del Seguro -

Social. 

A partir de 1946, hicieran su aparición los primeros zonas industriales ol norte de lo 

ciudad : lo Industrial Vallejo en el Distrito y los núcleos de Ecotepec, Tlolnepontlo 

y Noucolpon en el Estado de México. 

Lo red vial se extendió poro conector lo ciudad con estos zonas, dando lugar o los pr.!_: 

meros manifestaciones de conurboción. 

En 1948 se inició lo construcción de lo Ciudad Universitario, cuyo presencio generaría 

un importante crecimiento de la ciudad hocio el sur. 

Surgieron nuevas vías de comunicación: Divis.ión d~l~~ó!-'(~; Téisqueña, Av. Universidad , 

Cuitláhuoc, Río Mixcoac, etc., y se iniciaron los esh1di~sdel viaducto. 

·-
En lo que respecto el aguo potable, hoy que hacer notar la perforación de más poz'os, '- ¡ 

debido o lo creciente demando. Lo extracción de aguo del subsuelo alcanzó en 1948 los: 

máximos volúmenes y los efect?s no se hicieron esperar. Entre 1948 y 1950, se registr~. 

~------·--------------·-



ron en lo ciudcJ lo~ m6ximos valore~ de hundimiento do que se tiene noticio: 40 cms. -

por año, es decir R veces m6s que a orincinios d~l siglo cuando el hundimiento natural 

ero do 5 cms. por año. 

El peri6do comprendido entre 1950 1964, es seguramente el más importante de la época 

post-revolucionario on lo ciudad. El crecimiento demogróflco adquirió considerables 

proporciones , olconzondo uno tosa medio de incremento superior al 5% anual. 

Lo población del D. F. que en 1950 ero de 3' 100.000 habitantes, llegó en 1960 o 

5'240.000 y o mós de 6'000.000 en 1964, es decir, se duplicó en 14 años, mientras que 

el 6rea urbano aumentó de 200 o 320 Km
2 . en el mismo periódo. 

El número de vehículos automotores creció de 130,000 en 1950 hasta 450,000 o fines de 

1964, es. decir, 3 y medio veces. 

Este créciiriiento r-eperci.iti6~noTableinente en lós problemas-de tr6nsi to. 

Tol cantidad de vehículos circulando en arterias insuficientes, tenía que provocar ne­

cesariamente serios congestionamientos. 



Poro solucionar ~1 problemu, los aut~r!dades decidieron llevar o cabo la construcción 

de las siguientes vías r6pidas de circuloci6n continuo de alto velocidad, destinadas 

principalmente a las automóviles: el viaducto Miguel Alem6n, el Anillo Periférico y l~ 

Colzoda de Tlalpan. Lo democrotizoci6n del transporte se alejaba. 

Ninguna de estas obras ~erío para transporte masivo de pasajeros. 

Sin embargo, el h~ch~de alojar en e~ centro de-lo-Colzada.de-Tlolpo~un derecha de -­

vía para tranvías, fué una innovación que morcó el primer paso dada en la ciudad hacia 

el transporte colectiva. 

Ante el explosiva crecimiento de la ciudad, las autoridades prohibieron nuevos urbani­

zaciones de todo tipo. Esto medido solo propició lo aparición de colonias clandestinas 

zonas de habitación que se desarrollaron fuera de control, así como la emigración de 

los fraccionamientos residencioales o lo periferia del Distrito Federal, dando lugar o 

Ciudades S6telites, que perteneciendo al Estpdo de México utilizaron y utilizan bueno 

porte de los servicios de lo ciudad, y qué en vez de aliviar, agravaron los problemas 

de circulación, dado su volúmen de vehículos así como lo carencia de vías de acceso 

adecuados o estos zonas. 

DLUIMl!tmi 



3. PLAN DE DESARROLLO URBANO PRONOSTICO. 

El Departamento del Distrito Federal. Elobor6 el Plan Director de Desarrollo Urbano, 

que contemplo uno uniformidad poro todos los decisiones que se tomen en su territorio., 

Este Documento contemplo como porte importante el Plan Rector de Vialidad y Transporte' 

que viene o ser un instrumento poro mejorar los condiciones de funcionamiento y opero­

ci6n del transporte en la ciudad de México. 

El Plan de Desarrollo Urbano pronostico poro lo zona metropolitano de lo ciudad de -­

México en el año 2000, uno pobloci6n de 23 millones 400 mil habitantes, de los cuales 

14 millones 300 mil residiron en el D. F. considerando uno reducci6n significativo en 

el actual ritmo de crecimiento demográfico, tomando en cuento que esto cantidad repre­

sento un alimento de lo pobloci6n muy importante que es necesario construir otro ciu­

dad de México. 

Ante esto perspectivo, el futuro crecimiento tendra que entrar· o un estudio de Planeo­

ci6n y Regulación. Por tal roz6n lo orgonizoci6n territorial se apoyará en tres 6reos 

bien determinados que corresponden o: Los superficies considerables de Desarrollo 

Urbano los zonas de asentamientos y aquellas que deben preservarse, lo estructuro urbe 

no del Distrito Federal se lograra entre la concentroci6n de actividades en nuevos ce~ 

tras urbanos y la intercomunicaci6n con ba~e en' un sistema de transporte. E•ta es la -



manero mas viable poro lograr el ordenamiento de su desarrollo, es que se optimizan. 

Los vialidades y transportes actuales y se logro uno mayor movilidad en la ciudad. 



4. D 1 A G N O S T 1 C O V I A L 1 D A D Y T R A N S P O R T E 

En 1979 la zona motropolitono Je lo ciudad de M6xico contaba con 14 millones de persa-

nos asentados en una superficie urbanizada de 1000 Km
2 ., dentro de lo cual, el Distri .. 

') 

to Federal ocupaba un área urbano de 540 Km". con 9 millones de habitantes, en el cir-

culaban 1 millón 990 mil vehlculos incluyendo los que provenían de los municipios' ca--

nurbodos y se generaban diariamente dos millones de vehículos. 

Los medios con que disponio la ciudad para movilizar tal cantidad de viajes eran: Los 

autobuses, que participaban con el 50.8% del total; los taxis, con el 13%; el metro, -

con el 11.4%; los trolebuses y tranvías, con el 3.3%; los outomoviles, con el 19.2% y 

otros vehículos, que incluion bicicletas y motocicletas , participaban con el 2.9%. 

Conviene observar que los casi 2 millones de vehículos solamente el 3% eran de trons--

porte colectivo y efectuaban el 79% del resto de vehieulos, con puestos bosicomente --

por outomoviles particulares, sólo atendían al 21% de viajes. Se puede decir que aquí 

radicaba el origen del problema de lo vialidad y el transito, por lo que gran porte de 

la solución consistía en invertir dicho situación, con el fin de incrementar el número 

y lo eficiencia de los vehículos colectivos y continuar uno alternativo viable paro --

los que se transportaban en automoviles. 

Los observo~iones sobre el comportamiento de los flujos vehiculores demostraban que lo 

-~··---~-- • .,,. . ,...., • .....,~,....-,,•f't""'ur·- . ..-~r'1'.'"I~ 



superficie inscrita en el circuito interior era lo de mayor movilidad y que la viali--

dad principal estaba saturada debida a la falta de continuidad y a la irregularidad de 

su trazo, por lo que se dificultaba también la circulaci6n de los vehículos colectivo~ 

Asímismo, se odvertia que el centro de lo ciudad seguio siendo el punto de mayor concu 

rrencio, ello debido o lo conformidad del crecimiento, a lo concentración de los servi 

eles, da las actividades comerciales y los administrativos, además, porque no siendo -

el centro del destino de los usuarios, estos se veían obligados a cruzar el mismo paro 

trasladarse a otras puntos de la ciudad. La falta de vialidad continua era uno de 

las causas de que la zona central siguiera sobrecargado .. En lo que se refiere a los 

sistemas de transporte, las rutas de autobuses seguian siendo ·el soporte besico del 

transporte de superficie, ya que atendían la mitad del total de viajes que se genera-­

ban. ·No obstante, el servicio ero insuficiente, debido al opretujomiento de los ·paso)! 

ros casi a todos horas y o que unicamente 5,600 autobuses urbanos, de los 7,800 conce­

sionodos, estaban en operoci6n es decir el 70% 6; el 30% restante no funcionaba por -­

follas mecánicas y obsolencia, el servicio ·ero odem6s ineficiente por la .irregularidad 

de. los intervalos de poso entre un autobus y el siguiente y por la tortuosidad de los · 

534 recorridos existentes. 

A parte de los autobuses, los pasajeros del Distrito Federal, utilizaban el metro, en 

1976 estaban en operación 65 trenes con, tres líneas, mismos que conformaban una red -

de 45.5Km. de longultud".- Y que transportaban un millón 300 mil pasajeros diariamente, 



desdo que se inicio su operación, el número de posajero$ transportados se increrliento 

con uno toso promedio de 11% anual. 

El metro vino o construir lo incipiente columna vertebral del transporte que tonto es­

taba haciendo falto o lo ciudad, debida o su rapidez, regularidad y capacidad de servi 

cio, y por supuesto, lo accesibilidad de su tarifo, sin embargo en bien conocido que o 

pesar de su eficiencia, el metro no puede resolver el total de viajes que se dan e~ 

lo urbe y se requiere de su integración con los otros medios. Adem6s, de los autobuses 

y el metro, lo ciudad cantaba con 400 autobuses y tronvios que funcionaban en uno red 

de 320 Km. y transportaban 588 mil pasajeros diariamente. 

Finalmente los taxis completaban el panorama de vehículos de transporte colectivo que 

daban servicio a los habitantes, existian 37 mil 500 unidades que mavian poco más de 2 

millones de pasajeros donde operaban 100 rutas de peseros cuya operación se debla a la 

insuficiencia de autobuses y trolebuses paro satisfacer la demando de pasaje. 

Con el panorama mencionada se agregaban los problemas que ocasionaban los ou,tom6viles 

cuyo crecimiento acelerado, o 1 rededor del 11% anual, esto agudizaba las si tuociones -

de congestionamiento consumían el 33% de lo producción nacional de gasolina y ocupabá 

el 70% de vialidad poro circular y estacionarse y unicomente transportaban 1.8 persa-­

nos por viaje mientras que los autobuses podion transportar 50 ó 60 pasajeros, odem6s, 



esto comprobado que en la ciudad de México los principales causantes de la contamina-

ci6n no son las fuentes fijas sino las rnoviles y de estas la gran rnoyoria son automovi 

les particulares. 

La vialidad principal estaba constituida por una serie de obras inconclusas: un anillo 

periferico al ql/e le falta terminar el 60%; al circuito interior el 75% y a la red de 

ejes viales el 75%. Las calles secundarias también se caracterizan por falta de conti-

nuidad. Todo ello dificultaba la circulaci6n vehícular y propiciaba frecuentes conges-

tionamientos de tr6nsito. 

A lo ya de por si escasa vialidad había que restarle la superficie que ocupaban los 

vehículos estacionados en la vio pública. Se habían hecho observaciones que mostraban 

uno ocupaci6n del 33% del 6reo de rodamiento por outomoviles estacionadas, incluso en 

arterias importantes, en algunos cosas se llega a m6s del 50% par estacionamiento en -

doble y triple filo. 

Las perspectivas que se tenían, en el supuesto de que los condiciones cantinuar6n, --

nos seRolaban que el problema se agudizorio poro el final del sigla, en tal formo que 

las autamaviles aumentarían su participoci6n el total de viajes del 19.2% o al 29.5% • 

el metro apenas se elevarlo del 11.4% al 17.3%; los autobuses reducirian su participa· 

ci6n del 50.8% o s6lo 38% y los trolebuses bajarion del 3.3% al 1.6% es decir se lleg5 

- •• MlW"'"™" ..... ,~'!l'lll'.T••.!:rl!);.•P.·•.,.,.n~,m-::51~:~m:m::·~;0yr1n~~g·;;a¡¡;r:w1m 



río a un estado critica do la circulación, debido principalmente al aumento del usa -

del transporte individual. 



5. 

5. 1 

PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE. 

La camisi6n de vialidad y transporte urbano, hu formulado el Plan Rector de Vialidad 

y Transporte, cuyo objetivo principal consiste en la irnplontaci6n de un sistema inte-

grol y coordinado de transportación, orientado por una claro política social que ga--

rontice lo presentoci6n de un servicio eficiente de transporte, paro tal efecto, con-

~idero lo reducción del uso del automóvil, hacienda deseable y posible el uso del ---

transporte colectivo y desalentando el primero. 

P L A N M A E S T R O. M E T R O . 

En 1978 se actualizo el plan maestro del metro que previo lo dotación o las habitantes 

de lo ciudad al oño 2000, con una red de 378 Km. de longitud, en lo que operarían 807 

trenes en 20 líneas y tendría una capacidad de transportación de 24 millones de poso-

jeras por día posteriormente en 1980, se formulo lo versión vigente del plan maestro, 
1 

que contempla para fines del siglo uno red de 444.09 Km. que requeriro 1 de 882 trenes 

y que estora en posibilidad de transportar 26.33 millones de usuarios .• 

Lo 2do. Etapa comprende 44.6 Km. de longitud y incluye lo ampliación de la líneo 3 en 

sus dos extremos de Tlotelolco o Indios Verdes, ql Norte y del Hospital General o \o 

Estación Zapato al Sur; lo 1 íneo 4 de Martín Carrero o Sto. Anito; la línea 5 de !ns-

tituto del Petroleo a Pontitlón y lo línea 6 que va de lo estoci6n el Rosario al !ns-



tituto del Petroleo, octuolmcntc en construcción. 

Lo 3ro. Etapa, también ya en construcción, comprende 25.4 Km. de longitud y se inte--

gro con lo lineo 7 de Tocubo o Borroneo del Muerto; los ampliaciones de los líneos 1, 

2 y 3, de Zaragoza o Pantitlón, de Tacuba a Cuatro Cominos y de Zapato o Ciudad Uni--

versitario, respectivamente, asl como la prolongación de lo lineo 5 de Instituto del 

Petroleo o Politécnico. Actualmente y no obstante los modificaciones hechos ol progr~ 

ma original, para hacerlo congruente con las nuevos politices económicos del país, lo 

presente administración ha puesto en operación 37.8 Km. de líneos que sumados o lo 

longitud anterior hocen un totol de 78.8 Km. de red, en lo que operan 115 trenes con 

uno capacidad poro transportar 5.5 millones de pasajeros diariamente. 

La continuidad del programo del Metra contemplo la orticuloci6n de los acciones con -

lo siguiente administración, o fin de concluir lo 3ra. etopó en el menor tiempo posi-
' ·. 

ble paro alcanzar la meto de 111.52 Km. de longitud y o.umen-t~~-)~ capacidad de oferta 

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



5.2 lra. ETAPA METRO. 
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6. DESARR~LLO DE PROYECTO (DESCRIPCION). 

6. 1. RED~DEL'°:SIST-EMA.-(ESTACIONESc;LLNEf. _BJ 



1 
1 

BARRANCA DEL MUERT 

TASQUEÑA 

CIUDAD UNJVERSI TARIA 

TEZONTLE TALLERES 

RED DEL SISTEMA 

INDIOS VERDES 

ESTACIONES 

A·· LA VILLA 

B·· E s TR E L LA 

C·· M 1 s TE R 1 o s 

0- PERALVILLO 

E·· LAGUNILLA 

F· ZOCALO 

G· PINO SUAREZ 

H·· OBRERA 

I·· e HA a A e A No 

J·· LA VIGA 

K- SANTA ANITA 

l;· TLA COTA L 

M-· 1 z TA c A L e o 

N- EL RODEO 

TEZONTL 

L-8 

0· CENTRAL DE ABASTO 

p. AGRICOLA ORIENTAL 

e Paso @Transbordo 



6 . 2. 
IMPACTO REGIONAL. 
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6 • 3 • CONTEXTO URBANO. 



1 CONTEXTO URBANO 
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ZOOLOGICO 
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6 • 4 • DELIMITACIONES. 

-------------
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DELIMITACIONES 

LIMITA AL NORTE CON'. 
EJES 3 y 4 SUR. 

AL PONIENTE CON'. 
CALLE CARLOS L. GRACIDAS 

AL ORIENTE CON: 
EL FUTURO PERIFERICO 

AL SUR CON: 
AV. MARCELINO BUENDIA 



6.5 CIRCULACIONES VEHICULARES. 
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7. DIAGRAMAS DE FUNCIONAMIENTO Y PROGRAMA 

ARQUITECTONICO CON AREAS. 

7. 1 . DIAGRAMA DE FUNCIONAMIENTO GENERAL. 



ACCESO ~ 
rRINCIPAL..,.. 

1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

VEHICULARJ~ 

-
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PE A TON AL ¡ l ~-c_1_R_c_u_L_Ac_1_or~i l ACCESO 
. . , __ PEt.TOtU.L , ~E~S~T~A_C~\~O~N-~ 

ZONA DE 

ADMINISTRACION -~ !vESTIBULO EX~ ~ 

TAQUILLAS 

ITORNIQUE TES 

1 VE STIBULO IN TJ 

A N D E N 

SERVICIOS 

ZONA DE 
SEGURIDAD 

t 1 VES TI BULO EXT. -CIRCULACION 
PEATONAL 

-
AUTOBUSES 

TAXIS 
COLECTIVOS 

AUTOS 
PARTICULARE 

SALIDA 
PRINCIPAL. 



ZONA DE ANDEN 

TAS LE ROS DE 

CONTROL OPTICO 

CONTl\CTOR DE 

TERMINAL 

CISTERNA 

HIDRONEUMATiCO 

¡CUARTO DE ASEO 

LIMPIEZA 

DIURA y NOCTURNA 

BODEGA 

1 LOCAL TECNICO 

SUBESTACION 

VIA UNO 

DESCANSO DE 

CONDUCTORES (AS) 

----~ SANITARIOS 

HOMBRE y MUJERES 

--------~ VESTIDORES 

e o trnuc TOR E-~~1.s l 

CARCAMO y BOMBAS 

PARA AGUAS NEGRAS 

SUBESTACION 

VIA DOS 

ACCESO 

[:.~ 
~ lzoNA ADMINISTRATIVA 

JEFATURA 

DE LINEA 

FE DE =1 Tl\CION_ 

f-¡;;¡,-;¡ EiloSj 
Ll\UXILI~ 

[
-----
JEFE DE 

SECCION 

SANITl\RIOS 

EMPL. ESTACION 

TABLEROS 

ELECTRICO S 

/éJ V ES T 1 B U L o-1 
... INTERIOR _j 
~ 

1 ZONA DE SEGURIDAD 

~ 

TORNIQUET~l 
~ 

SEGUR! DAD 

INDU STR 1 AL 

V ES T 1 V U LO .,~, r 
~-----~ ·-·BODEGA _EXTERIOR _ J 

COMANDANCIA P.BJ 

b~] 
~ 
SALIDA 

[ SUPERVISION 

SAN 1TAR1 OS 

EMPL. ESTACION 

VIGILANCIA CIVIL 

SAL A DE 

JUNTAS 

JEFE DE 

SECCION 

TABLEROS 

ELECTRICOS 

ICUARTODEASEOI 



7 .3 PROGRAMA ARQUITECTONJCO Y ARE AS 

ACCESO Y SALIDA DE LA ESTACION 

CONCEPTO 

RETENCION DE USUARIOS 

VESTIBULO EXTERIOR ACCESO 

VESTIBULO EXTERIOR SALIDA 

VESTIBULO INTERIOR CON ESCALERAS 

SUBTOTAL: 

S· E R V I C I O S A D M I N I 5 T R A T I V O S 

c o N e E p T o 

JEFE DE SECCION 

JEFE DE ESTACION 

SALA DE JUNTAS 

JEFATURA DE LINEA 

TAQUILLA 

PAPELERIA 

ALMACEN 

SANITARIOS HOMBRES 

AREA 

1380.00 M2. 

397.20 M2. 

397.20 M2. 

1986.00 M2. 

4160.40 M2. 

AR E A 

1 l. 13 M2. 

12. 80 M2. 

18.27 M2. 

54.75 M2. 

9.67 M2. 

6.40 M2. 

6. 4 o M2. 

14. 84 M2. 



S A t1 l r A P l OS l.\UJERES 16. lo M2. 

CUARTO DE TABLEROS ELECTR!COS 7.95 M2. 

SUBTOTAL: 158. 3 l M2. 

S E R V I C I O S O E S E G U R I O A O 

e o N e E p T o A R E A 

VIGILANCIA 3 5. 17 M2. 

COMANDANCIA 15. 4 9 M2. 

SUPERV!SION 12. 53 M2. 

SEGURIDAD INDUSTR !AL 20. 13 M2. 

BODEGA 25.73 M2. 

SANITARIOS HOMBRES 10.22 M2. 

SANITARIOS MUJERES lo. 2 2 M2. 

CUARTO DE ASEO 12. 43 M2. 

CUARTO DE TABLEROS ELECTRICOS 7.34 M2. 

SUBTOTAL: 14 9. 26 M2. 



S E R V I C 1 O S N 1 V E L A N D E N E J E 2 3 - 2 o 

e o N e E p T o A R E A 

SUBESTACJON 92.95 M2. 

BODEGA 43.55 M2. 

CUARTO DE ASEO 6.23 M2. 

LOCAL TECN 1 CO 136.50 M2. 

SUBTOTAL: 279.23 M2. 

S E R V 1 C I O S N 1 V E L A N D E N E J E - 6 

c o N e E p T o A R E A 

CONTACTOR DE TERMINAL Y SECCIONADOR 48.75 M2. 

SUBESTACION 96.52 M2. 

TABLERO DE CONTROL OPTICO 20.40 M2. 

DESCANSO DE CONDUCTORES 28.95 M2. 

SANITARIOS HOMBRES 16.80 M2. 

VESTIDORES HOMBRES 33.00 M2. 

SANITARIOS MUJERES 15.90 M2. 

VESTIDORES MUJERES 19.20 M2. 

HIDRONEUMATICO Y CISTERNA 19,80 M2. 

CARCAMO 6.60 M2 

LIMPIEZA DIURNA Y NOCTURNA 22.58 M2. 



BODEGA LIMPIEZA 

AREA DE VIAS PARA TRENES 

ACCESO Y SALIDA DE LA ESTACION 

SERVICIOS ADMINISTRATIVOS 

SERVICIOS DE SEGURIDAD 

SERVICIOS NIVEL ANDEN EJE 23 - 28 

SERVICIOS NIVEL ANDEN EJE - 6 

SUflTOTAL: 

AREA TOTAL: 

POR ESTAC!ON 

13.00 M2. 

341.50 M2. 

2059.98 M2. 

4.160. 40 M2. 

158. 3 1 M2. 

149.26 M2. 

279.23 M2. 

3 4 1 . 50 M2. 
----
7148.68 M2. 



B. DETERMINACION DE AREAS EN INTERCAMBIO DE MEDIOS. 



8.1 PARAMETROS DE DISEÑO ESTACIONAMIENTOS. 

(Autos porticulcres). 

FLUJO USUARIOS L - 8 ffll 190,000 U/DIA 

FLUJO USUARIOS L -13 m¡ 190,000 U/DIA 

AREA / UNIDAD 25.00 M2. 

C R I T E R I O S 

UN CAJON PARA ESTACIONAMIENTO= AL llDEL VOLUMEN TOTAL DE USUARIOS-­

DIARIOS DIVIDIDO ENTRE 1.5 USUARIOS/ 

VEHICULO. 

VOLT.TOT, 0.01 

1. 5 

No. CAJONES 



PARAMETROS DE DISEílO PARADEROS {AUTOBUSES Y TAXIS COLECTIVOS) 

CONO C ONES 

USUARIOS /CONVOY 

CICLO I CONVOY 

CAPACIDAD / AUTOBUSES 

CICLO I AUTOBUSES 

AREA /UNIDAD 

C R I T E R I O S 

O P T 

(USUARIOS) 

{MINUTOS) 

(USUARIOS) 

(MINUTOS) 

( M2. ) 

M A S 

autobuses 

1556 

1.5 (40/HORA) 

60 

10(6/HORA) 

200 

colectivos 

1 556 

1 • 5 

8 

6 (10/HORA) 

90 

DISTRIBUCION DE USUARIOS POR TIPOS DE TRANSPORTE COLECTIVO DE SUPERFI­

CIE. 

. AUTOBUSES 

TAXI CQLECTIVO 

AUTO PARTICULAR 

" 
74 

25 



8. 2. NUMEROS GENERADORES 

AREAS REQUERIDAS PARA PARADEROS. 

A U T O B U S E S T A X I s c o L E e T 1 V o s 

Flujos 

Volumen totol 

de usuorios 

Por convoy 

Por 40 ciclos 

1556 usuorios 

Convoy I hora 62240 usuarios 

Por 74% 

Porcentaje de 

usuorios/unidad 46058 

Entre 60 usua­

rios/unidad 

Entre 6 unida­

des/hora (Per­

manencio lOmin. 

/hora.) 

768 unidades 

128 

Flujos 

Volumen total 

de usuarios 

Por Terminal 

Por 40 ciclos 

Convoy I hora 

Por 25% 

Porcentaje de 

usuarios/unidad 

Entre B usuarios/ 

unidad 

Entre 10 unida­

des/hora. (Per­

man'enc ia 6inin. 

/hora.) 

1556 usuarios 

62240 usuarios 

15560 usuarios 

1945 unidades 

194 espacios 



Por 200m2./órca 

requerida/uní-

dad 25600 m2. 

Por 2 termino-

les L-8 y L-13 51200 m2. 

Por 90m2./área 

requerida/uni-

dad. 

Par 2 termino-

les L-8 y L-13 

SUMA TOTAL: 

17550 m2. 

35100 m2. 

86,300 m2. 

B.63 Has. 



8.3. AREA REQUERIDA PARA PARADEROS POR ESTACION TERM 1 NAL DE METRO 

PARADE R O S 

FLUJO DE USUARIOS 

HORA PUNTA (USUARIOS) 46,058 15,560 

DEMANDA DE UNIDADES 

DE TRANSPORTE (UNIDADES) 768 1,945 

ROTACION POR HORA 

EN PARADEROS (UNIDADES) 128 195 

AREA REQUERIDA M2. 25,600 17,550 



AREA TOTAL REQUERIDA PARA PARADEROS EN ESTACION TERMINAL 

( L-8 rm, L-13 m1 

ESTACION TERMINAL 

mr L-8 (m2.l 

ESTACION TERMINAL 

mi L-13 {m2.) 

TO T AL m 2 • ) 

P A R A D E R O S 

AUTOBUSES COLECTIVOS 

25,600 17,550 

25,600 17,550 

5 1 • 2 o o 3 5 ' 1 o o 



B • 4 • D E M A N D A D E E 5 T A C 1 O N A M I E N T O 5 

ETAPAS 

FLUJO DE USUARIOS 

LINEA 8 DEL METRO 

LINEA 13 DEL METRO 

TOTAL USUARIOS 

CAJONES (T=Q..:_QJ_) 

l. 5 

( L-8) 

60,000 

60,000 

40D 

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

¡¡ 

(L-B+L-13) 

120,000 

60,000 

180,000 

1 '200 

30,000 

1 I I 

( L-B+L-13) 

190,000 

120,000 

310,000 

2,067 

51'67 5 

SATURACION 

(L-S+L-13) 

190,000 

190,000 

380,000 

2,533 

63,325 



9. PROYECTO EJECUTIVO. 





9. 1 CONS!DERAC!OtlES DE f'l·'\)l[CTG CGI; l.A i'llU1LlD1\D DE ':Ff!SF!1CER Lt\S MECESIDADES FUNCIONALES 

DE LA ESTAC!OIJ TERM!l1AL ·'.'flliG A~~¡, CO'.'.O ACERCAEc:[ 1' 'óU D!SE~ÍO SATISFACTORIO, SE TOMA­

COMO PARTIDA LA'.i S!GUIENllS COIJSIDU<t\C!ONES: 

- Solucionar los requerimientos urbanos originados por el impacto de uno Estación Ter 

minal. 

- Generar espacios adecuados y definid-os--o cada una de- las portes correspondientes --

tanto en sus oreas interiores como exteriores generando corredores de usuarios que 

permitan un flujo tonto vehiculor como peatonal seguro, adecuado y operativo entre 

los diferentes medios de tronsporte. 

El flujo de usuarios en la Estación Terminal es muy importante ya que de el depende 

el movimiento correcta de usGa/í~s"p~ra~ qué estos no provoquen aglomeraciones en la 

estación. 

- Zona de andenes. Esta de la estación y cuan-

to con cuatro andenes y seis vios poro trenes conteniendo en las 
0

cobeceras de las -

andenes servicios y en la porte central de los mismos· 150 mts. de longitud paro 

asenso y desenso de usuarios. 



Yostibulo interior. Esto área sP utili>o poro distribuir a los usuarios a todo lo 

largo de los ontlcn0s os(, co:110 1:odt·1· ruoli:or corr0spo11dcncio entre estaciones. 

- Vestíbulo exterior. En esta área tenemos los servicios administrativos y de vigila~ 

cia así, como toquillas y torniquetes de acceso y salida según ol caso. 

- Zona de intercambio de medios. Esto constituida por la zona de paraderos que tienen 

bahias para autobuses y taxis colectivos así, coma estacionamiento poro autam6viles 

La bueno distribución de esta áreas nos permite que los peatones na tengan que cruzar 

vialidades ni subir escaleras 6 pasarelas elevados, por la tanta la circulación de -­

los peatones es o nivel. 



9.2 

------~~'""-'"" 

AUALISIS DE LA SOLUCJOU. 

Existen cuatro soluciones orq1;itcct6niccs y constructivos poro la estacionos de metro 

que son los siguientes: o nivel subtcrroneo, elevada y mixta. Coda una de estos alter 

nativos presentan ventajas y desventajas, y la determinación de utilizar una de·~llos 

depende de los carocterlstlcas particulares del problema a resolver. 

- Lo soluci6n o nivel es lo mas común por ser la más económico y constructivomente lo 

mas sencillo, uno de sus inconvenientes es que divide practicamente el poso de un la­

do hocio otro tonto de.~ehlculos como de peatones y originao conflictos viales tipo -

crucero. 

- Lo soluci6n subterroneo es utilizado en la actualidad par las grandes ciudades don­

de las espacios de vialidad o de terreno disponible son muy reducidos, la ventaja mas 

importante es que evito conflictos viales tonto en su etapa de construcción osi, co~o 

en su operaci6n, pero económicamente es incosteoble. 

- Lo soluci6n elevada crea conflictos violes en su etapa de construcción y ·resulto -­

económicamente costoso. 

- Lo solucl6n mixto es la que se eligio yo que cumple con los coracteristicos desea-­

dos, ya que el terreno as! lo permite paro su realización satisfactoria y funcional. 



9.3 CIMENTACJON. 

l.o c~tructuro ele la Qst~ici6i~ ~·t~ ~l~spnnt~r·a ~obre uno cimcntaci6n compensada y esta -­

constituida a baso de un cajón formado por uno plataforma con muros do concreto arma­

do y una losa de tabletas preforzodas sobre los muros y la plotaforma se desplantaran 

los columnas que soportaran les estructuras triangulares que o su vez soportaran la 

cubierta de la estccl6n, también los macizos de concreto se cimentaran por superficie 

integrandolos a los muertos de anclaje la excavación ser6 a cielo abierta, as! como -

el cajón de cimentación. 



9.4 ESTRUCTURA. 

La estruclurnción de lo cst:::i'.~lt'1n ~>1· r1'.nli~':aró u baso do columnas de concreto armado -

quo soportaron las estructures trinoaulares, en la porte superior de la columna va -­

alojado uno conexión met6lico de tipo cajón, con un boquete al nivel de la trabe de 

lo estructura triangular através de la cual pasa la cuerda tensora y un segundo boqu~ 

te para dar paso al cable de coceo. 

Lo cuerda tensora tiene un doble anclaje en esta conexión, dado que uno de sus tramos 

conecto, las dos columnas y se ancla en uno placo apoyada en los macizos entre estos 

y la columna se tiene el completo de lo cuerda tensora. 

La cubierto colgante de doble curvatura, esto soportada por un sistema de cables que 

son olternomente cuerdos portantes y cuerdos tensoras, conectadas entre si con un si~ 

temo de cables secundarios que llevan una elctramallo paro efectos de temperatura, y 

das copas de metal desplegado, poro detener la mezcla de gasacreto que cubre la cu--­

bierto. 



9 . 5 
!NSTALAC!ON ELECTR!CA. 

En su totalidad el sistcmc 0lécti·ic0 dt•;wnd" J .. , doo subestaciones por estaci6n, las 

cuales se encuentran ubicadas en las cabeceros de anden yo que la parte central del 

anden esta destinada paro la entrado y salida de los usuarios a los trenes. Por tanto 

es necesario un bajo anden para realizar los ramaleas o los distintos sectores que lo 

necesitan como son: anclunes, servicios, vestíbulos interior y exterior. 

Lo acometido general de lo subestoci6n se ol irncntaro con corriente alterno en alta Y, -

bojo tensi6n servicia que sera dotado por comisi6n federal de electricidad, dicho aco­

metido llegar6 a un gabinete autotransportodo en piso que formo porte de la subesto--­

ci6n compacto unitaria de lo cual se alimentara, el transformador reductor de voltaje, 

el cual o su vez alimentara a las tableros de distribuci6n general en boja tensi6n don 

de se alimentaran las tableros eléctricas. 

" -··----·___.,......_M'ffl,."S'Mrl p•"' ez•=:rns 



9 . 6 1 N s T A L A e ¡ o t< H ¡ o R A u L l e A • 

Lo instalación hidrótJlica ti!)no lo f1nol idad de dar servicio de aguo potable a los nu­

cleas sanitarios y cuartos do o~ea. 

En el anden se tiene una cisterna para almacenar agua que permito cubrir los requeri~­

mientos necesarios el aguo ser6 suministrada por medio de un equipo hidroneumótico du­

plex de bombeo outom6tico, el equipo de bombeo operará mediante un tablera de control 

que -alternara-el funcionamiento de los bombas. 

Los sanitarios que se encuentran localizados en la zona de administración y vigilancia 

serón dotados de agua par gravedad. 



9 • 7 INSTALACION SANITARIA. 

Con la final idcd de proveer do inundaciones la zona de intercambio de medios se ha di 

seílado un sistema de drenaje con las características propios que cumplen con esto fun~ 

ción . 

El drenaje en lo zona de andenes cuenta con un carcomo poro desaguar los aguas prove­

nientes de los soni torios y c;uartos de osoo_ esto c_orcq1110 cuento con dos bombos sumerg2 

bles centrifugas verticales trifosicos. 

En lo zona de servicios administrativos y de vi~ilon~io los aguas negros ser6n cana­

lizados y conducidos directamente o lo red exterior del colector municipal. 
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