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PRESENTACION

La ciudad de Mexico desde su fundacion ha sido el centro rector de ias principates actividades as
cais. Esto le ha traidc grandes ventajas, pero también muchos groblemas. La forma
funcionamiento de la ciudad ha estado supecitado a intereses politicos y religicscs en un principic.
asi como econdmicos e industriales posteriormente. Debido a esto ia ciudad ha enfrentado une
masiva concentracion de habitantes. Este crecimiento no ha cesado desde su fundacisn y come
consecuencia dei poder politico que la ciudad ostenta, Ias decisiones en cuanto a su planeacion v
ragiamentacion han sido delegadas gracias a intereses politicos mayores.

# nosctros como arauitectos. nos corresponde pensar en soluciones arquitectdnricas gue formen
carte de un tocdo, no en celuias aisladas. Por lo mismo esta tesis se divide a2n dos cartes. por un
ladc el estudic v proyecto de reordenacion urbana de una zona problematica de !a Delegacion
Alvaroc Obregon v el proyecto arguitectonico de Ia terminal de transporte colective de {2 linea 13
dal metro que esta prevista en dicha zona misma qgue constituye una necesidad inapizzzable en ia
zona como se vera durante la primera parte de a tesis.



JUSTIFICACION

'LA PRIMERA CONDICION PARA DISENAR ES SABER QUE QUEREMGS HACER: SABER QUE
QUEREMOS ES TENER UNA IDEA. Y PARA EXPRESARLA DEBEMCS TENER PRINC 7
UNA FORMA: ES DECIR, GRAMATICA Y LENGUAUJE

UGENE VIOLLET-LE-DUC.

K\

(N



.-

JUSTIFICACION

_Las ciudades nacen de la necesidad del hombre de vivir en sociedad en la medida en que las ciudades crecen ¢l campo de la

arquitectura aumenta. El arquitecto como conductor de esta evolucion requiere planear los problemas que el crecimiento implica v
proponer soluctones a elios

La problematica del transporte en las ciudades ha sido una preocupacion constante del hombra de nuestro tiempo. Conforme nos
acercamos al afio 2000 es necesario planear como vamos a resolver esta necesidad basica de la sociedad de nuestro tiempo.

El enfoque a este problema ha vanado mucho conforme nos acercamos al fin del siglo. En los afios sesenta con el descenso del
hombre en la luna se tuvo la idea de que este problema se resolveria con inventos de tipo espacial en donde habria pavimentos
movibles que nos transportarian a traveés de los centros futuros de las ciudades. Se pensaba que resolviendo el transporte publico
los automoviles pasarian a segundo término volviendose anticuades.

En los afios setenta con la crisis de la energia se descartaron algunas posibilidades, se retomaron los sistemas convencionales y se
empezaron a buscar tecnologias alternas de tipo eléctrico donde las computadoras resolvian el transporte de un lugar a otro con
apretar un boton.

En Estados Unidos v Japén se desarrollo la idea de elevaderes horizontales pagados por los desarrollos que por fos que
atravesarian.

En estas dos visiones se le daba poca importancia al trafico vehicular pensando que tenderia a desaparecer con la modernidad del
transporte publico. Esta idea desafortunadamente resulto utdpica v ahora nos enfrentamos con un grave problema a solucionar: el
de 1a contaminacion del medio ambiente

Actualmente se han hecho vanas propuestas de solucion alrededor del mundo mismas que inientare plantear para de ahi proponer
soluciones congruerites a nuestro pais.

Mi interés personal por desarrollar este trabajo para finalizar mis estudios profesionales radica en su complejidad y escala urbana.
crec que en este tipo de provectos los arquitectos podemos proponer hacer del transporte en la ciudad un instrumento que resueiva
eficazmente nuestro diario recorride a traves de la ciudad v al mismo tiempo transformar la ciudad creando equipamientos
urbanos. piazas, espacios publicos. areas verdes. jardines y calles peatonales que devuelvan la escala humana a las grandes
ciudades

14



CAPITULO PRIMERO INVESTIGACION URBANA
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PRIMERA PARTE

PROYECTO DE REORDENACION URBANA

£~ esta primera parte de ia tesis s2 hara el analisis urbanc de la zona gue dencminaremcs
Kixcoac-Sur-Poniente. gue se encuentra en ia delegacion Alvarc Obregdn. Dentro de este trabajc
se 2nalizaran ics ascectcs:

Aspectos Sccio-Politico
Aspectos Fisices
Estructura Urbana
Infraestructura
Equioar*ientc Urbano
Vialidad y Transport

agen urba

P'cxe ctc Jde Recrdenacion Urbansa

R

De estas areas se piantearan antecedentes. problematica actual. normatividad y conclusion
creiiminar ench.acus z un planteamiento de solucian general al final de la pr lmera arie.
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CAPITULO PRIMERO INVESTIGACION URBANA

1.

Aspectos Socio-politicos

La zona urbana que vamos a analizar se encuentra habitada por habitantes de onigen rural y suburbano, los cuales se establecteron
en esta zona de 1a ciudad hace relativamente poco tiempo, aunque su crecimiento en las ultimas tres décadas ha sido vertiginoso
La caracteristica de 1as grandes concentraciones urbanas en Mexico se basa en la atraccion que estos centros gjercen sobre
comunidades rurales sobre todo por el aspecto de 12 oportunidad de empleos. entretenimiento v educacion.

Analizaremos puntualmente cada uno de los aspectos que tienen que ver con la vida citadina y su caos actual; sin embargo
veremos que practicamente toda la problematica tiene su origen en la falta de planeacién, cuestiones administrativas y un sistema
politico caduco e ineficiente.

Ao & e~
~Aspecios risices

Aspectos Geograficos

El area urbana de estudio se encuentra ubicada en {a zona mixcoac sur-poniente de 12 delegacion Alvaro Obregon. popularmente
conocida como “Las Barrancas de Tarango ™.

Dicha area tiene como delegaciones vecinas al norte la delegacion Cuajimalpa, al este y al sur la delegacion Magdaiena Contreras.
La delegacion cuenta con una superficiz de 38809 ha

Al noroeste de 1a delegacion podemos considerar concentrada la zona urbana. aun cuando los asentamientos humanos se encuentra
dispersos en toda la delegacion.

Especificamente nuestro analisis lo centramos en la zona de Ia delegacion que tiene como colindancia la parte norte de las colonias
Alfonso X111, al sur 1a zona residencial Las Aguilas. al oriente el anillo periférico. v al poniente 1a parte angosta de la barranca de
Tarango. La zona tiene, al igual que la cuenca-valle de la ciudad de Mexico una altura promedio de 2400 mt. sobre el nivel del
mar, incrementandose esta altura hacia la parte occidental de 1a delegacion. La zcna cuenta con 545 ha v una poblacion de 275
hab ‘ha. que representan un 24% del total de la delegacion.
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2.2 Aspectos Topograficos

La zona de analisis cuenta con una pendiente onginada por la sierra del ajusco que desciende de poniente a orienite can
porcentajes que oscilan entre el 7y el 10% de pendiente. Es importante mencionar que a manera de cufia, las barrancas se integran
v cuentan con pendientes variables que en su mayoria rebasan el 25% de inclinacion. En éstas, las vialidades y 1a traza misma de
ia zona urbana cuentan con problemas debido a ia fuerte pendiente que tiene el terreno. También existen plamicies bajas con
respecto al nivel promedio, en éstas se han hecho avenidas y zonas habitabies normales.

2.3 Aspectos de Edafologia

Contamos con estudios de muestras del suelo efectuadas por la Secretaria de Agricultura y Recursoes Hidraulicos

» Muestra uno

Corresponde a las orillas del manantial de San Bartolo Ameyalco, en donde existe una vegetacion de oyameles, encinos v cedros. Las
caracteristicas de esta muestra son que el suelo esta constituido con una textura indice 4. lo que significa un migajon arcilloso. En materia
organica es indic2 3. indica que es rico en ella. Cuenta con un indice 2 de Nitrogeno Nitrico. que es un valor bajo considerando que existe
28.07 kg/ha. Tiene un indice 20 en calcio por lo que se considera ligeramente acido. Ei total de sales soluble es menor dei 20%

® Muestra dos

Se tomo de un terreno cercano al pueblo de San Bartolo Ameyalco. Este suelo tiene un indice 5 en textura, el que corresponde a arcilla, un
indice 2 en materia organica, solo de 2% a 3% ., de nitrogeno nitrico 2, muy bajo. solo 22 .45 kg/ha. nitrogeno amoniacal 2, muyv bajo,
encontrandose 28.07 kg/ha.; en cuanto a potasio el indice no arroja un valor de 20 que significa que ei terreno es rico en este elemento con
mas de 2246 kg/ha. El pH es de 600C. 1o que indica que es mas acido que el anternior.
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» Muestra tres

Este suelo corresponde a un terreno cercano al rancho olivar de los padres, en donde la unica vegetacion la forman maqueyes v algunas
plantas pequenias Tiene textura 5. arcilla En matenia organica presenta un indice 1. muy pobre, con menos de 2%, todos los demas
componentes cOMO en las muestras antericres

Claramente vemos que son tierras viables para e! cultivo de diferentes productos alimenticios

2.4 Aspectes de Geologia

En muchos lugares cercanos a San Angel como Santa Fe, los depositos de arena se explotan al aire libre: en otras ccasiones no sucede esto.
habiendo necesidad de abrnir galerias largas. que cuando se comunican, forman ductos subterraneos de los cuales se extrae 1a arena, y
después de que son extraidos se separan los elementos gruesos. dando lugar a la grava. hormigon. confitillo. y otros. Ultimamente ia
explotacion de estos materiales ha sido continua y extensa. En los lugares comprendidos en Mixcoac se encuentran depositos arcillosos que
se han utilizado para bloques de adobe. tabique y ladrillo. Existe un predio en Lomas de Becerra. en el cual se encuentra establecida una
fabrica de cemento desde 1931 gue aprovecha las arcillas y otros materiales de esas lomas en 1a elaboracion de este matenial.

2.5 Aspectos de Hidrologia

Los rios de 1a zona de estudio. como cas: todos ios nos de 1a Ciudad de México son de caracter torrencial ¥ sélc en las partes altas de
algunos de ellos existen escurnmientos provenientes de manantiales

El Rio Mixcoac esta formado por las Barrancas de Tacubaya y Becerra. Tales rios se encuentran a cielo abierto y sirven en la mayoria de los
casos al drenaje municipal conectando con el Rio Churubusco

La Direccion General de Desarrolio Urbano en conjunto con la Direccion de Politicas e Instrumentos para el Desarrolic Urbanoy la
Subdireccion de Normas. Instrumentos v metodos para el Desarrollo Urbano cuenta con un sistema integrado de normas para el medic
ambuente entre 1as que destacan

1 Se deberan utilizar areas que garanticen el facil desalojo del agua en forma natural. no importando ia duracion del periodo de iluvias.

21 No se debera permitir el desarrollo urbano sobre los cauces de rios o arroyos ni tampoco sobre 1a restriccion en presas o litorales

3 Enaquellas zonas con pendientes pronunciadas proximas al desarrollo urbano se deberan de tomar medidas de proteccién contra
nundaciones. a través de un sistema eficiente de drenaje pluvial. ademas de contar con franjas de proteccion v separacion.

4 Se deberan utilizar areas con suelos sin afectaciones superficiales de aguas freaticas

18
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5 No se deberan usar zonas susceptibles de tnundaciones m pantanosas.

6. En zonas cercanas a arroyos o sistemnas de escurrimiento no controlados, se prohibe el desarrollo urbano con el fin de evitar masas de
agua arrastrando piedras, lodo y basura que invadan o deterioren zonas pobladas

7 Se debera prohibir la descarga y desalojo de aguas domeésticas o negro-industriales. sobre cuerpos hidraulicos estaticos o corrientes, sin

previo tratamiente ¥ conversion a las mismas a fluidos letaies a 1a fauna v flora acuaticas y los mismes pobladores

2.6 Aspeciocs de Vegetacion

La vegetacion es eecaca debido principalemente a la tala de arboles para obtener terreno util para vivienda o para pequefios cultivos, que
son trabajados por gente con costumnbres rurales. Existen algunos tipos de matorrales silvestres y zacateras que llegan a cubnir las laderas de
12 barranca en épocas de precipitacion pluvial { en la ciudad de Méxuco casi todo el afio ). tambien se llegan a observar pirules. eucaliptos y
encinos en pocas cantidades.

Un recurso para evitar el deterioro de los cerros brindando al mismo tiempo seguridad a los mismos seria reguiarizarlos y cerrarlos con
muros de contencidn, creando parques y reservas forestales.

Algunas de las normas que existen a este respecto son las siguientes’

Se debera garantizar su equilibrio y preservacion. a traves de una explotacion racional selectiva de sus recursos No se deberan permitir
talas inmoderadas de sus mas importantes elementos vegetales, ni la matanza de su fauna. s1 es que existe.

Se debera de garantizar 1a renovacion constants de recursos a través de medidas tales como reforestaciones. vedas, cortes alternades de
arboles. etc

Finalmente. para la preservacion de zonas ecologicas o productivas primarias asociadas a esparcimiento o turismo se debera establecer un
ccntrol estrecho del piblico, asi como su comportamiento para el desecho de basara, rigsgos de incendio o 1a destruccion de piantas y
animales.

También es imponiante aclarar que no solo existen zonas de preservacion ecologica o productiva primara terrenaies. sino también acuticas.
También en éstas areas se debera controlar el acceso a! piblico y los riesgos de contaminacidn o saqueo de recursos, por la insalubridad en
el manejo de 1a basura o la destruccion de flora o fauna acudticas. No se debera permitir por ningun concepto la descarga de aguas negras
sin tratar v compleiamente neutralizadas en estos cuerpos de agua (rios. arroyos, 1agos. esteros, presas y litorales).
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CAPITULO PRIMERO INVESTIGACION URBANA

2.7 Usos del Suelo

Se definen como ia relacion existente entre el area de terreno construido y el destino que se le dara. Estos son variables v dependen de sus
caracteristicas fisico-ambientales y 1as normas que para su utilizacion determinan las autoridades correspondientes. Normalmente estos
organismos gubernamentales cuentan con pianes de desarrollo para una mejor utilizacion del suelo, planas que toman en cuenta diversos
aspectos muy importantes en ! dasarrollo del nucleo urbano

Nuestra zona de estudio se encuentra en la Delegacion Alvaro Obregon, dentro de la cual existe un plan parcial que marca 7 agrupaciones
de zonas secundarias diferenciadas dentro de la 2ona urbana v 2 mas en la zona de amortiguamiento, una en el area de conservacion, y otra
zona al sur-oriente de la delegacion que corresponde a la zona histérica de San Angel incorporada al centre urbano.

El area esta dividida en 63 zonas secundarias cuya superficie es de 3120 has. El plan parcial establece 26 zonas habitacionales, 15 de
servicioy 11 extensas zonas de espacios abiertos, las cuales correspondan a las barrancas Se recomienda saturar las fomas entre las
barrancas con nucleos de servicios v zonas habitacionales con densidades de medias a bajas conforme se aleje del eje 5 poniente a ser
realizado en un futuro

La imnvestigacion nos arroja 1a siguiente informacion.

La superficie con que cuenta la Delegacion Alvaro Obregon es de 94 S km” de areas verdes y espacios de recreacion abiertos sin temar en
cuenta la vialidad, un drea de 629 km’ urbanizados divididos en les porcentajes que se mencionan a continuacion y que son presentados
en la grafica coirespondiente.

USCE DEL SUELO ACTUALES

AREA
WMOUSTRIAL
=%
AREA AREA
MABITABLE VERDE
4% %%
AREA AREA
RECREATIVACOMERCIAL

' LY

)
-4
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2.7.1 Uso Habitacional

Dentro de este uso existen en la Delegacion Alvaro Obregon zonas habitacionaies residenciales nuevas como San José Insurgentes.
Chimalistac. Guadalupe Inn, entre otras. Con respecto a Ia zona habitacional popular podemos decir que ésta se localiza al noroeste junto
con industrias pequefias. asi como al oeste formando las colinas de Tizapan y Progreso. En el limite norte de la delegacién se localizan
asentamientos irregulares sobre zonas de minas y laderas Estas zonas minadas eran antiguos bancos de material pétreo para relleno y
construccian en general. algunos de los cuales fueron rellenados con basura y posteriormente con capas de arcilla.

La vivienda unifamiliar tiene un porcentaje del 68% dentro del uso habitacional La densidad de poblacion es de 400 hab./ha. En general s¢
encuentran distribuidas en iotes tipo de 125 m® en promedio. El 90% de los lotes son de propiedad privada, aungue en muchos casos los
duenios carecen de la documentacion que los acredita como tales.

La zona residencial tiene una densidad de 10 hab /ha. en lotes tipo de 500m® asentados principaimente en la parte central y sur-orients de
1a zona de estudio Dicha zona cuenta con todos los servicios como agua. luz, redes de comunicacion. drenaje v alcantarillado, recolectores
de basura, etc.

Como asentamientos rregulares se encuentran los bordes de las barrancas. Son zonas de alto riesgo por la inconsistencia de ios suelos y
son propensas a deslaves en épocas de lluvia.

2.7.2 Uso Recreativo

Las areas recreativas como vimos anteriormente son muy limitadas y las pocas que existen carecen de un mantenimiento adecuado

2.7.3 Uso Comercial

El area comercial se concentra a lo largo de las avenidas. En la zona habitacional existen comercios de primera necesidad solamente. En ia

zona de estudio encontramos solamente dos mercados carentes de funcionalidad ya que fueron realizados sin ninguna planeacion
profesional. En la zona oriente de 1a delegacion sz encuentra ubicado el dnico centro comercial que brinda todos los servicios: dicho centro
comercial tiene una demanda que lo sobrepasa.

2.7.4 Uso Industrial

A pesar de que ocupa un minimo porcentaje en relacion al area urbanizada (2%), esta zona es fuente y origen de una serie de dificultades
en el desarrollo urbano de 13 zona. Dichos asentamientos generan una gran cantidad de desechos industriales. ruido, humo e
inconveniencias a ia poblacion vecina.
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2.7.5 Areas Verdes

Casi la mitad de la zona de estudio se encuentra definida por una superficie de barrancas y terrenos baldios. En las barrancas se observan
accidentes topograficos importantes con pendientes del 40%,; algunas de ellas se rellenan con basura o con escombro para posteriormente
ocuparlas como zonas habitacionales. Estas barrancas se convierten en focos de infeccion porque se han convertido en depositos de basura v
desagiie de aguas negras. Es inexistente el control sanitario y ia responsabilidad de éstas situaciones.

2.7.6 Uso Publico

Dicho uso esta destinado a jardines de nifios, escuelas primarias, secundarias y preparatorias sean particulares o de gobierno Existen
también iglesias, panteones, pequefias clinicas de primeros auxilios (SSA) y centros de rehabilitacion social como alcohélicos anénimos

2.8 Aspectos Climaticos

Es basicaments el mismo que encontramos en el resto de la cuenca del altiplano aunque con pequenas variaciones en el microclima local
debido a las barrancas que provocan cambios en la trayectona del viento proveniente dzl noreste. Es importante mencionar que en los
ultimos anoes las precipiiaciones piuviales han incrementade de manera significativa.
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3. Estructurs Urbansz

3.4 Crecimiento Histérico

El area de estudio se localiza al suroeste de la Ciudad de México y esta delimitada por la avenida Santa Lucia y Calzada de las Aguilas,
ambas haciendo esquina con el periférico sur y cerrandose al poniente en donde se encuentra la zona residencial Colinas del Sur y Puerta
Grande. sntre otras. Los origenes del asentamiento humano sz remontan a la colonia Santa Maria Nonoalco por ser 1a de mayor antigitedad
Esta colonia antes lamada barrio de Nonoaico formo parte de los pueblos tributarios dei impeno Azteca

Posteriormente en la epoca de 1a colonia ya se tienen antecedentes de 1a zona que poco después se convertiria en Ia Delegacion Alvaro
Obregon. De dicha época se conserva en la actualidad el Templo de 1a Asuncidn. perteneciente a la orden franciscana mendicante cuya
construccion se inicio en el siglo XV1 y fue concluido en ¢l siglo XVI1. Durante la segunda mitad del siglo XVI, los terrenos que
actualmente constituyen el primer cuadro de 1a Delegacion Alvaro Obregon conformaban el barrio llamado Tenanitla. Se daba éste
nombre por las caracteristicas volcanicas del terreno No se sabe con exactitud cuando Tenanitla deja de ser un barno para convertirse en
pueblo, pero se cree que fue hacia el afio de 1554 cuando Don Juan de Guzman realiza 1a primera traza urbana y reparte el barrio
otorgandole la categoria de pueblo el cual dependia de la antigua jurisdiccion de Coyoacan. Bajo su mando se edifico Ia huerta de
Chimalistac. aledafia al barrio de Tenanitla, el colegio y convento de su orden dandoles el nombre de San Angel. hoy del Carmen. Fué tal
Ia importancia de este convento que el pueblo perdié su antiguo nombre de Tenanitla para denominarlo pueblo de San Angel en el siglo

XAVTH

A principios del presente siglo Ia construccion de nuevos caminos y la via del ferrocarril ¥ el tranvia hacen que la villa de San Angel se
integre a la ciudad como una zona habitacional aledaiia. famosa por sus casonas y su ambienie campirano con pequefios poblados como
Tizapan. Tlacopac. Chimalistac y Axotla. A partir de 1920 muchos de los antiguos duefios vendieron sus predios. se fraccionaron llegando
nueves pobladores que consiguieron que se les proporcionaran servicios publicos. Los pradios se encontraban separados por milpas
rodeadas con magueyes y las casas se construyeron con adobe v teja o lamina. Algunas calles eran del tipico empedrado v otras de terceria
En esa eépoca se logré 1a donacidn del terreno donds se establecis el panteon Guadalupe. El mercado de Mixcoac se inicio con un pequeiio
puesto de madera en 1942 v se encontraba en el lugar donde ahora esta edificade ef mercado actuai sobre Ja Avenida Ravolucién. 2 calle

Tiziano y Malinos a dos cuadras del periférico ¥ fué inaugurado por el presidente Adolfo Lopez Mateos

L
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El anillo peniférice tambien se inaugurd en ese sexenio y por lo mismo lleva el nombre del Lic. Lopez Mateos. Como consecuencia de 1a
obra, 1a colonia fue dividida dejando en 1a seccion oriente la mayor parte de los servicios. Se demolieron muchas vecindades y en su lugar
se edificaron condominios verticales. para realizar dichas obras se dinamitaron grandes rocas para colocar el drenaje profundo que fue
terminado e! 5 de mayo de 1962 La colonia Molino de Rosas llamada asi por encontrarse algunos molinos en et sitio se inicio en la década
de 1940 junto a la colonia Olivar del Conde primera seccion. a ésta colonia se le 1lamo asi debido a que en ese lugar vivieron ciertas
personalidades de 1a nobleza colonial ¥ porque habia en ese lugar una gran cantidad de olivos.

Postericrmente aparecen las colonias Corpus Christi y Migue! Hidalgo, v, para 1957 las colonias Barne Norte. Preconcrete y Las Palmas, «!

> I

pueblo de Santa Fe y Santa Lucia a las que se tenia accaso unicamente por veredas

El 31 de diciernbre de 1928, el Congreso expidid la Ley Organica del Distrito v Territorios Federales, disponiendo que para su gobierno | el
erritono del Distrito Federal se dividiera en Departamento Central y 13 Delegaciones. una de las cuales fue San Angel. Posteniormenie por
decreto presidencial, el 31 de diciernbre de 1931 se le nombra al territoric Delegacion Alvarc Obregon.

Entre los afios 50 y 60, 1a Ciudad de México sufre un fenomenoc de descentralizacion correspondiente a la transicion de ciudad pre-
industnal a ciudad industrial y el crecimiento se desborda sobre la Delegacién Alvaro Obregon hacia 1a zona poniente. dando lugarala
construccién de zonas de habitacion en sentido fineal de los caminos que se formaron sobre los lomerios. Este fenomeno fue efecto de la

migracion tanto externa como interna que se registro en el periodo comprendido entre 1940 y 1960 motivando el surgimiento de zonas
pentfericas

e

De esta forma la Delegacion Alvare Obregon se conformo por poblaciones de origen prehispamco como Santa Rosa Xochiac, San Bartolo
Amevalco v San Angel. por pueblos coloniales como Santa Fe: con asentamientos de antiguos establecimientos mineros: colonias
residenciales del Mexico de los afios cincuenta v con inmigrantes de toda la republica que durante los uitimos 30 afios duplicaron ia
pobiacion

3.2 Usos del Suelo Urbano

Las imvasiones son producto de jos desplazamientos poblacionales originados por el alto costo de 1a vida y por las migraciones del campo 2
la ciudad En tos asentamientos espontaneos es caracteristica la autoconstruccion que se realiza con materiales de desecho y economicos
como viga. madera. varas. etc . la autoconstruccién representa pocas ganancias a nivel inversion por lo que las instituciones bancarias y
grandes empresas nic enfrentan dicha situacién, debido a 1a falta de garantias de pago por los creditos

o
[7,]
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3.3 Densidad de Poblacidn

La delegacion Alvaro Obregon cuenta con una poblacion total de 642,753 habitantes. segun el censo efactuado por el INEGI en 1990, de los
cuales 335,636 son mujeres y 307,118 hombres.

La Delegacion Alvaro Obregon tiene un area equivalente al 6% del area del Distrito Federal.

La mitad de la superficie de la delegacion es de tipo urbano, manteniendc una importante zona rural hacia las partes altas y planicies del
suroeste La Delegacion Alvaro Obregon. se ubica en el sexto lugar en extensién y experimemé un crecimiento urbano de 13.0 km™ en la
década de 1980 a 1990

PORCENTAJE DE LA POESLACION MENOR
DE 24

BMayores ae 24
anos

Ehisnores de 24
Fhlel

Mixcoac-Sur-Poniente representa aproximadamente el 10% de 1a extension total de ia Delegacion Alvaro Obregon y representa el 26% de
pobladores.

Esto nos indica una alta densidad de poblacién en poco mas de 680 ha (Area de terreno Gtil sin considerar vialidades v barrancas). Siendo
el 45.5% de la poblacion menores de 24 afios o sea 74.111.

Actuaimente 35,000 nifios de 0 a 14 afios habitan en la Delegacion Alvaro Obregon.

Dentro de 1a zona se observo un uso de suelo predonunantemente habitacional en el cual podemos encontrar areas residenciales y
fraccionamientos de reciente creacion como Los Aloes, y las no tan recientes como Las Aguilas, Colinas de Tarango, Lomas de Tarango,
Colinas del Angel v Palmas Axotitla.



CAPITULO PRIMERO INVESTIGACION URBANA

Existen zonas habitacionales de arraigo no tan antiguas como San Angel pero si algunas que han conservado tradiciones y alguncs
vestigios arquitecténicos como el caso de la colonia Alfonso X1 y Molinos con el antiguo barrio de Santa Maria Nonoalco.

La zona habitacional popular se localiza alrededor de 1a colonia Alfonso X111 mezclandose con industria de tipo vecinal en el noroeste v es
en donde se encuentran gran cantidad de asentamientos humanos trregulares que se sitian sobre 1as laderas y las barrancas.

El area perimetral de ias barrancas de Tarango constituye zonas de alto riesgo para vivienda ya que en epocas de lluvia ocurren deslaves e
inundaciones.

Ademas se cuenta con la unidad Lomas de Plateros que concentra en un area muy estrecha una gran cantidad de habitantes de condicion
socioeconomica principalmente media baja.

El equipamiento urbano de la zona de Mixcoac poniente lo constituyen centros culturales y sociales, escuelas de nive] preescolar, primana,
secundaria, y escuelas de educacion madia tanto piblicas como privadas: mercados, modulos deportivos al aite libre. panteones publicos asi
como parques y jardines que no satisfacen totaimente la demanda social.

Se desarrollé un analisis mas amplio por zonas, indicado en el plano adjunto que representa las manchas demograficas y el territorio util en
Mixcoac poniente.

Los planes parciales de desarrollo urbano designan a distintas zonas urbanas sus respectivos coeficientes de densidad de poblacion, uso del
suelo e intensidad de uso segtn convenga, las distintas claves establecen valores maximos de acuerdo a la conveniencia v a 1a ubicacion de
la zona que se trate.

Como resultade del analisis del plan parcial, hemos obtenido los datos siguientes en lo referente a ia ubicacion, extension del area
habitacional ocupada. densidad de poblacion y namero de habitantes de los distintos coeficientes y densidades ds poblacion de 1a zona de
estudio.

H4 HABITACIONAL LOTE TIPO 125 M2 | Hi HABITACIONAL LOTE TTPO 500 M2
300 HAB/HA ) 100 HAB/HA
ZONA ZONA
1 135 ha con 54400 hab 10 70.6 ha con 7060 hab
4 353 ha con 14160 hab 12 192.8 ha con 1980 hab
9 18 ha con 7200 hab 15 30.2 ha con 3020 hab
17 205 ha con 82400 hab 18 15.7 ha con 1568 hab
TOTAL |395 ha con 158000 hab TOTAL | 395 ha con 158000 hab

De 1a tabla anterior habra que agregar que existe un poligono que fue exceptuado por la autoridad en funciones el 11 de Mayo de 1988,
El totai de hectareas en la zona es de 676.95, con un total de habitantes en 1a zona de 164,922,

R L
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3.4 Tenencia de la Tierra

El cesplazamiento de la poblacion y 1a migracion del campo 2 la ciudad agravan ia demanda de tierra para vivir, ocasionando la aparicion
de fraccionadores Estos toman ventaja de la necesidad del sector poblacional y adquieren predios a muy bajos costos para dividirlos
promenendo incluir en fos predios servicios que luego no se cumplen. La especulacion obtiene grandes ganancias. y ofrece muy poco
cuidado per la situacion final de la vivienda o el terreno.

4 lo largo de las barrancas los asentamientos fueron fraccionados ya que 1a tendencia de 1a mancha urbana era la de desarroilarse hacia esta
parte de Ia ciudad v 1a poblacion comenzaba a sentarse en la periferia del area metropolitana. De las barrancas se extraian matanales para
la construccion. actualmente soio quedan dos areas de extraccion de mateniales en la zona.

En la decada de 1os 70, ciertas areas de [a barranca se utilizaron como depositos de basura afectando gran parte del area va poblada v
repercutiendo 2n asentamientos diferanciales como son La Martinica. Heron Proal v Puerta Grande. donde finalmente se iniciaron Iabores
de retlena en 1978 v se dio inicio a las obras en zonas de alto riesgo. lo cual repercutio en la aparicion de colonias como Tepeaca.
Canuuilo. La Milagrosa v Ampliacion Puerta Grande

Finalmente a fines de 12 decada se 1nicio la dotacidn de ciertos servicios al sur dz la barranca, v 2 mediados de los 80, cuando s dotada de
servicros la zona residencial Lomas de Tarango, esto tiene como efecto indirecto 1a dotacion de senvicios a las colonias circundantes
aprovechando la misma infraestructura.

Actuzaimente existen asentamientes regulares e irregulares en la zona y es considerada como zona de alic riesgo ya que existen
construcciones 2l borde de ia barranca con muyv baya seguridad estructural,

3.5 Coeficiente de Utilizacién del Suelo

El crecimiento desordenado de la mancha urbana ha ocasionado. sobre todo en ia zona periférica. que {a dotacion de servicios se haya ido
rezagando desembocando en el desabasio de dichos servicios. asi como en el surgimiento de problemas sociaies

Et objetivo de una reordenacion urbana. s el de presentar alternativas a corto, mediano y largo plazo. para dar solucion a estos problemas.
o en su defecto fijar antecedentes. sobre las necesidades de una zona qus se ha convertido en un punto de concentracion de Iz poblacion «
que pot 1o 1anto raquiere d= toda 1a infraestructura necesaria para peder desarrollarse

La doracion de los senvicios, asi come ia infraestructura, han sido rebasados por 1a intensa migracion dz poblacion hacia las zonas urbanas,
v esto tras COMO CONSecuencia. un crecimiento desordenado de 1a mancha urbana. es decir. s2 convierie en un circulo vicioso: crecimiento
urbano desordenado——> faita de servicios——>crecimiento urbano desordenado.

29
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CAPITULO PRIMERO INVESTIGACION URBANA

Las aiternativas resultantes de una reordenacion urbana, deben por tanio. enfocarse hacia soluciones a corto plazo, v dzjar bases para las
soluciones a mediano y largo plazo. Todo estc con el objetivo de dotar a la zona. de los servicios y 1a infraestructura requerida para la
poblacion existente. asi como para que ia poblacion futura pueda ser atendida satisfactoniamente y en su totalidad

La zona Sur-Poriente de Mixcoac. ha presentado problemas urbanos en las altimas décadas, debido al incontrolado crecimiento de 1a
mancha urbana Esto ha desembocado en 1a falta de equipamiento e infraestructura en dicha zona, por le que una reordenacion urbana, es
determinante y necesaria, para que |a poblacion mejore 1as condiciones en las que se desarrolla cotidianamente, es decir, que posea todos
los servicios minimos necesarios para vivir dignamente

Las alternativas resultantes de esta investigacion, tienen como objetivo, si no marcar las pautas, servir de antecedente para desarrollar
programas urbanisticos. en los que se manejan tanto datos de gabinete. asi como datos reales obtenidos en campo, para encaminar los
objetivos de estos programas, hacia los puntos mas conflictivos, urbanisticamente hablando. y a la resolucion de las necesidades de 1a
poblacion implicada. asi como plantear alternativas en forma objetiva y real, y no solamente como programas con fines politicos de las
administraciones de gobierno

La secuencia de actividades se desarrollo de 12 manera siguiente:

Determinacién del Marco Tedrica {Eiaboracion de 1a primera hipotesis

Visitas a las zonas de estudio tConcentracion de informacion.

Elaboracion de hipotests de Investigacion Revision del proceso general y confirmacion de datos.
Definicion de las fuentes de consulta.

Inventario de demandas generales. Planteamiento de alternativas para proyecto de plan parcial.
Planteamiento del modelo metodologico. Fundamentos tedricos

Determinacion de las demandas. Elaboracion de anteproyectos ejecutivos de grupo
Definicion de requisitos v condicionantes. Revision puntual de anteprovecto ejecutivo.

Acopio y ordenacion de informacion bibliografica sobre Ia zona._ {Elaboracién del documento final de grupo.

Procesamiento de informacion. Informe y evaluacion de resultados generales.
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El plan especifico del trabajo por grupo en esta seccion se enfoco a definir y analizar lo relativo al uso de suelo asi como a ia intensidad de
uso. Teniendo como fuente el plan parcial de desarrollo urbano de 1a Delegacidon Alvaro Obregén y con una investigacion de campo como
auxiliar, se obtuviercn los siguientes porcentajes del destino de uso de suelo actualmente.

H4S Habitacional. hasta 400 hab/ha Servicios ED |Equipamiento de Deportes y Recreacion |
H4 Habitacional, hasta 400 hab/ha Lote 125 m2 ES |Equipamiento de Servicios. Admén.. Salud y Cultura |
Hl Habitacional. hasta 100 hab/ha Lote 500 m2 CB |Centro de Barrio !

IHs§ Habitacional. hasta 800 hab/ha Lote Plurifam. IV lIndustria Vecina
{EC__ {Equipamiento de Comunicaciones vy Transportes {|AV |Areas Verdes y Espacios Abiertos Varics
|EM  {Equipamiento Mortuorio

FUENTE DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL (1988)
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3.6 Coeficiente de Usos del Suelo

Es Ia relacion existente entre la superficie total de ia construccion de un terTeno v 1a superficie total dei mismo. Dicho coeficiente se
desglosa de la siguiente manera:

Intensidad Densidad Maxima Permitida Cantidad de m2 construidos

0.50 muy baja 10 Hab/Ha Hasta 0.50 veces el area azl terrenc
1.00 baja 50 Hab/Ha Hasta 1.00 veces el area del terrenc
1.50 baja 200 Hab/Ha Hasta 1.50 veces e! area del terreno
3.50 med:ia 400 Hab/Ha Hasta 3.50 veces el area del terreno
7.50 aka 800 Hab/Ha Hasta 7.50 veces el area del terreno

3.6.1 Intensidad de Uso de Suelo

Se refiere 2 la relacion existente entre Ia superficie de desplante de un edificio y la superficie total del predio. En la zona de estudio
encontramos los porcentajes que se muestran en la tabla que sigue
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4. Infraestructura

La zona de estudio requiere de una amplia consideracion de la infraestructura actual con objetc de plantear las soluciones viables de una
manera mas realista. El renglon correspondiente a esta parte del estudio nos obliga a remarcar de manera itmportante las condiciones fisicas
v topograficas, asi como algunas otras, para comprender cabalmente este analisis

Como recordamos. la zona que nos ocupa se ubica en la zona nor-oriente de 1a Delegacion Alvarc Obregon, cuya extension se calcuia
aproximadamente en 94 5 km” que representa una importante porcion dei area del Distrito Federal. Se considera que el 70% del terreno es
montanoso vy que el resto son lomerios y planicies mixtas. Lo anterior es de particuiar importancia en ia infraestructura, ya que altera
significativamente las caracteristicas de esta misma, asi como de otros objetivos de nuestro estudio urbanc

La zona Mixcoac-Sur-Poniente cuenta con 6.29 km” de area urbanizada y 2.39 km” de superficie habitacional. Segin el INEGI, el
crecimientc demografico duplico en las ultimas tres décadas el promedio para al Distrito Federal, lo que evidencia un alto indice
poblacional que se traduce en senios probiemas en la demanda de servicios e infraestructura urbana.

Tomando en cuenta todo io antenorments expuesto y particularizando en la zona de estudio Mixcoac-Sur-Poniente, encontramos diversos
tipos de asentamuiento. los de alta densidad como: Olivar del Conde v Alfonso XITi. por mencionar los mas representatives de la zona norte
de la delegacion v los de baja densidad como Colinas def Sur y Lomas de Tarango

Con reiacion a las zonas marginadas, es importante sefialar que 2stas se alojan en zonas vulnerables y de alta pendiente lo que comphica las
lamentables condiciones de infraestructura urbana de 1a deisgacion

Los asentarmientos mniciales en esta parte de la Cuenca-Valle de México fueron de tipo trregular y actualmente se pueden localizar viviendas
de condicion muy lamentable en los lechos de las barrancas v embalses de presas, ias cuales constituyen un foco de insalubnidad por carecer
de instalaciones v un nesgo estructural para sus habitantes

Como mencionamos antentormente, 1a informacion brindada por las auteridades es en diversos casos un obstaculo para proponer solucionss
que mejoren las condiciones de equipamiento gque estamos analizando v es asimismo de todos conocida la gran dificuitad de manejar cifras
v datos de dudosa veracidad para realizar este tipo de estudios, los cuales en ciertos casos habremos de analizar con las reservas que la
iogica v el sentido comun nos dictan
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4.1 Agua Potable

El agua potabie en la Delegacion Alvaro Obregdn proviene del sistema Lerma, gue cuenta con cinco lineas de distnibucicn, tres
corresponden 2 la Delegacion, y dos se controlan en la central de Santa Lucia. Segun datos de 1a delegacion 1a cantidad promedio de agua
disponible es de 397 It /dia.

Particularmente 1a zona de estudio se abastece del ramal Sur Lerma de cuyo diametro de 326 cm. se desprende una linea de 122 cm. que
alimenta la zona mas pobiada siguizando como camino la Avenida Santa Lucia, pasando por Colinas de Tarango, Olivar del Conde,
Alfarfar, Alfonso XIII, Molino de Rosas y continua hacia 1a Delegacion Benito Juarez.

Existen también otros dos ramales importantes, que atraviesan la zona de poniente a oriente por 1a Avenida Centenano y al sur por Caizada
de las Aguilas, con diametros que van desde 50 cm. hasta 30 cm. Cabe mencionar que la red aprovecha las pendientes topograficas del
terrenc para bajar por gravedad el agua potable hasta los usuanos

En el planc adjunto se podra observar que ia red primana de 1a zona cuenta para su abasto con 21 tangues de almacenamiento de la mas
variada capacidad. que sumadas nos arrojan una capacidad de 90500 m° Cuenta. ademas. con 7 pozos que conectan con la red secundaria
que apoyan el abasto del liquido en !a zona.

Sin embargo en sondeos realizados v por informacion de habitantes en la zona. nos enteramos que con frecuencia se presenta escasez de
agua de por lo menos dos dias a la semana en promedic. sobre todo en la zonas marginadas. Ademas se observa que los tanques de
almacenamiente de mayor capacidad no estan destinados al abastecimiento de esta zona sino de otras en la Delegacion Benito Juarez.

4.2 Drenaje

La red primaria en la zcna de estudio cuenta con 18 colectores principales con longitud de 30.95 km? y con diametros variados que van de
30 cms. hastz 244 cm. vy que se disinibuyen en una red de trama irregular que obedece a un tendido improvisado que el crecimiento
desordenado ha demandado.

Aun cuando ias normas de disefio parz 1as redes de drenaje sugieren que las tramas se ordenen de forma radial, de abanice o perpendicuiar.
por mencionar algunas. la trama existents no se refiere a ninguna de éstas. Se cuenta en la zona con cuatro presas receptoras de aguas
pluviales v residuales’

1 Presa de Becerra

2 Presa de Mixcoac

3 Presa de Tarango

4 Presa de Pilares
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Sus embalses se reducen en unos tramos a simples acequias que incrementan su cauce en temporales. Existen casos como el de 1a Presa
Mixcoac que albergan nucleos de viviendas en su lecho, cuyos pobladores se encuentran expuestos a inundaciones, consideracion que habra
que tomar en cuenta en la propuesta resolutiva.

Para efectos de calculo de vertido de aguas al drenaje, 1as normas sugieren que se considere aproximadamente el 70% del consumo de agua
potable, que se traduce en un alto desalojo de aguas residuales que se vacian v conducen sin ningun tratamiento previo. Es urgente que s2
reconsidere el vertido a las presas para separar el drenaje pluvial del residual en 1a practica y aplicar el agua de lluvia con destinos para
rnego

g § 3383

drenaje agua

Elvolumen de tluidos descargados al drenaje es el 70 % dei agua ahastecida diariamente
FUENTE: DGCOH (1999)
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CAPITULO PRIMERO

DATOS ESTADISTICOS COMPARATIVOS DE INFRAESTRUCTURA

INVESTIGACION URBANA

Concepto
1 Distrito Federal _Deleg. Alvaro Obregon | Mixcoac-Sur-Peniente
1
Viviendas 1,788,171 , 133,837 31.447
Gecupantes 8.163.561 538,071 150,000
Ocupantes/Vivienda 4.56 4.77 477
Agua Potable
Cantidad ° i Canticad Yo i Cantida
i
Dentro de la Vivienda 1.279,385 71.51 54,138 70.28 22,102
Fuera de !a Vivienda 420,892 23.52 31,406 23.45 7,372
Hidrante 22,873 1.26 4158 3.10 976
Total Viviendas c/servicio 1.722.850 96.29 129,699 96.84 30542
Sin Servicio 54,653 3.05 3,332 2.49 782
NO especificado 11,668 0.65 906 0.68 213
Drenaje
Cantidag % Cantidad % Cantidad
Conectado a la caile 1.533 854 85.73 115,385 36.13 27.087
Conectado a Fosa 122.185 6.83 6,345 474 1.490
Seéptica
Con desague al suelo 21.603 1.21 6,564 4.90 1.541
Total Viviendas c/servicio 1.677.682 Q377 128,275 e5.77 30,118
Sin Servicio 96,685 5.40 4,542 3.39 1,066
No especificado 14.794 0.83 1.120 0.84 263
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Elactrificacion

| Cantidad | % Cantidad i % ; Cantidad
[T otal vivienda c/servicio 1,775,845 2926 132,628 g938.02 21,140
iTotal vivienda s/servicio 13.316 0.74 1,302 0.88 307
No especificado 10 0.00 1,120 084

Fuents: INEGI ( X Censo de Poblacion y Vivienda) Para el calculo de la zona de estudio se tomaron como criterios los AGEDB que
proporciona el INEGI El INEGI considera con servicio a todas aguelias viviendas que se sirvan de fluido eléctrico sin considerar su origen
i Servicio Publico, Acumuladores. Generadores. Diablites etc

Almacenamiento de Agua Potable

" Santa Lucia 1
2 Santatbtucia3
S5 Santalucias
I8 AGD1 "
7  A0Q2
: 8§ AGOS
9 AQD4
10 - AGDS
11 AD-D6
P12 Aguias 1
i3 Aguilas 2
14 Agidlas 3
15 Aguilas 4
.16 Aguiess
17 Aguilas 6
1B AG2
18 AQ-20

283 Csclador Xaya
2° Merced Gomez
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Pozos de Agua Potabie

Santa Lucia Mixcoac

T

aieda S

Cast

Bammanca del Muerto

2rincipales Ramales Colectares de Drenaje

Anitlo Periferico Sur
Santa Lucia

Rio Becema
Protongacién San Antonio
Padre Hidalgo

Tecolote

Tamaulipas

Corceles

Rio Mixcoac

t6@ Rio Tarango

41 Amoyo Puente Cclorado
42 LaPerai

{3 LaPera2

44 Médanos

45 Bajamar

4% BSarranca del Muertc

47 Centenarno

48 Rosa Trepadcra

i A KN I A S

830
1455

972
1418

1615
1125
4 141
4 866
S 076
108
211
2201
368
2990
S2
1883

1.22
0.81-1.22
233
0.91
1.52
1.82
1.52
1.52
0.45-0.60
0.38-0.70
0.30 0.80
0.06
0.91
076-1.22
0.08
1.83-228
0.91
2.44

INVESTIGACION URBANA
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Presas de Regulacion de Precipitaciones Pluviales

% Presa de Becerma 330

2 Presa de Mixcoac 1 455

3 Gresa de Tarango 644

& Presa de Pilares 972
TOTAL 948 150

4.3 Energia Eiéctrica

Existe una red de alta tension que atraviesa la zona de estudio con sentido nor-oriente a sur-pontente siguiendo la Avenida Alta Tension
En el entronque de Ia Avenida Centenario y Alta Tension se conecta a la sub-estacion que controla y opera el servicio de area y
posteriormente la red de alta tensién sigue el curso de la Barranca del Rio Tarango con sentido hacia el poniente hasta ia Colonia Puerta
Grande y sube por la Avenida Centenario siguiendo el curso de 1a misma.

Segun informes de }a Compaiiia de Luz y Fuerza del Centro, las redes de baja tension se encuentran sobrecargadas. por 1o que se ha
implementado un programa de reforzamiento de lineas. para un adecuado y mejor funcionamiento. El abasto de energia eléctrica
domiciliaria, segin el INEGI se encuentra cubierto en un 9%%.

En la investigacién de campo realizada. se observo que tanto en las zonas residenciales como en las populares el servicio es el adecuads. sin
embargo al norte de la zona de estudio las acometidas eléctricas se encuentran dispuestas de manera irregular, conocida como diablitos
£l servicio de alumbrado publico de 1a zona se encuentra cubierto en un 95%. quedando el 5% restante en las zonas de asentamientos
irregulares desprovistas de estz servicio

4.4 Expectativas de Demanda de Servicios Hidraulicos y Sanitarios

Para el afio 2020, en la Delegacion Alvaro Obregon se espera una poblacion de aproximadamente 1,640,200 habitantes. Esto refleja un
incremento de alrededor del 76%. Si consideramos que la poblacion para la zona es de 150,000 habitantes, tendremos que ia proveccion
para la misma fecha sera de 26+4.000 habitantes que demandaran la infraestructura necesaria para satisfacer sus necesidades.

Esta poblacién requenira de 39.600.000 lts. de agua diarios v generara 27,720,000 lts diarios de aguas residuales. Estas cifras nos revelan
una elevada demanda v aun no se han considerado otros conceptos como las redes que se requeriran para el servicio v la fuente de
abastecirmiento de agua potable v el incremento de 1a red del drenaje para la captura de toda el agua que se vertera v su destino final.
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5. Viaiidad y Transporte

Como mencionamos en secciones previas de esta investigacion |, 1as caracteristicas fisicas de esta gelegacion, las fuertes pendientes, las
barrancas, y otras peculianidades no naturales, influyen de manera decisiva en esta importante parte del analisis urbano. Los recorridos de
las personas y de los vehiculos se ven altsrados fuertemente, y al mismo tiempo, alteran ios enfoques y métodos en 1a definicion de zonas de
influencia para otros estudios, como por ejemplo, los referentes a equipamiento urbano.
Dichas irreguiaridades topograficas, son una fuerte limitante para la traza de un centro urbano. aunque tal condicion puede ser una
interesante oportunidad de satisfacer las necesidades de circulacion vehicular y peatonal fuera del esquema de los antignos establecimientos
poblacionales que fundaron las ordenes mendicantes y que fue la tipica traza urbana en forma de damero, ortogonal.
Las vialidades no solo juegan un papel importante en la belleza de una ciudad, sino que forman un aspecto importante del rubro economico,
en la produccion y en la actividad industrial.
Al mismo tiempo articulan o desarticulan zonas, brindan o restan importancia a los diferentes sectores urbanos. incluso caracterizan
culturas, va que la traza urbana revela cierto comportamiento de los hombres, de climas, de latitudes.
Sabemos que axiste una crists directiva y organizativa de mucho fondo en 1a forma de atacar los problemas, lamentablemente no podemos
detenernos en aspectos que nos rebasan en cuanto a espectro de formacion académica y de capacidad por las caracteristicas particulares de
nur-stra disciplina, simplemente citamos a tal reflexion de manera general para comprender que:
Estudios sociologicos v psicologicos de nuestra Universidad demuesiran que el mexicano siempre ha mostrado una tendencia a la
admiracion incondicional de toda forma de expresion humana extranjera va sea social, cientifica o artistica.
> Que tal admiracion o adulacion, por lo general no es sometida a una minima ponderacion de su riqueza o validez, y de la viablidad de
adaprarla a nuestras condiciones particulares como cultura y como nacion.
3 Que la importacian de tales esquemas es un obstaculo para nuestro desarroilo

Enfocando a nuestra parte de sstudio 10 anterior, hemos de mencionar que los esquemas viales que nuestro pais ha importado durar
tltimas décadas, no han solucionado las necesidades de nuestra ciudad, que mas bien deberian atender a un plan general. mas que
paliativos temporales-sexenales que tanto dafio han hecho, que implican muy importantes erogaciones y no atacan e} problema de fondo
Tales esquemas viales importados tienen que fracasar en nuestro pafs por un motivo muy sencillo, porque la mayoria de la poblacidn de
nuestro pais no tiene acceso a un vehiculo, atin cuando 1a influencia de los esquemas de vida del pais vecino tienen gran repercusion en el
~uestro. _as cindades americanas estan hechas en funcion def vehiculo, ias ciudades mexicanas no pueden regirse por tal principio.
siertamente el desarrollo horizontal de nuestras cindades obliga a la necesidad de desplazarse grandes distancias. sin embargo, tal
necesidad se puede satisfacer, dadas las condiciones actuales de 1a metropolis. por medio de un sistemna de transporte que sea eficaz y
apido. planeado pensando en el peaton como parte fundamental del proyecto de una ciudad integral, una ctudad para disfrutarse.
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No puede pensarse en el aliento 2 la poblacion a utilizar el sistema de transporte colectivo para disminuir ef trafico vehicular, cuando las
lineas de transporie y de! metro se encuentran saturadas, y por consiguiente dan un servicic deficiente. Camiones y microbuses en estado
deplorable y fuera de las minimas normas de ergonometria y segundad.

A proposito del binomio imagen urbana-vialidades nos gustaria citar la exposicion de Leonardo Benévolo en su libro Historia de la
Arquitecturc Mederna con respecto a los plantearnientos del cientifico espafiol Arturo Soria referentes a ese respecto:

“Entre sus propuestas teoricas destaca la ciudad hineal. expuesta por primera vez en el articulo aparecido en el periodico EI Progreso de
Madrid, el 6 de mavo de 1882, Impresionado por la congestion de la ciudad tradicional. desarrollada concéntricamente en torno a su
nucleo, Soria propone una alternativa radical: una cinta de ancho limitado v longitud ilimitada, recorrida. a lo largo de su eje, por una o
mas lineas férreas: * el tipo de ciudad casi perfecta seria aquella extendida a lo largo de una sola via. en un ancho de 500 metros y que
Hegara, si fuera necesario, de Cadiz a San Petershurgo. de Pekin a Bruselas ™.
“Este tipn de ciudad deberia construirse a partir de una o mas ciudades puntiformes actuales. pero podra formarse inmediatamente una
red de triangulacion entre las mismas ciudades. orgamzdndose una distribucion de los asentamientos completamente distinta.
La calie central debe tener una archura de cuarenta metros. estarg dotada de arboleda 3. por su parte central. recorrida por el ferrocarril
eléctrico; las calles transversales tendrén una longitud aproximada de 200 metros v una anchura de 20 metros; los edificios sélo podrdn
ncupar una guinta parte del terreno. la parcela minima comprenderda 400 m". de los cuales 80 se destinarén a vivienda v 320 a jardin.
Soria piensa en una ciudad extensiva, de pequerias villas oisladas: A coda familia. wna casa. En cada casa. uno huerta y un jardin. "
Se remite en el aspecto socioeconomico a las teorias de Henry George v es consciente de que para llevar a cabo su ciudad necesita
disponer de ruevos instrumentos juridicos para la direccion del suelo: en este aspecto el modelo de Soria recuerda al de Howard.
precisamente porque supone un intento de eliminar, en el seno de una economia capitalista, los imconvenientes derivados de la
organizacion capitalista de lo propredad del suelo. Mas tarde, Soria trata de llevar a la practica su modelo; provecta una ciudad lineal
extendida en jorma de herradura. en torno a Madrid, de 58 kilometros de longitud. entre los pueblos de Fuencarral v Pozuelo de Alarcon.
Condicion para esta iniciativa es la construccion de una linea de ferrocarril, empezada en 1890.
Soria piensa que la cmpresa debe ser privada e independiente de cualquier control o subvencion publica: precisamente por ello topa con
dificultades para la adquisicion de terrenos. va que no puede recurrir a las expropiaciones, y el trozo de ciudad que consigue realizar
fcast una cuarta parte de circulo) pierde el cardcter de regularidad. previsto en la teoria, por tener que adpatarse a las condiciones de la
propedad del suelo.
Por otra parte. el destino que se da a las parcelas no puede ser controlado a partir de la guerra civil espaiiola ni man:enido constante. de
modo que la ciudad de Soria. rodeada por el crecimiento de la periferia de Madrid, se presenta hoy completamente desvirtuada.
La idea de Soria es importante y fructifera. aunque su concrecion material sea demasiado simplista. Intuve. por primera vez. la intima
relacion entre las nuevas medios de transporte v la nueva ciudad: estos no pueden servir séio como expediente para facilitar la
circulacion en un tejido diferente. desarrollado territorialmente.
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Serd la generacion siguiente la que desarrollard la idea de Arturo Soria. partiendo precisamente de la relacion vivienda-trabajo que, por
repetirse siempre en la misma direccion -y solamente por esto-, da lugar a la forma lineal de la ciudad, asi en los estudios teoricos que
hacen los alemanes de los afios veinte, desarrollados v aplicados parcialmente en Rusia en la década siguiente. como en la cité linéaire
industrieile, de Le Corbusier.

Naturailmente que el ferrocarril de Artiro Sora es sélo el embrion del complejo sistema de arterias necesarias para la ciudad
contempaoranea, pero la idea de ia relacion calle-ciudad esta perfectamente clara. en el sentido moderno. en su primer escrito de [852.

Es evidente que Arturo Soria hizo un planteamiento que 112 afios después parece descabellado, sobre todo en lo referente al crecimiento da
las ciudades, pero 1a contribucion que marca en cuanto a la importancia de las vialidades y su relacion con ia ciudad es muy importante
Implicaria revisar 1a situacion actual de los vehiculos de transporte, las nuevas conductas y usos de la poblacion urbana, una posible
sincronia de dichas vias con usos comerciales para efectos de financtamiento v de conveniencia. pero la idea basica seria la misma. Ya
mencionamos los peligros que significa la tendencia de aplicar modelos extranjeros en nuestro pais, pero un estudic minucioso de €stos
dentro de su contexto v de nuestra situacion actual tomando en cuenta todos los factores inherentes, nos servirar de mucho en el desarroilo
de nuestro ejercicio urbanistico. ejercicio que lamentablemente se ha visto bloqueado por 1a falta de tradicion vy practica de éste en nuestro
desarrolio de manera global.

Una adzptacion de esquemas como el anterior de Arturo Soria, de Tony Garmier, o de Hendrik Petrus Beriage para ia solucion de los
problemas de nuestra ciudad rio se Hevaria con las politicas urbanas adaptadas por nuestras autoridades: 1as tesis de estos urbanistas son
producto del estudio, analisis v procedimientos cientificos asi como artisticos que dan resuitados que podemos comprobar en algunas
ciudades europeas que se apegaron a ellas. Ciertamente la aplicacion de programas tan ambictosos como éstos tuvo dificultades. si bien
recordamos que algunas de éstas ciudades europeas, destacando las que se vieron mas afectadas por la Revolucion Industrial, por los efectos
devastadores de 1as dos guerras mundiales. padecieron problemas similares a los nuestros un siglo antes

Los grandes problemas de la Ciudad de Meéxico se deben a una falta de planeacion y prevision de las dificultades de una poblacion en
constante crecimiento.

Durante vanas décadas hemos sido regidos por practicas conscientes e inconscientes a las que nos hemos acostumbrado y que han
provocado un estancamiento en nuestro desarrollo, asi como un rechazo a nuevas ideas y tendencias que mi siquiera son ponderadas.

Para que existan cam.bios en nuestras condiciones actuales debera existir un fuerte desarrolio de la conciencia colectiva. solamente asi
concluiremos esta etapa y daremos grandes avances hacia la creacion de una nueva realidad de nuevas mecanicas y practicas pero tambign
de nuevos retos. mayoress COMPromisas v mayores responsabilidades.
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5.1 Vialidad

Se denomina vialidad al conjunto de servicios pertenecientes a las vias publicas Por su parte. se ie denomina via a todo camino por donde
se transita.

Existen. para fines urbanisticos, dos vialidades o circulaciones. que son.

La vialidad o circulacion peatcnal, que es aqueélla utilizada por los peatones v que forma parte muy importante de todo estudio urbano sin el
cual cualquier esfuerzo por hacer una ciudad funcional es imposible

Las vialidades o circulaciones vehiculares las utilizan los vehiculos para recorrar distanicias mas largas, aunque Ia realidad es que a veces se
utilizan para recorrer distancias cortas que podrian realizarse a pie.

Requisitos para una Circulacion Peatonal

L.os caminos peatonales deben construirse come una red continua y dirigida hacia un obieto.

En todas las zonas en las que la circulacion peatonal sea importante v necesaria, se le debe conceder preferencia. ( En nuestra opinion.
las condiciones d= México ya mencionadas, esto debe ser cumplido).

Viajar a pie no solo supone satvar una distancia sinc que constituye una experiencia en todos los sentidos.

En la investigacion de campo, se constato que practicamente en toda 1a zona de estudio, las vialidades peatonales estan supeditadas a las
vehiculares. Las pendientes y anchos de banguetas no son los adecuados para ia topografia de la Delegacion Aivaro Obregon.

Requisitos para una Circulacion Vehicular

£n el disefio de una vialidad vehicular intervienen una serie de aspectos como la ingenieria de transporte y otras disciplinas que escapan los
objetivos de éste analisis. Sin embargo, mencionaremos que es de vital importancia que éstas se integren a un sistema que incluya aspectos
de imagen urbana. condiciones minimas de tipologia y de circulaciones peatonales. Existen tres tipos:

Viahidad Pnimarna

Son todas aqueéllas avenidas de alta velocidad. de acceso controlade v que recorren grandes distancias urbanas y suburbanas

Vialidad Secundaria

Este tipo de vias son para el transito interno de una colonia. Son elementos de comunicacion de la colonia con el resto de la ciudad,
adecuadas para recorridos que van de cortos a largos.

Vialidad Local

Son las que dan accese a predios y edificios asi como a zonas industriales y comerciales.
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Vialidades Primarias en Mixcoac-Sur-Poniente

En 1a zona de analisis urbano. las vialidades primarias se limitan a! anillo periférico. que es una via rapida de doble sentido de acceso
controlado. localizado al Oriente de nuestra zona v que la recorre de Norte a Sur Hacia ella se encuentran otras vialidades secundanas que¢
van de oriente a poniente.

Vialidades Secundarias en Mixcoac-Sur-Poniente

Avenida Santa Lucia
Vialidad que nos d acceso a las siguientes colontas:

Alfonso N1 Gara Marvero

Mobhno de Rosas Estado de Hidalgo
Z.var del Conde Corpus Christi
Calina def Sar Avenida del Rosal
-Hogar y Redencicn. _Avenida San Antonio

Avenida del Rosal
Vialidad que nos d acceso a 1as sigmentes colonias:

AMfonse NI {2 Cascade
Aifanar Hegar v Redengicn

Maolino de Rosas  Unidad Habitacional Batailon de San Patnicio

Esta via se une con las avenidas Santa Lucia, Resa de Castilla, Zurbaran y Alta Tension. El entronque con esta ultima genera problemas de
circulacion en horas pico.

Avenida Centenario
La vialidad mas importante de la zona. Limita la zona de estudic en su longitud de oriente a poniente. Comunica la mayocria de las colonias

pero sin embargo tiene problemas de continuidad conforme se avanza al poniente que se acentian al llegar a la colonia Pueria Grande
debido a las fuertes pendientes inapropiadas para vehiculos de transporte publico y privado asi come por la inexistencia de banquetas n:
guarniciones. Da acceso a las siguientes colonias:
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iMerced Gomez Lomas de Tarango
‘Colonia Canutilio Privade Cenienanin

‘Valentin Gomez Farias La Martinica

‘Lemas de Puerta Grande Unidad Habitacional Belén de ias Flores
Poerta Grande Ampliacién Poertz Grande

Hereon Proal Tlacuitlapa

Balcones de Cegpave Unidad Habitactonal Lomms de Plateros

Se genera un conflicto vial a la altura de la Plaza Centenario-Plateros. debido a autos estacionados sobre la avenida en ambos sentidos
dejando un solo carril para circular. El problema se agudiza particularmente de 7:30 a2 8:00 am, de 12:30 a 2:30 pm y de 8:00 2 5:00 pm.
1os dias 1aborables.

Calzada de ias Aguilas

Esta vialidad 1a encontramos delimitando la zona sur y da acceso a las colonias:

Alpes ~as Aguilas
Sapn'Claments  Lomasde Ins Aguilas
Nerced Gomez

Avenida Alia Tension
Esta vialidad 1a encontramos ai noroeste de l1a zona. Da acceso a las colonas

‘Minas _ Crnisto Rey )
:Olivar del Conda

Vialidades Terciarias en Mixcoac-Sur-Poniente
Aqui estan consideradas el resto de las calles, con flujo vehicular de baja velocidad y que comunican al interior de las colonias
mencionadas.
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5.2 Transporte

5.2.1 Sistemz R-100

Cuenta con una red que atiende Ia zona de estudio a lo largo de las circulaciones secundarias y en algunos casos sus rutas mncluyen calles
locales de bajo trafico debidas a improvisaciones en sus trayectorias para evitar los congestionamientos de trafico.

El =scaso numero de unidades, la irregularidad entre sus recorridos y la falta de calificacion de sus choferes son algunos de sus tantcs
problemas.

5.2.2 Sistema de transporte Colectivo Metro

Tiene una red que aunque no se encuentra todavia en nuestra zona de estudio influye directamente entre las alternativas de transporte de Iz
poblacion de la zona Mixcoac-Sur-Poniente. Existe en el Plan Maestro del Metro, Horizonte 2010, el proyecto de establacer estaciones en
Olivar del Conde y Alfonso XIlII. Desafortunadamente, nos parece que la planeacion en las lineas del metro &s incompleta e ineficiente por
las siguientes razones:

Porque no atiende a un plan maestro que conjugue las circulaciones peatonales. los paraderos que los enlacen con el sistema de autobuses
urbanos con un itinerano fijo, y con los demas sistemas de transporte.

Porque esta enfocado a atender unicamente a los sectores de 1a poblacion que carecen de automovil. El alentar el uso del metro para todos
los habitantes requerira de estaciones que ofrezcan estacionamientos y otros alicientes a estos sectores.

Parg alentar tal iniciativa, deberia promoverse la concesion en la edificacidn, supervision, mantenimiento y administracion de tales
estacionamientos. Deberian incluirse en este programa locales comerciales para instalacion adecuada de vendedores que aprovechan el
transporte publico v que ocasionan problemas peatonales, accidentes y constituyen focos de infecciones por la improvisacion de estos
establecimientos ademas del aspecto [amentable que dan a Ia ciudad.

Porque los paraderos, andadores v puentes adolecen de una tipologia adecuada al usuario.

5.2.3 Sistema de Taxis con Itinerario Fijo (Peseros)

Constituyen un verdaderc problema a la ciudad. Algunos de los origenes del problema son los sigutentes:

1 Decisiones del Gobierno tomadas por personas inapropiadas.

Intereses economicos de autenticas mafias del transporte

Necesidad de 1a poblacion de llegar a sus actividades de ia manera mas economica y rapida, en algunos casos la tnica opcion, mas no
la adecuada.

4 Vehiculos no disefiados para transportar seres humanos.
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5 Falta de capacitacion de los choferes
o Contaminacion excesiva.

5.2.4 Sistema de Taxis sin Itinerario Fijo

Esta alternativa resuita hasta cierto punto satisfactoria Desgraciadamente debido a la extorsion por parte de las autoridades a los
propietanios de los taxis. stos no cumplen las reglamentaciones v circulan como sea

Dicha alternativa, es sin embargo, de alcance a estratos de 1a poblacion limitados, debido al fuerte gasto que implica transportarse diario en
este tipo de senvicio.

£.2.5 Automovil Particular

El automovil es un sistema que crea contaminacion y es ineficients por la poca gente que transporta cada vehiculo. Se caleula que entre un
65 v 70 s de automoviles transportan un sclo pasajero
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Normas de Vialidad

Vias Secundarias

Longitud Recomendable Menos de 2  Menos de 0.800 |

km. km. .
Velocidad de Proyecto 40-60 km/h 30-50 km/h ;
Velocidad de Cperacion 30-5S km/h 15-30 km/h !
Velocidad en Horas de Maxima Demanda 30  km/h 15 kmmh H
Numero de Carriles de Circulacion un sentido 24 un sentido 2-4 !
Numerc de Camiles de Circulacion dobie sentido 2-4  doble sentidc 2-4 {
Ancho de Camiles Central 3.00-3.30 3.0C mfijo
Camit de Estacionamiento Lateral 250 m 2.50m
Ancho de Banguetas 200 256 2.00 250
Dereche de Via 16.20-23.80m 12.80-23.50m
Pendiente Longitudinal
Tramos largos 8 % “2-15%
Ancho de Carriles Central 3.00 m fijo

3.00-33C

7]
L]
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Ancho de Carriles

Camil de Estacionamiento
Ancho de Banquetas

Derecho de Via

Pendiente Longitudinai

Tramos largos
Ancho de Carriles

Radio de Giro Maximo

Radio Minimo de
Curvatura

Volumen de servicio para
estimacion inicial de

camiles

Central 3.00-3.30
Lateral 2.50 m
200 250
16.20-2350m

8 %

Central
3.00-330
45-50m
Para pendiente
0-8%

0-15%

+ 15%

3.00 m fijo
250 m

200 250
12.50-2350m

12-15%
3.00 m fiio

45-78m

i042m
67.0m
450 m
200 veh/h
capacidad
promedio
300-500 veh/h

INVESTIGACION URBANA
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52 A
528
52E
54
57
111
111A
118 A
1198
120
120 A
124 A

Metro El Rosario - Alfonso X!l

Metro Zapata - Malino de Rosas

La Viga - Las Aguilas

La Viga - Plateros

Metro Zapata - Lomas de Piateros
Central de Abasto - Mdiino de Rosas
Metro Cuatro Caminos - Olivar del Conde
Axomiatla Metro Zapata

Axcmiatla - Metro Zapata (via las Aguilas)
Puente Colorado - Metro Juanacatlan
Colonia Presidentes - Metro Mixcoac

San Mateo Tlaltenango - Metro Mixcoac
Corpus Christi - Metro Mixcoac

Syerta Grande - Tlacuitlapa

39.8
115
278
245
12.6

57.2
270
27.0
23.0
16.0
17.0
15.0
14.5

» ~!

W A -0 N WWQ
O N

6.2
3.5

57
5.4

280
16.3
16.3

10.5

17.2
13.2
111

n
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6. Equipamiento Urbanc

La Delegacion Alvaro Obregon se encontraba constituida principalmente por industrias que se establecieron en la periferia de 1a Ciudad y
que tenian la ventaja de 1a cercania de 1a via del tren. El tren delimitaba el crecimiento de 1a ciudad La zona industnial que se formo
airededor de 1a via del tren propicio el crecimiento repentino de 1a ciudad, dejando éstas zonas carentes de equipamiento urbano.

Los servicios de equipamiento de la mancha urbana principal sirven también a la Delegacion Alvarc Obregon. Al realizar la construccion
del Anillo Periférico. 1a Delegacion Alvaro Obregdn se divide en dos. v las colonias ubicadas fuera de 1a mancha urbana quedan fuera de I:

zona de senvicios.
Tomando estos antecadentes v vertiendolos en la probiematica actual tenemos

i Al tener ubicados todos los servicios en el limite interno de 1a mancha urbana principal, se servia a los asentamientos fuera de ésia dada
ia poca extension que existia de tales elementos de equipamiento.

2 Al realizar 1a nueva traza de avenidas principales, |a delegacion se ve dividida por una de ellas. el Anillo Penférica, lo cual traz como
consecuencia que las colonias ubicadas arriba de 1a periferia. es decir, fuera de |a traza urbana. sufran d= la falta de servicios que tiene
como ongen principalmente el mismo Anillo Periférico el cual cuenta unicamente con pasos especificos que lo unen con la parte
interior de 1a mancha urbana convirtiéndose en un obstaculo para la zona fuera de ésta.

Y wom,
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CAPITULO PRIMERO

De acuerdo a la normatividad de SEDUE re“pecto del equipamiento urbano minimo necesario, tenemos que nuestra zona de estudic cueniz
con 150,000 habitantes con una densidad promedic alta. por lo que le corresponde un nivel estatal de servicios, y por el rango poblacional
es un subcentro urbano, de aqui se deriva la necesidad de contar con 1o siguientes servicios:

EDUCACION

EDUCACION

CULTURA

ICULTURA

SALUD

Indispesisable

Opcional

Indispensable

Opcional
Indispensable

Cpcional

Jardin de Nifios

Escuela Primana

Escuela para Atipicos

Capacitacion para el trabaje

Escuela Secundaria General

Escuela Secundaria Tecnologica
Bachillerato Tecnologico

Escuela Normal Superior

Escuela Profesional General l

Escuela Normal Soperior
Escuela Profesional Tecnologica
Escuela Profesional a nivel Posgrado

Biblioteca Local

Centro Social Popular

Auditorio

Teatro

Unidad Médica Primer Contacto
Climca

Hospital General

Unidad de Urgenaias

Clinica Hospital

Hospital de Especialidades
S8
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'ASISTENCIA PUBLICA

COMERCIO

ABASTO

proves

Indispensabie

Indispensable

Indispensable

Casa Cuna

Guoarderia infantl
Orfanatorio

Centro de Intsgracion Juveni!
Hogar de Indigentes

Hogar de Ancianos

Velatorio Pablico

Tieada Cenasupo

Conasuper B

Conasuper A

Cesntro Comercial CONASUPC
Tianguis

Tiendas Institucionales
Distribuidor dz Insumos
Tienda Propemex

Rastro

Rastre Mecanizado

Almacén dz Granos

Bodega impecsa

Bodega del Pequeiic Comercio
Distribuidora de Producto

Unidad de Acopio Frutas y Hortali
Centro de Acopio de Productas

Rasiro TIF
Centrai de Abasto
Distribuidora DICO™S &
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lCOMUNICATIONES

RECREACION

DEPORTE

i!ndispcnsable

g

Opcional

Indispensable

Indispensabie

Opcional

Indispensabic

Agencia de Correos

Sucursai de Correcs
Administracicn de Correos
Oficina Telefénica o Radiofinica
Oficina de Telégrafes

Caseta Tolefonica L D

Central de Telgfonos

Terminal Masive de Transporie
Terminal de Autobuses
Encierro de Auntoboses Uroanos
Estacion de Taxis

Terminal ds Autcbuses Forineos
Terminal de Autobuses de Carga
Estacidn de Ferrocarri}

Plaza Civica
Jardin Vecinal
Juogos infantites

Parque de Barrio
4rea de Perias y Exposiciones

Pargoe Metropchtano

Canchas Deportives
Centro Deportive
Unidad Deportiva
Gimnaso

Alberca

Salén Depoitivs
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SERVICIOS URBANOS Indispensable |Comandancia de Policia
de Bomberos

Tribunal de Justicia det Estado
Ministario Piblico Federal
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7. lmagen Urbana

La zona Mixcoac-Sur-Poniente presenta los grandes contrastes entre ios diferentes niveles sociceconomicos que se acentian en su imagen
urbana Mientras que el norte de la zona se caracteriza por una gran actrvidad comercial con un crecimiento desordenado, en ia zona sur
encontrameos las zonas residenciales cuyas casas cuentan con todas las comodidades y servicias dz vivienda digna

Existen en la zona una gran cantidad de viviendas en condiciones no aptas para ser habitadas Estas se encuentran desperdigadas per toda
la deles__10n ¥ se acentuan en las zonas de las barrancas Este tipo de viviendas se encventran hechas con matenales de construccion o de
desecho que no alcanzan los miveles de proteccion que requiere una vivienda digna, ademas de que carecen de senvicios e instalacicnes
adecuados

A continuacion descrbiremos los tipos de imagen urbana encontrades

Imagen Urbana Residencial

Pertenecen a este grupo las viviendas de la parte sur de la zona de estucho. asi como Ia parte cantral Los predios t1po son de 250 m” y se
caracterizan por tener un patio o cochera al frente. Son también frecuantes la pequenias calles cerradas con casas de tamafics mayores
limitadas al frente de la calle con una ~aseta de vigilancia improvisada que da mala imagen a la caile

Los mateniales mas utifizados para la construccion son el tabique de barro v hueco, aplanados de mortero. losas de concreto. etc En este
grupo estan las colonias Lomas de Tarango. Las Aguilas v Colinas de Tarargo

Imager Urbana Media

Se encuentra al norte de la zona de estudio La tipologia la constituye el binomio casa-comercio. Los predics tienen usos de suelo mixio v 1a
arquitectura se caracteriza por casas resueltas en ei aspecto funcional, pero carentes del aspecto estetico-expresivo Los matenales son de
menor calidad que en la zona antenor. Las fachadas en general sirven como medios publicitarics que caracterizan 1a imagen urbana Las
colonias que entran en este grupo son Alfonso XII1. Lomas de las Aguilas v Lomas de Platercs

Imagen Urbana Popular

En este grupo sobresalen las unidades habitacionales como Lomas de Plateros, entre otras En este caso se percibe un trabaje profesional e
cuanto a la disposicion de espacios y logros expresivos que desgraciadamente han sido alterados por adecuaciones que se han hecho Es de
pariicular impacto en la imagen urbana el lastimoso paisaje que forman ios espacios abiertos que son acaparades por los astacionamientos
cas en su totalidad relegando a un segundo termino los andadores y espacios de convivencia v de juegos. En este grupo podenics incluir ias
cclonias Merced Gomez. Molino de Rosas v Ampliacion Las Aguilas
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Imagen Urbgna Irregular

La conforman asentamientos irregulares que encontramos en la perifena de las barrancas asi como en el fondo de éstas Carecen de
instalaciones de electricidad, hidraulicas y samitarias. Las condiciones v los materiales de que estan hechas ofrecen poca o ninguna
proteccion y salubnidad a sus habitantes Entre estas colonias encontramos San Clemente, Lomas de Puerta Grande, La Martinica. entre

otras

Con objeto de ilegar a conclusiones mas exactas, decidimos hacer una relacidn de las caractenisticas especificas de cada una de é€stas zonas

Imagen Urbana Residencial
Unifamiliar con predios de 200 a 300 m~
Todos fos servicios

Areas verdes

2 0 3 cajones de estacionamiento
Construcciones Terminadas

Matenales de primera calidad
Predominio de! vano sobre el macizo

2y 3 niveles

Trabajo de disenio profesional
Cameliones jardinados

Banquetas de 1.5 a 2.00 metros con area jardinada

Imager I rhana \Media

Umifamiliar con predios de 150 a 200 m™
Todos los servicios

Areas verdes descuidadas

1 cajon de estacionamiento
Construcciones a panio.

Matenales de calidad media

Proporcion Macizo-Vano-Macizo

2 niveles

Construcciones hechas por no profesionales
Calles de 2 carniles

Banquetas de 1.4 metros sin area jardinada
Comercio adosado o integrado

INVESTIGACION URBANA
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Imagen Urbana Afedia

Unifamiliar con predios de 150 a 200 m’
Todos los servicios

Areas verdes descuidadas

1 cajon de estactonamiento
Construcciones a pafo.

Matenales de calidad media

Proporcion Macizo-Vano-Macizo

2 niveles

Construcciones hechas por no profesionales
Calles de 2 carriles

Banquetas de 1.4 metros sin area jardinada
Comercio adosado o integrado

Imagen rhana Popular

Unifamiliar con predios de menos de 100 m°
Plurifamiliar de 60 m”

Todos los servicios

Construcciones a pafio.

Estacionamientos en las vialidades

Matenales de calidad baja, mortero y pintura vinilica
Predominio del macizo sobre ¢l vano

5 niveles

Construcciones sobre pendiente aproximada de 12%
Algunas unidades habitacionales con disefio

Vias principales de 12 m de ancho

Vias secundanas de 8m de ancho

Banquetas de 1 metro sin area jardinada

Comercio adosado o integrado

Lotes baldios

Carecen de areas verdes

64
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Imagen Urbana Irregular

Plunfamihar

No cuenta con todos los servicios.

Pendientes pronunciadas

Techos de lamina galvanizada carton o asbesto

Acabados aparentes

Canceleria de herreria o madera (de existir)

Color predominante - gris

Construcciones de | nivel y de 5 niveles en umdades habitacionales

Empedrados o terregales peatonales
Lotes baldios
Carecen de areas verdes



tnagen Urhana Residencial

Imagen Urbana Media

imagen Urbana Popular

Asenlarmienios rregulares

Areas Verdes
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8. Proyecto de Reordenacion Urbana

Como mencionamos en la investigacidn anterior, el problema urbano de Ia Ciudad de México envuelve una serie de factores que
determinan su condicion. En lo referente a los usos del suelo, establecemos que el comercio es una actividad urbana de vital impertancia en
1a vida de 1a ciudad y que tiene particular repercusion en la forma y funcionamiento de 1a misma.

La actividad comercial tiene que ser objeto de una penderacion apropiada y el establecimiento de los espacios para ello destinados dzben
estar cuidadosamente estudiados.

Uso de suelo Comercial

Observando la tendencia de 1a ciudad y especialmente en la Delegacion Alvaro Obregon de expandirse hacia el poniente. proponemos un
corredor comercial que tendria como eje las avenidas Centenario y Santa Lucia principalmente; tales establecimientos tendrian que
observar una funcionalidad y una tipologia perfectamente definidas a efecto de mantenerse dentro de los objetivos de imagen urbana que se
veran mas adelante.

Uso de Suelo Industrial

La problematica de ias industrias en las ciudades mexicanas de hoy. deben obedecer a una sena reflexion por las razones siguientes:

Si bien es cierto que el traslado de las industrias implica gastos que en la mayoria de los casos podrian significar el cierre de las mismas, los
costos que genera a 1a poblacion son de mayor impacto. Entendemos que el traslado de las industrias a otras ciudades es dificil por Io que
proponemos una estrategia conservadora en este proyecto, con el firme objetivo de it poco a poco sacando la industria de la ciudad. El tipo
de industria propuesta para nuestra zona de estudio debe ser no contaminante y proporcionar cantidades importantes de empleo Est2 zona
la proponemos al poniente de 1a zona
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Areas de recreacion

Considerando 1a unificacton de los barrios y observando la necesidad de crear zonas de convivencia con los que se idenufiquen estos
mismos con su gente proponemos la creacion de nucleos integradores de identidad para los barrios. Asimismo tenemos 12 obligacion de
recuperar la calle v los lugares publicos como destino de nuestro transito por la ciudad, pero siempre pensando en la ciudad como ente
diverso en funcion de seres humanos, a su escala y no la de los automéviles.

Las areas de recreacion se conforman por elementos indispensables de equipamiento urbano tales como casa de la cultura, campos
deportivos, teatros y espacios abiertos en general que son indispensables en ia vida sana de toda sociedad.

Habiendo tomado en cuenta la carencia de areas de este tipo en la Delegacion Alvaro Obregon. el primer paso es la construccion de dichos
clementos y el mantenimiento de los existentes.

La Delegacion Alvaro Obregon en su zona poniente ofrece una topografia que 1mplica fuertes dificultades para el equipamiento urbano.
sin embargo la accidentada topografia y las barrancas ofrecen un elemento natural que puede dar un resultado interesante de tener una
adecuado uso planeado por arquitectos y urbanistas preocupados por 1a ciudad

La recreacion v el esparcimiento de los individuos es parte fundamental de su vida sana y por lo tanto no es un lujo el darle la importancia
que merece este aspecto. estudios sobre la tipologia de dichos centros recreativos y su completa funcionahidad asi como lograr brindar un
semvicio duradero con bajo mantenimiento son clausulas importantes para el apropiado uso de suelo de recreacion

Redensificacion

El desarrolio de 1a crudad en forma horizontal es uno de los motives de una serie de inconveniencias que han llevado a la Crudad de
Mexico a los hmites de su capacidad de dar alojamiento a pobladores adicionales. Los grandes recorridos y Ia cada vez mas dificil
posibilidad de dotar de servicios a toda la poblacion metropolitana son fruto de tal disposicion.

Como se expuso en la parte wmicial acerca de la densificacion e intensidad de uso. observamos que una politica de expropiacion de predios
de extension considerabie y de uso limitado asi como de iz creacion de areas verdes de gran extension en determinados predios seria un
alternativa de densificacion de las zonas desaprovechadas

Con referencia en lo anterior seria tnteresante revisar el trabajo de Edouard Herriot de Lyon en 1919:

Tony Garnier me hace el honor de pedirme algunas lineas que sirvan de prologo a su obra sobre los grandes trabajos de Lyon.
gustoso a su deseo. no porgué tenga la mds minima competencia técnica para juzgar su obra: pero, desde hace quince afios que {levo al
frente de la Administracion Municipal. he elegido a Tonv Garnier como uno de mis principales colaboradores. Corn él he establecido e/
programa del matadero. que queremos dar de ejemplo para nuestras grandes ciudades modernas. Con él he recorrido Alemania v
Dinamarca para realizar juntos el plar de un hospital verdaderamente cientifico. que responda a las actuales preocupaciones de unc
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filantropia ilystrada y a las exigencias de las enserianzas. Cor él he concebido la ciudad obrera. que ofreceria a los trabajadores de
nuestras ciudades superpobladas viviendas higiénicas v dignas.

Cada ve: he admirado en él la umion de un método riguraso con un temperamento artistico que busca la msprracion en las mas puras
Sfuentes del helentsmo.

Agradezco especialmente a Tony Garmer que hava interpretado las lecciones de la antigiiedad en su mas amplio sentido, que hava
luchado contra esas concepciones artificiales que han supuesto pastiches desgraciados como La Madeleine o el Palais Bourbon. Pero me
satisface sobre todo. que hava proclamado con su ejemplo que la arquitectura debe pertenecer a su pais v a su tiempo. L'n monumento a
construirse se me presenta como un problema a resolver. Hay que establecer. antes gue nada. las lineas intelectuales de la obra. definir
que necesidades debe satisfacer. subordinar el aspecto del continente a las exigencias del contenido. ,Basta de fachadas renacimiento o
pabellones de estilo semi- Luis X717

Tony Garnier llega al arte al primer golpe. porgue no lo busca directamente. Su teoria -si es que tiene alguna- es. pues, verdaderamente
clasica. Responde al mismo tiempo. a la tradicion antigua y a la tradicion francesa. El Partencn es admirable en si mismo, una copra
moderna del Partendn solo seria ridicula. Una bolsa en forma de templo griego es un absurdo. Versalles se justifica s6lo con un gran rev.
Los monumentos de Garnier responden a las necesidades de una epoca que la ciencia ha transformado radicalmente.

Deseo que el estudio atento de esta obra sea util a todos los que quieran trabajar con nosotros. Cuando se compara el esfuer-o de la
construccion del pasado con nuestros mediocres intentos. nos sentimas hurmillados. Nuestras ciudades francesas carecen todavia de 1odos
los arganos indisperisables para sus funciones actuales. Nosotros hemos tratado, al menos. de reaccionar contra esta especie de abandono
¥ estoy orguliose de haher contadn. en mis intentos de ntervenciones urbanisticas, con wna colaboracion cuyo valor podrd apreciarse
consultando este compendio digno. a nuestro juicio. de los mas ilustres arguitectos jranceses del pasado.

Como vimos en este pasaje, tal situacion se dio en un continente distinto en época distinta y en otra cultura. Las condicionses sociales.
economicas y poliiicas han cambiado de una manera muy importante pero el ejercicio de la arquitectura en México esta grandemente reg:dz
por lo que Herrior llama pastiches que nio son mas que corrientes y modas artisticas fuera de su tiempo historico y lugar geografico
En la parte micial. es de gran importancia resaltar que Herriot no hace alarde de poseer la informacion ni pretende saber las necesidades ni
los conocimientos de una ciudad como Lyon que seguramente hace mas de 70 afios debio tener dimensiones mucho mas reducidas que las
actuales. pero seguramenie enfrentaba problernas de impostergable solucion,
Aungue son situaciones. ciudades, personalidades v culturas diferentes. cada uno de estos elememics tienen un equivalents en la
problemanca de la Ciudad de México La incomprensible insistencia de las personas que tienen la decision del disefio de los edificios y
provectos de relevancia en la vida urbana de aplicar corrientes o tendencias de origen exterior a nuestro pais vy 1as consecuentes dificuitades
en su aplicacion son el equivalente de la incidencia de arquitectos franceses en la época de Gamier y Herriot de aplicar modelos cidsicos da
origen heleno
La costosa confeccion de fachadas acristaladas, muros y plafones en demasia. v otros recursos que no hacen mas que intentar ocultar un
faita de argumento artistico v profesional, asi como ubicacion de realidad
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El municipe Herriot menciona lo importante que significa para el y para el disefiador el conocimiento de los avances en otros paises y io
vital de Ia interrealcion cultural y cientifica en al disciplina constructiva, este intercambio de conocimientos son los que debemos rescatar +
aplicar en nuestro pais para la solucion de los problemas que tratamos
En esa epoca ya los estudiosos de 1a urbanistica europea tenian preocupaciones del futuro de sus concentraciones urbanas, ios resultados de
las investigaciones v estudios. creemos, han surtido efecto en ciudades que, si bien no carecen de problemas, al menos nos se encuentran en
1a alarmante situacion de 1a Ciudad de México
La actitud y la creenc:a de ciertos sectores de estudiosos de nuestra sociedad frecuentemente critican 1a actitud de presentar o tratar de
implantar practicas o ideologias extranjeras en nuestra cultura Es digno de remarcar que no es un error al analizar estudios a
manifestaciones provenientes de fuera de nuestras fronteras siempre gue tal analisis sea fuente parcial o total solucian de las distintas
dificuitades que enfrentamos como pais en subdesarrollo
Tales manifestaciones deberan alcanzar el requisito de ser aplicables a nuestra cultura y que brinden la posibilidad de desarrollarse con
nuestra tradicion vy nuestra cultura: a este proposito nos gustaria hacer otra cita publicada en un semanario capitalino reciente
Escribe el escritor chicano Richard Rodriguez

: hahlo sobre La Maiinche v sobre la posibihdad de que quizas el indio no fue derrotado por el espariol. sino que tal ve: fue of
indio el que se trago ol espaniol. Es decir. quizas la parte indigena que esta dentro de mi es la que se enamoro de Extados Unidos \firen
volverse americano  no es del todo un rechazeo a Meéxico, mas bren es la continuacion de ese mdigena hambriento que mira. ohserva
absorbe.

Aun cuando la cnta atiende una generalidad de enfoques, es de nuestro provecho ver v citar que los estudios de Berlage, Sonia o Garnier aun
no han sido astmilados en nuestro pais. no tenemos la costumbre de seguir modas vigentes, tamamos corrientes que normalmente estan
obsoletas

Intensidad de Uso v Destino del Suelo

Como se recardara, la dificuliad en 1a obtencion de 1a informacian para este tipo de estudios, ast camo de fuentes fidedignas no sole
afectaran a investigadares, papel que en este momento no corresponde. sino gue a la autoridad misma le genera problemas v hace imposible
la solucton de diversos problemas que en su conjunto dan forma al actual caos urbano que padecemos.

Sera de importancia mavor el poseer la infarmacion completa respecto del valor del suelo tanto catastral como comercial 1o cual imphica
conocer la situacion legal de los predios que en la mayoria de los casos se desconoce.

Asimismo se deberan identificar las inversiones aprobadas institucionalmente v de tipo industrial que produciran cambtos en el valor actual
del suelo

Este indicador servira para definir 1as prioridades de crecimienta en las areas aptas para el desarrollo urbano. asi cemo para definir ias
propuestas de densificacian v redensificacian de ias areas inscritas en la zona de! anahsis urbano
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CAPITULO_SEGUNDO PROYECTO DE REORDENACION URBANA

Baidios Urbanos

Sera de vital importancia identificar, evaluar y calificar las zonas de baldios que posteriormente seran de utilidad para la ubicacron de
elementos de equipamiento urbano de interés comunitario que demanda ia poblacién local ¢ que serviran para las propuestas de
densificacion de la zona urbana actual

La clasificacion de estos baldios debera realizarse contemplando principalmente el medio fisico (topografia, hidrologia, edafologia y clima),
la estructura urbana (tenencia de la tierra v valor del suelo), vialidad. transporte e infraestructura.

Habiendo analizado las propuestas de! plan parcial de 1a delegacion y comparando éstas con los resultados de 12 investigacion hecha en el
sitio. en lo que compete al destino de uso del suelo se determind que una de 1as necesidades primordiales para ordenar urbanamente a
futuro el crecimiento de esta zona, convendria hacer una propuesta de redensificacion en lo que al concepto habitacional se refiere pues se
encontraron problemas que aunque ya son conocidos por las autoridades delegacionales no se les ha dado atencion para resolverios

Los asentamientos irregulares, como ya lo hemos mencionado, son parte fundamental de la problematica de 1a zona Mixcoac-Sur-Poniente.
nuestra profesion es 1a que debe guiar a l1a comunidad en la resolucion de sus problemas.

Grupos interdisciplinarios envueltos en este tipo de problemas deberan tomar parte en 2l grupo guiado por arquitectos y urbanistas en la
solucién de 1a critica situacion de esta parte de la Delegacion Alvaro Obregon. La propuesta de redensificacion se explica en el plano que a
continuacién se ilustra y las colonias que requeriran de atencion inmediata son Puerta Grande, Ave Real. Corpus Christi. Puente Colorado,
Heron Proal. Tepeaca y Garcei Marrero.

Infraestructura

Considerando que el porcentaje de servicio se encuentra cubierto en un 96%, el 4% restante no significa, de cubrirse en un corto o mediano
plazo. una situacion grave Sin embargo de arrastrarse ests rezago para el afio 2020, se convertiria en un problema mayor si ademas le
sumamos que el coste de iz infraestructura, (redes) en alta pendiente tiene un costo mas elevado v que este se incrementa mas cuando no se
planifica.

Previendo la situacion anterior hemos considerado pertinente recalcar que urge una vigilancia de los planes de desarrollo urbano de ia
Delegacion. Basicamente lo que seria redensificar, consolidar las areas con vocacion urbana y evitar que se sigan estableciendo zonas
urbanas en terrenos de alto riesgo

Recomendamos que en un corto plazo, las redes inicien 12 separacton de aguas sanitarias de las phniales. la conduccidn de estas de manera
independsente y se aprovechan los cauces de los rios y las barrancas para la conduccion de agua pluvial v i entubamiento paralelo del
drenaje san:tario. Urgen la reubicacion de asentamientos en zonas de alto riesgo como las barrancas de alta pendiente. los de los cauces de
las barrarcas. los colindantes a sisternas de almacenamiento de gasolinas o combustibles en general
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A mediano plazo se propone la implementacién de sisiemas de tratamiento de agua pluvial para reutilizacion en el riego y mantenimiento
de areas verdes y de reserva ecologica. Habra que considerar en el mismo plazo, la posibilidad de reglamentar la obligacién para las nuevas
construcciones de instaiar doble red: una destinada a las lineas de agua potable y otra para el agua tratada. Con el proposito de crear planes
de recuperacion y el ahorro de agua.

A4 largo plazo se propone el establecimiento formal y permanente de una red paralela a ia de agua potable. agua tratada. Esto nos dara coma
resultado un ahorro sustancial si se toma en cuenta que el 45 % del agua para consumo doméstica se vierte por medio de los inodoros.
jardines, lavado de automéviles, el 50% restante se utiliza en lavabos, regaderas, cocina, lavado de ropa v impieza en general. El restante
5% se destina para beber.

Esta propuesta contemplaria Hevar a cabo las legisiaciones correspondientes y preparar las redes necesarias para ei abasto Por su parte las
nstalaciones eléctricas requeriran de una reestructuracion que tendria como punto toral io siguiente:

La recaudacion de las cuotas por parte de 1a compaiiia de luz estatal seria mas exacta

Abatimiento de los gastos, por ia misma compaiiia estatal. de mantenimento por desperfectos causados por perdidas en consumos piraias
Abatimiento de gastos por servicios meédicos y por indemnizacién de accidentes de trabajo v decesos de trabajadores causados por los
infames v riesgosas condiciones de trabajo a causa de las instalaciones aereas

Abatimiento de gastos por desperfectos causados por agentes climatologicos o accidentales

Impacto positivo altamente significativo en 12 imagen urbana

Se tendnian que buscar nuevas fuentes de abastecimiento como plantas eolicas o de otro tipo para satisfacer 1a demanda creciente
Como punto final se propondria que la autoridad apovara, con ayuda de instituciones correlativas, el inicio de planes o proyectos de
educacion para el ahorre de agua y para modificar las estructuras de nuevas lineas de abasto v conduccion de agua Reforzar nuevas e
implementar la ensefianza de ecosistemas
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Equipamiento Urbano

Considerando que a nivel delegacional se cuenta con los servicios que en la tabla adjunta se comparan con los servicios con que cuenta
nuestra zona de estudio y analizandola conjuntamernte con 1a informacion de 1a delegacion y el plan de desarrolio parcial, y considerando
las caracteristicas topograficas de 1a zona. sumado a esto los antecedentes historicos antes mencionados, consideramos una pnimera
propuesta de equiparniento faltante que se requiere en la zona, tomando en cuenta que en primera instancia el plan de desarrollo tiene
identificadas . algunas de ellas podrian ser viables, pero se tendria que hacer un estudio mas a fondo. El equipamiento tentativo es el
siguiente:

'CASA DE CULTURA MERCADO PUBLICO

fORFEUN ATO o

sHOGAR_ DE _ANC[ANOS

Ecx-:wmo COMERCIAL

De ia antenor lista de equipamiento urbano v considerando los baldios observados en 1a investigacion de campo asi como los sernvicios que
tiene considerado el plan de desarrolio tenemos

"EDUCACIO

~}
n



Eepiipamienin de Servicios, Salud,
Adkrenestracion, Crltura y Edescacion
Equipamiento de Deportes y
Recrcacion

Centro de Barrio

L’ A.T[o_n:vl xm “‘{'

Eqpnpamicnto Marlondo

Equipamsento de Cormmmicadones

v Transnortes

AS €aca de la Cultura
R b ] Auditerio
HOS Hospital General
(%] Centro de integracon Juvenil
Hi N Hoapar de Ancianos
oo Centro Comercial
CtFR Moercario Publico
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Comparados con los baldios que tenemos registrados en nuestra zona de estudio, solo uno de ellos coincide v esta registrado como zona
deportiva. considerando que a esta no sc ie puede dar un uso diferente al planteado por el plan de desarrollo, tenemos que unicamente se
puaden proponer siete espacios que deben de alguna forma resolver 1a problematica actual de la zona tratando de adecuarse al plan de
desarrolio parcial.

Decidimos que el equipamiento que podemos desarroilar en la zona y que posiblemente puede resolver las principales carencias, a reserva
de que se puedan ciscutir con detenimiento y que cumplan con los alcances propuestos para la presente tesis. La lista propuesta es la
siguiente.

|1, Casa de Cultura 7. Centro Comercial

2 Auditorio 8. Mercado Puablico

{3 Hospital General 9. Area de Ferias v Exposiciones

4 Centro de Integracion Juvenil 0 Pargue Urbano

{5. Hogar de Anciancs 11 Unidad Deportiva

6. Velatorio Publico 12. Terminal de Transporte Publico

De la tabia anterior dedujimos lo siguiente:

Se tomaron en cuenta los radios de accion de los demas elementos de equipamiento Gue prestan servicios similares en 1a zona, para evitar
traslape y duplicidad de actividades.

Tomamos el criteric de seleccionar en primera instancia los servicios que no se encuentran en la zona.

E1 Plan Parcial de Desarrolio, considera los servicios propuestos y el nivel de servicio que puede prestar, aunque et plan de desarrollo ne
puede darnes un panorama del tipo de elemento que tienen considerado sembrar en sus propuestas. ya que s6lo nos marca el servicio que se
tiene considerado

Las caracteristicas de la zona, en cuanto a las vias de acceso al mismo v Is posibles limitaciones que pudiese padecer el predio

Por ultimo. los objetivos planteados en un principio estan dirigidos a que la poblacién no tenga un impacto, tanto urbano como ambiznial
en su trama urbana. que los servicios los sienta como parte de su entorno y que den servicio a nivel de zona
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Valorando el analisis anterior. tenemos que nuestra lista de elementos de equipamiento urbano se reduce a siete terrenos propuestos y €stos
pueden ser variados o sustituidos segun ia apreciacion general que se tenga a nivel de grupo. El listado de elementos indispensables
minimos es el siguiente:

Casa de la Cultura

Auditorio

Hospital General

Centro de Integracion Juvenil
Hogar de Ancianos

Centro Comercial

Mercado Pablico

Terminal Masiva de Transporte

Wt -

09~ O L b

Reiteramos, por ultimo, que tal conclusion es susceptible de cambios, modificaciones maycres o menores y/o sustitucion st las condiciones
particulares de cada proyecto lo demandan

Vialidad v Transporte

En base al diagnastico realizado en 1a zona Mixcoac-Sur-Poniente, liegamos a la conclusicn de que 1a falta de un programa urbano qus
considere las vialidades peatonales y vehiculares es el origen de mayor importancia en esta parte de la vida urbana de una comumnidad

Se ha mencionado que la implantacion de programas de reduccion en los contaminantes del aire y de objetivos de propaganda politica. son
los causantes, también de la problematica vial de su saturacion y de 1a insuficiencia de estas para cubrir 1a demanda del numero de
automoviles en el parque vehicular citadino. el cual. asciende a mas de 5 millones de vehiculos automotores. Recordando los puntos
mencionados en 1a parte praliminar de esta parte del analisis urbano, reconocemos también el impacto determinante que tiene el desarrolio
de la ciudad de manera horizontal v los consecuentes recorridos que personas y vehiculos tienen que cubrir para realizar sus maltiples
actividades.

Entrando en la propuesta se proyecta armonizar los recorridos con diversos elementos vegetales como arboles, setos. arbustos, etc.

Dotar del mobiliario urbano indispensable a los diversos espacios aptos para alojarlo. cuidando su tipologia y observando un disefio y
seleccion de materiales de alta durabilidad. Asimismo el dar la importancia a lenguajes de disefio que permitan definir las trayectonas.
pasos peatonales, puentes peatonales, etc. mediante el cambio de materiales y procurando lograr unidad con las distintas vias e imagen
urbana dsterminada
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A proposito de las circulaciones peatonales, banquetas, rampas de enlace con pendiente adecuada guarniciones. €iC.. €5 Necesario
disefiarlas y construirlas tomando en cuenta la ergonomia y la conveniencia humana, aspectos que no representan lujo alguno pero si un
requisito para toda vialidad publica

Tomando en cuenta que el proyecto esta enfocado a la satisfaccion de requerimientos urbanos para el ano 2020, ampliar 1a avenida
Centenario, Las Aguilas, Santa Lucia. Tamaulipas, Hidalgo, Tiziano y 5 de mayo que corren de oriente a ponients para eniazarse con e
periférico.

La avenida Alta Tension se prolongara hacia el sur para entroncarse con la avenida Las Aguilas y si es posible técnicamante con la
Avenida Toluca. esto hara que los automdviles que se desplacen hacia el sur lo hagan sobre 1a prolong._cion de desalojo Barranca del
Muerto y Periférico.

Asimismo es necesario que. mediante un estudio estratégico, cerrar determinadas calles y/o parte de avenidas a la circulacion de vehiculos a
efecto de brindar espacios de encuentro y convivencia social que tan escasos son en el area de estudio. Tales barreras se podrian fijar
utilizando mobiliano urbano apropiado a la imagen urbana.

Por otra parte. con objeto de agilizar el transito, establecer una via de desalojo para aqueilas avenidas que corren de oriente a poniente que
mucha falta le hace a esa direccidn

Sobre 1a avenida Centenario se provecta la construccion de estacionamientos de mediana capacidad concesionados a la inversion privada y
haciendo que atiendan a una legislacion operativa y administrativa. Tales estacionamientos resolverian 1a problematica de circulacion que
se genera sobre esta avenida especialmente en la interseccion con Lomas de Plateros.

En cuanto al transporte, también es insuficiente por 1a falta de colectivos, Ruta 100, y otros. En cuanto al metro. es imporiante recordar que
es necesario incorporar a dichas estaciones los diversos paradsros. circulaciones peatonales y resolver el grave problema qus constituye ei
ambuiantaje en dichos espacios
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CAPITULO SEGUNDO PROYECTO DE REORDENACION URBANA

Imagen Urbana

4 partir del analisis realizado en 1a zona de estudio con relacion a la imagen urbana. expuesto anteriormente. hemos elaborado la siguiente
propuesta urbano-arquitectonica por lo que hemos visto la conveniencia de dividirla en cuatro secctones

1 Tipologia de las construcciones

2 Vialidad '
3 Vegetacion

4 Color

i Tipologia de las construcciones

Con respecto a 1a vivienda, e-pec almente en los asentamientos irregulares donde el problema es mas agudo, se prcpone prever zonas
habitacionales v zonas mixtas segun densidades, costos, pesibilidad de mejora a la vivienda para favorecer los desarrolios habitacicnales en
pendientes reducidas con baja densidad.

Para las unidades habitacionales. en los espacios exteriores se propone que sean utilizados como puntos de encuentro v de reunion para e.
desarrollo de las relaciones sociales de la comunidad. para esto se proponen areas diversas de juegos infantiles. pequafias plazas con iugaras
de estar para la gente de 1a tercera edad o las personas que gusten de la lectura. Este mismo tipo de plazas permiten oue los jovenss puadan
disfrutar de actividades edificantes como la lectura, musica, etc.

En los edificios habitacionales proponemos cambios de volumen que nos permitan visualmente acortar la profundidad de :a circuiacion.
tambien proponemos remarcar los vanos, los accesos, las circulaciones verticales y honizontales, asi como los cambios de arvel, este puede
hacerse cor: color o cambio de texturas y volumenes

Para las \iviendas unifamiliares tenemos como propuesta la enmarcacion de los elementos arquitectonicos que forman su fachada. es dacir,
enmarcar los accesos a la vivienda. los vanos, los niveles que forman el edificio, los remates que nos permiten una escala humana para el
peaton debido a que muchas circulaciones son peatonales. Logrando lo anterior tendremos un recorndo armonioso v agradable visuaimenie
con cambiocs de luz v sombra. vano-macizo y alturas ritmicas
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2 - Vegetacion

La vegetacion actua como un factor regulador del microclima asi como ia humedad del aire; evita la erosion del suelo y constituye el habitat
de una fauna especifica. Es también uno de Jos elementos mas importantes en el disefio del pasaje La plantacion de arboles debe cumplir
un objetivo especifico basado en un plan determinado.

Proponemos la vegetacion de la zona de estudio para demarcar los limites ¥ zonas. facilitar cambics de nivel (como recursc para nivelar
pendientes), ademas de dirigir la circulacion peatonal y haceria amable independientemente que asla al peaton del acoso de los
automoviles.

Por otro lado en los pasos a cubierto, plazas. centros deportivos y de recreacion, 1a vegetacion nos permne regular el clima
proporcionandonos sombra con su follaje y frescura de aroma.

Se proponen zonas verdes en diversas areas de la zona de estudio para 1a recuperacion ecoldgica de la misma. asi como también para
formar una barrera para no permitir mas el crecimiento urbano

El arbol es un elemento formal en la arquitectura de] paisaje, crea espacio y escala humana al area que sirve. Un arbol aislado puede usarse
como proteccion de un edificio de las inclemencias atmosféricas; para esto tenemos que algunos arboles puaden ser caducifolios ( cambian
su follaje anuaimente);. ¢ perennes (siempre verdes). anuales o bianuales, lefiosas o herbaceas. estas caracteristicas de los elemenios verdes
nos brindan diversas opciones para el disefio.

Para la propuesta de zonas verdes se requiere tomar en cuenta los siguientes requerimiensos:

Agua Cantidad y Calidad
{Horsedad Ambiental  Gradosy Porcentue

Suelo o Soporte szo de nerra, av
Hauz Selar 1A, 0]
Crecimiento
fResistenciz
Vientos Direccion e mtensxdad
i{Potucién Agenies 3 que S SHCUSHITAR expuesias
“Vandalismo Destruccion
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3 - Vialidades

En la zona d2 estudio tenemos tres tipos de vialidades que son de baja. media y alta intensidad de uso: sin embrago estas circulaciones son
usadas unicamente para vehiculos automotores No estan pensadas en conjunto con las circulaciones peatonales v con su entorno urbano, el
transeunte no ha side considerado en 1a etapa de disefio

En las vialidades de baja intensidad. que en la mayoria de los casos son peatonales 0 son utilizadas para la crrculacion vehicular local se
propone tener una perspectiva corta y evitar que la calie aparezca como una larga y aburnda via. Para salvar tal defecto se propone que ia
traza puada enriquecerse con gitos o elementos que generen sorpresa al peaton. proponiendo al tiempo cambios de direccion u oiras
alternativas que permitan una mejor impresion a quien transite por dichas calles.

Al subdnadir 1a calle en tramos se nos permite enmarcar los caminos peatonales, zonas de reposo, accesos 2 las viviendas y al mismo
nempo se le da una jerarquia al peaton recurriendo al disefio y a los instrumentCs que nos brinda la arquitectura de paisaje. Arboles,
arbotantes, cambio de materiales en 1a pavimentacion en diversas zonas de los recorridos. bancas, jardineras vy arbustos bajos.

Para las vias de media intensidad se propone ampliar la banqueta para que, conjuntamente cOn un espacio de area verde, lo utilice como
proteccion v amortiguamiento del sol, viento, polvo v ruido vehicular: en las vias vehiculares se propone colocar semaforos y mobiliario
urbano que sea indicador de 1a ubicacion de los distintos paraderos de autobuses, trolebuses y tren subterraneo.

Para las vialidades de alta intensidad la propuesta es elevar la banqueta para seguridad del peaton o flanquear los andadores y guarniciones
con macetas y jardineras disefiadas ex-profeso. Habran de observar las banquetas y guarniciones los peraltes convenientes y favorecer el
caminar libre de obstaculos y altas banquetas disefiadas especialmente en 1a trayectoria de los peatones.

Las distintas Juminarias en tales circulaciones deberan satisfacer 10s requerimientos de iluminacion por la noche.

Habria que replantear y ponderar la conveniencia del disefio, el tipo ¥ la tipologia de los pasos elevados peatonales. Mencionamos en la
etapa de investigacion. los grandes inconvenientes de los actuales y las ventajas de los pasos subterraneas para todo tipo de usuarios
incluyendo los discapasitados y las personas de la tercera edad. Seria de gran importancia dar un caracter publico a tales pasos subterranecs
a efecto de impedir un uso distinto
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4 - Color

En las zonas de alto nivel economico los colores con mas frecuencia usados en las fachadas son los de tendencia al blanco y en los muros
que dan al exterior se utilizan los acabados cacarizos, risticos o serroteados generando sombras y claroscuros en ios mismos; tambien se
observan materiales aparentes como la cantera. tabique rojo o la piedra braza.

Por lo general estos muros pertenecientes 2 fraccionamientos privados son desplantados hasta 4 metros de altura por razones de segundad.
En las colonias de nivel medio que se formaron a fines de los cuarenta hasta mediados de los setenta comoe la Colonia Torres de Mixcoac se
percibe Ia falta de mantenimiento manifestada por el descarapelamiento de Ia pintura. los repellados cacarizos dafiados por los agentes
climaticos. Los colores que fueron aplicados generalmente son el ocre y el verde. Los pretiles y los antepechos dela ventanas tenian colores
mas claros en los mismos tonos. En éstas colonias basta dar un mantenimiento de los aplanados y pintura en las fachadas.

En los barrios populares se necesita romper con la monotonia del color gris. Se pueden pintar las fachadas en colores biancos y resaltar las
ventanas pintando ios antepechos en tonos oscuros (ocres, rojos. etc.) para craar un contraste y mejorar la condicion visual.
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Conclusion de la Primera Parte

Hemos visto a lo largo de este analisis que una empresa como la satisfaccion de las multiples necesidades de una poblacion es muy

compleja y que tal dificultad aumenta considerablemente en una concentracion metropolitana.

Todas y cada una de las partes que hemos revisado en el presente estudic son de importancia relevante y no pueden proponerse soluciones

que satisfagan unicamente algunos de los aspectos que hemos estudiado.

Ciertamente cualquier esfuerzo que se haga en determinados renglones aliviara as necesidades mas apremiantes de 1a poblacion y

disminuira 2l trabajo en los demas aspectos de 1a vida urbana integral. Sin embargo nunca se lograra la satisfaccion plena de las demandas

de una ciudad mientras no se considere a €sta como un complejo organismo compuestc de diversas necesidades que deben atenderse v

enfocarse como un todo.

Asimismo hemos reflexionado acerca de la gran importancia que juegan en este contexto la conciencia colectiva y el interés comunitario.

Citamos tales puntos debido a que como ya se mencions en diversas partes del documento, 1a administracién publica y la iniciativa
amental son. desafortunadamente. indispensables en 1a solucion de los diversos problemas de 1a vida de las ciudades mexicanas y sin

las cuales cualquier esfuerzo resulta dgbil cuando no vano

Drversos intereses. costumbres. hechos historicos y conveniencias determinan que 12 ciudad mexicana moderna resulte tan desintegrada v

deficiente en su funcionamiento. Sin embargo 1a mecanica que rige su funcionamiento v su desarrollo sera sustituida cuando sus pobi:

v por ende beneficiarios. reclamen y participen en forma mavoritaria en la toma de decisiones que nos afectan directamente como

pobladores de una metropoli a 1a cual no se le podran anteponer por mucho tiempo mas los intereses de un grupo de empresarios,

industniales, politicos y tuchadores sociales que 1a tienen sumida en uno de los peores caos urbanos.

Cualquier proyecto o conclusion a 1a que podamos llegar resultara insuficiente e infructuosa si 1a conciencia publica no se decide a

participar y hacer escuchar su voz, en una situacion que le afecta su vida diaria y la de 1a gente que se encuentra a su alrededor.

El cambio en las determinantes que haran de 1a Ciudad de México. una ciudad habitable, humana y sanamente productiva asi como

funcienal se dara cuando la poblacion opine sobre 1a manera de enfrentar las carencias v los problemas, cuando los intereses dz la

comunidad sean los que njan la marcha y el desarrollo, cuando el habitante sepa que sus necssidades y 1as de su familia se deben anteponer

v cuando tal opinion sea realmente ponderada por los ciudadancs.
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CAPITULO TERCERO EL TRANSPORTE Y LAS CIUDADES

INTRODUCCICN

Ei transporte en las ciudades es cada vez mas dificil Con el crecimiento de ias ciudades va implicita una infraestructura vial y de
estacionamientos que llega a ser hasta del 50% de los terrenos en Estados Unidos v del 30% en Europa. Esta gran infraestructura
ha contribuido al deterioro de 1a calidad de vida en las ciudades.

Actualmente ha surgido la preocupacion por el deterioro del medio ambiente En ciudades de menos de 1 millén de habitantes los
problemas son menorss. Las distancias al trabajo y al comercio son menores también, pero la gran diferencia radica en que !os
habitantes estan a] tanto de las decisiones que se toman. estas son mas rapidas v se hacen notar a corto plazo.

En las grandes ciudades interviene el factor poliiico. las secretarias encargadas del transporte a veces realizan decisiones sin
fundamento que llevan a un deterioro de las condiciones de transporte y del medio ambiente.

Otro factor protagonista en las grandes ciudades es el crecimiento demografico. Todas las ciudades crecen. Es necesario
determinar hasta donde vy después proponer el crecimiento al exterior de las mismas.

En toda esta problematica resulta fundamental ia reglamentacion de este crecimiento v estando los usos del suelo intimamente
relacionados con el transporte publico y privado.

A continuacion sefialare algunos aspectos que deben ser tomados en cuenta para solucionar el transporte en diferentes zonas de la
ciudad.

9.1 Areas Industriales

A medida que la ciudad crece nace la necesidad de reubicar estas zonas que ahora existen dentro de la ciudad y que traen
consigo el problema del trafico de vehiculos de carga. Es conveniente reubicar las industrias hacia las zonas donde los terrenos
son mas baratos. Es conveniente prever la utilizacion ferrocarril para la carga de esas nuevas industrias y el acceso del
transporte publico es esencial si no se quiere desperdiciar el terreno en estacionamientos.

Agqui la normatividad jugana un papel muy importante al pedirle a los empresarios que aseguren el transporte en mini-bus o a
traves de rondas para llevar a los empleados a sus trabajos.
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A parte de estas grandes zonas deberan plantearse otras pequefias zonas industriales cercanas a los centros de las ciudades con
acceso de transporte publico v con estacionamientos privados. Aqui seria necesario que los empresarios demostraran a las
autoridades programas de disminucién de automoviles. Seria muy necesario también reglamentar el estacionamiento de las
zonas aledafias para evitar la invasion de coches.

Deberia fomentarse que a los empleados se les pagaran abonos vy transportes gratuitos para incentivar el desuso de los
automoviles. Todas estas medidas tratarian de reducit la necesidad de infraestructura vial. Estas medidas se aplican
actualmente en California, E.U. donde el espacio esta saturado v en la ciudad de México podria ser una buena alternativa.

tros Comerciales

Existe una tendencia a realizar desarrollos comerciales en las afueras de las ciudades (Santa Fe, México, D.F. ) junto a vias
principales y carreteras donde 1a tierra es barata. Estos desarrollos se convierten en centros regionales con poblaciones de hasta
500,000 habitantes. Algunos mejor planeados incluyen oficinas, comercios, centros deportivos y de recreacion e incluso con
vivienda residencial.

Estas zonas tienden a crecer rapidamente pero con una sensacion de irrealidad que las caracteniza, les falta la vida de las
ciudades. El acceso a estas zonas generalmente es por automévil, formandose grandes estacionamientos airededor de ellas, su
éxito esta en que explotan los bajos costos de las areas suburbanas evitando pagar el costo de construir en ia ciudad.

Una alternativa puede ser el crear pequefios centros de ciudad con oficinas. transporte publico. comercios y zonas
habitacionales cercanas a estos centros. Estas zonas tendrian un buen transporte publico en lugar de una gran infrassiructura
vial y el estacionamiento se daria solo para los autos que 1a vialidad pueda alojar, 1a concentracion de los servicios justificaria
el costo del transperte publico y a largo plazo seria menos costoso que construir nuevas vialidades.

9.3 Oficinas

Existen en el interior de las ciudades zonas desperdiciadas actualmente ocupgdas por fabricas (que tendrian que salir da Iz
ciudad) que son zonas de gran potencial por estar dentro de la ciudad y contar con la infraestructura existente,

En estas zonas podrian realizarse desarrollos mixtos de oficinas, viviendas de alta densidad. talleres y tiendas. los cuales
estarian ligados a 1a infraestructura existente por lo que disminuirian los costos ¥ por lo mismo podrian reglamentarse
aportaciones para mejorar el transporte publico.
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s mus :mportante fomentar que sc tengan v expandan las zonas habitacionales cercanas a los Centros de ciudad y promover
que la gente viva cerca de su trabajo. Al mismo tiempo es necesario retener las tiendas locales y otros equipamientos cercanos
a las zonas habitacionales. Otra propuesta es proyectar vivienda con espacios para trabajo a manera de talleres.

3.5 Telecomunicaciones

El avance en los sistemas de computacion, comunicacion v fax han hecho que algunas compafiias reubiquen parte de sus
oficinas alejadas de las zonas céntricas en subcentros donde las rentas y las oficinas cuestan la itad. Todos estos avances
tecnologicos pueden lograr que se reduzca a largo plazo 1a necesidad de desplazarse largas distancias al trabajo.

§.6 Transporte Publico

Las ciudades europeas crecieron radialmente partiendo de su centro histérico donde se realizaban las acuvidades mas
importantes. En Estades Unidos, exceptuando los grandes centros como el de Nueva York y Chicago. han crecido a partir de
las carreteras y de una infraestructura de grandes arterias viales que conectan sub-centros, generando una gran dispersion de
ias ciudades. En México el crecimiento es mas a la europea partiendo radialmenie del centro historico. En este tipo de ciudades
el transporte publico signe haciendo muchos viajes al centro de 1a ciudad a diferencia de las ciudades americanas dondz =i
coche es el medio principal aunque existe un transporte a base de camiones para los que no cuentan con automovil En todas
astas ciudades es comun la falta de espacio para infraestructura vial, y la solucion radica en el mejor aprovechamiento de estas
redes viaies.

Si ha de persistir el crecimiento de automowiles en las ciudades es fundamental racionalizar el uso del automévil y deberan
fijarse tarifas en las zonas congestionadas a los conductores causantes de estos embotellamientos, habria una excepcion para
tos transportes publicos, servicios esenciales y para los minusvalidos.

Estas ideas han estado vigentes desde hace ya 20 afios, pero es ahora que se han pensado en algunos paises como inevitables
debido al reconocimiento de que el namero de automoviles en las ciudades sigue en aumento
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El proceso de poner tanifas en las arterias principales necesita contar con el apovo de un mejor sistema de transporte publico
que satisfaga las necesidades de los usuarios que cambien a este sistema. Esta reglamentacion podria lograr que los espacios
ganados en las vialidades se aprovecharan para autobuses urbanos. bicicletas. tranvias y ademas para amphar las banquetas.
construir cametlones, calles peatonales. zonas arboladas que contribuiran al mejoramiento ambiental y estético de las ciudades,
devolviendole la ciudad a los peatones. Este proceso politicamente es muy dificil y se necesitan plantear todas las alternativas
que lo hagan viable Es necesario proveer estacionamientos en las estaciones del metro donde puedan combinarse el transpornte
publico y privade. Logicamente estas medidas ayudan a que el transporte publico pueda ser mas puntual y tener horarios que
hagan del transporte un servicio confiable.

9.7 Costos del Transporte Pablico

Existen muy pocas ciudades donde el transporte publico no requiere subsidio. El subsidio se requiere para mantener el sisiemza
funcionando y para que pueda ser utilizado por gentes de todos los niveles sociales.

El incremento de automoviles en las calles hace menos rentable el transporte publico en cuanto que ocasiona embotellamientos
v con ello hace que sea menos confiable y el transporte publico que la gente prefiera seguir comprando automéviles. En cambio
viajes radiales en trenes urbanos si son rentables por las grandes velocidades de recorrido y por su puntualidad. Sistemas
alternos privados como mini-buses y radio-taxis son rentables si son manejados por particulares en areas suburbanas con
subsidios de las autoridades locales. En Hamburgo las autoridades subsidian compaiiias privadas de taxis que dan servicio
nocturno de las estaciones a las casas. de puerta a puerta.

Los sistemas de tren urbano requieren de una fuerte inversion. Estos sistemas son alternamente rentables si el flujo de gente es
alto: sin embargo tambien requieren subsidio (25% en Londres, 50% en Hamburgo, 100% en Meéxico). Las tarifas para todos
los transportes publicos necesitan poder ser cubiertas por toda Ia sociedad y es por ello que el subsidio es mevitable.

Estos sistemas de tren han demostrado ser un factor de incremento en el precio de los terrenos por donde pasan. En Londres
los costos de 7.7 km. de extension al tren-ligero se pagaron por el incremento en los costos del terreno. Los desarrolladores
consideran fundamental la cercania de estos sistemas para hacer mas rentables sus oficinas v estan dispuestos a contribuir
substancialmente al costo de estos sistemas.

Los subsidios para transporte publico pueden conseguirse de impuestos e-pec’ales a los empresanios come sucede en algunas
ciudades Francesas.

En Paris con este impuesto se reune el 50% dal subsidio. En Alemania el impuesto de la g_solina 2s usado para financiar el
transporte publico.

91



CAPITULO TERCERO EL TRANSPORTE Y LAS CIUDADES

9.8 Vialidades

La construccion de calles ha sido un tema politico por muchos anos, las constructoras de calles tienen mucho poder economico
y plantean que las calles son lo que la ciudadania quiere y la solucion mas tangible al trafico.

Los que estan en contra han adquirido mucho poder politico y plantean que las calles solamente aumenian los
embotellamientos ademas de destruir el medio ambiente.

En Meéxico la construccion de ejes viales vy periféricos ha destruido colonias con una gran calidad urbana y las han
transformado en zonas aisiadas donde el automovil es el protagonista.

Dos ejemplos muy clares. En Londres se construyo una via elevada en 1970 llamada "Westway" que aumento 38% en trafico al
centro de la ciudad, en San Francisco 12 ciudadania se opuso a la construccion del "Western Freeway” y en su lugar se realizo
1a construccion de un sistema de transporte férreo-rapido.

Existe una tendencia actual para construir vialidades de doble sentido en tinel o semi-talud con tarifas para vehiculos a 80
km/h (especialmente vehiculos de carga y autobuses express) en periodos de congestionamiento, y para todo tipo de autos en
horarios flojos. Estos sistemas son muy caros y si se han realizado es gracias al costo politico de reubicar viviendas y deteriorar
el medio ambiente el cual ha llegado a generar leyes estrictas en paises desarrollados.

9.9 Factores Ambientales

Las decisiones de como solucionar el transporte en las ciudades afectan la calidad de vida en las ciudades. Los problemas
causados por el trafico, como son el ruido v los ¢ ses generados son todos criticos por su impacto ambiental. Estes factores
afectan 1a estructura de 1a calle v el bienestar de los usuarios.

9.10 Calles Peatonales

Una de las aportaciones mas significativas en los Gltimos 20 anos a la estructura de las calles ha sido el desarrollo de calles
peatonales dende solo se permite el acceso a ciertos medios de transporte publico (tranvias generalmente), logrando crear
calles comerciales con cafés, tiendas, plazas y espacios publicos donde la calle se devuelve a los peatones.
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9.11 Zonas Ecologicas

A estos desarrollos se les conoce asi en algunas ciudades eurOpeas y consisten en zonas habitacicnales dz aproximadamente 1
km* con vialidades principales rodeando la zona y con acceso a traves de calies cerradas. en ocasiones de un sole sentido con el
objetivo de evitar el cruce de automaoviles ajenos a estas zonas.

La estrategia de crear calles peatonales puede ocasionar incrementos en trafico en otras calles Es necesario realizar

experimentos antes de tomar decisiones definitivas,

9.12 Infraestructura Vial

Un problema a resolver en la infraestructura vial es el del cruce peatonal. Mucho se ha especulado en tornio a este problema. la
solucion en pasos subterraneos ha demostrado ser un peligro especialmente para las mujeres. Los pusntes peatonales tienen el
mismo problema. A parte del peligro la gente prefiere cruzar a nivel de calle que subir v luego bajar o viceversa Otro
problema que no consideran 1as dos soluciones anteriores es el de los minusvalidos que requieren rampas para atravesar Las
soluciones anteriores habria que limitarlas a situaciones extraordinarias solamente.

La solucion mas aceptada actualmente consiste en los semaforos peatonales. Esto requiere disciplina pero sin duda es la mejor
solucion. En estos cruces asi como en las calles peatonales es muy importante el disefio dz todo lo que implica banquetas.
anchos de calles. pavimentos v desniveles para hacer de estas calles una experiencia amable a los peatones

Con este resumen de los elementos que intervienen en el transporte v la ciudad pretendo hacer un analisis de lo que puede
plantearse en la ciudad de Meéxico.
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10.14

10.1.1

i0.1.2

Caminar

Caminar es un sistema de transporte esencial en las ciudades. En los centros de las ciudades se hace por sencillez, rapidez v por
gusto. Como sistema es lento y depende del tipc de recorrido, 1a edad y 1a cantidad de gentes caminando al mismo tiempo, la
velocidad promedio de caminar varia de 4.7 kmv/h para un viaje comercial hasta 7.3 km/h para un vigje rapido al trabajo. Un viaje
promedio razonable varia de 300 a 500 mts, como para ir del metro al trabajo por ejemplo. algunos caminaran mucho mas si
tmplica evitar transbordos en el transporte piblico. En general 1a gente que usa el transporte publico camina muche mas que los
que viajan en auto.

En un estudio realizado en Suecia se demostrd que la gente puede caminar 30% mas en un ambiente interesante y tranquilo y que
ademas dandole banquetas y pavimentos generosos. los viajes aumentan al 50%.

Calles Peatonales

El logro mas importante para mejorar las condiciones peatonales en las ciudades en los ultimos 25 afios ha sido la introduccion
de calles peatonales libres de vehiculos.

Estas calles peatonales han liegado a formar parte de 1a infraestructura que conecta con los corredores masivos que salen del
centro de las ciudades y llegan a las estaciones del metro como por ejemplo en Hamburgo y Colomia. Han sido muy exitosas en
barrios historicos, donde 1a calidad del medio ambiente y el grado de seguridad las hacen zonas muy agradables. las mas
exitosas han sido donde la calidad del disefic de la calle es muy alta En Alemania, por ejemplo se hacen g_sios de
aproximadamente 200 dolares por metro cuadrado en donde se incluye un pavimento dz alta calidad debajo del cual se han
hecho va las obras de infraestructura, mobiliaric urbano nuevo y disefiado a escala humana y con arquitectura de paisaje, los
arboles. las plantas y las fuentes.

Factores de tipo urbano son importantes también como ei ancho de las calles, 1a calidad de los edificios sobre el nivel visual y
los espacios de reunion en donde la gente se puede sentar, observar las tiendas o tomarse un café

Todo o anterior es juzgado por 1a gente mientras camina contribuye al bienestar del peaton.

Calles de Transito

Son calles donde el trafico se ha disminuido y por lo tanto se han ampliado las banquetas dando lugar a la siembra de arboles,

bancas v zonas techadas para espera de camiones, io anterior aunado al planteamiento de carriles especiales para ciclistas. ha
logrado un 64% de aumento en peatones.
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10.1.3 Control de Trifico

Esta es la segunda mejor aportacion al transporte peatonal. Su objetivo es hacer mas seguro el cruce de las calles y se logra
provocando que los vehiculos disminuyan su velocidad al llegar a estos puntos.

Hay varias formas de lograr este objetivo, 1a mas comun es la construccion de topes pero hay otras mas interesantes. Se ha
realizado en zonas residenciales de Holanda la implementacion de zonas de acceso controlado para evitar trafico externo. En
México hay varias colonias que han adoptado este sistema pero con ei fin de hacer mas seguras las colonias.

La forma mas eficiente consiste en disminuir el ancho de 1as calles en las curvas peatonales a 5 melros para calles de doble
sentido v a 3 metros para calles de un sentido. En el circuito escolar de la Ciudad Universitaria de México existen este tipo de
banquetas v se ha demostrado su eficacia

10.1.4 Calles Principales

La mayoria de las calles principales conducen enormes cantidades de vehiculos en las horas pico. Se ha tratado de solucionar
este problema con vias alternas teniendo todo tipo de resultados, unas veces buenas y otras desastrosas debido a la escala de las
obras principalmente. Ademas construir NUeVas \ias alternas es costoso y requiere también de banquetas acordes con estas vias.
Es importante construir protecciones para 1a Hhuvia v el viento logrando que se pueda caminar todo el afio. Las banquetas
deberian poder alojar arboles. sefialamientos, paradas de autobus. kioscos de periddicos y cafés al aire libre asi como carriles
para ciclistas. Los grandes edificios de oficinas y las estaciones de transito rapido deberian tener banquetas a su escala y de
acuerdo con sus accesos para poder sausfacer la demanda va que en las horas pico 12 gente es forzada a las calles al no existir
el espacio requeride.

10.1.5 Accidentes

Los cruces viales v peatonales siguen siendo los puntos criticos en donde suceden los accidentes. La jmplementacion de las
propuestas anteriores disminuye en mucho los accidentes. pero existen inciuso mas altarnativas para evitarlos al maximo.

La primera es el concepto de darle Ja misma importancia al tiempo de los peatones que al de los automovilistas. En general
esto nunca se ve asi. El nimero de reducciones 3 las vialidades v la implementacion de topes ¥ cruces peatonales controlados
con semaforos le quitan rapidez a Jas calles v es aqui donde entra en boga a el concepto anterior. Lo ideal es el mejoramienic
para la mayoria y en nuestro pais la mayoria no van en autos.

Exisien basicamente 3 formas de cruzar las avenidas: la via subterranea. la viaelevada y la via a nivel de calle.
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10.1.6

10.1.7

De esta ultima ya he descrito las soluciones mas idoneas. La via subterranea requiere hacerse como en Alemania donde estos
pasos se convierten en centros comerciales que llevan a la estacton del metro v en donde se preven escaleras electricas para los
asCensos.

Los puentes. para empezar requieren de rampas para ios minusvalidos, cuando esto no es posible la mejor opcidn son las
escaleras mecamcas en ambos lados. sin embargo esta solucion es preferible utilizarla en tas grandes vialidades donde es
imposible cruzar a nivel. o en situaciones extraordinarias donde se convierten eft pasarelas que forman parte de un esquema de
infraestructura a otro nivel.

Segregacion

Pasajes a nivel de calle usados actualmente en zonas habitacionales se estan planeando aparte de las vialidades como parte de
un programa donde se une la vivienda con 2l equipamiento cercano como las escuelas, tiendas locales y parques con ia
desventaja de ser peligrosos en 1a noche y por lo mismo no tan aceptados por los usuarios.

En ese sentido las tradicionales banquetas rodeando las calles tienen la ventaja de ser mas habitadas y por lo tanio preferidas
por el pablico.

Calies Subterrineas v Pasarelas Elevadas

En ciudades con climas extremosos se han construido estos 2 sistemas con ia idea de proteger al peatorn del clima con un
esquema muy parecido. en ambos casos y que implica la union de las areas de las ciudades a través de centros comerciales.
oficinas, hoteles, metro, etc. En Toronto existen 10 km. de calles subterrdneas (con luz artificial) y son un éxito financiero. En
Ninneapolis se construyeron pasarelas elevadas que unen centros de edificios a través de puentes de vidrio. Las medidas
minimas son de 3.60 mts. ancho x 2.4 de alto con aire acondicionado.

La desventaja de ambos es que por un lado al formar parte de centros comerciales ¥ oficinas. solamente funcionan en horas de
oficina, y por otro lado tienden a ser utilizados por la gente de altos ingresos que puede ir a trabajar a este ipo de desarrollos
no funcionando para la gente de bajos ingresos

Estos sisiemas tienen una justificacion en solucionar el problema climatico para los peatones en este tipo de ciudades con
climas extremosos pero podrian realizarse esquemas menos costosos a nivel de calle como se realiza en ltalia, en donde se
pierde también la imagen del "mall” o centro comercial tradicional, en donde no existen aportaciones arquitectonicas que 1os
hagan variar de un pais a otro.

En donde se atraviesan galerias comerciales con un gran valor arquitectonico que en nada se parece al Centro Comercial
Americano que tiene la misma imag.n en todos lados.
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10.1.8

Sistemas de transporte para Discapacitados y 3ra. Edad.

En Inglaterra existen aproximadamente 6 millones de gentes con alguna incapacidad fisica que les obstruyz su capacidad
motriz. En Estados Unidos son 35 millones v alrededor de 12 millones en Europa Occidental. En general se considera gue un
12% de 1a poblacion de un pais tiene estas caracteristica.

Existe actuzalmente la tendencia a buscar alternativas que resuelvan estas necesidades.

El poder transportarse ¥ ser autosuficiente es una necesidad de los discapacitados v de la poblacion de 1a 3ra. edad de ello
depende su bienestar e incluso la reduccion del costo del seguro social.

A continuacion voy a enumerar algunas aportaciones que a este respecto se estan realizando.

Para que los discapacitados y la 3ra. edad puedan desplazarse como quisieran es necesario hacer ciertas modificaciones al
disefio urbano va que para ellos los detalles son muy importantes. Las banquetas deben estar a nivel y libres de autos. Los
cruces deben estar controlados con semaforos que hablen para los invidentes, ccn rampas para los discapacitados. en donde
haya puertas deben estar disefiadas para ellos. etc.

A parte de las condiciones anteriores es necesario fomentar la institucion de asientos especiales en los autobuses v metro, ios
cajones para discapacitados cercanos a los ascensos v el uso de alternativas como las mencionadas anteriormente para calmar
el trafico.

En algunos paises se esta subsidiando el servicio de radio taxis especiales disefiados para solucionar los problemas de rampas.
asientos e incluso la introduccion de automoviles especiales para discapacitados.

Por ultimo es importante mencionar que con los avances tecnolégicos cada vez el promedio de vida aumenta y por lo mismo el
sector de 3ra. Edad se incrementara cada vez mas.

10 2 Ciclismo

En muchos lugares va en aumento y es considerado una excelente alternativa ecologica. Sin embargo para que funcionz es
necesaria una infraestructura que comienza con Ia educacién a los jovenes para que vayan adoptando este sistema.
La construccion de carriles especiales y estacionamientos. para los ciclistas es esencial.
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10.3 El Coche

10.3.1

10.3.2

El coche para los que tienien ano, es el medio mas eficiente de transporte. Una vez que lo tienen, 1a cantidad de viajes al dia
aumenta. El aumento de vehiculos se da en todas las ciudades exceptuando aquellas donde los costos de estacionamientes son
altos o en donde los impuestos a los vehiculos y 1a gasolina son caros.

En Estados Unidos el promedio es de 1.7 coches por habitante. en Europa es de 1 coche por cada 2.9 habitantes. En general se
tiende a tener 1.2 coches por familia. sin embargo el 30% de los habitantes no conducen por su edad.

Los coches usados en las horas pico son un serio problema ambiental ¥ por los embotellamientos que ocasionan obstruyen el
transporte publico lo cual se evitaria con la introduccion de carriles especiales para autobuses.

La construccion de mas calles no soluciona el problema. En Paris la teoria del Presidente George Pompidou de adaptar Paris 2
los automoviles afortunadamente no se llevd a sus limites, pero si logro clausurar la reviera del Rio Sena a los peatones en el
centro de Paris. En México, D.F. 1a construccion de los ejes viales soluciono temporalmente el problema.

Ahora se tiende a pensar que en lugar de construir mas calles, el futuro de las ciudades esta en persuadir a los habitantes a
utilizar mas los sistemas de transporte publico y a utilizar menos el antomévil con un nuevo concepto de compartir entre varios
los viajes para disminuir al maximo e} uso de estos.

Existen ademas alternativas en cuanto al estacionarniento de los automoviles.

Estacionamientos Privados

Si estamos de acuerdo en que disminuir los coches es la salvacion de la ciudad, entonces entre mas dificil sea estacionarse, el
transporte publico sera mas viable (lo que sucedz en el centro de la Ciudad de Meéxico, donde es muy costoso estacionarse) y per
lo mismo podra disminuirse la reglamentacion del numero de autos por metro cuadrado construido En Londres 1a ley pide un
cajon por cada 1100 m? construidos a diferencia de 1a Ciudad de Mexico, donde se requiere proporcionar ! cajon por cada 40 m*
construidos.

En Munich se les permite a los desarrolladores contribuir para construir estacionamientos publicos en lugar de proporcionarlos
debajo de sus edificios. 1o que canaliza los coches a zonas especiales en donde existe una infraestructura planeada de transporie
publico

Estacionamientos Publicos

Deberian ser economicos y reglamentados a ciertos horarios para su mejor funcionamiento. Su localizacion debe estar planeada
con !a infraestructura vial ( calles y banquetas) y de transporte publico necesaria.
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1033 Estacionamiento en las calles
En 1a medida que pueda llegar a suprimirse se lograria ampliar las banquetas v sembrar arboles lo que seria un mejoramiento
ambiental notorio v daria mas calidad de vida a la ciudad.

10.3.4 Estacionamiento en zonas habitacionales
Es necesario prever cuando menos un lugar fuera de las calles por casa. mas un porcentaje de visitas. En las calles deberia
limitarse a los habitantes de esa zona.

10.3.5 Estacionamientos de corto-plazo
Es una manera de limitar los coches a la periferia de las ciudades Consta de edificios de estacionamiento de varios niveles
conectados por medic de transporte publico a los diferentes centros de comercio. oficinas. etc.

10.3.6 Car-Pools
Se le conoce asi al hecho de compartir automoviles para ir a diferentes lugares. incluso en algunos paises se cobra a los
automovilistas que manejen solos

10.4 Taxis

Son un servicio esencial para los habitantes, ofreciéndoles un viaje personal equivalente al automovil. En Estados Unidos se
utilizan un 30% mas que el transporte publico. claro que en ese pais las distancias hacen que el transporte publico sea
insuficiente excepto en los grandes centros como por ejemplo Nueva York y Chicago.

Una nueva alternativa es la de situar bases de taxis en las salidas del metro manejados por radio, este sistema de radio es
invaluable para el éxito de este transporte.
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10.5 Peseros

Provienen de Estados Unidos donde comenzaren en 1915 como taxis compartidos En 1920 se dejaron de usar. Actualmente
siguen usandose en barrios pobres de Nueva York v Pittsburgh donde el comercio publico es ineficiente.

Scobresale su gran nimero Caracas, Teheran, Manilay en 1a Ciudad de Mexico

En general dan un servicio eficiente pero al aumentar el numero de peseros indiscriminadamente como sucede en Mexico,
ocasionan grandes conflictos viales. Otro problema es 1a falta de educacion de los conductores y la falta de regjamentacion ¥
planeacion de 1as bases desde las que salen. las cuales estan improvisadas en donde sea necesario, sin que exista una planeacion
mas profunda

40.6 Mini-Coches

Se han desarroliado estos prototipos desde fhace muchos afios en Francia. midendz 1.5 2 2 metros y funcionan con una bateria ¥
motores de 50 C.C. Tienen ta ventaja de poderse estacionar perpendicularments 2 ia banqueta. son ecologicos y baratos.

40.7 Autobuses

Utilizados en todas las ciudades como el principal medio de transporte, o aunado a los demas sistemas, en {a actualidad carecen
de una buena imagen. Esto se debe 2 que no son muy puntuaies debido 2 los conflictos viales existentes.

Eq algunas ciudades se ha mejorado esta imagen con la incorporacion de carriles exclusivos para elios en donde tienen prioridad
en los cruces viales haciéndole un servicio puntual El disefio novedoso de los camiones también ha ayudado a subir esta imagen.

40.8 Tranvias

Hay un interés por reviviT aste sistema, ya que contaminan menos y su costo operativo es 75% mas econdmico que un camién de
diesel, su durabilidad es del doble 2 la del camién de diesel v producen 30 dBA menos de rutdo.
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10.9 Autobuses Guiados

10.9.1

10.9.2

Se han instalado ultimamente en Alemania y en Australia Disefiados por Mercedes-Benz, cuentan con 3
normales v al entrar en el sistema de guia e! autobus se dirige por s1 mismo a velocidades de
estaciones son minimos, ocupan 6 20 mts. de ancho de calle para doble sentido a diferencia de las calles convencionales que

tienen generalmente 9.35 mts. los costos de este sistema son 30% menores al tren ligero y 10% mas carcs que los autobuses
convencionales

Prioridad de Via

Teniendo prioridad los autobuses sobre los automoviles en cuanto a semaforos. carriles unicos cruces viales,
aficientes y atractivos para los usuariocs.
Los conductores pueden incluso llegar a controlar los semaforos para que jos autobuses no interrumpan su recorrido

Sistemas de Informacion

Al igual que en los aeropuertos, los usuarios pueden cenocer las demoras v arnbos de los camiones a las paradas. Esto se puede
lograr por medio de sistemas de informacion computarizada a través de censores en fos camiones. Con este sistema puede darse
a conocer cuando un autobus se descomponz para poner mas en las lineas evitando retrasos,

corraspondencias entre varias lineas.

10.10 Trenes

Llamese metro. tren ligero ¢ tren ligero avanzado, las caracteristicas comunes son que los ir

elevados, a nivel de calle o subterraneos v que no tienen obstruccion de trafico vehicular, 1a velocidad promedio es de

Su impacto ambiental en términos visuales v auditivos aumenta en los elevados. Los 3. siendo eléctricos no contaminan. pueden
lievar de 15,000 a 60.000 pasajeros por hora y estan considerados para senvir a corredores masivos para justificar el costo de su
construccicn.

192



CAPITULO CUARTO LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE

10.10.1

10.10.1.1

10.10.1.2

Metro

En algunas ciudades el metro ha dado la pauta para su crecimiento. Este sistema abrié en Hong Kong en 1979 transporta 500
millones de habitantes al afio. siendo este un caso unico

El metro es un sistema costoso y en muchas ciudades se ha frenado su construccion para implementar alternativas menos
costosas usando autobuses, tren ligero que pueden tener mayor cobertura a menor costo. Algunas ciudades son la excepcion
ya que en ellas este sistemna va existe y por lo tanto se requieren nuevas lineas para descongestionar ias existentes.

La tecnologia del Metro

Los convoys se componen de 2 a 10 vagones unidos dependiendo de ia demanda. Cada uno lleva 50 gentes sentadas y 50
paradas, su velocidad maxima es de 80 - 100 km/h con paradas a cada 1000 mts. dando un promedio de 30 km/h. En general
fos trenes son totaimente automaticos pero Ilevan un conductor para emergencias v para controlar las puertas.

Las soluciones en tinel asi como 1a profundidad de éstos dependen del subsuelo. Tuneles menos profundos traen ventajas de
acercar los andenes a l1a calle. los tiineles mas profundos son independientes de la trama de las calles pero necesita evitar
pasar por los pilotes de los grandes edificios. Estos ultimos requieren escalinatas largas haciéndole perder tiempo al usuario,
en general la solucion en tinel aumenta 8 veces el costo, 1a solucion elevada los aumenta al triple.

Alternativas de Firanciamiento
! Utilizando el terreno sobre las estaciones para construir edificios se puede financiar el 10% del cosic.

2 - Logrando conectar las estaciones con desarrollos comerciales o de oficinas.

3 - Haciendo andadores comerciales muy cercanos a los accesos, tiendas bien disefiadas, integradas al disefio de la estacion,
son ttiles. hacen mas interesantes los recorridos v pueden dsjar buenas rentas para financiar mas transporte.
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10.10.2

10.10.2.1

10.10.3

—

-

Tren Ligero

Proviene del tranvia con un disefio mucho mas novedoso. En el pasado los tranvias fueron sacados de circulacion con la 1dea
de que estorbaban al trafico vehicular. Esta posicion es ahora inversa. En Europa la introduccion de calles libres de trafico
vehicular pero con tranvias, ha llevado a crear calles peatonales muy exitosas

Dos formas de acoplar este sistema se estan usando actualmente:

Logrando que recornidos en el centro de las ciudades a nivel de calle.
- Haciéndolo pasar por tuneles abajo del centro. y de la ciudad a nivel de calle en las vias perimetrales de la ciudad

En zonas suburbanas es muy importante la integracion del tren ligero a ia calle. Funcionan muy bien la correspondencia de
este sistema con el de autobuses, pudiéndose hacer transbordos programados por sistemas de computacion con plataformas
especiales para estos intercambios.

Tecnologia

Se componen de 2 a 3 vagones articulados pudiendo transportar a 250 pasajeros {50% sentados} vigjan a 70-80 knvh maximo,
20 kmv/h promedio.

Pueden girar a un radio de 25 metros. constan de rampas especiales para discapacitados.

El tren ligero tiene 1a ventaja de mejorar la imagen del transporte publico y de 1a ciudad misma Cuesta menos de 1a mitad del
metro cuando ambos van a nivel de calle y por lo mismo se puede construir una red mas ampha

Tren Ligero Avanzado

En Europa existe un nuevo sistema llamado vail.

Se trata de un tren automatizado que se mueve sobre llantas de hule a una velocidad promedio de 35 km/h. El cupo es 25 de
69 pasajeros sentados y 56 parados (15.000 pasajeros por hora en trenes de 2 vagones). En su seccion transversal es menor 2
metro por lo que el costo del tinel es menor. En las estaciones todo es antomatico con puertas de vidrio a lo largo del anden
(por segundad) que se abren al parejo con las de los trenes.

Este tren inicid en Lille, Francia en 1984 y su impacto aumento 22% el uso de transporte publico. En el primer tramo 7% era
en tunel y 25% elevado. En 1989 se le extendid 1a linea 10 kms. con 18 estaciones.

Existen aparte de los 3 mencionados. mas sisternas a base de vias como por ejemplo el monoriel de Sydney. Australia que se
inauguro en 1986, en Canada existe un sistema de trenes elevados totalmente automatizados. y er: Japon 1a empresa Kawasaks
desarrolld un sistema que conecta entre islas a base de trenes elevados.
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CAPITULO QUINTO EL METRO EN LA CIUDAD DE MEXICO

11.1

11.2

Antecedentes Generales

El incremento demografico v urbano que e} Distrito Federal ha venido registrando en los altimos afios provoco grandes cambios en
su estructura ya que en solo 25 afios evoluciono de un asentamiento de 3§ millones de habitantes en un area de 316 km* a 10
millones distnbuidos en un area urbana de 600 km?®.

La demanda de servicios urbanos crecia en igual forma y las redes de infraestructura se multiplicaron y ain asi son insuficientes
para satisfacer a la poblacion

El Distrito Federal llegara a los 16 millones da habitantes para el afio 2010. Esto implica la construccion de otra ciudad dal
tamarno de la actual que requernra de transporte, vivienda, equipamiento v servicios para satisfacer sus necesidades basicas.

La red del metro por si sola no puede resolver esta problematica, por ello 12 necesidad de combinar los diferentes medios de
transporte.

Evolucion del transporte en la ciudad de México.

Histonicamente los sistemas de transporte han representado un importante papel en la magnitud y las caracteristicas del
crecimiento de la ciudad de México

En 1521 los esparioles quedaron impresionados con el sistema de barcas y canoas, que resolvid los problemas de la ciudad v de los
poblados aledarnos asentados en terrenos formados por chinampas. De hecho 1a comunicacion entre Tenochtitlan y Tlateloico con
las poblaciones de Azcapotzalco, Tlacopan, Culhuacan, Chalco, Xochimilco y Coyoacan. se efectuaba forzosamente por agua. Sin
embargo en tierra firme, se contaba con una traza definida de calles que orientaron el crecimiento de la ciudad.

La conquista y la ganancia de tierra a las aguas, produjo un cambio en los modos de transportacion, surgieron nuevas vias de
comunicacion terrestre como el uso de carrozas y carretadas de traccion animal. No obstante. se conservaron las caracteristicas
principales de la traza original. En el siglo XVIII quedaron construidas las primeras calles empedradas y en el siglo XIX se
inaugurd el primer tramo de ferrocarril entre la villa y el "Centro” de la ciudad. asimismo. se construyeron la Maestranza de
Talleres y las estaciones colonia y Buena Vista.

En los albores del presente siglo el transporte urbano adquirié una nueva imagen con la aparicion de los tranvias eléctricos Este se
convirtio en el principal sistema de transporte

Entre 1916 y 1918 aparecieron los autobuses, como vehiculos para 10 personas sin ruta fija. En 1922 se agrupo el servicio en 29
lineas y 1457 autobuses. Para 1945 se contaba con 7800.
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.3

11.3.1

11.3.3

Actualmente es operado por el DDF. a través de la empresa autotransportes urbanos de pasajeros ruta 100, En los anos 20
aparecio el taxi, sin ruta fija del cual surge el pesero. de ruta fija.

El primer automdvil particular aparecié en 1898. En 1925 eran va 15.000 unidades: actualmente son 5.1 miliones de vehiculos

Al crecimiento anterior se debio la ampliacion de red vial, el anillo periférico, el circuito interior. los viaductos Miguel Aleman y
Tlalpan. Rio San Joaquin y Aquiles Serdan. entre otras arterias importantes En 1978 se hizo la construccion de los ejes viales.

Ei metro hizo su aparicion en los 60's. ¥ con ello se impianto la columna vertebral del transporte colectivo. con una aceptacidén
generalizada de 1a poblacidén.

Fue tal la preferencia del publico que de 248,000 pasajeros al dia en 1969. paso a 835,000 en 1970 y entre 1970 v 1980 aumento a
un ritmo sostenide del 12% anual actualmente se trasladan aproximadamente 10'000.000 pasajeros al dia

Programa Masestro del Metro de ia Ciudad de Mex
Horizonte 2040

La construccion de escenarios futuros tiene su fundamento en los signientes parametros.

Factibilidad Técnica

Aqui se toma en cuenta las interferencias con redes urbanas de drenaje. agua potable. teléforos. energia eléctrica, ductos de
Pemex. vias de ferrocarril, transporte eléctrico y obras viales

Condicionantes de Planeaciéon Urbana
Definidas por las dependencias oficiales y por el programa de desarrollo urbano del Distrito Federal.

Investigacién de Campo con el Area de Influencia

Se obtiene informacion en detalle sobre las caracteristicas urbanas actuales y predommantes tales como secciones
transversales, probables afectaciones. zonas histéricas-monumentales y areas verdes entre otras.
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11.3.4

11.3.6

11.3.7

11.3.8

11.3.9

Red de Transporte de Superficie

Obtener el inventario ¥ las caracteristicas de los servicios de transporie de superficie en el area de influencia de las lineas del
metro.

Analisis Tiempo/Traslado

Se comparan los reportes de uso de los diferentes medios de transporte con relacion al metro para analizar los caostos a que
representaria atender la demanda de nuevos usuarios en otros medios de transporte con relacion al metro

Etapas de Ampliacidon

Se definen las etapas de construccidn con relacion a los horizontes de planeacion seleccionados.

Metas y Equipamiento

En funcion de las etapas de ampliacion se planean ias metas a cumplir en términos de instalaciones fijas y material rodante que se
requerira para satisfacer la demanda

Tipologia de Lineas

Se precisa el tipo de estructura para cada una de las lineas en la red en funcion de las condicionantes urbanas por las que cruzan.

Instrumentacion

Se establecen los requerimientos fisicos y operativos para prever la implantacién de lineas de la futura red del metro, 251 como de
sus instalaciones fijas complementarias. Esto en términos de restricciones de alineamientos, usos, destinos y reservas del sueio
urbano; asi como para propiciar la coordinacion de las obras de infraestructura urbana.
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De estas consideraciones asi como de estudios mas especificos de las zonas de cobertura. estudios de prefactibihdad fisica, analisis
de la oferta y la demanda se deriva el programa maestro del Metro en donde se visualiza la construccien de las futuras
ampliaciones asi como las nuevas lineas del metro.

En este programa se encuentra definido un horizonte para el afio 2010 dentro del cual estan consideradas 15 lineas incluvendo las
existentes, con una longitud totat de 315.34 kms.

En este horizonte planteado se encuentra especificamente nuestra zona de analisis, en donde esta planteada la construccion dz la
terminal de 1a linea 13 del metro con sentido poniente-oriente.

11.4 LaLinea 13 en la Zona Mixcoac-Sur-Poniente
La futura linea 13 se localiza al Sur de 1a ciudad de México iniciando su recorrido en el terreno denominado "Tolteca” ubicado en
el cruce de Av. San Antonio Eje vial 5 Sur, Av. Santa Lucia y Anillo Periférico. que alojara a la estacion terminal, el intercambio
de medios y el depdsito, continua hacia el oriente por el eje vial 5 sur, Marcelino Buendia hasta canal de Tezontle. donde se
encuentra el terreno denominado "Ejército Constitucionalista” que alojara a la estacion terminal, el intercambio de medios v
comparte con la linea 8 el Taller de pequefia y gran révision, Ia estacion terminal, el intercambio de medios y el depostto.
La longitud total de la linea sera de 17.62 km y contara con 15 estaciones, siete de paso, seis de transbordo y dos terminales, la
capacidad esperada es de 680 mil pasajeros al dia.

11.4.1 Generalidades de Ia Linea 13

i1.4.1.1 Anilisis de secciones transversales y divisiéon de la linea en tramos homogéneos.

En toda ia trayectoria de 1a linea se cuenta con una seccion variable de 12 2 40 mts.
11.4.1.2 Anslisis de Pendientes

El terreno natural presenta una pendiente promedio del 2% desde el predio denominado Tolteca hasta el cruce con Av
Coyoacan por ser zona de lomas y desde esta ultima avenida hasta el terreno Ejército Constitucionalista se encuentra una
pendiente promedio del 1%.
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11.4.1.3

11.4.1.4

11.4.1.5
11.4.1.5.1

11.4.1.5.2

11.4.1.53

114.1.54

Interferencias con obras viales actuales y futuras.

A lo largo del recorrido de esta linea se encuentran las siguientes interferencias viales que se caracterizan por Su gran
influencia vehicular: Anillo Periférico, Av. Revolucion, Av. Patriotismo, Av. Insurgentes. Av. Col del Valle. Av Coyoacan.
Av. Gabriel Mancera, Av. Cuauhtémoc. Av. Universidad. Eje Central. Calzada de Tlalpan. Plutarco Elias Calles, Eduardo

Molina, Calzada de la Viga. Francisco del Paso. Rio Churubusco, Javier Rojo Gomez. Oriente-Calle 19 v Canal de San Juan,
futuro Anillo Periférico

Anilisis Estratigafrico

El trazo de la linea se ubica en la denominada "zona de lago™ en un 69%, en "zona de transicion” en un 17° v en "zona de
fomas” en un [4%

Interferencias con instalaciones municipales

Drenaje

Se localizan a lo largo del trazo de !a linea 37 colectores importantes con diametros de .60 a 3 20m. destacando ademas el
interceptor poniente en la zona de periférico con un diametro de 4. 00m

Agua Potable
Existen 3 tubos de AP con diametro de 207, [ de 36", 1 de 36" v 5 de 30"

Energia Eléctrica

Se encuentra un cable de 230 kv. entre eje vial 5 Sur v Av. Revolucidn, otro de 85 kv entre Av. Eugenia v Av. Division
del Norte de 230 kv. entre Isabel la Catdlica y Av. Ramos Millan. de 85 kv. entre Av. Eduardo Molina y Plava Villa del
Mar de 230 Kv. en Rio Churubusco.

Gas
Se identifica un ducto de 8" DN en Rio Churubusco.
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11.4.1.55

i1.4.2

Interferencias con lineas de metro

Linea 7 correspondencia estacion San Antonio

Linea 3 correspondencia estacion Eugenia

Linea 2 correspcndencia estacion Nativitas

Linea 15 correspondencia estacion Plaza México (estacion futura)
Linea 4 correspondencia estacion Apatlaco (estacion futura)

Linea 13 correspondencia estacion Atlazolpa (estacion futura)

Analisis del Contexto Urbano

E1 trazo de la linea cruza por dos zonas con caracteristicas urbanas especiales ya que estan propuestas como zonas historicas,
una entre Calzada de Ia Viga y Eduardo Molina en 1a Colonia Reforma Iztaccihuatl v 1a otra entre calle Palenque y Pestalozz:
en 1a Colonia del Valle.

A lc largo del recorrido de esta linea se tiene una congruencia del 73% con corredor urbano

Definicion de Estructuras Factibles por Trameo

Tramo sobre Avenida San Antonio del predio denominado "Tolteca™ al cruce con
Anillo Periférico Poniente.

Se propone una solucion en tunel debido a 1a pendiente del terreno natural, Ia nave de depdsito sera superficial
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11.4.2.1.2 7ramo de Anillo Periférico Poniente a Anillo Periférico Oriente.

Se propone 12 solucion subterranea para salir superficial en la estacion terminal Tezontle. E] deposito se mantiene
superficial.

Existen cruces importantes con otras lineas de metro donde es necesario considerar 1a depresion de esta linea como es ¢l
caso de 1a linea 3 y la futura ampliacion de 1a linea 4.
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CAPITULO SEXTO PROYECTQ DE LA TERMINAL DE TRANSPORTE COLECTIVO “TOLTECA™

12.1 Introduccion al Proyecto

La investigacién urbana realizada en la primera parte de 1a tesis nos da una idea del crecimiento que tendra la Delegacion Alvaro
Qbregon v en particular 1a zona Mixcoac-Sur- Poniente, objeto de este estudio.

En la 2a. parte de 1a tesis he mencionado la intima relacién que llevan el transporte v 1a ctudad, asi come las diversas altarnativas
que a este respecto se estan realizando en diversos paises del mundo

Otro punto que se menciono es la diversidad de formas de transporte que el hombre ha creado v como se estan acoplando estos
medios al crecimiento y a 1a evolucion de las sociedades humanas en las diferentes agrupaciones liamense ciudades. metropolis.
pueblos, etc.

Dentro de las necesidades que el estudio de reordenacion urbana ha sefialado como deficientes en 1a zona Mixcoac-Sur-Ponients se
encuentra la del transporte publico.

Ya vimos en el capitulo anterior la propuesta de las autoridades del Departamento del Distrito Federal, a través de su Coordinacion
General de Transporte y del Plan Maestro del Metro. realizado por elios mismos. 1a propuesta de construir 1a linea 13 del metro en
un futuro cercano a esta zona.

Particularmente el proyecto que voy a desarrollar en ia tesis es el de 1a terminal de destino de dicha linea

Este proyecto incluye ademas el edificio que aloja 1a estacion misma una nave de depdsito. una zona d2 intercambio d2 medios de
transporte, una zona comercial, estacionamientos ¥ paraderos para los autcbuses de la ruta 100, peseros. taxis y automoviles,
ademas de una serie de areas verdes integradas al conjunto.

Cabe mencionar que aparte de tratar de resolver los problemas anteriores. se esta haciendo un planteamiento de mejorar la imagen
urbana de las calles que delimitan el terreno cediéndole a la ciudad area del mismo predio para incluir camelionss y banquetas
£enerosas.
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412.2 Analisis del Terreno

El predio denominado "Tolteca” se encuentra delimitado al norte por Avenida Rio Becerra, al Sur por Avenida Santa Lucia. al
Oriente por el Ferrocarril de Cuernavaca y Avenida Santa Lucia y al Poniente por el Panteon Guadalupe.

Dicho predio se encuentra en la Delegacion Alvaro Obregon casi a la altura del cruce entre Anillo Periférico y Eje 5 Sur Avenida
San Antonio.

Su superficie es de 102,657 m? y actualmente aloja un depdsito para autobuses de 1a Ruta 100.
Las vitalidades que lo delimitan asi como la infraestructura de drenaje y los usos del suelo a su alradedor se encuentran sefialados
en el plano de localizacion.

En general el terreno puede considerarse como plane ya que la pendiente promedio que tizne es dal 2% hacia su colindancia
oriente.

El contexto a su alrededor es variado va que del lado norte se encuentra conformada una zona industrial, por el lado Sur el uso es
mixto. predominando el habitacional. al Oriente también es mixto y al Poniente se encuentra el Pantedn Guadalupe.

Las construcciones existentes consisten en estructuras metalicas que alojan unos pequefios talleres para los autobuses y la barda
que delimiia el terreno.
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En virtud de que sera un centro de desplazamiento masivo cuenta con valor urbano muy importante. por lo tanto se pretendera
ennquecer el entorno de 1a zona.

Se tratara de integrar a este proyecto un programa muy complejo que aparece en todos los centros de este tipo. que es el comercio
Este proyecto debera cumplir con 1a normatividad existente en sus 2 sentidos funcionales y ambientales.

Se tratara que sea un proyecto ejemplar de imagen urbana con propuestas disefiadas que respondan a nuestras nacesidades como
usuarios y habitantes de esta ciudad.

Los accesos mobiliario urbano, asi como el inmueble mismo, seran atractivos y se disefiaran para que alberguen el programa de
transporte y ei programa de comercio.

Las circulaciones deberan. incluiran los remates visuales intercalados que motiven e induzcan al peaton a recorrerlas y se cuidara
que las circulaciones peraltadas y escaleras ho sean agresivas e interminables. en este punto se pondra especial cuidado en las
necesidades de la senectud y los discapacitados.

Debera contar el programa con lo necesario para dar servicio a Ias necesidades de los usuarios que hacen uso del servicio, asi como
las de lcs usuarios que lo hacen posible.

Se pretende que el proyecto dialogue con 1a luz natural para que el usuano no pierda la nocion del tiempo

Este centro tratara de ser un ejemplo de integracion con su medio ambiente, creando espacios abiertos a la naturaleza (espacios que
sean apoyo a los programas ecologicos supervivencia de la ciudad).

Se usara la tecnologia acorde al pais para su construccion.

Las diversas partes del programa tendran cada una su lugar especifico.

Se tratara que la arquitectura producto de todo io anterior vaya con nuestro tiempo y proponga nuevas soluciones que satisfag _n las
necesidades visuales. de escala, espacios. de usoc. de recorrido de los usuarios v que avuden a resolver el gran problema que
constituye el transporte en las ciudades.
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CAPITULO SEXTO PROYECTO DE LA TERMINAL DE TRANSPORTE COLECTIVO "TOLTECA™
a.- Generalidades

Como su nombre lo indica la estacion se define como el lugar de parada del tren para el ascenso y descenso de los
pasajeros. Los pasajeros entran v salen del sistema de Metro a traves de las estaciones en calidad de usuarios

Es usado también como transferencia a otros medios de transporte, comunicandose unos con otros a traves de pasarelas v
plazas. etc. El cadenamiento de los diferentes sistemas de transporte se da en un sentido y en otro. hasta que el usuano
Hega a su destino.

Un elemento importante en la estacion es el tren en su aspecto espacial, dimensiones, longitud, altura. cupo de pasajeros.
frecuencia de paso, el tiempo de permanencia en las estaciones. velocidad de Ilegada y salida, etcétera

Otros es el personal de operacion. que hace funcionar todo el sisterna administrativo y mecanico proporcionando luz,
ventilacion. comodidad ambienta. informacion y seguridad.

Del usuario se derivaran los problemas de movimiento y encauzamiento de grandes masas. las cuales habra que calcular,
para ver si los espacios que se proponen son suficientes o no. También se generaran los problemas de la division de flujos
de usuarios en una direccion v en la otra. considerandose no interferir con el funcionamiento del personal de servicios.

Del tren se definiran las dimensiones de los andenes. las pasarelas para cambio de vias, los vehiculos de espera v el
volumen general de la estacion. Estas dimensiones también estan en funcion de los requerimientos electromecanicos que
representan las subestaciones. locales técnicos y cuartos de tableros, espacios para la ventilacion mayor, escaleras
mecanicas, torniquetes, taquiilas, oficinas de empleados. abastecimiento de agua v servicios samitarios, control e
informacion.

b - Clasificacion de la Estacion

Por su funcionamiento en la red del metro. se ha definido la estacion de estudio como terminal de destino.

Por su nivel de via 12 solucién de la estacion de tipo superficial, lo que permite una gran variedad de soluciones
arquitectonicas a estos andenes superficiales

¢ - Aspectos Urbanos

Las estaciones quedan intimamente relacionadas con 1a urbe a través de sus accesos y salidas ya que crean enormes
influencias viales en las areas de transferencia que se generan.
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12.4.1

12.4.1.1

12.4.1.2

Existen aspectos urbanos relacionados en su lotalidad con la linea en lo referente a las estaciones. ios cuales son
estudiados en otras normas relacionadas con el plano rector, ¢l plan de vialidad y transporte y el plan rector del Metro en
io particular y que ameritan un estudio de transporte dentro de 1a urbe.

Por otra parte, va dentro de la ubicacion de una estacion se presentaran problemas: cruces viales, estaciones temporales
de autobuses, taxis y otros vehiculos de transporte, paraderos de automoviles particulares o estacionamtentos permanentes
de éstos y los movimientos peatonales que implica esta area de transferencia en donde existiran tres tipos de trafico: el
puramente vehicular, el vehicular-peatonal y el puramente peatonal.

Otro grupo de problemnas que presenta la estacion estara relacionado con el uso del suelo en las proximidades de una
estacion: el hecho de que una estacion de Metro esté proxima a una estacion de autobuses foraneos o a un asropuerto
puede acarrear grandes problemas. La cercania con lug res de grandes aglomeraciones. mercados. centros comerciales,
estadios, etc. también tendra gran influencia en el proyecto de 1a obra urbana exterior.

Espacios Externos

Accesos

Siendo éstos la transicion entre 1a via piblica y 1a estacién propiamente dicha. los accesos desempenan un papel muy
importante, va que de etlos depende en mucho la eficiencia en el funcionamiento de Ia estacion.

Todas las estaciones deberan contar con puertas de seguridad a base de celosias metalicas.

Los accesos a las estaciones se disefiaran procurando obtener siempre la seguridad y dimensiones necesarias para ¢l
rapido desalojo de la misma en un tiempo no mayor de 3 minutos. Estos accesos podran ser cuatro, dos por cada lado
del vestibulo, destinandose dos para entrada y dos para salida, con anchos no menores de 2.50 m libres (véanse también
los articulos correspondientes del RCDF)

Pasos Peatonales

Se deberan proporcionar al peaton pasos para el cruce de vialidades importantes a través de la estacidn sin pago de
boleto; éstos podran ser subterraneos o elevados. En el caso de los elevados se deberan proteger tanio las escaleras,
como sus columnas con deflectores con una altura adecuada, contra posibles impactos vehiculares.
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12.4.2

12.4.2.1

12.4.2.1.1

Espacios Internos

Se les denomina asi a los espacios propios de la estacion: estos espacios variaran en forma. iluminacion y sensacion
psicologica de acuerdo al tipo de construccion elegido. Podra haber incluso, estaciones a la intemperie en donde no
exista clara delimitacion entre espacio externo e interno. aqui nos referimos a los espacios pertenecientes al ambito de
la estacion.

Dentro de los espacios internos conviene diferenciar dos zonas: una propiamente de los usuarios, como escaleras de
acceso, vestibulos. pasarelas v andenes y otra. 1a del personal de 1a estacion como la de servicios administrativos y de
operacion.

Dentro de 12 primera zona, 1a del usuario, se tendran dos subzonas divididas por 1a linea de torniquetes, una antes de
cruzarlos denominada externa o libre v 1a otra después de cruzarlos, interna o controlada.

Vestibulos y dreas de espera

Los vestibulos representan una de las dreas mas importantes de las estaciones y tendran que satisfacer todas las
funciones que ahi se desarrollen, contando con el espacio suficiente {tanto en superficie como en volumen).

Tendran que ser compatibies con los diferentes servicios que alli s¢ prestan.

Para el disefio de los vestibulos se debera tomar en cuenta un sin numero de factores como son: el tipo de estacion, l2
ubicacion. el tipo de sistema constructivo, el concepio formal y los servicios que se brinden 2l usuario.

Atendiendo a las necesidades de funcionamiento se pueden considerar dos tipos de vestibulos: exteriores e interiores.

Exteriores

Son aquéllos que se encuentran en la subzona externa de usuarios, cuya funcion es la de recibir, encauzar y controlar a
jos usuarios antes de su ingreso al sistema.

En estos vestibulos se ofrecerdn al usuario servicios de venta de boletos, casetas de teléfonos, informacion de
itinerarios. etc.. en resumen, una serie de servicios propios adecuados a la iniciacion de un viaje.

Se disefiaran estos vestibulos para evitar conflictos entre los servicios y las circulaciones. por ejemplo en horas de
maxima demanda se pueden presentar grandes colas en 1a venta de boletos.

St el vestibule funciona tanto para ingreso como para salida, se estudiaran los flujos contrarios para lograr maximz
fluidez. diferenciando los de entrada de los de salida. dividiéndose. st asi se quiere, 1as funciones.
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12.4.2.1.2

12.4.2.2

interiores

Son vestibulos destinados basicamente a encauzar y distribuir a los usuanos en la zona interior

Su disefio respondera al logro de un movimiento comodo, agil, rapido y sin conflictos entre los diferentes flujos.

Estos vestibulos pueden ser una prolongacion del vestibulo exterior separade por las barreras de torniguetes o bien un
descanso ampliado de alguna circulacion vertical o algin espacio anexo a los andenes, antes de tomar las escaleras.

Circulaciones Verticales

Se deberan resolver en dos formas: escaleras convencionales y mecanicas. Para determunar cl tipo conveniente, se parta
del principio de servicio (comodidad y seguridad) al usuario. Por gjemplo, la utilizacion de escaleras mecanicas para
desniveles mayores de 6.50 metros.

Pasajes o Circulaciones de Intercomunicacién Interior

El movimiento correcto de usuarios es esenciai para el buen funcionamiento de cualquier estacion. Para resolver las
circulaciones entre andenes, de los vestibulos hacia los accesos o a las salidas, de una estacion a su correspondencia.
etc., se deberan disefiar pasarelas de intercomunicacion en combinacion con circulaciones verticales (excluyendo
rampas, se contara con escaleras convencionales y eléctricas) Esto se resolvera en la mayoria de los casos para atacar
1a diferencia de niveles que existe entre los diversos espacios.

Para deternunar sus dimensiones se tomaran en cuenta diversos factores: seccion transversal acorde con la cantidad de
usuarios prevista v la velocidad buscada: galibo vertical, segun los requerimientos de ventilacion; proporcion optima
congruente con el sisterna constructivo. ducterias para instalaciones diversas (agua, drenaje. cables de fuerza, cables de
control. sistemas de tierra. ductos para ventilacion, etc.) condiciones propias del terreno; y otras particularidades.

Primeros Auxilios

Con el fin de prestar al usuario ana rapida atencion de primeros auxilios en cualquier emergencia, se localizara un
lacal propio v con las caracteristicas necesarias para su funcionamiento.

Su localizacién, junto al local que ocupa el Jefe de Estacion. responde a que éste tiene preparacion para impartir los
primeros auxilios y vigilar estas actividades Por lo tanto, 1a ubicacidn ideal es 1a zona del vestibulo externo o libre.

Los locales de primeros auxilios de cada estacion estaran provistos de una mesa de concretc de 2.00 m x 0.70 m. y una
altura de 0.30 m. Contara con una puertade 1.20m de ancho para facilitar el acceso a la camiila.
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12.4.2.5

12.4.2.6

12.4.2.7.2

Andenes

En este espacio es donde se lleva a cabo el ascenso y descenso de pasajeros y se generan las diferentes circulaciones
para irse distribuyendo a lo largo del andén. o bien, para que tomen direccion y se dirjan a las salidas (ver
infraestructura).

Con el fin de lograr una distribucion uniforme de pasajeros a lo largo del convoy del Metro. se ha optado por localizar
los accesos y las salidas del andén en un sélo tercio del mismo.

Esto da 1a posibilidad de ir seleccionando uno diferente en cada estacion

En todas las estaciones se le dara al andsn 150.000m.

En las terminales definitivas para lograr el intervalo previsto entre las salidas de los trenes v alcanzar ia maxima
eficiencia y rapidez en las operaciones de ascenso de pasajeros. se deberan utilizar dos andenes y tres vias. siendo estos
de 8.00 m. de ancho para abordar v 8.00 m. para salida. En este caso, no hay duplicidad de funciones, pues mientras
que en un andén se distribuye la gente a lo largo del mismo. espera ei tren v lo aborda. en el otro. se desciende del tren
v se circula hacia las salidas sin interferencia alguna con el otro flujo.

Escaleras para cambio de anden
También llamadas pasarelas de intercomunicacion de andén, estas se encuentran siempre iocalizadas en la zona de
vestibulo interior. zona controlada.

Instalaciones para el funcionamiento de las estaciones

Sistemas Eléctricos

La alimentacion para el sistema de energia eléctrica de Ias estaciones, se hace a base de un tendido de cables de alta
tension de 23 KV, que viene por los tuneles de la propia via y alimenta un par de subestacicnes denominadas:
subestacion de alumbrado y fuerza Via-1 y Via-2, en donde este voltaje se transforma a baja tension (127 V y 220 V)
para su aprovechamiento en las estaciones y se distribuve ademas =l alumbrado asi como la fuerza para los motores de
las escaleras mecanicas. bombas de carcamos, cisternas y ventiladores.

Subestaciones (Eléctrica Via-1 y Via-2)

Para 1a fuerza v alumbrado se requeriran dos locales con dimensiones minimas de 6.00 m d= anchoy 12.000 m de
largo de 1a Via-1 v 6.00 m de anchoy 10.000 m de largo de 1a Via-2.

En cuanto al galibo vertical sera libre de 3.100 m y tendran dos puertas que abatiran hacia afuera de 3.00 m de ancho
por 3.00 m de alto
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124273

124.2.7.4

124275

12.4.2.7.6

Cuarto de Tableros

Estos cuartos alojan los tableros de distribucion que tienen la funcion de dar proteccion a los alimentadores principales
en baja tension: también se encuentran los elementos de proteccion de los circuitos derivados y los tableros de carga o
alumbrado

La ubicacion de estos cuartos dentro de la estacion es vanable y deberan contar con una superficie aproximada de 20
m?, v con una puerna de ancho variable segun les requerimientos electromecanicos.

Generzlmente cuando las subestaciones estan ocalizadas en los extremos del andén, se deberan ubicar estos tltimos al
centro de ia estacion.

Sistemas Hidraulicos y Sanitarios

E! sistema hidraalico de agua potable surte de estg liquido a los locales de Pnimerces Auxilios. Cuartos dz Aseo. Banios ¥
Sanitarios. el sistema de drenaje o sanitario recolecta las aguas jabonosas. negras, pluviales ¥ producto de filtraciones.
conduciéndolas al drenaje municipal, ya sea por gravedad o con ayuda de equipo electromecanico.

Cisterna o Tinacos

Su funcidn es la de almacenar el agua potable con la que se alimentaran los muebles de los locales antes mencionados.
Su uso es indispensable para todo tipo de estacién. La cantidad de tinacos o 1a capacidad de la cisterna variara en
funcion directa del nimero de locales y muebles a los que dara servicio.

Sistemas Electrénicos de Control

En esta seccion se mencionaran aquellos sistemas que requieren un espacio dentro del proyecto arquitectonico de
estaciones como son el Local Técnico vy el local para Jefe de Estacion. el Tablero de Control Optico v los Equipos
Periféricos de Telefonia ¢ Véase el capitulo correspondiente en la Parte 2.02 "Obra electromecanica™).

Local Técnico

Er todas 1as estaciones se raquerira un local para alojar los armarios de los sistemas de control (sefializacion, pilotaje
automatico. mando centralizado, telefonia. alarmas. sonido. etc.) y en el caso de las terminales definitivas se podréd
proporcionar un local anexo en donde se alojen por separado los gabinetes para telefonia y mando centralizado.

De acuerdo a la funcion que desempefia cada estacion en una linea y a la asignacion de armarios vigente, las
dimansiones minimas en planta requeridas para estos locales son las sigutente
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12.4.2.7.8

12.4.2.7.2

Clasificacion Dimension. en m.
Terminal 3 vias. = andenes y nave de deposito 6 00x 40.00 *

* Este local podra ser dividido en dos uno de 6.00 x 30 00 m para Sdializacicn v Pilotaje Auntomatico v aro de 6.00 x BOO m para Telefonia v Mando
Centralizado.

Su altura libre interior sera de 3.00 m. mas el espacio que requieran otras instalaciones o elementos estructurales.

Las puertas deberan unificarse en tamafio con las de las subestaciones (3.00 x 3.00 m, dos hojas) aunque en iocs casos
que asi lo requieran podran reducirse hasta 2.00 x 2.50 m de altura.

La ventilacion sera de tipo mecanica, presion positiva; con este proposito se dejaran rejillas de ventilacion sin filtro en
las puertas. El area de ventilacion requenida sera establecida por el Departamento de instalaciones Electromecanicas en
cada ¢aso.

Los muros y techos de estos locales deberan ser de concreto teniendo un recubrimiento de pintura fabricada a base de
resinas vinilicas y el piso debera ser de cemento pulido con un sellador que evite el desprendimiento de polvo, sin
pendientes ni desniveles, a fin de evitar problemas en Ia instalacion de los equipos.

Local para Jefe de Estacion

Este local cumplira dos funciones primordiales: 1a primera, proporcionar un lugar de trabajo estratégicamente ubicado
para el Jefe de Estacidn vy, en segundo lugar para alojar el equipo de mando y control de los equipos basico de
operacion de la estacion. Las dimensiones minimas de este local seran de 2.85 x 2.50x 2.25 m de alto.

Se ubicara en el vestibulo principal. permitiendo una visibilidad directa hacia la bateria de torniquetes. Sera una buena
medida localizar este local en el nucleo de servicios, permitiendo siempre que el local para primeros auxilios quede
continuo. En los casos que sea posible se proporcionara ituminacion y ventilacion natural.

Local para el puesto de maniobras locales

En este local, ubicado en todas las estaciones terminales, se lleva a cabo el mando y control de las maniobras de cambic
da vias en los trenes a través del Tablero de Control Optico (TCO), asi como el despacho de trenes y el control de
cambios de sus conductores.

Se localiza en la cabecera de! andén de salidaa la linea, ¥ 72 cm por encima de éste. Se buscara la maxima visibilidad
en todas direcciones. proporcionando al menos una ventana hacia los andenes y otrade 1.00 x 1.00 m hacia el local de
descanso de conductores.
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12.4.3

12.4.3.1

12.4.3.2

El acceso al local sera directamente desde el anden. con una pequefia escalera interior de 1 10 m de ancho y con cuatro
peraltes. La puerta sera de 1.10 x 2.50 m con abatimiento hacia el interior. Las dimensiones de este local se
detarminaran individualmente en cada caso (siendo aproximadamente 12 m?), en funcion de la cantidad ¥ tipo de
equipo a utihizar, del personal que permanecera en el local. y de las caracteristicas de la linea y su funcién como
terminal. En estaciones superficiales, el local det TCO tendra aislamiento acustico suficiente para evitar que el fuerte
ruido proveniente del exterior interfiera con las comunicaciones en este local.

SERVICIOS

Taquillas

En este local se efectua principalmente la venia de boletos v se ejerce un control visual de los vestibulos o pasareias en
donde ellas se encuentran. Adicionalmente, la taquilla principal da apovo al Jefe de Estacion, ya que cuenia con un
Modulo de Telecomunicaciones equipado con telefonia, alarmas (ruptores. teléfonos de andén y una repetidora det tablero
de alarmas de su mismo local) y voceo general en toda 1a estacion.

Se ubicaran preferentemente en los vestibulos (exteriores) de manera tal que 1as lineas de personas formadas para comprar
boletos. no obstaculicen el libre transito de los demas usuarios, por otra parte, se buscard 1a maxima visibilidad hacia la
linea de torniquetes. En las estaciones terminales se tendran taquillas auxiliares fuera de los vestibulos para evitar que la
compra de boletos impida el funcionamiento de dichos vestibulos.

El numero de taquillas requerido dependera de cada proyecto en particular. debiéndosa considerar 2l menos una por cada
vestibulo de acceso. La mas cercana al local del Jefe de Estacion sera la taquilla principal. El nimero de taguilias por
acceso se determinara en funcion de 1a demanda que tenga cada acceso.

Para satisfacer 1as necesidades de funcionamiento de estos locales se han tipificado sus dimensionas 3.50 x 250 x 230 m
(claros Libres)

Linea de Torniquetes

Es el limite entre los vestibulos interior v exterior, siendo el lugar donde se controlan las entradas y salidas de usuarios al
sistema del Metro. Esta integrada por torniquetes, diapasones vy puerta de cortesia, requiriendo un ancho mimmo de
vestibulo para su colocacion de 10.00 m, pero si la estacidn tuviera dos o mas vestibulos para acceso. estos podrian
reducirse a 7.00 metros.

Para 1a distribucidn de los torniquetes en su linea, se conservara una modulacion de 78 cm, colocandolos por grupos de
acuerdo a su funcién v en la ubicacion requerida por el diagrama de funcionamiento de cada estacion.

El numero de torniquetes de entrada v de salida depende directamente de ia afluencia de cada estacion.
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12.4.3.4

i2.4.3.5

12.4.3.6

12.4.3.7

12.4.3.8

Sanitarios para empleados

Se prestara este servicio en todas las estaciones v sera para el personal que iabore tanto en la propia estacion. como en
linea. Por tal motivo sera conveniente agrupar en un nucleo de servicios los sanitarios, sus locales complementarios
(carcamos. cisternas. extraccion de aire, etc.) v los locales donde labore personal.

Cuaartos de Aseo

Para el aseo general de las estaciones, se contara con iocales que faciliten esta labor, en los que se tenga una tarja y un
vertedero, y donde se puedan guardar los articulos y utensilios de limpieza necesarios. Se requeriran tres locaies como
minimo por estacion, de unos 9 m* cada uno Deos se ubicaran en los andenes (preferentemente en ias cabeceras y en los
extremos opuestos) v el tercero se localizara en el nucleo de servicios.

Zona para Conducteres y Conductoras

Por funcionamiento operativo, los conductores(as) solo pueden abandonar el tren al tlegar a las estaciones terminales En
estas se deberan prever espacios destinados para actividades de este personal.

Descanso de conductores ¥ conductoras
Las funciones que deberan satisfacer estos locales. seran las de dar comodidad en el descanso, asi como Ia oportunidad de
asearse mientras lega el turno de su recorrido por la linea.

Vestidores para conductores y conductoras

La funcion que deberan cumplir sera la de dar servicio de aseo y cambio de ropa, antes y después de la jornada diaria. El
personal permanente y eventual (masculino o femenino) variara en numero de acuerdo a la imponancia de 1a terminal: a
ubicacion de este local debera estar en el mismo nucleo del descanso de conductores y junto al TCO.

Sanitarios para conductores y conductoras

Estos sanitarios daran servicio exclusivamente a conductores(as). mientras esperan su turno del recorrido. La ubicacién de
estos servicios sera unicamente en las estaciones terminales en el nivel andén, junto al micleo de descanso de conductores v
al TCO: en estos sanitarios se debera prever que el acceso al de hombres y al de mujeres sea independiente.
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12.4.3.81 ESPACIOS ANEXOS
Generalidades

Existen una serie de locales y espacios derivados de la administracion y el mantenimiento del Metro los cuales se podran o no incluir en
1as estaciones, pudiendo ir en cualquier otro punto de la red o incluso fuera de ella, motivo por el cual se les denomina espacios anexos.
cos locales de permanencias son los locales o recintos donde se deberan encontrar las areas administrativas locales, de las siguientes
gerencias:

12.4.3.9 Estaciones y transportes
12.4.3.10 Financiera

12.4.3.11 Juridica y de Vigilancia
12.4.3.12 Recursos Flumanos
12.4.3.13 Obras

12.4.3.9 Estaciones v Transportes
124391 Local de Limpieza diurna v nocturna de trenes (permanencia)

Actividad: Esta permanencia debera ser para personal del contratista de limpieza.

Se requiere unc por terminal a nivel andén.

Debera contar con instalacion hidraulica y sanitaria para cinco Ilaves de agua y pileta para limpieza de trapeadores.
‘Una bodega diurna y nocturna para utensilios.

LLugar para guardar la ropa de trabajo de 30 personas.

Area recomendable 20.00 m?
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12.4.3.9.2 Subjefatura de Linea
Actividad: En ella se auxilia a la Jefatura para el manejo del personal de transpories de linea. Se debera ubicar en la terminal de
destino.
Superficies:
Subjefe de seccion 9.00 m*
Una recepcionista 9.00 m*
Consultores técnicos (4 personas) 900 m?
Area de juntas o capacitacién 20.00 m*

1 persona para control de limpieza de trenes
1 persona para lista de asistencia

1 supervisor de instalaciones o trenes 100m?
1 bodega para uniformes del personal de transportes 15.00 m*
I bodega papeleria 400 m?
Servicio sanitario 830 m?

Area de estacionamiento para vehiculos, que dependera
del namero de trenes

TOTAL 7830m?

78.30 ~ 5%, circulacion= 90.04 m?

124393 Gerencia de Juridica y Vigilancia

Comandancia PBI. Esta area es 1a supervisora de la anterior cumpliendo con las mismas funciones.

Se requerira un local de 16.00 m* para alojar un escritorio y 10 lockers dobles, el cual se ubicara en cualquier nivel y habra
eventualmente 40 personas permanentes.

Su localizacion en la linea debera ser en las terminales y en las estaciones de transbordo; en el caso de la terminal se ubicara junic a
talleres.
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124395, Vigjlancia
Esta area debera estar formada por un civil que se encargd de mantener el orden 2n todas las estaciones. consid de 40 personas
eventuales y Cinco permanentes Se requerira de un local de 30.00 m* donde haya dos ascritorios y una zona de lockers, asi como una

oficina para el comandante de 2.35 m X 570 m. este local se ubicara en el nivel vestibulo. Su ubicacion en la linea debera ser una por
cada terminal.

12.4.4 NAVE DE DEPOSITO
Definicion
Es 1a construccion en Jonde sc estacionaran 10s trenes cuando se encuentren fuera de servicio y en espera de ser enviados nugvamenie
a la linea; esto puede ser al iniciar el servicio pot |as mafianas o en 1as horas de maxima demanda cuando se requiere de un mayor
numero de trenes.
Ubicacion
Estas naves se localizaran en los extremos de las lineas. ya sea formando parte de los conjuntos de 1alleres o aisladas.
Cavacidad
El Area principal de las naves de depdsito esta condicionada por el ntmero de trenes que 1enga an servicic la linea. este namero se
puede determinar con 12 relacion.
Operacion
£1 acceso v la salida de 10s trenes se efectuard mediante una extension de vias que penetraran en la nave, estas vias que deberan ser
capases de alojar uno O dos trenes en cada una de ellas, por lo cual las longjtudes minimas seran de 173 mYy 336 m respectivamente.
Ademas de 1as zonas de trenes. deben existit circulaciones para empleados y par2 vehiculos de emergencia (bomberas), ya qué otra de
las funciones de estas naves es 1a de verificar diariamente ol estado general de los trenes antes de partir.
Asi mismo, en estas naves se dara el servicio de aseo profundo mismo que proporcionara el personal de limpieza diariamente durante
ias horas de 1epos® del tren.
Galibos
El galibo vertical libre requerido pot los trenes en esta nave, debera Ser de 4 m, mismo que cera medido a partir del nivel de 12
rasante. El galibo horizontal minimo requerido por 1os trenes en la parte superior del mismo. sera de 1.55 m de distancia 3 partir
del gje de laviay par2 ambos lados.
Caracteristicas de 12 Construccion
Debera ser una nave de tipo industnial en 1a cual sus fachadas laterales estaran construidas con material que se2 desmontable y que
tenga un alto porcentaje de recuperacion de 1al forma que pueda reutilizarse tantas veces como etapas de expansioin requiera la nave.
Dentro del proyecto de la nave. el proyectista debera tomar en cuenta of aspecto de 12 {luminacion natural.
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La ventilacion sera a base de persianas metalicas de tipo fijo y estaran en proporcion con el volumen de Ia nave. va que el aire debe
ser renovado constantemente.

Crecimiento

Las fachadas frontal y posterior de la nave, deberan modularse v tener preparaciones praviniendo su crecimiento. En ia fachada
frontal debera preverse sdlo el crecimiento lateral.

En cualquier tipo de expansion de ia nave de deposito, debera preverse que al efectuarse la obra. no interfiera esta con el
funcionamiento de las vias de servicio que en ese momento estén en operacion.

Andadores

Son circulaciones mediante las cuales diariamente seran verificados visualmente las llantas y equipos de los trenes antes de ser
puestos en servicio. Estos andadores seran utilizados también por el personal de limpieza. que es el encargado de efectuar el aseo
profundo de los trenes estacionados en la nave. Estaran dispuestos en sentido longitudinal a 1a nave y a ambos lados de los trenes Log
andadores tendran un ancho minimo de | m excepto en las zonas donde, debido a la interrupcion de la barra guia y a la curvatura
que toma ésta, se reduciran estas circulaciones a 85 centimetros. Existiran andadores limite en el perimetro. para circulacién del
personal en el sentido transversal. El nivel de los andadores sera de 15 cm. abajo del nivel de la rasante de la via. El acabado sera de
cemento escobillado o ravado transversalmente.

Pasos de Emergencia

Los pasos de emergencia son circulaciones vehiculares transversales a las vias para poder acceder con vehiculos de bomberes ¢
similares a través de las vias. Deberan estar ligados a ias vialidades circundantes de 1a nave en Ia zona central. a través de dos puerias
de 3.50 x 4.00 m (ancho x alto) y en 1a parte exterior donde se inicie esa vialidad. La anchura de los pasos sera de 5.060 m. Su nivel
sera el mismo que la rasante y estaran previstos de rampas con una pendiente maxima de 10%. El acabado de las rampas sera
estriado. El acabado de las rampas sera estriado. E! acabado de las zonas a nivel sera de concreto pulido con aditivo endurecedor no
metalico.

Cuartos de Aseo

Se proporcionaran cuartos de aseo para guardar los productos y los utensilios de limpieza en proporcion de un cuarto de 3 m* por cade
20 posiciones de estacionamiento de trenes. La localizacion de estos cuartos debera ser centralizada con objeto de acortar al maximo
los recorridos del personal de limpieza. En su interior los cuartos estaran provistos de una tarja de 40 x 40 cm. y entrepafios para
guardar los productos y utensilios de limpieza.

Caijas de Arena

Son elementos que serviran para contener cualquier impacto del tren en caso de que éste no pudiera frenar a tiempo dentro de ia
distancia de seguridad de paro Estas cajas deberan estar localizadas en los extremos de las vias y se alinearan con el pasiilo que se
encuenira al fondo de 1a nave. Las cajas de arena seran unos elementos de concreto cuadrados. abiertos por donde acometa el tren,
formados por murcs de concreto armado v rellenos de arena de mar contenida por sacos en el extremo abierto por donde estara ia via.
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12.4.5 Paraderos de Autobuses

A fin de lograr la adecuada transferencia de pasajeros entre el sistema Metro v el sistema de transporte de superficte como son
autobuses urbanos. suburbanos, trolebuses, taxis colectivos y vehiculos particulares, se hace necesana la presencia de paraderos v
estacionamientos en las estaciones del Metro. Atendiendo a la demanda v a la captacion de la estacion se determunara la
reestructuracion vial v su dimensionamiento.

Para lograr la maxima seguridad del usuvario y optimar el funcionamiento, se deberan proyectar pasarelas subterraneas o elevadas a
los paraderos. con distancias optimas de recorrido entre 100 m v 150 m. Cuando estas distancias se excedan. se usaran bandas
transportadoras mecanicas.

12.4.6 Estacionamientos

En las estaciones en las que la captacion prevista de usuarios determine una elevada afluencia de transportes particulares. se deberan
proporcionar estacionamientos publicos de dimensiones adecuadas a las necesidades planteadas por la afluencia de usuanos. tomando
en cuenta la zona y de acuerdo también a la disponibilidad de los terrenos. El disefio de los estacionamientos se debera adecuar a Iz
geometria de los terrenos para este fin, asi como al RCDF.

12.4.7 Plazas de Acceso

Dado el gran volumen de gente que se genera airededor de una estacion del Metro y con el fin de agilizar la circulacion y mantener la
segunidad tanto del peatdn como del automovilista, sera necesaria la creacion de piazas. que se definiran como espacios abiertos para
receso y/o dispersion de usuarios.

Se debera buscar 1a regeneracion urbana con buena calidad en su construccion v materiales y con areas jardinadas

12.4.8 Locales Comerciales

12.4.9 Areas Verdes
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MEMORIA

Ei tema escogido para recibirme como arquitecto aspira 2 ser una primera aproximacion a los alcances de una arguitectura
integral. Sera entonces solo el inicio de mi vida profesional, la cual ya respeto y quiero... me emociona pensar en hacer edificios y
fundirlos en el paisaje del artefacto mayor que la ciudades.

He oido que nuestra actividad es dificil. que requiere entrega. que es para resolver problemas. parafraseando a Le Corbusier 12
revolucion se hace a partir de solucionar problemas. y me ha tocado vivir en una ciudad llena de ellos, motivacion suficiente para
ser util siendo arquitecto. He oido también que el inicio es dificil, siempre dificil, pero he oido también que s1 soy persistente y fiel
a mi oficio. la vida me compensara con creces para ello tengo que iniciar mi viaje y hoy que presento mi examen. me siento ya en
el navio en el que navegare.

Las ciudades producto del hombre, son establecimientos para congregarse. surgen por el cruce de caminos que llevan a un destino:
sobre el trazo de los animales muchas ciudades han surgido. sobre el borde de un rio muchas mas. Ciudades milenanas que dan
cobijo ¥ testimonian el avance de la humanidad con la arquitectura como su espejo. En apretadisima sintesis, diria que la
revolucion industrial trastoca el lento avance y o catapulta hacia horizontes postindustriales y por desgracia, a convivir en nuestra
sociedad con los siglos XV1 y XXI al mismo tiempo Mucho de la arquitectura que me tocara hacer tendra que ver, sin duda con el
“achique” de estas distancias.

La ciudad de Mexico es 1a mas moderna del pais, en su libro Cuando las Catedrales eran Blancas, Le Corbusier llama a Nueva

York una catastrofe- una bella y magnifica catastrofe- y encuentra demasiado pequeflos los rascacielos de la urbe de hierro,
opinando que deben ser mas separados. muy en 1a vision de su Ville Radieuse.

133



Louis . Kahn desde una perspectiva altamente poética nos ilumina con su creativa interpretacion de la ciudad y sus zonas de roce.
mntercambio v movimientos, en su ya famosa metafora: las calles como rios y los canales como alimentadores del centro y los
muelles como los estacionamientos.

El arquitecto futurista italiano Antonio Sant'Elia en 1914 se anticipa con extraordinaria vision a nuestro mundo, leamos
* .Debemos inventar y reconstruir ex novo nuestra moderna ciudad como un inmenso y tumultuoso astillero, active, movil v
dimémico por doguier, y el edificio moderno como una maquina gigantesca. Los ascensores ya no deben ocultarse como solitarios
gusanos en los pozos de escalera, pero las escaleras -hoy inatiles- deben ser abolidas v los ascensores han de recubrir las
Jachadas como serpientes de cristal y hierro. La casa de hormigon. hierro v vidrio, sin ornamentos tallados o pintados, rica tan
s6lo en la belleza inherente de sus lineas v con un modelado extraordinariamente tosco en su simplicidad mecanica, tan grande
como dicten sus necesidades y no solo hasta el limite que permitan las ordenanzas dehe elevarse desde el borde de un abismo
tumultuoso. la calle que, en si. va no se extiende como una alfombrilla al nivel de los umbrales, sino que hunde profundamente
las plantas de edificacion en la tierra. concentrando el tréfico de la metropolis organizado para las necesarias transferencias a
pasarelas metdlicas v bandas transportadoras de alta velocidad.”

Cita textual sacada del libro Historia Critica de 1a Arquitectura moderna de Kenneth Frampton- Editorial Gustavo Gili 1980-
La cita me dejo “exhausto”. pero mas me impresionaron sus dibujos magistrales visiones- del texto antes citado que de modo
brutalista y descarnado preludian el mundo ochenta afios después. Estos dibujos que aparecen en el libro FUTURISMO &

FUTURISMI de la editorial italiana Fabbri Bompiani 1986, anteponen una vision certera de las grandes urbes hoy dia... y la
ciudad de México es una de ellas.
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Asi con Le Corbusier, Kahn vy Sant'Elia como fuentes de inspiracion y alumbrando mi camino, me atrevi a escoger um iema
aparentemente con poco espacio para la creacion arquitectonica. Muy rapido cuenta me di. de la trascendencia del tema- engloba
un segmento de ciudad. un campo para la tecnologia de punta y una imagineria visual a través de una magaestructura altamente
llamativa- de hecho: la terminal se vuelve un punto de referencia de la ciudad y mi esperanza. que su arquitectura forme parte de
su legado cultural. Adn en este tema. 1a arquitectura es una manifestacion de su tiempo vy del avance cultural de nuestra sociedad.

Las ciudades crecen y crecen, su fiel reflejo son las mas de las veces su densificacion; mas gente demandando llegar a "tiempo” a
su trabajo. La inmensa mayoria de la gente se desplaza desde la periferia de la ciudad hacia los centros urbanos, utilizando
variados tipos de transportacion. El Metro es parte de la solucién. pero sus redes tardan en construirse, el camion y los taxis por su
movilidad sirven de alimentadores. Por lo tanto es un tema natural y relativamente nuevo hacer edificios de intercambio
muitimodal, como se acostumbra decir en el lenguaje profesional. De hecho es una zona de roces y también de descanso en ei
camino, 10 que permite explorar otros temas sociales y no sélo de movimiento. Es un edificio terminal y debe ser divertido esta ahi;
simplemente observar los tumultos de gente moviéndose, el ir y venir del Metro, los camiones, los taxis, y los vendedores serian
tema de una pelicula urbana muy a la manera del cineasta posmoderno Pedro Almodovar o sirvio de inspiracién al Tri (no la
seleccion) sino el rocanrolero por exceiencia de la ciudad de Meéxico, Alejandro Lora con su famoso rock DE EL METRO

=i PROYECTO

Ty Dowm n

Las Autoridades de ia ciudad de México a través de sus organismos de planificacién, tienen un programa maastro de Transporte ¥
en el cruce del Periférico v 1a Avenida San Antonio, esta prevista una terminal multimodal en los terrenos que actualmente ocupa
la Ruta 100. Este atractivo de ser un tema "real”, en un terrenc "real” le afiade un atractivo especial 2 mi Tesis. Inclusive el
nombre de Metro Tolteca, por hacer estado ahi Ia fabrica de cemento del mismo nembre: es un acierto y no el de Metro Sam's club
que es el nuevo uso de la antigua fabrica. gracias al TLC o NAFT A cemo dicen los "gringos” nuestros ahora si, SOC1os.
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Resultan evidentes mis influencias en el disefio. no lo puedo negar. pero el principio detras es la reinterpretacion de modelos.
Nadie crea de la nada v en este sentido debo ser humilde, pero también atrevido y audaz. El proyecto es un collage de influencias y
formas -de los taludes prehispanicos al high tech, de lo modemno de 1a comunicacion con bandas transportadoras. a Ia esencia del
mexicano por "chacharear” en cualquier oportunidad: del recorrido a 4 kilometros por hora del peaton. al de 120 de los trenes. del
tianguis milenario a 1a estacion del fin del milenio-.

El edificio es una megaestructura alojando muitiples funciones y actividades, es un lugar de creces. de intercambios. Es un
crucero. un navio y toma mucho de los veleros ¥ los tianguis su inspiracion, por ello a la distancia parecen velas dispuestas al aire

que responden al rigor de una geometria facil de entender, facil de asimilar en su imagen urbana y curiosamente esconde la
dificultad técnica. En este sentido. se puede convartir en un hito.

El proyecto tiene una sensacion de ligereza, frescura y transparencia invitando al transeunte a recorrerlo, unilizando el cilindro que
atraviesa axialmente a 1a estacion. La techumbre a base de dovelas modernas de gran porte y ligereza, desafian a la gravedad y al
sismo ensefiando los avances tecnoiogicos de nuestra época. La estructura metalica que soporta a 1a techumbre. es lo mas esbelta
posible, siguiendo con la metafora del barco: son como los cables que detienen las velas.

El proyecto también tiene un profun:io acento: amalgama lo antiguo vy 1o moderno v me permite iniciar una busqueda v un camino
que desfogue y encauce mis inquietudes, aspiraciones y suefios, diria para terminar parafraseando al autor de Pigmalion George
Bernard Shaw " .Ustedes ven las cosas que son \ se preguntan ,por qué?, mds Yo suefio las cosas que no son y me pregunio
cpor qué no? "™
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