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Para mi, solo existe una 16gioa a seguir, y es esta: 

Lo que se puede hacer con un material no debe hacerse jamás con otro. No hay dos materiales que sean iguales. No 

hay dos lugares en la tierra que sean iguales. No hay dos edíicios que tengan el mismo fin. El fin, el lugar, el material determinan 

la forma. Nada es racional ni hermoso si no es está hecho de acuerdo con una idea central, y la idea establece todos los detalles. 

Un edificio es algo vivo, como un hombre. Su integridad consiste en seguir su propia verdad, su único tema, y servir a su propio y 

único fin. Un hombre no pide trozos prestados para su cuerpo. Un edificio no pide prestado pedazos para su alma. Su constructor 

le da un alma, que cada pared, cada venta, cada escalera expresa. 
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PROLOGO 

cuando me enfrento a un problema arquitectónico a resolver, en Jo primero que pienso es en el hombre como ser 

viviente y pensante lleno de necesidades y costumbres; pienso en como generales un espacio digno, con sentido y bello. 

Idea que se fortalece, cuando se trata de resolver un espacio urbano. Sin embargo, es aqul donde hago una pausa, 

porque no se hasta que punto la arquitectura, como ciencia y arte, puede resolver problemas de costumbres sociales. 

Es por esto, que esta tesis tiene por objeto proporcionar una alternativa congruente con el medio social donde está 

como solución a las necesidades detectadas en Ja Investigación, sin perder de vista el binomio entre el problema arquitectónico y 

técnico formando una economla y sin que esta unión altere las funciones de uno y otro. 

Por último quiero insistir al lect.or a reflexionar en Ja idiosincracia de un pueblo, la que debe de evolucionar de la mano 

con la sociedad en que está incluida. 
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INTRODUCCION 
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Los grabados no han descrito los caminos que desembocan al México antiguo. Nos di::en que eran tranquilos. Tamemes 

cargados de bultos, y recuas pintorescas; solo de tarde en tarde a la llegada de las flotas, cobraban animación. 

En la época de la conquista, con la introducción de las bestias de carga y la rueda como instrumento motor, los caminos se 

!Jansforman para dar paso a estos, y las distancias se reducen. 

La ciudad con el paso del tiempo evolucionó. Aumentó la población junto con la industria y el comercio entre otras cosas. 

Aparecieron las carretas, carretones y diligencias impulsadas por tracción animal. Las distancias como consecuencia, se 

Incrementaron junto con las necesidades de trasladarce de un lugar a otro. De ahl surge la necesidad de crear un sistema de transporte 

organizado para satisfacer las necesidades de movilidad de la población. 
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Este sistema de transporte evolucionó, las carretas y carretones con el paso del tiempo y los avances teCnológlcos fueron 

substituidos primero, por trenes de vapor y posteriormente por ferrocarriles, camiones y automóviles, todos impulsados por tracción 

mecánica y como consecuencia, los caminos y las distancias evolucionaron junto con la ciudad 

En 1930 el área urbana todavla no rebasaba los limites de la Ciudad de México. Desplazarse de un lado a otro no tenla 

mayor problema, los camiones y tranvfas, como columna vertebral del transporte urbano, era suficiente para la demanda existente. 

Como un reflejo de desarrollo del pals, a partir de 1940 se incremento en la Ciudad de México la creación de industrias, 

empleos, recursos y bienes, elementos que al combinarse a un acelerado crecimiento poblacional, generaron un proceso de gran 

concentración en la capital. 

En los allos 60's el crecimiento de la ciudad siguió, las necesidades de desplazamiento se multiplicaron. Por la caseta de 

cobro o por las avenidas de la ciudad en desarrollo, desfilaban trailers, pipas, camiones, brillantes automóviles en caravanas infinitas y 

todo un sistema de transporte urbano, tratando de cubrir las nuevas necesidades y zonas urbanas, con el fin de controlar y satisfacer la 

incrementada demanda de usuarios. 
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Loa frecuentes congestionamlentos que se presenlaban, sobre todo en el centro de la ciudad, forzaron a la implantación de 

un transporte masivo capaz de absorber los fuertes volúmenes de viajes que habla en algunos corredores; es entonces que aparece el 

METRO como columna vertebral del transporte colectivo, siendo bien recibido por la población. 

La primera etapa de construcción realizada entre 1967 y 1970 constó de las lineas 1 , 2 y un tramo de la 3, con 42.0 Km de 

longitud total. En 1978 se inició la segunda etapa que incremento la red a 88.4 Km gracias a la ampliación de la linea tres en su parte 

norte y sur, as! como la construcción de las lineas 4 , 5 y 6. 

Tanto la magnitud y las caracterlsticas de problemas de transporte, como la urgente necesidad de hacerles frente, motivaron 

a la creación de la Comisión de Vialidad y Transporte Urbano ( CONVITUR ) en septiembre de 19n, organismo que elaboro un • plan 

rector de vialidad y transporte" para el Distrito Federal. 

En 1978 las metas del plan maestro del metro consistieron el la construcción de 378 Km de red, en la cual deberlan de 

funcionar 807 trenes para cubrir una capacidad de 2.28 millones de pasajeros diariamente. En 1980 una nueva revislón modificó los 

alcances del plan a 444 Km de red, 882 trenes y una capacitación de 2.76 millones de usuarios al dla. 
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En 1985 se terminó de construir la linea 6 y 7 siendo estas las mas largas y complicadas por ser ccimpletamente subterránea. 

Con la complicación de la red se esperaba mover a 3.8 millones de pasajeros al dla, cifra que aumentarla considerablemente al 

concluirse la construcción de otra• llneas. 

Hoy en 1993 fa red de sistema de transporte colectivo metro cuenta con 8 lineas en funcionamiento y una en desarrollo 

( Linea 8 ) lo que han incrementado a 581 Km de red, desplazando a 4 billones de usuarios. 

En la zona metropolitana ocurren diariamente 19.513,265 viajes simples y 28.518,208 con transbordos. De los primeros 

corresponden al DiStrito federal y 5.878,022 al Estado de México; en Vista de la magnitud del problema, el Departamento desarrollará un 

plan rector provisto para veinte anos, con cuatro programas bastees a corto, mediano y largo plazo: construcción de mas Kms. de metro 

obras de infraestructura vial, mayor numero de estacionamientos e incremento de transporte de superficie. Se trata, en suma, de acabar 

con la incongruencia de la distribución del tránsito y de fortalecer el transporte que está bajo la responsabilidad del gobierno capitalino, 

que tiene a su cargo la atención del 60 por ciento de los viajes - persona - dla. 

~ ........ de la- -.;1a1• pp. 109, 110 y 11, edición 1990. 
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Hasta los tres primeros decenios del S. XX la ciudad de Héxico conservo 
una fisoncimía ordenada. Al ritmo de los acontecimientos, la ciudad ha 
sufrido alteraciones profundas, pero no asemejables a lo ocurrido a partir 
de 1930 cuando alcanzó el millón de habitantes, para rebasar los ti¡ en 
1980 y más de 18 en 1986. 
Desde la creación de los ferrocarriles, hasta la red de carreteras surgida 
en la decada de los 30'5 y la centralización de las fuentes de energía, la 

_ _. .............................. Ol\-,cludad de México se ha visto favorecida por todos los regimenes politlcos 

15H 

a partir de la epoca de Porfirio Díaz hasta las Instituciones surgidas de 
la Revolución. Así se tomo, ·como centro de la red de todas las vias de co 
municaclón y transporte que unen a la capital con las ciudades de provincia, 
factl ltando en gran medida el arrlvo desmesurado• la ciudad de Héxlco. 

··•· 
1700 

IO!í•lui~ 
Mlmcdll• 

'--------- . :. ·-' .. 
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SITUACION ACTUAL DEL S. T. c. M. 

Debido a la necesidad de dar servicio con transporte masivo a las zonas de mayor densidad de movimiento, se estimó 

convenientemente definir un área en la cual se justifique la cobertura considerándose los programas de desarrollo urbano del Distrito 

Federal y del Estado de México, como la estratificación de la densidad de población y las caracterfsticas de la movilidad urbana. 

Se tomo en cuenta que la superficie susceptible de urbanización dentro del Distrito Federal conespondfa a las Delegaciones 

Azcapozalco, Gustavo A. Madero, Miguel Hidalgo, Venustiano Carranza, Cuauhtémoc, lztacalco. 

Tan Importante como la anterior definición del cirea de cobertura, resulta el grado de movilidad. 

Una vez analizados iÓs movimientos de los habitantes obtenidos en el Estudio, Origen - Destino, se concluye que los 

volúmenes mcis importantes de viajes se generan en el área circunscrita por el Anillo Periférico. Se aprecian tambi6n corredores 
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significativos hacia Ecatepec, Tlanepantla, Cuautitlán, Nicolás Romero, Naucalpan y Nezahualcóyotl en el Estado de México y hacia 

Cuajimalpa, Contreras, Tlalpan, Xochlmilco, Tláhuac e tztapalapa dentro del Distrito Federal. 

De acuerdo a lo expuesto, es necesario equilibrar ta oferta con ta demanda de transporte en tos autobuses, en los Servicios 

de Transporte Colectivos y en el Metro. En este último caso la saturación en algunas !!neas en operación durante 1985, motivó que el 

sistema alcanzara el 150% de su capacidad normal. 
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Generación de Viajes por Modo de Transporte 
en la Z.M.C.M 

. La gráfica muestra la importancia del Sistema de 
Transporte Colectivo Metro, como columna vertebral 
del Transporte Colectivo en la ciudad de México. 
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ESCENARIO DEL S.T.C.M. AAO 2010 

Se espera llegar al arlo 2010 con una población de 34.30 millones de personas en la Zona Metropolitana, la superficie 

urbanizada será de 1,869 Km2, la densidad demográfica llegará a 184 habitantes por hectárea habrá un parque vehicular de 8.50 

millones de unidades y se producirán diariamente 79.00 millones de viajes. 

El Distrito Federal alcanzará los 15.70 millones de habitantes; el área urbanizada será de 783 Km2 con una densidad 

demográfica de 201 habitantes por hectáreas, habrá 6.50 mUlones de vehlculos y se generarán 41.06 millones de VPD. Es por ello que 

se delineó una red de recorridos del metro que cubra dicha demanda de VPD, entre la que sobresale la linea No. 8 por su gran longitud 

de cobertura, lo que ha originado que la 11 etapa de su construcción comience en 1993 y concluya en 1995. Para el ano 2010 se 

espera que esta linea este funcionando, con las etapas de construcción terminadas, al 100% de su capacidad. 
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Es importante y urgente parar el 
crecimiento de la ciudad de México 
pues se pronostica lo dificil que 
va ser sobrevivir dentro de ella 
en cualquier aspecto. 
Lo ideal sería desentral izar lo 
más posible la capital, para 
que por lo menos, se mantuviera 
una constante demografica y 
urbana. 

Escenario 2010 

m .. · D.F. ZM 

,_P~t!ac!~~~.·! ,~, 34,3 Yehlculos (Nillo~tl 

Ar.:·a U1tan3 tKm') 783 18'39 V. P. D. !Millones} 
~----

0e~sld.i'1 lHlh./H.I..) 201 184 

~NlE DATOS BASt: DE LOSPLAHES OEOESA.RAOt.lOlRllANOOU O f. y DCl EOO Dt: WEXICO 

........... 

(tJ 
noAT& 

D.F. . .... ... as 

41.06 79.00 
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A continuación se describirán las generalidades de la Linea No. 8 del Sistema de transporte colec:llvo Metro. Y tema a 

deunollar en esta tesis. 

La linea No. 8, a la que pertenece esta terminal, se localizaré al Nor - Oriente de la Ciudad de M6xlco con sentido Norte -

Sur, cambiando posteriormente a Oriente - Poniente. 

Su punto de partida seré desde la Calzada Ticomén y concluiré en la Colonia• Constitución de 1917 •. 

La longitud de la lfnea seré de 22.20 Km y contaré con 18 estaciones; 8 de paso, 8 de transbordo subterráneas 

respecltiamente y 2 terminales superficiales. 

Como consecuencia de la Investigación y el acercamientn a las estaciones del metro que tuve que vtn", se me ocurre 

describirlo de la siguiente manera. 
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LINEA 1 
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e BALBUENA 
• MOCTEZUMA 
e SAN LAZARO 
• CANDELARIA 
•MERCED 
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LINEA 2 
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•• TACUBA 
e CUITLAHUAC 
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•COLEGIO MILITAR 
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• ••PANTITLAN 
e PUEBLA 
e CIUDAD DEPORTIVA 
eVELODROMO 
e MIXIHUCA 
•JAMAICA 

•••CHABACANO 
e LAZARO CARDENA~ 

-CENTllO •DICO 
e CHILPANCINGO 
e PATRIOTISMO 

•nTACUIAYA 

• SAN PEDRO DE LOS PINOS 
e SAN ANTONIO 
e MIXCOAC 
e BARRANCA DEL MUERTO LINEA "A" 

• ••PANTITLAN 

LINEA 8 
EN CONSTRUCCION 

e GARIBALDI 
I• BELLAS ARTES 

e SAN JUAN DE LETRAN 
• • SALTO DEL AGUA 

e DOCTORES 

e AGRICOLA ORIENTAL 
e CANAL DE SAN JUAN 
e TEPALCATES 
e GUELATAO 
e PEÑON VIEJO 
e ACATITLA 
e SANTA MARTHA 
e LOS REYES 
e LA PAZ 



Monumentalidad geométrica para una sociedad diferente protagonista o espectadora de lo que sucede en el aire electrizante 

de los andenes y vagones de un comvoy anaranjado llamado Metro. Horizontalidad subterránea, que a través de túneles se convierte en 

el sistema arterial de la Ciudad. 

En los andenes y vagones no se • vive •, porque sólo son lugares de paso. Esto hace del metro, el representante de una 

sociedad diferente, usuaria de avances tecnológicos que fundamentalmente la ciudad usa. no las vidas individuales. 

Ciertamente, hay estaciones que no van por debajo de la tierra, o mejor del asfalto. Eso las hace aparentar una trama que 

niega que son espacios cerrados, hechos para fortalecer una tecnologla a la que se cine la idea de ciudades futuras. 

La arquitectura de algunas estaciones del Metro en la Ciudad de México, ha dejado de ser estéticas, para convertirse en un 

elemento meramente funcional, sin embargo, muy pocas han logrado un equilibrio perfecto entre lo bello y lo útil, logrando el desafio 

perspectivo que éste supone. La linealidad horizontal o vertical de sus trasos responde, más a la idea de no violentar el espacio natural 

que, presentar lo obscuro de un progreso devastador. 

Entran y salen del vagón del andén o la estación; usuarios que van y vienen, transbordando de una llnea a otra, sin cambiar 

la actitud de prisa Hay dramatlcidad cuando sucede un accidente tensando más los nervios: asl, la prisa se aduena rápidamente de la 

voluntad de estos seres vivos llamados usuarios. 

19 



Hay quienes se detienen a comprar un chocolate, unos chicles o a que su fantasía sexual fluya espontáneamente ante un 

anuncio de ropa Intima para mujer. Pero finalmente todo esta Invadido por la prisa, la rivalidad de las miradas, por el espacio en que se 

juntan olores promiscuos. Hay sus salvedades, en las que el Metro se convierte en un lugar de encuentro; pero aún asl, la situación 

resulta apremiante fundamentada en el flujo perpetuo. 

La arquitectura del Metro, en esta o aquella estación, materializa una de las situaciones experimentadas a diario por el 

hombre: la soledad. Podrfa decir que a fines del siglo XX• la soledad viaja en un transporte colectivo llamado Metro •. 

El objetivo del proyecto estación tl!rminal del metro " constitución de 1917 • localizada en la Delegación lztapalapa, es no 

caer en lo mencionado anteriormente, reitero, es lograr un espacio cuya finalidad sea algo más que un simple lugar de paso, es decir, 

con intensión mediante el manejo de la luz, sombras, color, rttmo convirtléndolo en un lugar que fomente, entre otras cosas, el arte 

urbano. Resaltando los valores y el patrimonio cultural de nuestra ciudad con la finalidad de Impulsar al usuario a un rompimiento de s•J 

arraigada acttvldad de prisa. 

Entre otras cosas, no menos importantes, es crear un espacio urbano ordenado; donde cada uno de los elementos que lo 

conforman tengan su lugar y su tiempo, sin caer en el cotidiano desorden predominante en las estaciones del metro, paraderos de 

autobuses y taxis colectivos. 
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Para el desarrollo de esta tesis me base en un trabajo de investigación urbana, aplicada en un radio de 18 Km, en el cual se 

ubica la Delegación lztapalapa. 

La metodologfa esta plantada en 3 etapas: 

11 .- Análisis 

21.- Diagncstico 

31
.- Pronóstico 

Primero análisis: para localizar la problemática actual en el funcionamiento general del sistema. 

Segundo diagnostico: en donde las diferentes investigaciones de campo, ya procesados e interpretados en un solo 

panorama, configuran los cuadros de aforos y destinos. 

Tercero pronóstico: en esta parte es generada la propuesta para solucionar las necesidades detectadas en el diagnostico. 

Los puntos sellalados anteriormente serán aprobados en el desarrollo del presente trabajo. 

cabe sel'ialar que para la realización de esta investigación conte con el apoyo de CONVITUR y de ITSSME. 
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1ºCIUQAD DE MEXICO 

- DatGI genrales 
- Medio Fisico 
- Localización Geogrifica 
- Formación Gf!ogr6ftc11 
- Clinll 
- Tendencias Oemogrll~11 
- Tendencia& Urbanización 
- U101 Predominantes del Suelo 
- Tendencias de Moviliclad 
- Tendencaa de Incremento Vehicular 

'Z' DliFlNICION DE LA ZONA DE 
CORRTUIW>EL SISTEMA DE 
TRANSPOltTE COLECTNO METRO 

a" DELEGACION IZTM'ALAPA 

- Datos Generales 
- Aspectos Geogriftcos 
- Caracteristicas de Relieve 
- Caracteristicas Climllticas 
- Uso de Suelo 
- Contaminación 

4• CONCLUSIONES AAQUITECTONICAS 

CAPITULO 1 

PROGRAMA GENERAL. 



LOCALIZACION 
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DATOS GENERALES DE LA CIUDAD DE MEXICO 

En 1930 la Ciudad se encontraba separada de sus delegaciones. Entre la zona existente como Tacuba , Atzcapotzalco 

o Guadalupe habla espacios desiertos, también entre Coyoacán , San Angel , Tlalpan o lztapalapa exist!an llanos, milpas , tierras 

cE pastoreo o haciendas. Los lagos de Xochimllco y Chalco eran una realidad; pero en las décadas siguientes la mancha urbana 

111ific6 a los pequenos poblados de su jurisdicción, los absorbió y formó un todo con una parte del Estado de México. 

La ciudad no es una ciudad desde hace 25 anos, sino un conjunto de ciudades. 

En el mundo existen ciudades pollticas , financieras, médicas . industriales , educatNas . etc.; pero en nuestra ciudad 

se reúnen todas estas actividades. Aqu! se concentra el 20% de la población total del país , el 30",{, de la pol::lación 

económicamente activa , se genera el 44% del producto interior bruto , 52% de la industria , 64% de servicios , 46% de las ventas 

comerciales , 65 % de educación superior. Aqul se encuentra el Poder Ejecutivo , Legislativo y Judicial con sus para-estatales y 

múltiples dependencias. 

Esta ciudad, como consecuencia, experimenta. ser una de las ciudades con mayor Indice ¡:;oblaciones y a la vez ser una 

de las mas contaminadas del mundo. 
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MEDIO FISICO DE LA CIUDAD DE MEXICO 

Está situada en el extremo sur de la altiplanicie Mexicana, con ligera inclinación hacia el suroeste de la cuenca cenada 

o endorreica de México y una zona slsmica. Su extensión territorial es de 1,479 Km2 , de los cuales mil corresponden al área 

urbana. Colinda al Norte, este y oeste con el Estado de México y al sur con el de Morelos. Es la entidad más pequena del pafs. 

Según el Censo General de 1990 su poblaclón era de 9.7 millones de habitantes. 

En la Ley Orgánica vigente, publicada en el Diario Oficial el 29 de Diciembre de 1978, se reitera que los lfmites del 

Distrito Federal o Ciudad de México ( denominación por primera vez sinónimas en un texto Legal ) se decide, de acuerdo con sus 

caracterlsticas geográficas y económicas en las siguientes 16 Delegaciones : Alvaro Obregón , Azcapotzalco , Benito Juárez , 

Coyoacán , Cuajimalpa , Cuautémoc , Gustavo A. Madero , lztacalco , lztapalapa ,. La Magdalena Contreras , Miguel Hidalgo , 

Milpa Alta , Tláhuac , ilalpan , Venustiano Cananza y Xochimilco. 
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LOCALIZACION GEOGRAFICA 

La cuenca de México se localiza en el extremo sur del Altiplano, sobre el paralelo de 19º de latitud norte, que coincide 

con la situación del Eje - Neovolcanico. Su forma es de un ll!Ctángulo inclinado en sentido noroeste - sudoeste, con longitud 

mayor de 120 kilómetros y menor de 80 y una superficie de 1,479 Km'. Del área total, el 40% es llano y el 60% accidentado, a 

causa de los lomerfos y vertientes de las sierras que la delimitan. Bordeados por cadenas de montanas que no se interrumpen en 

ningún punto. No es propiamente un Valle porque no tiene una linea de drenaje general que la modele. Su denominación, sin 

embargó, es la de Valle de México. La elevación de la parte plana, es un promedio de 2,250 mts. sobre el nivel del mar. 
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FORMACION OEOLOOICA 

Los materiales acarreados por las lluvias, la deyección de cenizas y los restos de la vegetaciOn calcinada rellenaron la 

cuenca. En Xochlmilco y Chalco esos sedimentos tienen un espesor de 800 mts.; los depOsltcs superficiales de origen lacustre, 

consistentes en arcillas altamente hidratas ( jaboncillos }, y tienen una profundidad de 50 a 60 mts. en la zona central. Otros 

Indicios de Ja gran potencia pulsantete que anida bajo la superficie de la cuenca de M6xico, son Jos siguientes: la erupción de 

Xitle (cuyas lamas destruyeron Ja población de Copilco y dieron origen al Pedregal de San Angel }, las aguas termales del Pellón 

de los Safios y del Pellón del Marquez, muy frecuentadas hasta bien entrado este siglo y luego en decadencia por haberce 

abatidos los niveles freáticos; y el alumbramiento de mantos hasta 40" de temperatura al sureste del Ceno de la Estrella y en 

muchos otros sitios. 
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EL CLIMA 

Debido a las diferencias de relieves y altitud, la cuenca presenta grandes variaciones de clima : templado - húmedo en 

el sur , templado - seco en el centro y norte ; nieve persistente en las altas montanas. 

Los vientos dominantes son del nor- noroeste durante la estación seca de Invierno y del noroeste en la cálida húmeda. 

Su velocidad es por lo común de 10 Km por hora. De junio a octubre se concentra el 75% de la precipitación anual, casi siempre 

por la tarde , la media es de 747 millmetros, lo que da un volumen llovido en la cuenca de 6,090 millones de metros cúbicos al ano 

la estación seca va de noviembre a mayo. 
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TENDENCIAS DEMOGRAFICAS 

La capital es el sol de un sistema que rige y determina Ja vida de su planeta. En tales condiciones, la concentración de 

la ciudad se revela por su propia expansión ftslca. 

En 1900 el Distrito Federal tenla 340 mil habitantes, cifra que en el transcurso de nueve décadas se ha elevado 

considerablemente. Según el censo de 1988 la Ciudad de México alcanzó una población de 16.12 millones de habitantes y se 

calcula que para el ano 2010 pasaremos a ser 34.30 millones de habitantes. 

TENDENCIAS DE URBANIZACICN 

Las perspectivas de expansión urbana conciderán que el Distrito Federal llegará a 709 km2 . en el allo 200 y 783 en el 

allo 2010. Los municipios conurbanos del Estado de México alcanzarán los 875 y 1,085 km2 • En conjunto la Zona Metropolitana 

llegaré a 1,585 y 1,869 km2 respectivamente. 
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La capital de la república se ha convertido en un gran asentamiento, cuya 
designación correcta aún no ha surgido; es un dinosaurio hambriento que 
consume todos los recursos a su alcance, gracias a la centralización de 
bienes polltlcos, económicos, culturales, etc. 

Incremento Demográfico de la Ciudad de México 
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El crecimiento de la ciudad 
se mantuvo bajo control 
hasta la década de los 40'5, 
pero 20 años después se 
romplo el equilibrio en 
forma definitiva, para dar 
paso a un fenómeno que ha 
desconsertar a todo el 
mYndo. 

Superficie .Urbanizada en Km2 

Año D.F. Municipios·· 
Conurbados Z.M.C.M. 

1980 560.00 4 2 8.40 988.40 

1983 5 8 7.80 580.00 1167.80 

1985 601.88 604.2 3 1206.11 

1988 6 2.3.90 6 4 2.5 o 1266.40 

1 990 6 3 9.34 661.16 1300.50 

1994 66 9.6 2 7 4 4. 5 8 1414.20 

2000 7 o 9.3 7 875.33 1584.70 

2010 10 3.38 1085 .6 2 1869.00 

Prónósfico de Urbaniú1ción 
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USOI PREDOMINANTES DE SUELO 

Es conocida la correlación existente entre la producción de viajes y los usos del suelo. las ciudades desarrollan el 

máximo de movilidad en el sector que concentran las actividades comerciales, administrativas y de negocios; es ahl donde 

diariamente concurren vehlculos y personas en mayor número. 

Las investigaciones de correlación entre la movilidad y los géneros de usos predominantes del suelo que se manejan en 

las zonas homogéneas, dio como resultado la agregación de usos en cuatro grandes grupos : habitacional , de servicios, industria 

y otros, que fue lo más recomendable para la construcción de loa modelos de generación y de atracción de viajes. 

TENDENCIAS DE MOVILIDAD EN EL DISTRITO FEDERAL 

La determinación de los viajes I persona I dia producidos en el Distrito Federal para los horizontes del proyecto del 

sistema de transporte, será el resultado de la población Indice de movilidad correspondiente a cada horizonte. Se estima que lot 

19.23 millones de V.P.D. producidos en 1980, subirán a 35.29 en el al'!o 2000 y 41.06 millones para el al'IO 2010 de acuerdo con la 

hipótesis media de Incremento demográfico. En la hipótesis alta, las cantidades cambian a 39.93 y 49.74 millones V.P.D. para ios 

anos 2000 y 21 O respectivamente. 
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La relación entre los viajes-población se ha venido incrementando de 
1.45 viajes por persona en 1970 a 1.95 en 1985, esperandose una rela 
ción de 4.9 en el año 2010, ligeramente abajo de lo esperado en Chi~ 
cago y Nueva York en el misllD año. 
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TENDENCIAS DE INCREMENTO VEHICl.:LAR EN EL DISTRITO FEDERAL 

El mfls preocupante de les problemas de crecimienlD es el correspondiente a les automóviles particulares, debido al 

ccngestionamlentc y contaminación que provocan. En 1981 se estimaba que en función de las tasas anuales que se hablan 

venido presentado para el ano 2000, tan s61c en el Distrito Federal se llegarla a 11 millones de unidades. 

A partir de 1981 las venta bajaren por le que se estima en una hipótesis media que el aumento ser6 del orden de 4.4 

millones de autllrn6vlles particulares en el ano 2000 y de 6.3 en el al'lo 2010. 
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Gracias al uso indiscriminado del automovi 1, se han elevado Jos indices de 
contaminación atmosferica, auditiva y visual hasta lfmites que sobrepasan 
por mucho al alcanzado por las más grandes ciudades del mundo. Lo más 
preocupante es que se ha creado en la mente de algunos ciudadanos la idea 
de que Jos transportes públicos son para pobres, especialmente el metro, 
que además los oculta bajo el suelo, para dejar las calles 1 ibres a un 

-~--------------~grupo minoritario y tumultoso de automovfl istas. 

Tendencia de Incremento de Automóviles en el D.F. 

"'i-7 
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DEFINICION DE LA ZONA DE COBERTURA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO 

Debido a las necesidades de dar servicio con transporte masivo a las zonas de mayor densidad de movimiento, se estimó 

conveniente definir un área en la cual se identifique la cobertura conclderando los problemas de desarrollo urbano del Distrito Federal, 

como la estratificación de la densidad de población y las caracterlsticas de movilidad urbana. 

Tan importante como lo anterior para definición de la zona, resulta el grado de movilidad de los habitantes. 

Una vez analizado este dato, obtenido en el estudio de origen y destino asl como de los aforos se concluye que los 

volúmenes más importantes de las rutas del transporte urbano se generan en el área circunscrita por el anillo periférico al oriente de la 

ciudad, en la Delegación lztapalapa. 

Estos estudios llevan por intensión analizar las rutas de transporte con el fin de suprimir o acortar su recorrido, basando esto, 

en la trayectoria que llevará la linea del metro, para asl, poderlo substituir. 
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Por otro lado se cuantifica los beneficios en tiempo y seguridad que reporta el uso del metro en comparación con otros 

medial de transporte, asl como el costo que representarfa atender una demanda de nuevos usuarios en otros medios con relación al 

metra. 

Podemos observar con esto, que se trata en su origen de un problema urbano - social, es por ello que ae requiere de 

muchos estudio& comenzando por un conjunto denominado Distrito Federal, hasta algo más particular que serla un usuario, 

conociendo su origen, destino, actividad, etc. 

Ahora bien, una vez analizada u organizada esta Informaciones cuando se concluye , que es nesesaria que alguna linea del 

sl&tema colectivo metro, se focalize en la Delegación lztapalapa. 
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El 84.4 % de viajes se originan o 
tienen como destino al D.F. no 
obstante que su superficie urbana 
representa solo el 50 % del área 
totalmente urbanizada *· El peso 
de la transportación sigue gravi 
tanda en el metro y autobuses. A 
pesar de el lo los automovi les 
particulares representan la quin
ta parte del total del viaje / 
persona / día. Esto es lo real, 
lo ide•l sería, para mi, que. el 
quehacer de cada ciudadano, se 
h"iciera en la zona que habita, 
para evitar grandes desplaza--
mientos y perdidas de horas -
hombre. 

* Fuente: 
Análisis de la expan
sión urbana de la 
ciudad de México, 
COVITUR, 1984. 

Viajes Generados Por Delegación 
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DELEGACION IZTAPALAPA 

DATOS GENERALES 

lztapalapa, nombre proveniente del náhualU • iztapalli" que significa tipo de piedra plana y • apan •, eobre agua, por lo !ante 

fztapafapa tiene como significado• en fas fosas de agua", pues ésta durante fa época prehi&pánica se encontraba edificada mitad en 

tierra firme y mitad en lago. 

A principio de 1521, con fa conquista espanola, fztapafapa y otras zonas cercanas fueron saqueadas y aniquiladas, entrando 

en gran decadencia la que se extendió durante la época colonial. 
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LOCAL.IZACIOH 
De LA DELEGAGION 
DE IZTAFALAPA EN 
EL DISTll!TO iEDEFJAL 

DATO~. 

l¡{Jf'EP...Ffc.\E;;:: 11"'!-.'? 1-',M" 

7.81% PEL.Tef<.,,.:;TO?-~OpeL Por• • l 
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En la segunda mitad del s. XVIII vMan en esta zona únicamente 130 famUias. Cien allos más tarde tenla 3,416 habitantes y 

los barrios de Jerusalém. Ladrillera, Xomulco; Tlcomén, Cuatla, entre otros. 

En 1903 se le alladieron los pueblos de lztacalco , San Angel , Juanico , Santa Cruz Mayehualco , Santa Martha , Santa 

Maria , entre otros. 

Debido al enorme acentamiento humano que alcanzó esta zona, el lago sufrió un proceso de desecación convirtiéndose en 

un llano cenegoso, la apariencia general era de pobreza y abandono. 

Después de la revolución, lztapalapa siguió siendo un pueblo precario hasta 1950 en que se inició su expansión. En el curso 

de las tres décadas siguientes han surgido unas 100 colonias y unidades habitacionales de gente pobre y clase media. 

Actualmente se encuentla sitUada al oriente del Distrito Federal, colinda al norte con la Delegación de lztacalco; al oriente 

con el municipio de Nezahualcoyotl del Edo. de México; al sur con las delegaciones de Tlahuac y Xochlmilco y al poniente con la de 

Benito Juérez y Coyoacén. 

42 



Tiene una superficie de 117.5 km' ( 7.8% del total de la entidad federativa). 

En los llltimoe 30 allos la población ha creck!o 16 veces, es decir, en 1950 la p~blación era di 74,240 habitantes por km' y 

actualmente tiene una densidad demogniflca promedio de 10,256 personas por km'. Este fenómeno se dtbe a la conttan18 inmigración 

de gente procedente del D.F. , Michoacán , Edo. de M6xico , Guanajuato y Puebla. 

El 80% de su superficie está urbanizada y de esta, el 43'l& está ocupada por habitaciones, el 19% por calles, avenidas y 

calzadas, el 4% por Industria , el 3% por servicios y el resto por terrenos baldlos y espacios abiertos. 

La población económicamente activa se desarrolla de la sigulen18 maneta: 

• 41.5'1& Industria 

• 50. 6'I& Servicios 

• 4.9% T811188 no especificas 
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La Delegación dispone de n jardines para nillos, 328 primarias, 52 secundarias, 5 planteles de educación media superior y 

la Un!Yersldad Autónoma Metropolitana, una cllnica del ISSSTE y otra del IMSS, además con bibliotecas, muaeoa, cines y centros 

deportivos. 

La estructura vial e&lá formada por 9 ejes de los que sobresalen por su importancia: La Viga , Calzada de Ermita lztapalapa 

y M6xico Tuyehualco y la Av. cinco y Rojo GOmez. 

Por último cabe resaltar que cuenta con 2.5 m2 de áreas verdes por persona, principalmente en el cerro de La Estrella. 

UBICACION GEOORAFICA 

Coordenada extremas: 

ASPECTOS CECGRAFICOS 

Latitud 19• 17' 22· N - 19• 23' so· N 

Latitud 98º 57' 30" w -99º 08' 06" w 
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AJtltud: 

Mlnlma 2,235 mis. eobre nivel del mar 

M6xlma 2,750 mts. aobn1 nlllet del mar 

117.50Km2 

Representa el 7.8% del área total del Dlatrlto Federal. Se constituye por 11 330 manzanas distribuidas en 311 zonas 

geoeatadlstfcaa básicas. 

CARACTERISTICAS DE RELIEVE 

La mayor parte de la Delegact6n queda comprendida en un meno plano formado principalmente por suelos de origen 

lacustre a una altitud promedio de 2,235 msnm. Hacia el oeste .Y al norte se presenta aisladamente los cerros de ta Estrella 

( 2,370 mnsnm ) y PeMn del Marqu6z ( 2,370 msnm ), respectlvarnente. Hacia el sur de la Delegación se encuentra la Sierra de Santa 
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Catarlna, Constituida por los volcanes Yahualixqul ( 2,360 msnm ), Xoltepec ( 2,750 msnm ), Cerro Telecón ( 2470 msnm ), 

las comentes fluviales de estos volcanes son escasas, de carácter Intermitente, con polvon de drenaje radial y de corta longitud debido 

a la alta permeabilidad del terreno. 

CARACTERISTICAS CUMATICAS 

En la parte norte de la Delegación el clima es B S K que es un semi seco templado como régimen de lluvias en verano, con 

precipitación total anual menor a los 600mm, y con lluvia invernal menor al 5% del total anual. Hacia la porción sur de la Delegación se 

presenta un clima C ( w) ( w) que es un clima templado subhumedo con lluvias en verano; la precipitación es de 600 a 700mm. La 

cantidad de precipitación Invernal es menor al 5% del total anual. La temperatura anual de la Delegación ea de 18"C con abundancia de 

lluvias en los meses de Julio y Agosto. 
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USO DEL SUELO 

El uso principal del suelo en lztapalapa es el de habitaclonal mezclado con equipamientos variados. La Delegación 

experimentó un crecimiento desmesurado en las últimas tres d~das, quedando sin población únicamente las estribaciones de la 

Siena Santa Catarlna y el Cerro de la Estrella. Se Incrementó la superficie habltacionaf en 7.0 Km2 del 1980 a 1990 situándose como 

Delegacl6n más densamente poblada del Distrito Federal. 

Tiene zonas altamente pobladas como las que se encuentran en las colonias Santa Maña Aztahuacán, San Sebastian 

Tecocoxtltla o Santa Acatitla; las cuales han sido creadas recientemente y carecen de algunos servicios . 
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El equipamiento administrativo está representado por las instalaciones propia de la Delegacl6n slluada al norte del Cerro de 

la Estrella, en el antiguo pueblo de lztapalapa. 

El equipamiento educativa, de salud y deportivo, no cuentan con suficientes 6reas y dada la densidad de poblaclOn resulta 

insuficiente. 

Basureros como el de Santa Cruz Mayehualco fuerón clausurados, dado que representaban un peligroso foco de 

contaminación; la basura fue sepultada y en el área del tiradero se han formado algunas colonias, equipamientos deportivos y 

educacionales. 

Dentro del área de la Delegaclón, se localiza la Central ele Abastos que es el más grande equipamiento de abasto del Distrito 

Federal. 

La industria se distribuye en tres zonas, que son: la zona noroeste al Cerro de la Estrella, al noreste del antiguo pueblo de 

lztapalapa y al sureste del Cerro ele la Estrella. 
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Las 6reee verdee ee encuentran principalmente en el Cerro de la Estrella y en la sierra de Santa Catarina constituida por 

bosques cultt4dol de eucalipto y matona! de tipo xertlfila. 

CCNTAMINACION 

La princlpal fuente de contaminación de está zona, de acuerdo con los datos de los programas defegacionales de 

mejoramiento ecológico, son los vehlculos automotores y otras fuentes fijas ( industria ). Los principales contaminantes atmosféricos 

aon monóxidos de carbono ( C02 ), dlaxldo de nitrógeno ( N02 ), dioxido de azufre ( S02 ) y ozono ( 03 ). 

Las particulares suspendidas se constituyen de polvo proveniente de las zonas del antiguo lago de Texcoco y material fecal 

depositada en las calles y jardines de zonas desprovistas de drenaje y alcantarlllado. 
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CONCLUSIONES ARQUITECTONICAS 

La situación de México se refleja en la ciudad. Es lamentable que millares de tepehuanes o de tarahumaras dueno de 

bosques multimillonarios vivan en una miseria atroz porque no se les enseria a explotarlos, que quinientos mil indios mayas no 

conoscan la industria del henequén y vivan alcoholizados y miserables, o que millones de capesinos deban trabajar como peones 

en su propia tierra o emigren a la ciudad en busca de un futuro prometedor. 

Cualquier asunto que abordemos de la Ciudad de México nos lleva precisamente a la masificación. Lo que estamos viviendo 

es la era de la ciudad dinosaurio. La ciudad necesitó tres siglos para llegar al millon de habitantes y menos de medio siglo para 

rebazar los 20 millones. 

Un dinosaurio, un organismo viviente de 20 millones de personas es muy dificil alimentarlo o de sujetar al orden urbano. En 

México, el moustro está haciendo sentir su fuerza de rnasa, una masa que tiende a creser incontenible y luego se desbarata por si 

misma, o la desbaratarán. 

El problema de la Ciudad de México radica, no en que falte espacio para otros quince millones de habitantes, no en que halla 

alcanzado su limite poblacional, sino, esencialmente, en la destrucción casi total de una cuenca alta y cerrada motivada por la 

forma en que se ha dado el asentamiento humano. El valle es el que ha llegado a su limite, al arrasar nosotros sus bosques, al 

contaminar sus rtos y al desecar sus lagos. Cuando los urbanistas hablan de una desertificaci6n están diciendo que la enorme 

masa habitacional ha desertificado lo que fué una región lacustre única en el mundo. 
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Esta región es hoy un desierto, cuya existencia misma no solo supone una amenaza, si no una existencia totalmente 

artificial. 

La delegación lztapalapa está experimentando una problemática similar a lo antes expuesto. Esta delegación se ha 

convertido en un gran asentamiento humano originado principalmente por las migraciones rurales y margi;1adas. 

Con esto se ha estimulado la "urbanización salvaje" de la zona . En dicho proceso de transformación ha generado 

configuraciones monstrosas al tipo se suelo y al paisaje urbano como resultado. 

Otro efecto que contrae el poblamiento acelerado de la zona consiste en que, al rebasarse los ritmos de crecimiento, existe 

la obligación de tomar "soluciones" de restirador, como zonificar y diferenciar las actividades y funciones urbanas de acuerdo con 

planos de bonitos colores y no con ia diversidad que requiere el problema. Esta última debe integrar una amplia gama de 

actividades habitacionales, comerciales, recreativas y de trabajo, sin el seleccionamiento que obliga a traslados enormes de una 

zona a otra, originando que la delegación se abandone a ciertas horas del dla y se convierta en la llamada "Ciudad dormitorio". Por 

lo contrario, los espacios urbanos mas exitosos e idóneos para las funciones y desarrollos de las facultades humanas son aquellos 

impregnados de una amplia gama de act:Mdades integradas orgánicamente y no seccionadas. (según Osear Olea en su libro 

"Catastrofes y Monstruosidades Urbanas") . 
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Respecto al uso Indiscriminado del automóvil en la Delegaión de lztapalapa, que ha llegado a convertirse en un problema 

urbano, cabe de decir que este fenómeno condicionó las polftlcas de ejecución del Estado para otorgar al automóvil un sellarlo 

absoluto sobr:e el espacio público, mientras que los transportes colectivos se han mantenido a niveles de ineficacia e incapacidad 

permanetes, con lo cual se crean requerimientos de espacio cada vez mas vastos pra organizar trafico de vehlculos. De este modo, 

las obras viales se convierten el la obsesión de las autoridades, (Av Rojo Gomez, Calzada Ermita lztapalapa, anillo pelftrlco, entre 

otras) con el propOstto de estimular y privilegiar el uso del automóvil en detrimento de los transportes públicos. Esto último es 

válido, a pesar de la construcción del Metro en la Ciudad que obligó la crisis urbana, que, no obstante su equipo moderno y 

proyectaclón exelente, también se ha mantenido a niveles de Ineficacia permanentes, dada la corta red de rutas y la 

sobresaturaclón de su capacidad de transporte. Para contrarestar esto dentro de lztapalapa, se debe proveer de una red de Metro 

para dar paso a un convoy anaranjado que transporte 15,000 pasajero y no a un mundo de automovilistas que sigan contaminando 

y transformando el lugar. 

Sin embargo, no basta mencionar los problems de sobrepoblación y sus consecuencias que vive la Ciudad de México y la 

Delegación de lztapalapa si no proponer soluciones reales, como pueden ser las siguientes: 
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•Los imigrantes se han revelado como grandes constructores, y esta habilidad debe ser aprovechada al máximo reuniendo 

esfuerzos dispersos, organizando grupos y haciéndoles entender de alguna manera, que el civismo comienza en sus propias 

casas, en sus propios barrios, en la necesidad de manejar su basura y de ayudar en los sistemas de drenaje, pues todo ello 

depende el mejoramiento de su vida y del Valle en conjunto. 

•La ciudad, sin duda, crecerá, pero debe crecer, no hacia dentro, si no fuera del Vall11. hacia el Bajlo, más alla de 

Guadalajara, donde, mediante una sabia planeación, en 600 kilometros alternarán ciudades, aldeas, conjuntos industriales y 

campos bien cultivados. 

Este plan, ¿será posible? Quizá no lo fuera hace seis anos. Hoy con 75 mil millones de barriles de reserva petrolera 

probada, si es posible hacer un ambicioso proyecto urbano con soluciones radicales a corto o mediano plazo. 

•Hay que cor.tinuar reforestando les bosques y la limpieza de las cuencas ya que los bosques y los pastos urbanos son de 

gran valor estéticos e indirectamente contribuyen a eliminar parte de la contaminación. 

•Cancelar todos los tiraderos de basura a cielo abierto existentes en la zona metropolitana, para convertirlos en zonas 

verdes y parques de recreo que restituyan al paisaje el equilibrio ecestético y contribuyan al bienestar, y no a la degradación a las 

zonas aledanas. 
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•Crear conciencia en la gente de que el autom6vll es un Instrumento útfl y que su uso Indiscriminado trae coneecuenclas 

desbastacloras en el ambiente asl como en la fisonomla de la ciudad. 

• Mejorar el transporte urbano creando rutas donde ta ciudad lo necesita y vinculandolas con las estaciones del metro o tren 

ligero asr como la construcción de más ineas del Metro, con el fin de la gente deje de utilizar el automovl. 

•Llegar a un equilibrio de Infraestructura, empleos, educación, Industria y apoyo al campo con los demás eetados de la 

repüblica para evitar las migraciones rurales a la ciudad . 

... "Nuestro reto es lograr que la ciudad no llege a ser un parásito maligno, si no un simbiotl! con el medio que lo rodea y 

sostiene• ... 

04um. Eilalne P., 'Ecalagl8CaláMnlal,1116xico, 11189. 
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ESTACIONES DEL METRO 

Casi todos los que habitamos en fa ciudad de México, hemos tenido que ver más de una vez con el Sistema del Metro, 

ya sea porque fo hemos utilizado como medio de transporte o porque hayamos acudido a realizar tramites a alguna cflnica estatal 

ubicada en los edificios que forman parte de ciertas estaciones o bien que hayamos comprado mercanclas de las que se 

expenden en los comercios situados en la proximidad de las estaciones o en ellas mismas. El hecho concreto es que el Metro 

forma parte importante de nuestra vida urbana cotidiana. 

Después de poco más de veinte afies de experiencia continua en el uso del Metro, de haber vivido hasta el dla de hoy 

fas soluciones con diferentes resultados de sus diferentes rutas, quisiera realizar algunas reflexiones en tomo a este sistema de 

transporte y en particular sobre aquéllas relacionadas con las estaciones como elementos puntuales, destacando en el análisis mi 

percepción como usuario regular y como punto primordial de este eatucfio. 
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Desde el punto de ~ urbano, a medida que el Metro ha ido creciendo a partir de 1968, las diferentes rutas han 

definido y confonnado una Imagen de fuerte Impacto en nuestra ciudad. Algunas de ellas imponen su presencia total, como en el 

euo de los tramos de las Lineas Taxquel!a - Cuatro Caminos o Martln Carrera • Santa Anita que corren a nivel o en estructuras 

elevadas, debido a que tanto rutas y estaciones se han convertido en barreas parciales o totales, redefiniendo limites territOrlales, 

marcando nodos o puntos de referencia, conformando, transformando o trastornando barrio de tradición histórica, en fin,afectando 

rwestra vida urbana. 

Podemos referimos al antes o después ele la existencia del Metro. En otras circunstancias cuando se trata de recorridos 

sublenáneos, como en el caso de la Linea Observatorio - Pantitlán, la imagen del Metro se define fundamentalmente por sus 

estaciones que son elementos básicos del sistema, donde los diserlo& arquitectónicos y urbanos juegan un papel preponderante. 

Con el número de rutas ( 9) y de estaciones ( 117 ), se ha creado una verdadera estructura que proporciona seguridad 

de ubicación geográfica y traslado eficiente a puntos distantes a lo largo y ancho de la ciudad. A nivel de calle, al transitar 

peatDnalmente o en automóvil, las estaciones son referencias ñtmicas urbanas que no tan sólo marcan puntos de ubicación sino 

tambl6n los tiempos y las distancias de recorrido. 
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A nivel contextual, se puede hacer referencia a las estaciones que son puntos de apoyo en la conformación de un 

entorno, como es el caso referido del tramo Taxquella - Cuatro Caminos que recorre por la calzada de Tlalpan; otras estaciones 

respetan y ajustan a un entorno preexistente valio&o, con presencias discretas, destacándose las ubicadas en el Centro Histórico, 

el Zóc:alo o Bellas Artes, por ejemplo. Otras más impactan y violenta negativamente sus alrededores, ejemplo de ello son las 

estaciones terminales como Taxquella y Pantitlán que generan en sus servicios conexos un caos vial y visual; la estación 

Chapultepec que debido al gran movimiento de usuarios, han concentrado un mundo de vendedores ambulantes, propiciando en 

los espacios aledanos deterioro y suciedad; y existen también las que pasan casi inadvertidas, pues sólo son accesos y salidas 

eficientes. 

Las estaciones, en innumerables casos, son mucho más que el sitio de ascenso y descenso de pasajeros al Metro, eon 

verdaderos eventos urbanos. Sus edificios son además lugares de trabajo, donde se desarrolla una enorme actividad administrativa 

y comercial. Tales son los casos de las estaciones Cuauhtémoc y Revolución. Pueden ser sitios que también conceden distracción 

al público usuario, ya que son puntos de encuentro donde se puede pasar un instante al momento de su espera en las cafeterfas 

en el interior del Metro, donde también se hallan tiendas de ropa, de libros y de música. 
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No tan sólo IDdo este tipo de actividades dan a las estaciones una forma de vida intensa, tambi6n están las de tipo 

cultural ya que hay espacios donde los pasajeros puedan disfrutar en su paso a los andenes de obras históricas plasmadas en 

pintUras, murales , de exposiciones pert6dicas de pintura y aún de ferias del libre sobre las diferentes disciplinas.· 

Según las caractertstlcas propias de las estaciones, pueden ser clasificadas en tres tipos : estaciones terminales , 

intermedias de ruta y de correspondencia. Cada una con su problemétlca particular. 

Las terminales son estaciones terriblemente complejas y conflictiVas que ocupan areas importantes de terreno y por su 

movimiento causan Impactos brutales en su entorno. Sirven como estacionamiento de vagones, alojan los talleres de 

mantenimiento y a ellas acucien lae rutas de camiones y combls locales como foráneas, en una complementación de los servicios 

de transporte. 

El funcionamiento complejo de este sistema del Metro refleja los disellos que implican las definiciones de la calidad del 

espacio, de estructura y detalle, asl como la previsión de movimientos de personas y de tiempos, cuyas soluciones se perciben 

c:a6ticamente, aunque finalmente funcionan. Los resultados son hostiles, pues en la propia practica del uso del Metro en muchas 

de las ocasiones se despierta una sensación de abandonar el lugar por la agresividad y la frialdad que provoca el movimiento 

embrollado y es que la realidad ha sobrepasado en mucho a los proyectos, los cuales constituyen verdaderos retos a la 
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imaginación. Los disellos arquitectónicos - urbanos y de paisaje aún no resuelven el problema. Ba&1a echar una mirada en 

Taxquella, Pantitlán o Martln Carrera. 

CLASIFICACION DE LINEAS DEL S. T. C. M. 

Actualmente la Ciudad de México cuenta con 115.18 Km de lineas de Metro en operación. 

Las condiciones flslcas y operativas de la urbe han permitido definir básicamente cuatro tipos de lineas: elevadas 

superliclales, subterráneas y túnel. Cada una de ellas representan la mejor alternativa según los particulares de la zona en donde 

su ubiquen, déndose frecuentemente el caso de que una linea presente dos o más opciones constructillas. 

El análisis especifico de una linea se describe de acuerdo a los siguientes puntos: 
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11 Análisis de secciones transwrsales y división de las lineas en tramos homog6neos. 

· 'Z' Análisis de pendientes. 

3' lnterfe!encias con obras vlales actuales y futuras. 

4º Análisis estratigráfico. 

5' Interferencia con instalaciones municipales. 

6' Interferencias con lineas de metro 

7' Estimación de volümenes de transito y desvlos probables. 

8' Anélisls del contexto 
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LA5 E5TAC\0NL5 
DEL METl'O " 

Hay estaciones, en las que se ha logrado 
conjuntar la plasticidad con el funciona 
miento, logrando así algo más que un 
simple edificio. 

Las estaciones que van por debajo del "pavimento" 
simulando "la ciudad futura" son el resultado de 
una gran infraestructura. Para hacer real este 
tipo de estación se tuvo que estudiar muy a fondo 
el tipo de subsuelo y es con el fin de evitar 
expropiaciones o modificar la estructura urbana. 
Curios amente 1 a línea No. 9 11 Barranca de 1 Muerto" 
es la más profunda que existe en el mundo. Hoy en 
oía. 
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LA5 t::::,TACIONC.S 
Del M L.Tl".O º 

Las estaciones terminales, por 
especificación y funcionamiento 
se edifican sobre la superficie, 
pues estan vinculadas directamen 
te con otros servicios de trans 
porte y de mantenimiento para 
material rodante metro. 

E7TACIOI'\ TEl2t'\1HAL "PAN•ITL.l>.t-1" 

Hay estaciones que van por arriba, esto 
es con el propos i to de afectar en lo 
mínimo la estructura urbana. 

E.?TACJON De PA70 • FAAY ?ERVAHDO ' LIN!!A Mo. 4 



EJEMPLOS ANALOGOS DE ESTACIONES Y PARADEROS DEL S. T. C. M. 

Las estaciones que se analizaran para la reallzaci6n de esta investigación se dividen principalmente en: 

. Estaciones tenninales definitivas como U.N.A.M. ( Linea 3) y OBSERVATORIO (Linea 1 } 

. Estaciones de transbordo: PINO SUAREZ ( Linea 2} e INSURGENTES ( Linea 1 ) 

También fue necesaria la observación de paraderos de R-100 y taxis colectivos, ubicados en las llneas terminales 

mencionados anteriormente; más la lfnea terminal • LA PAZ• ( Linea 7 ). 

El objetivo fundamental de este análisis consistl6 en detectar carencias y aslertos funcionales, estéticos y espaciales 

para elaborar una propuesta que pretenda cubrir las necesidades del programa arquitectónico. 
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ANALISIS COMP'AltAftYO DE ARE.AS Y LOCALES DE LAS 

ESTACIONES DEL METRO. 
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RESULTADO DE LA INVESTIGACION DE CAMPO 

Despu6s de un anélisis ele las observaciones hechas en las estaciones se detecto lo siguiente: 

ANDENES 

Tocios los lugares analizados coincidieron en que los andenes laterales son de 4 m y el anden central de 8 m; en donde 

además se albergan las circulaciones y verticales dejando un paso mlnlmo sobre el anden de 1.20 cm. en promedio. Siendo esta, 

una aecclón mlnlma para circular, además altamente peligrosa para la zona caracterlstica de las estaciones del metro. 

En las zonas completamente como vestlbulos exteriores, en donde se localizan las taquillas. Se observó, que la fila 

para la compra de boletos de acceso al metro, crea un nudo peatonal,; interfiriendo la mayorla de las veces, al acceso a los 
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torniquetes. Esto es originado en gran parte por el poco espacio que se le da a esta importante área. Estas dificultades también 

afectan la función del jefe de estación, la cual consiste en el control visual de los mismos. 

Otro factor, que interviene para el congestionamiento peatonal de esta misma área ee, el acceso a las concesiones, 

pues estos se encuentran localizadas sobre el acceso y salida de la estación. Las pasarelas de acceso y salidas del metro en 

promedio miden alrededor de 7.20 cm. área que origina el asentamiento de vendedores ambulantes, creando una 'problemática 

patética para el bien funcionamiento de las circulaciones. Esta problemática fue detectada prlnclpalmente en la estación terminal 

Observatorio y la estación de transbordo Pino Suarez. 

ESPACIO 

La conforman los elementos estructurales básicamente dejando a un lado el diseno para dar un espacio más humano al 

usuario. 

No siento asl en la estación Insurgentes, ya que su espacio arquitectónico está conformado por remates visuales, 

circulaciones claras, elementos decorativos como murales zona de exposiciones urbanas, etc ... 
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PARADEROS DE AUTOBUSES R-100 Y COLECTIVOS 

Las bahlas de acceso y salida a las pasarelas del metro, tienen un ancho de 4.20 m en promedio. Permitiendo el 

asentamiento a vendedores ambulantes, al igual que a las casetas de control de ruta del transporte colectivo y del transporte en 

si, que origina entorpecimientos en las circulaciones. 

En la estaclOn terminal Observatorio no existen entradas ni salidas claras a las pasarelas del metro, causando confusión 

y entorpecimiento vial entre los usuarios. 

En la estacl6n terminal de la UNAM, el ascenso del pasaje a los autobusesy colectivos, se encuentra invertido con 

relación al acceso y salida de las pasarelas del metro. 

Los arroyos vehiculares de los paraderos tienen de 7.20 m en promedio. Permitiendo que camiones y peseros se paren 

a darle servicio a su unidad entorpeciendo el flujo, trayendo como consecuencia, un caos vial dentro del paradero. 
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La salida vehlcular del paradero de Observatorio y de la UNAM van a dar una avenida principal, violando lo establecido 

por el reglamento de construcciones del Distrito Federal creando nuevamente entorpecimientos vehiculares. 

En ninguno de los paraderos analizados se encontró una zona, donde_ le puedan dar servicio y mantenimiento a la 

unidad. Elemento que desde una opinión particular es importante que tenga los paraderos con el fin de evitar que les den servicio 

en cualquier lugar, y originen los famosos " tapones vehiculares • por descomposturas o limpieza, pués estos se convierten en 

unos auténticos •estacionamientos" de autobuses y peseros. 
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CONCLUSIONES ARQUITECTONICAS 

Después de analllar los resultados de la Investigación de campo, concluyo que : el principal problema de las estaciones 

del Metro y paradero de autobuses y taxis colectivos, radica en el manejo de áreas que le corresponde a las circulaciones 

peatonales, vehlculares, y de distribución, pues estas no fueron analizadas para satisfacer la demanda del usuario a lo largo 

plazo. teniendo como consecuencia la transformación del espacio mediante adopciones o ampliaciones, como sucedió en la 

estación de paso Pino Suérez. 

Otro aspecto no menos importante, es no tomar en cuenta los problemas que ocasionan los vendedores ambulantes, 

que como resultado se vive en la invasión de las circulaciones peatonales, haciendo dificil del acceso al metro. Con los que 

respecta a los paraderos de autobuses, se deberlan de disellar las circulaciones peatonales y vehiculares bajo las mlnimas 

medidas para eviar que elementos ajenos a ellas invadan estas zonas, de éste modo los flujos serán continuos ontinuos. 
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Desde mi punto de vista, la calidad del espacio arquitectónico, en los ejemplos análogos estudiados con anterioridad, se 

dejo en segundo termino, anteponiéndose estrictamente el binomio función - construcción; no siendo aal en la estación de paso 

Insurgentes, el cual es un ejemplo del correcto análisis del problema y de una solución Integral de todos los aspectos que 

Interfirieron con el mismo. 

Independientemente de los problemas antes mencionados, observe y esta comprobado, que las estaciones del metro y 

paradero de autobuses, cumplen con la función de trasladar al usuario a los diferentes puntos de la ciudad; sin embargo, si se 

tiene más cuidado en el análisis del problema y en su solución, anteponiéndose al futuro, las estaciones y paraderos, funcionarfan 

mejor, convirtienclose en algo más que un simple lugar de paso. 
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1•DESTINO 

- Estación Tenninal 
- Pllraderoa de Aulobusea y Taxis Colectivos 

'r'UllCACION 

- Slu•cidn Actual 
- Anilisi9Vial 
- Aniisia del Contelllo Urtano Colonia • Cosrttución 

lle 1917. 
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- Uso dlf SUefo 
- Afectaciones de Terrenos 
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- Topografla 
- Ser.icios. 

CAPITULO 111 

PROGRAMA PARTICULAR 



ESTA TF.S!S 
SAUR DE 1íl 

HO DEDE 
Bl3LWTECA 

DESTINO 

Existe actualmente una gran demanda de transporte en la Delegación lztapalapa, por lo que se definió, que el 

recorrido de la Hnea No. 8 del Sistema de Transporte Colectivo Metro, concluirfa con la ESTACION TERMINAL 

DEFINITIVA" CONSTITUCION DE 1917 ª,ubicada en la colonia del mismo nombre. 

Dicha estación captará a 1500 pasajeros en las horas pico ( 7:00 a.m. a 9:00 a.m. y 5:00 p.m. a 7:00 p.m., 

según análisis de aforos y destinos realizado por ITSME ) además de ser el punto de reunión y distribución de los 

distintos transportes urbanos con que cuenta actualmente la zona. Es por ello que se incluirá, en el proyecto 

arquitectónico paradero de autobuses y taxis colectivos ( peseros ) ademas de estacionamiento para automóviles 

particulares, cuidando en el diseno: los accesos, los puntos de distribución a las bahlas, las salidas de los paraderos asl 

como de estacionamiento de particulares y los nodos que generarán estcs, con el propósito de evitar conflictos 

vehiculares y peatonales. Para lograr este objetivo, se planteará una propuesta que pretenda solucionar los problemas 

que se viven actualmente en dichas zonas y lograr un complejo y funcional servic:~ que satisfaga correctamente la 

demanda de transporte del usuario que habita o trabaja en las colonias: Constitución de 1917, Los Angeles Apanoya, 

Progresista, Santa Maria Aztlahuacan, Santa Maria Xalpa Unidad de Abastos y colonias aledanas. 

Dentro de los requerimientos que se necesitan para lograr un proyecto arquitectónico integral y funcional para 

la estación terminal del metro y los paraderos de autobuses y taxis colectivos, están los siguientes: 
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ZONA CARACTERISTICA: 

ZONAS COMPLEMENTARIA: 

ZONAS DE SERVICIOS: 

ESTACION TERMINAL 

ANDEN de acceso y desalojo del metro 

VESTIBULO EXTERIOR , zona de recepción y distribución del usuario 

TAQUILLAS para venta de boletos de acceso a los andenes del metro 

TORNIQUETES de acceso y salida. Registro contable de usuarios al 

dla 

VESTIBULO INTERIOR , zona de distribución a los andenes 

ZONA DE EXPOSICIONES temporales,como apoyo y fomento del la 

cultura urbana. 

CONCESIONES para venta de artlculas varios y como zona rentable 

para la estación 

BAÑOS para operadores y empleados de la estación . 

CUARTOS DE ASEOS Y BODEGAS 
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CIRCULACIONES: 

ZONA CARACTERISTICA: 

ZONA COMPLEMENTARIA: 

ESCALERAS como vinculo entre vestlbulo interior y andenes 

PASAREIAS de acceso y salidas de la estación y liga directa con 

las bahlas de los paraderos. 

PARADEROS DE AUTOBUSES Y TAXIS COLECTIVOS 

BAHIAS de ascenso y descenso de pasajeros 

ZONA DE TRANSICION en las bahlas para registros y control de las 

unidades en seivicio. 

CASETAS DE CONTROL de acceso y salidas de los paraderos 
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ZONAS DE SERVICIOS: 

CIRCULACIONES: 

SANITARIOS para uso de los trabajadores y operadores del paradero 

CIRCULACION VEHICULAR arroyos y zonas de desitribuci6n 

ESCALERAS como vinculo entre las bahlas y las pasarelas de la es

tación del metro. 

Es preciso hacer un análisis de estas zonas, tomando en cuenta las dimensiones de los espacios que la 

conforman la estación y los paraderos asl como de los flujos peatonales y vehlculars y del funcionamiento de los 

mismos, con el fin de evitar aglomeraciones y confusiones en los usuarios, problema caracter!stico de las estaciones y 

paraderos del metro existentes. 
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UBICACION' 

Al poniente de la Delegación de lztapalapa y limitada al norte por la Colonia Progresista; al sur por la Colonia 

Los Angeles; al oriente por la Colonia Jacarandas y al poniente por el barrio de San Miguel se localiza la Colonia 

Constitución de 1917, en la cual se pretende llevar acabo el disello arquitectónico de la estación terminal del metro y los 

paraderos de autobuses y taxis colectivos. 

Esta zona se definió entre otras razones, por que dar protegida por la existente llnea No. 2 y la linea de tren 

ligero que corre de Zaragoza a Los Reyes la Paz. 

Las principales arterias viales de acceso a la zona son las siguientes: con circulación de oriente a poniente la 

calzada de Ermita lztapalapa y de sur a norte Anillo Periférico ( antes de Canal de Garay ). 
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La Infraestructura urbana y de servicios es completa y se encuentra en buen estado; el nivel socioeconómico 

es medio, predominando casas-habitación de dos a tres niveles y pequerlos comercios. 

Ahora bien, el proyecto ele la estación terminal del metro, se ubicara al sur de la colonia Constitución de 1917 

sobre la calzada Ermita iztapaiapa entre Anillo Periférico al oriente y Avenida de las Torres al poniente. 

Las vlas principales ele acceso a este lugar son: la Calzada de Ermita lztapalapa con dirección 

oriente· poniente, Anillo Perif~rico ele norte a sur al igual que la Avenida de las Torres y Luis Manuel Rojas. 
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ANALISIS VIAL 

Uno de los problemas más importantes que vive la colonia Constitución de 1917 a los que a vialidad se refiere 

son los congestionamientos vehiculares, ocasionados principalmente por las intersecciones de la calzada Ermita con 

Anillo Periférico y Avenida de las Torres. 

Esta problemática trae como consecuencia, el aumento en la contaminación ambiental, la perdida del tiempo 

horas I hombre y la dificultad de traslado de los habitantes de la zona; pues cur1osamente, las avenidas principales son 

las únicas que llevan rumbo franco norte - sur y oriente- poniente, por ende, son arterias saturadas. 

Ahora bien, el D.D.F. preocupado por resolver este problema, trata de resolverlo generando un • cruze 

controlado • en el nudo ocasionado por Ermita lztapalapa y Anillo Periférico. El propósito de estas solución es, el evitar 

que los autom6Viles que circulan sobre Ermita de poniente a oriente den vuelta a la izquierda para incorporarse a la 

Anillo Periférico. Para lograr esto, se abrió a 30 metros de la lnte191!CCl6n, una calle de alivio con un semáforo que 
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indique la vuelta a la izquierda; posteriormente y circulando sobre la calle antes mencionada se localiza otro 

semáforo a escasos 50 metro de la anterior, el cual tiene el fin de controlar la intersección de esta nueva calle con otra 

sección de Anillo Periférico, generando como consecuencia, otro nudo vehicular. 

En el sentido norte - sur, viajado por Anillo Periférico, se repite el mismo concepto de solución creando un 

caos vial en los cruzes antes mencionados. 

Asl se puede ver que este tipo de soluciones, independientemente de que estén resueltas para funcionar a 

corto plazo, no resuelven el problema y si aumentan los conflictos vehiculares, pues son soluciones que se tienen que 

dar al• vapor•, carentes de un verdadero análisis del problema. 

Teniendo en cuenta lo antes mencionado, con el disello arquitectónico y urbano de la estación terminal del 

metro y los paraderos de autobuses y colec!Nos, se pretende dar un ordenamiento a la estructura vial de la zona. Para 

lograr es1e objetivo se anallzarán las trayectorias de los flujos vehiculares más importantes, evitando, dentro de lo 
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posible, los cruzes entre ellos: se generarán carriles de desaselaci6n para los autom6viles que pretendan 

integrarse a otra arteria vial; las calles secundarias quedarán sin acceso a las Av. principales; en la intersección de la 

Calzada de lztapalapa y Anillo Periférico se generará un puente vehicular en el sentido norte - sur, también se pretende 

substituir las rutas de camiones y colectivos que tengan la misma ruta que la linea del metro en estudio. 

Estas propuestas de solución vial, tienen como finalidad, transformar las avenidas principales en arterias 

fluidas, lo que traerá como consecuencia, entre otras cosas, reducciones conciderables en la contaminación ambiental 

del lugar. 
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ANALISIS DEL CONTEXTO URBANO DE LA COL. "CONSTITUCION DE 1917" 

Esta zona se caracteriza por tener dos sectores de vivienda radicalmente divididos por la Calzada de Ermita. Al 

norte encontramos una traza urbana perfectamente unida: casas habitación de uno y dos niveles ( carentes de un estilo 

arquitectónico en base al que 90% de las construcciones son hechas con el método de auto - construcción ) parques 

recreativos, calles con banquetas en buen estado y núcleos de pequellos comercio. 

Al sur de esta zona y limitado al norte por la Calzada de Ermita, se localiza la col. Guerrero, originado 

bésicamente por asentamientos de ( paracaidistas en donde se ubica vrvienda del tercer nivel y un escaso equipamiento 

urbano asl, como el mantenimiento en las mayorfas de las calles, las cuales se caracterizan por no tener banquetas y 

algunas ni siquiera pavimentos. 

Las zonas antes descritas, por encontrarse en la periferia de la Delegación lztapalapa, carece de identidad, ya 

que los asentamientos humanos originados, en su mayorfa han sido irregulares, por ende, el nivel socio - económico es 

muy limitado. 
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RECURSOS 

Para la realización del proyecto de la Estación Terminal del Metro y paraderos, se tomaran en cuenta las 

especificaciones de ITSME y COVITIJR para afectar los terrenos que serán utilizados. 

Dentro de estas especificaciones, destacan tres puntos Importantes, los que se describen a continuación: 

• Que los terrenos se encuentren paralelos al terreno donde &e construirá la estación del metro. 

• Que el área superficial este acorde con los datos que halla generado los estudios de aforos. 

• Que los terrenos tengan por lo menos dos vialidades en collndancla y de ser posible una de 

ellas eea vialidad principal. 
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LOS TERRENOS 

Los dos terrenos que se utilizaran para el proyecto de los paraderos de autobuses y taxis colectivos, están 

localizados paralelo a Ermita lztapalapa, ya que sobre el eje de esta calzada se disellara la estación terminal. Estos 

terrenos cuentan con una superficie total de 6.5 hectáreas. 

El uso del suelo destinado para estos terrenos, según el Departamento de Distrito Federal, es para " 

equipamiento de comunicaciones y transporte •. La caracterlsticas de cada uno de ellos son las siguientes: 

Terreno No. 1 ( Norte ): 

Cuenta con una superficie de 32, 165.00 m2. Su formologla es poligonal tendiendo 

a un triéngulo y colinda al norte con una zona jardinada de gran extensión; al sur la calzada de Ermita lztapalapa ; al 

oriente con el Anillo Periférico dirección sur - norte y al poniente con Anillo periférico dirección norte - sur. 
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Terreno No. 2 ( Sur): 

Tiene una superficie de 28,335.00 m2. Su formologla es poligonal tendiendo a ser 

un rectángulo y sus colindanclas son las siguientes: al norte con la calzada de Ermita lztapalapa; al sur con la calle del 

rosal; al oriente con Anillo Periférico ( antes canal de Garay ) y al oriente Av. de las Torres. 

TOPOORAFIA 

La topografla de ambos terrenos es muy regular; el tipo de suelo está comprendido dentro de la • zona 11 •(de 

tipo de transición ), con una resistencia de 3.00 a 6.00 tlm2, según el reglamento de construcciones del Distrito Federal. 

SERVICIOS 

Ambos terrenos cuentan con t.odos los servicios, como son: drenaje municipal, toma de aguas, luz, teléfono, 

etc .... 

98 



1• CONCSPTO ARQUITSCTOflCO 

2" EL CONTEXTO Y LA ESCILA 

r CONCPTO llS IOLUCIOll 

4" CONCIJllTO POAMAL 

1° CONC&PTO EST'llUCTUUL 

.. CONCIP'TOllS MT~ 

-Hill'autic. 
- Sanbril 
- Elecbieli 

7" COHCEl"TO Dli ACUADOS 

CAPITULO VI 

CONCEPTO DE SOLUCION 

PROYECTO ARQUITECTONICO 



CONCEPTO ARQUITECTONICO 

Como cita el arquitecto Ricardo Legorreta en el libro.Ricardo Legorreta. tradición y modernidad,+ escrito por 

Louise Noelle ... • la arquitectura posee en lenguaje particular y se expresa directamente a quien la vive. A diferencia de 

las obras plásticas, los sitios y los edificios requieren de un asercamiento para comprenderlos, es por ello que éstos 

elementos se tienen que disenar bajo una Investigación y análisis de todas las partes que la afectan • ... para encontrar 

nuevas relaciones ( y no formas ) entre los espacios que se presentan en cuanto a lo cotidiano y lo reconocible se logra 

transformar, aflorando as! otras perspectivas, experiencias enriquecedoras o sensaciones preexistentes. 

El proyecto de la Estación Terminal Definiliva del Metro, se encuentra ubicado en un contexto urbano gris y 

parco, carente de identidad, es por ello que se pretende un rompimiento con dicha zona, estructurando el espacio con 

órden y escala humana; que propicie la experiencia de detectar relaciones claras de los elementos que lo componen. 

Siguiendo con el concepto arquitectónico, se evitara en la posible el " desorden funcional • que presentan 

algunas estaciones del metro, rescatando el espacio y el aspecto humano, ya que finalmente son los protagonistas 

escenciales. 
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EL CONTEXTO Y LA ESCALA 

La estación se ubicaré en un contexto urbano de escala residencial esencialmente. Un contexto en donde la 

arquitectura ha perdido su belleza y su esencia, se ha welto gris y triste por consecuencias económicas y culturales. 

Las calzadas y las avenidas se han convertido en ños vehiculares sin ninguna intensión en su disetlo, ni 

siquiera algún remate visual o áreas verdes que refresquen el sudor o estres provocado por un largo congestionamiento. 

En este medio la presencia ele una edificación no resldencial, con un significado, una masa y una altura mayor 

a la predominante, plantea una problemática que presenta numerosos estfmulos. 

Por su slgnlllcado y el contexto, la obra merece distinguirse y sobresaflr jugando un papel solista en el 

concierto urbano, pero también requiere enriquecer de sensaciones y soluciones prácticas a dicha zona. 
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CONCEPTO DE SOLUCION 

En cuanto a vialidades principales se refiere, estas estarán enmarcas por taludes jardinados y plazas con 

tendtmcias culturales que definan espacios, con el fin de producir sensaciones distintas a las cotidianas de esta gran 

urbe, por un lado y por el otro, limitar y ocultar, dentro de !o posible, zonas conflictivas y de mucho movimiento como eon 

los paraderos de autobuses y taxis colectivos. 

Estos paraderos se pretende ubicarlos paralelos a Ja calzada de Ermita lztapalapa, serán el principal 

receptáculo de usuarios del metro, es por ello que se pretende que los vehfculos accedan sin bajar bruscamente la 

velocidad, creando para ello, un carril de desaceleraci6n que fuera parte del mismo paradero. Las salidas se plantearán 

por las calles secundarias, con el objeto de evitar congestionamiento, en las avenidas principales pues se pretende que 

Mtas sean fluidas y sin ninguna intersecci6n con otras avenidas o calles. 
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Los paraderos estarán resueltos en arroyo lineales, con un ancho m!nimo Indispensable para el paso de dos 

unidades escluslvamente, con esto se pretende evitar maniobras contusas y complicadas que provoquen 

congestionamlentos ele las unidades móviles dentro del mismo y a su vez evitar que se utilizen como estacionamiento. 

Las bahfas peatonales y los arroyos vehiculares, estarán dimensionados con el área minima indispensable 

para forzar a que siempre halla un flujo continuó y evitar asf, cualquier tipo de asentamientos ajenos a estos. 

Estas zonas estarán dMdldos en dos partes: una de ascenso y otra de.descenso. Al centro de ta bahla y 

dividiendo las dos zonas antes mencionadas se localizarán los accesos y salidas de las pasarelas que conectan a la 

eetac!On, las cuales tendrán ftujos opuestos con el fin de evitar ta mezcla del tos usuarios que llegan y de los que se van. 

Al igual que las bahlas, las pasarelas estarán divididas en dos partes: de acceso a la estación del metro y 

salida de la misma contarán con las medidas mlnimas indispensables con· el objeto de evitar las problemática 

mencionada anteriormente. 
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Con lo que respecta a los espacios de la estación del metro se _tra1arán de definir perfectamente para ellilar 

confusiones en el usuario haciendo hincapié en las circulaciones. Se manejaran cubiertas aftas según lo requieran los 

espacios y esto va en relación con las aglomeraciones de cada zona. Se buscará transparencia en las fachadas y 

circulaciones de aire para romper la sensación de claustrofobia que originan los tumultos. 

La zona de taquillas se pretende ubicarla al centro del vestibulo exterior, con el fin, de que las filas ocupen 

exclusivamente esta área y no interfieran con el flujo de acceso que tiende a ocupar los extremos del veatfbulo. 

El vestlbulo interior estará dividido en zona de acceso y zona de salidas, con el fin de evitar mezclas y 

confusiones en los usuarios. Las circulaciones verticales tendrán dimensiones suficientes para evitar nodos o posibles 

accidentes. 

En la zona de andenes también se dimensionarán de tal forma que no exista ningún riesgo o sensac~n de · 

caer a las vlas de metro. Las circulaciones verticales, estarán colocadas dentro de los andenes y asl tener una 

distribución equilibrada dentro de los mismos. 
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CÓNCEPTO FORMAL 

Una forma para ser correcta debe de estar basada en un análisis de sus partes. Debe tener un porque no 

puede ser ajena a la respuesta en planta de un elemento arquitectónico, ni a las necesidades del mismo; debe obedecer 

a una lógica y a una función, la cuál estará integrada completamente a la escala humana para lograr un equilibrio total. 

Tal objetivo se cumplirá desarrollando y estudiando el proyecto de manera integral. As! la respuesta formal, será 

apropiada y correcta. 

Dentro del proyecto de la Estación Terminal del Metro, por tener un esquema de funcionamiento lineal, por 

consecuencia de la morfologla del material rodante ( metro ), se tendrá que manejar la forma con mucho cuidado, dado 

la gran dfmensiOn que por naturaleza el edificio tiene, procurando crear un equilibrio proporcionado con respecto a los 

elementos arquitectónicos y necesidades humanas que apoyan el funcionamiento de éste. 
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Para lograr esta Intención, el conjunte arqultect6nico se manejará por medio de formas suaves y continuas, 

que integren los edificios, los paraderos y las áreas verdes, creando recorridos visuales armónicos, fáciles y bellos, 

tratando captar la sensibilidad humana y dejar de sur un lugar de pallCI imperceptible. 

Estas formas serán manejadas a través del circulo que tiene por virtud ... • ser una figura centrada e 

Introspectiva, generalmente estable y auto centrada en su entorno. 

La colocación de un circulo en el centro de un campo, refuerza su propia centriciclad, además de asociarse 

con formas rectas y curvas, para volverse continuas en un todo unitario y armónico • ... * 

Para el planteamiento formal del conjunto, como concepto general, el uso del circulo y la recta es Inevitable 

para mi, basándome en tres razones primordiales 
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* Me ayuda a solucionar problemas de funcionamiento. 

* Por la suavidad formal, continuidad y armonla que se pretende 

* Es el tomar en cuenta que en toda composición de formas, siempre nos Inclinaremos 

a reducir nuestro campo visual, buscando los perfiles más simples y regulares. Cuanto 

más sea la sencillez y más regular el perfil de una forma, tanto más fácil será de per

cibirla y comprenderla. 

En cuanto a las áreas verdes, el pensar en curvas los siento correcto, pues se pretende que sean utilizadas 

como elementos que definan y enfatisen recorridos peatonales y vehiculares,. ademas de servir, como contenedores 

visuales y formar parte importante de la • fachada urbana •. 

En conclusi6n estimo que, en esta propuesta formal, la integración del circulo y la linea recta, enriquecen el 

proyecto tanto en función como plásticamente se refiere, rompimiento con la mon6tona lineal del edificio de la estaci6n 

del metro, logrando la Importante relación entre el hombre y la forma. 
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CONCEPTO ESTRUCTURAL 

El conjunto arquit.ectónico de la Estación Termina! del Metro, presenta una serie de problemas estructurales a 

resolver, desde el tipo ele subsuelo en que se encuentra ( zona de transición ) y las caracterlstlcas slamicas del lugar 

hasta los claros a • salvar• en el interior de las edificaciones para conseguir el esquema de • planta libre • y asl lograr el 

deaerwolvimiento adecuado de los usuarios en las zonas ele trsnsk:lón, recepción y distribución ele los edificios. 

El espacio edificado, planteará que est6 conformado básicamente por la estructura, buscando cierta intensión 

formal tanto en el interior como en el exterior de las edificaciones, mediante el manejo de la escala, el ritmo y color en los 

elementos estructurales para generar sensaciones agradables dentro del usuario. 
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Para llegar a una buena adecuación estructural en el edificio de la Estación Terminal se propone contrarrestar 

la flexibilidad del subsuelo y el dimensionamiento del ecflficlo ( 160 mts de largo por 16.15 mts de alto ) con una 

infraestructura rlgida a base de concreto armado, con las juntas constructivas correspondientes para permitir el libre 

movimiento en caso de sismo. 

Para garantizar la rigidez de la superestructura en esta edificación, se propone estructurarla en concreto 

armado, con el fin de lograr una estructura monolltica, la cual se pretende combinarla con elementos prefabricados en 

cubiertas y entrepisos. 

Con lo que respecta a la pasarela de acceso, el concepto estructural esta basado en la ligereza presenta la 

edificación, tomando en cuenta que se trata de un puente peatonal, se ha propuesto que esté estructurado con perfiles 

de acero, pues son muchos mas ligeros y de facil armado en comparación con el concreto. La infraestructura, por las 

caracter1sticas del subsuelo y el peso que pudiera generar este puente, se pretende como solución, el uso de zapatas de 

concreto armado ligadas entre si. 
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CONCEPTO DE INSTALACIONES 

La& instalaciones se dlvidinin en do& grupos básicamente: Hidro - Sanitaria y Eléctrica. 

Dentro del concepto del disello arquitectónico se tomaran en cuenta las zonas que requieran de ~ tipo de 

instalaciones, tratando de localizarlas lo m6s cerca posible entre ellas, con el fin de evitar largos recorridos de tubería o 

cableados y asl abatir costos, como , problema s de mantenimiento. Siguiendo con éste concepto, se disenaran en la 

edificación, duetos verticales u horizontales según medidas antropom6tricas con el objeto de tener un fácil acceso a ellos 

para mantenimiento o reparaciones necesarias. 

HIDRAULICA 

Para el abasto de agua y tomando en cuenta que este generalmente no es constante y la presión varia, se 

pondrá un sistema de abastecimiento combinados para el guardado del liquido, que consta de: cisterna y un sistema 

auxiliar ( una o mlls bombas ), para lograr que el agua llegue hasta los tinacos, y a partir de éstos se realice la 

di&1rlbuci6n del liquido por gravedad a ros diferen1es muebles y niveles. 
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Para el diseno de la red contra incendio, se seguirán las especificaciones del reglamento de construcción del 

Distrito Federal, cóntemplando una área extra en la cisterna para el almacenamiento del liquido requerido para este 

concepto; las salidas a las tomas como los hidratantes que quedarán propuestas en lugares de fácil acceso y visibles 

para los bomberos. Para evitar que no alla fallas en este sistema, se colocara en el cuarto de máquinas, dos bombas: 

una eléctrica, para uso normal y otra de gasolina para uso de emergencia. 

SANITARIA 

Este sistema estará disenado bajo las especificaciones del Reglamento de Construcción del Distrito Federal, el 

que propone que sean divididas en dos partes, y son las siguientes: aguas negras, las cuales se conectarán a la red 

principal en la zona poniente y la oriente, pues es donde se pretende localizar los núcleos de servicios, y asl evitar 

grandes pendientes; y aguas blancas, las que se pretende canalizarlas mediante algún sistema al subsuelo para 

rehidratarlo en vez de saturar la red mun.icipal. 

Las bajas de aguas pluviales, se pretende manejarla aparente, para facilitar su mantenimiento y reparación. 
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ELECTRICA 

El concepto de disello, se basa esencialmente, en iluminar perfectamente las zonas de ~pciOn, distribución 

y circulaciones, con el fin de optimizar su funcionamiento. Estas zonas entre otras cosas, se caracterizan por sus 

cubiertas, por ejemplo: en la zona de vest!bulo exterior, se pretende utillzar una estructura trldlmensional que salve el 

claro correspondiente y este iliml!ada, enfatizando asl su forma y color. El mismo concepto se utilizara en el vesttbulo 

interior y pasarelas de acceso con el sistema de cubierta " arkotek ", dejando el arco de can6n corrido limpio de 

luminarias, buscando que el reflejo de las mismas, acabe en el arco. 

En las zonas de exposiciones, la intensión es generar una iluminación que vaya de acuerdo a la misma y se 

diferencie radicalmente de las otras antes mencionadas, con el objeto de generar en el usuario una sensación diferente. 

En los andenes de abordaje y descenso del metro como en las circulaciones verticales, por seguridad 

básicamente, se banara de luz toda el área, evitando dentro de la posible, zonas obscuras. 

La instalación eléctrica contratara con un sistema de subestaciones y plantas de emergencia, según 

requerimientos de disetlo para la estaciones del metro. 
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CONCEPTO DE ACABADO 

Básicamente se busca utilizar materiales duraderas y de poco mantenimiento, dejando dentro de lo posible, los 

acabados aparentes, ya que se trata de un edifico público, y el usuario no tiene el cuidado suficiente, aparte de ser un 

espacio increlblemente saturado de personas. 

Es importante en este proyecto, el manejo del color como la textura en el material, mismos que ayudartn a 

formar el espacio y concluir el objetivo para con el usuario, pues ae pretende generarle una serle de sensaciones 

diferentes al común urbano. 
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CALCULO DELARIEA NECESARIA IPARA EL PARADIERO DEAUTOBIUSES Y TAXIS COLECTIVOS LA. 
ESTAQOM TERMl1ANL MCTRO • CCONSTmUCION DE1917 •• 

Según Especificaciones del Departamento del Distrito Federal. 

CALCULO DELAREA REQUERIDA PARA AUTOBUSES: 

1) Frecuencia máxima de Autobuses I hora Fb. 

Datos: 

P= pasajeros potencial de la terminal I día= ( 3.455 • 24 horas) =82,920 pasejeros I día 

B= % de pasajeros que llegan en autobus = 70% 

Ub= Val promedio de pasajeros! autobuses= 60 pasajeros/ autobus 
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Fb = 72,000 • B = 72.000 • 0.75 = 960 ( FbO frecuencia máxima de.autcbus f hora) 
Ub 60 

2) Area requerida er. el paradero para autobus 

a) kea de estacionamiento= 36 m2 ( 12.CílO x 3.00) 

b) Area pasillo circulació,, = 48 m2 ( 12.0ílJ1< 4.00) 

e) Area de bahía= 60 m 

d) Area comúr. 40 % = 56 rr. 

TOTA'... 200m 

Fb= 92 ALiobuses I hora 
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3) Espacios requeidos para los <'.Utobuses (según tabla No. 1 ) 

Espacies = 185 

4) kea requeida para autobuses: 

AB = 2r:o m2 x Espa;:;io 

A= 200 m2 .~ 1B5=37.0GO 

B= 3.70 ha. aprcx 
==--==--====== 

CALCULC DELAREA REQUERIDA PARA TAXIS COLECTIVOS: 

1) T =%de pasa;eros que J:egan en taxi colectivo= 30 % 

Ut =Val pro;nedio de pasajeros I taxis = 40 pasa~eros minibus 
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2) Area requeida en el paradero para taxi colectivo: 

15 m2 ( 6.00 x2.50 )= área de esiacionamiento 

18m2 = área de circulaci6n 

30m = área de bahía 

25rr. = área común 40 % 

A= 88 90.00m2 

Ft= 590!/h 

FT=72.000xT = 72.000 x0.25 = 490Taxis/ hcra=49/ hmas 
vr 4o 

3) Espacios requeridos pcr los taxis colectivos: (según tabla No. 2) 
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B;pa.cios = 6D 

4) Area req11er'da para 1a:<is oJlectivos 

/.!1=90.00 m2: X 60 = 5.47J = 5.5. 

R = 0.55 ha aprox. 
=======--============ 

Araa total rec;Lerida para autor.uses yiaxis coledivc5 ei el paradero 

A.=Ab "!~t = :l TJ + O.f5 ·-

Ji.= l2.5Cl0 rr2 = 4.25 ha 
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ANALISIS DE DE ESPACIOS FUNDAMENTALES 

DESCR!PCION DEL PROYECTO: 

El proyecto de la estación terminal del metro• ConstitUción de 1917 • y paradero de autobuses y taxis colectivos consta de las 
zonas fundamentales que a continuación se describen: 

11 ESTACION TERMINAL DEL METRO. 

ZONA ELEMENTO 

CARACTERISTICAS 

Anden 

Vias 

cdMPLEMENTARIA 

Veatibulo Exterior 

Vestibulo interior 

Zonas de apoyo 1écnico 

CANTIDAD 

2 laterales 1 central 

2vlas 

2 Vestibulos 
1 acceso, 1 salida 

1 Vestlbulo 

AREA 

2,340.00 M2 

460.00 M2 

1,134.84 M2 

1,860.79 M2 

144.22 M2 

DESCRIPCION 

Zona donde el público 
aborda los trenes o 
deeciende de ellos. 

Zona de rodamiento para el tren 

Zonas de recepción y 
di&tribución. 

Zona de distribución a Andenes 

Zonas de control, supervisión y 
seguridad para la estación. 
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ZONA ELEMENTO CANTIDAD 

COMPLEMENTARIA 

Zona para el equipe electromecánico 

la 

SERVICIOS 

5ervicios de apoyo 

CIRCULACIONES 

Pasarelas de acceso y salidas 4 unidades 

metro. 
Circulaciones verticales 6 unidades 

AREA TOTAL DE ESTACION 

AREA 

337.64 M2 

114.60 M2 

1,740.00 M2 

366.00 M2 

DESCRIPCION 

Zona de aleje para equipe 
eléctrico y computarizádc para 
el funcionamiento mecánico ele 
la estación y trenes. 

Zonas de limpieza, guardado y 
banas para el personal que 
lavora en la estación. 

Vincule entre las zonas 
exteriores y la estación del 

Elementos de vincule vertical 
entre des o más zonas 
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21 PARADEROS DE AUTOBUSES Y TAXIS COLECTIVOS: 

ZONA ELEMENTO CANTIDAD AREA DESCRIPCION 

CARACTERISTICA 

Bah la de desenso o 
ascenso a vehfculos 
colectivos 11 Ramales 5,940.00 M2 Zona de recepción 

distribución. 

COMPLEMENTARIA 

Zona de transición 
en bahlas. 1 por cada bahla 1,039.00 M2 Zona de control y 

mantenimiento básico para 
unidades. 

Zonas de apoyo 1 por cada bahla 114.60 M2 Control de las rutas y 
paradero. 

Estacionamiento para 
particulares. 1 por rJ paradero 7,529.00 M2 Apoyo a paraderos. 

SERVICIOS 

Servicios de apoyo Varios 105.00 M2 Zonas de limpieza, guardado y 
almacenaje. 
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ZONA ELEMENTO CANTIDAD AREA DESCRIPCION 

CIRCULACIONES 

Pasarelas de acceso 
y salidas del metro. 4 unidades 2,192.00 M2 vinculo entre paraderos y la 

estacion termina! 

Clrculacio vehicular 6,792.00 M2 Acceso, salidas, distrubución y 
conexión con bahlas. 

AREATOTALDEPARADEROS 23,711.60 M2 

AREA TOTAL ENTRE LA ESTACION DEL METRO Y PARADEROS= 32, 209.00 M2 
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ANALISIS DE ESPACIOS PARTICULARES 

DEscRIPCION DEL PROYECTO: 

El proyecto de la estación tenninal del metro • Constitución de 1917 " consta de las zonas y locales que a continuación se 
describen: 

11 ESTACION TERMINAL DEL METRO. 

ZONA ELEMENTO 

CARACTERISTICAS 
Anden 

Vías 

COMPLEMENTARIA 
Vestibulo Exterior 

Acceso 
Salida 

CANTIDAD 

3 Elementos 

2Vias 

1 Zona 
1 Zona 

AREA 

2,340 M2 

460 M2 

1,134 M2 
1,860 M2 

DESCRIPCION 

Zona donde el público 
aborda los trenes o 
desciende de ellos. 

DIMENSION:150.00 X 2.Smts 
(determinada en función 
de un tren de 9 
carros.) 

Estas zonas tienen 
por función, el 
niclbir al usuario 
y distribuirlo a la 
zona de torniquetes o 
taquillas 
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ZONA ELEMENTO CANTIDAD AREA DESCRIPCION 

Taquillas 2Locales 10.80 M2 Du funsión es vender boletos 
para acceder al metro. 
Debe estar ubicado en el 
vestibu lo exterior de acceso. 

Jefe de Estación 1 Local 10.80 M2 Este local tiene por funsion de 
albergar al jefe de la 
estación c!el metro y debe estar 
localizado junto a las taquillas 

1º Auxilios 1 Local 21.40 M2 En este local se dadrá servicio 
médico al público que halla 
sufrido algún accidente en 
de la estación.terminal.Este 
debe estar localizado en la 
cabecera oriente del vestibulo 
exterior ( zona de servicios ) 
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ZONA ELEMENTO CANTIDAD AREA DESCRIPCION 

Pollcfa Auxiliar 1 Local 21.40 M2 Su funsion es llevar el control 
social de la estación y quedará 
ubicado junto a 1º auxilios 

Torniquetes 15Acceso 21.60 M2 La función de este elemento es 
13 Salida registrar al pasajero como 

número de usuario en el día y 
cfistrlbuirlo al vestibulo interior. 
de la estación. Debe estar 
localizado entre el vestibulo 
exterior e interior. 

Vestíbulo Interior 1 Zona 1,860 M2 Su función es de dlsrtlbulr al 
usuario a las 
circulaciones verticales, se 
localiza entJe los troniquetes de 
acceso y salida. 

Tablero de Control 
Optico( T.C.O. ) 1 Local 21.42 M2 La funsión de este local es 

albergar los aparatos 
computarizados que controlan 
loe viajes de los trenes asf como 
a los operadores de los mismos 
y debe de estar ubicado en la 
cabecera oriente del anden 
central de la estación 
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ZONA ELEMENTO CANTIDAD 

Local para Operador 1 Local 

Subestación Electrica 2 Locales 

Cuarto. de Tableros 2 Cuartos 

Local Tecnlco 2 Locales 

AREA 

24.00 M2 

132.00 M2 

20.00 M2 

168.00 M2 

DESC:RIPCION 

Este locarl esta disellaclo para 
que los operadores de los 
trenes hagan los reportes de los 
viajes realizados, también 
funciona como área de 
descanso. Debe de estar 
localizado a espaldas del local 
delT.C. O. 

Para alojar los aparatos 
electromecanlcos necesarios 
para el funcionamiento electrice 
de la estación .Este 
local está ubicado en las 
cabeceras de los andenes 
laterales zona oriente. 

Localizados junto a las 
subestaciones electricas. 

Este local se disello para que 
ahl se alojara el equipo 
electr6mecanlco computarizado 
que alimenta al equipo de 
computo ubicado en el T.C.O. 
este local debe de estar 
localizado en la cabecera de los 
andenes laterales zona poniente 
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ZONA ELEMENTO CANTIDAD AREA DESCRIPCION 

SERVICIOS 
Bario para Opeadores 1 para damas 12.5 M2 Barios completos con regaderas 

y vestidores localizadas a 
1 para caballeros 12.5 M2 espaldas del focal para 

operadores, uso exclusivo de los 
mismos. 

Bario para Empleados 1 para damas 25.20 M2 Sanos completos con 
regaderas,vestldores y fockers 
para el uso del personal que 
labora en fa estación. Ubicado a 
los lados del local de 1º auxilios 
y policia auxiliar 
respectivamente 

Bodegas 3 Locales 9.00 M2 Localizadas en la parte interior 
de fas estcaferas públias se 
utilizaran para el guardado del 
instrumento y "Stock" de 
mantenimiento. 
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ZONA ELEMENTO 

SERVICIOS 

Cuartos de Servicio 

CIRCULACIONES 
Pasarelas 

Circulaciones Verticales 

CANTIDAD 

3 Locales 

Acceso 
Salidas 

8 Rampas 

• 3 Lavabos, 1 Mingitorio, 3 Regaderas, 2 WC Hombres 
3 Lavabos, 4 WC, 3 Regaderas. Damas 

"3 Regaderas, 3 Lavabos, 2 WC, 1 Mingitorio Hombres 
3 Regaderas, 3 Lavabos, 3 WC Damas 

AREA 

9.00 M2 

0.45 M2/P 
0.45 M2/P 

366M2 

DESCRIPCION 

Este local se utiliza para el 
guardado del ins1rumento de 
limpieza esté localizado en Ja 
parte inferior de las escaleras 

Estas circulaciones son el 
vinculo entre la estacion 
terminal del metro y los 
paraderos de autobuses 

Es la conección entre vestibulo 
interior y andenes del metro 
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2) PARADERO DE AUTOBUSES V TAXIS COLECTIVOS 

ZONA ELEMENTO 

CARACTERISTICA 
Bahla de descenso 
o ascenso a vehlculos 
colectivos 

COMPLEMENTARIA 
Zona de transición en 
bahlas 

Caseta de control para 
R-100 y taxis colectlvos 

CANTIDAD 

11 Ramales 

1 porcada 
bahla 

22 

AREA DESCRIPCION 

5,940 M2 Zona dc1nde el usuario 
aborda •:> desciende del 
autobue1 o taxis colectivo. 
Aqul 1arnbién accede a 
las pasarelas de acceso a 
la estación del me1ro. 

1,039 M2 Zona de control y 
mantenimiento.se debe 
localizar al centro de 
cada bahla y funge como 
zona de transición entre 
las zonas de descenso y 
ascenso a los vehiculos 
colectivos 

97.00 M2 Su f1,;nsiión es el de llevar 
el control de loe ~jes de 
las unidades, estan 
ubicadas en la zona de 
transici6n en bahlas. 
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ZONA ELEMENTO CANTIDAD AREA DESCRIPCION 

Caseta de control de 4 unidades 17.6 M2 controlan el acceso y 
salidas del paradero salidas de los paraderos 

y deben de estar 
ubicadas en estas 
mismas zonas 

Estacionamiento para 
particulares 1 por e/paradero 7,529 M2 Opcion al particular de 

dejar su automobil y 
viajar en transporte 
colectivo. 

SERVICIOS 
Sanitario para operadores 2damas 12.5 M2 Ballos ubicados en la 
de R-100 y taxis colecivos 2 caballeros 12.5 M2 zona de servicios de cada 

paradero junto a las 
concesiones. 

concesiones 4 unidades 80 M2 Para la venta de 
artieulos varios o 
comidas. Se localiza en 
la zona de servicios del 
paradero. 
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ZONA 

CIRCULACIONES 

ELEMENTO 

Arroyos accesos y 
salidas de los paraderos 

Circulación vehicular 
lnteñor 

CANTIDAD 

4 

11 

AREA DESCRIPCION 

5,784 M2 Arroyos de 
desaseleración para 
vehículos que accedan a 
los paraderos 

1,008 M2 Arroyos que corren 
paralelo a las bahlas y su 
funslón es para que 
desciendan o asciendan 
los pasajeros al vehiculo. 
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PARTIDO ARQUITECTONICO: 

Al tener definido los objetivos e identificada la problemática de la zona donde se ubicará la Estacion Terminal, asl como fas 
caracterlsticas del espacio y funcionamiento de las estaciones del metro, se posedió a realizar un análiSis, tomando en cuenta los 
terrenos y su relación con el entorno junto con Jos elementos que conforman el programa arquitectónico, con el fin de llegar a un 
esquema y zonificación adecuada, esto como consecuencia, produjo una base para la definición del partido arquitectónico. 

Los puntos que se tomaron en cuenta para llegar a definir éste partido, son los siguientes: 

A) ESTACION TERMINAL DEL METRO: 

- La molfofogla del material rodante metro. 
- Las clrculaclones horizontales y verticales y los flujos peatonales. 
- Las zonas de ditribuclón y espera. 
- Las sensaciones que producen las aglomeraciones de usuarios y sus posibles soluciones. 
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B) LOS PARADEROS Y EL CONJUNTO ARQUITECTONICO: 

- La topogralla y dimensiones de los terrenos 
- Las colindancias y vistas de los terrenos y hacia los mismos 
- Las vialidades de acceso a la zona tanto principales como secundarias. 
- Las cin:ulaciones peatonales y vehiculares del transporte urbano, y de particulares asl como la 

problemática existente de cada uno. 
- La volumetña y el impacto visual de los elementos del proyecto arquitectónico 
- La escala y el contexto urbano 
- Los problemas y posibles soluciones que puedienran genera las instalaciones de cada parte del 

proyecto 
- Las sensaciones que el conjunto y cada parte del programa, pudiesen general en el usuario . 

Estos puntos junto con la forma del material rodante metro, definier6n la morfologla de la estación y de los paraderos asl 
como la posición final de cada una de los elementos requeidos en el programa. 

Al ~rrnino del análisis, se evaluaron los cambios de posición de los elementos arquitectónicos con relación a los objetivos 
del proyecto y las condicionantes antes mencionadas, tomando en cuenta las ventajas y desventajas, y así finalmente se ubicarón 
en el lugar más apropiado y 16glco para su buen funcionamiento y definición del partido arquitectónico, que como resultado 
satisfaserán las necesidades del usuario como personaje esencial del proyecto. 
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Los puntos más sobresalientes de este partido arquitectónico, se describen a continuación: 

La estación terminal, por trazo de la linea número 8, qued6 ubicado sobre el eje de la cazada Ermita lztapalapa; los paraeros 
norte y sur, se ubicarón paralelos a la estación con el fin de apoyar el funcionamiento de esta, generando vialidades de 
desaseleraci6n para tener acceso fluido a ésta zona y las salidas por calles secundarias, con el objeto e evitar conflictos 
vehiculares. Los estacionamientos para particulares, se ubicaron a un lado de cada paradero formando polos opuestos a los 
mismos, esto como resultado del análisis de fluidos vehiculares. 

Los accesos y las salidas de la estaciOn terminal del metro, se ubicaron sobre el eje central de composición del conjunto, 
con el fin de tener una distribuclOn uniforme de usuario en los vestibulos y en las bahlas. Estas circulaciones se resolvieron en 
circuitos continuos, para evitar al máximo confuciones y pérdidas de tiempo en el pasajero. 

Como se analizO con anterioridad, la zona donde quedará ubicado el proyecto arquitectOnico carese de áreas jardinadas, por 
eso, éste elemento manejado generalmente en forma de talúdes funcionará comno contenedor visual para limitar zonas, para dar 
escala humana y como fachada urbana entre otras no menos importantes. 

A continuación se describe gráficamente el partido arquitectónico para su mejor comprensiOn. 
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DESCRIPc:ION DEL PROYECTO 

A pesar del pasado histórico del pueblo de lztapalapa, los asentamientos originados en la periféria de ésta zona, caresen de 
identidad por ser irregulares, ya que su población predominante es de "paracaidistas". Esto ha traldo como consecuencia, que la 
traza urbana sea irregualar, pués los programas de mejoramiento urbano del Departamento del Distrito Federal se han tenido que 
adaptar e improvisar para darles una solución. 

Entre los conflictos latentes de la zona en estudio, están los congestionamientos vehiculáres y la falta de una red de 
transporte colectivo que satisfaga la demanda del usuario, problemética que se ha venido analizándo en capltulos anteriores. 

Bajo éste panorama, se propuso mediante el proyecto arquitectbnico y urbano de la Estación Terminal del Metro " 
Constitución de 1917 • y paraderos para autobuses y táxis colectivos, una alternativa que resuelva dichos conflictos, la cual se 
explicará brevemente junto con las aportaciones arquitectónicas y técnicas. 

Para el desarrollo de éste proyecto, el Departamento del Distrito Federal afectó una área total en terrenos de 7.9 hectáreas. 
Esta área se divide de la siguiente manera: 

• Area para la ampliación de anillo pe~rico = 1.6 hats. 
*Area para la estación Terminal y paraderos= 6.3 hats. 

El 6rea correspondiente para el desarrollo del proyecto de la estación y paraderos, se divide b6slcamente en dos predios, con 
las siguientes medidas y collndancias: 
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Terreno sur: 

Area total= 34,762.00 M2, su morfologla similar a un trapésio y colinda al norte con la calzada de Ermita lztapalapa; al sur 
con la calle del rosal; al oriente con anillo periférico y al poniente con Av. las torres. 

Terreno norte: 

Area total = 25,538.00 M2, su morfologla es de un poligono con tendensia a un triángulo y colinda al norte con una gran 
franja verde utilizada con camellón central de anilllo periférico; al sur con calzada Ermita lztapalapa; al oriente con anillo periférico 
sentido norte y al poniente con anillo periférico sentido sur. 

Parte del área de los terrenos se utilizó para el nuevo trazo de la calzada de Ermita lztapafapa en la zona afectada por el 
proyecto, pués la estación del metro quedó ubicada sobre el eje de la misma. 

Por los nodos vehlculáres que se originan en la intersección de las calles y av. antes mensionadas, se ha propuesto que el 
acceso a los paraderos se realice por carriles de desaseleración con fa longitUd de hasta 200 mts. con el propósito de que el 
vehlculo siga su flújo normal y baje la velocidad paulatinamente dentro de la zona correspondiente a los paraderos y no sobre las 
av. principales. Siguiendo éste principio, las salidads se plantearón por calles secundarias, creando rutas de evacuación de ésta 
zona que no interfierán con el flujo vehicular de las av. importantes y se pudiéran integrar a ellas sin causar problemas de tráfico. 
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Los paraderos denominados norte y sur ;con respecto a la calzada de Ermita lztapalapa se resolvierón en forma de bahias 
Independientes. Cada paradero cuenta con ocho de éstos elementos, los cuales tienen por función, ser el reseptáculo del pasajero 
y distribución del mismo hasia las pasarelas del metro. Estas bahlas están libres de toda construcción u objetos que obstacullsen 
el paso del peatón, además de estár disenadas bajo las dimensiones mlnimas indispensables para su buen funcionamiento, con el 
objeto de no dejar espacio para los asentamientos de vendedores ambulantes. 

Las bahlas sedividierón en tres zonas: la primera se denomina" zona de llegadas". Aqul es donde se realiza el descenso de 
los pasajeros del autobus o táxl colectivo y se accede a las pasarelas del metro. La segunda zona está denominada como " zona de 
servicios " en donde se lccalizan las casetas de control de viajes las unidades y el área para limpieza y mantenimiento básico de las 
mismas. La • zona de salidas • está ligada directamente con las salidas de las pasarelas del metro, aqul se aborda a los autobuses 
o táxis colectivo, siendo ésta la tercera y última zona de lo que se refiere a las bah!as. 

La intensión de separar radicalmente las zona de llegadas con la de salida mediante la zona de servicios, es el evitar 
confusiones y curces de circulaciones peatonales y hacer flujos continuos. 

Para contener espacialmente y ocultar los paraderos de la perspectiva urbana generada sobre calzada de Ermita lztapalapa, 
se disenarón sobre su peri metro una serie de talúdes y áreas verdes como contenedor visual aparte de cooperar con los programas 
de mejoramiento ambiental. 

Tomando en cuenta el entorpecimiento en las circulaciones peatonales que origina el el ambulantaje y que éstos, 
invariablemente se ubican en donde existan tumultos de gentes, se les designó una área en la explanada de acceso exterior a las 
pasarelas del metro, pués ésta zona es un paso obligado para pasajeros y peatones, de este modo se satisfaserán sus 
necesidades y esperemos que no emigren buscando otras lugar. 
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Se buscó, que las circulaciones peatonales ele las pasarelas que vincúlan los paraderos con la estación del metro fuéran 
claras, sin cruces ni mezclas de usuarios, es por ello que fueron ubicadas al centro de las bahlas (la mitad de éstos elementos que 
van paralelo a Ermita, corresponde con el eje de trazo central y perpendicular al principal de la estación) en direcciones opuestas 
con lo que respecta a las escaleras de accesos y salidas. Aqul surgirá un problema y éra de ¿ como llegar a conectar éstos 
elementos con la estación? dado que el acceso y salida quedan en los extremos de la misma. Esta problemática fué resuelta 
mediante un gran circulo que partiéra de los vestíbulos y que se interseptára posteriormen por un segmento de recta perpendicular 
a las bahlas, con el fin de distribuir al usuario a las circulaciones verticales de cada una de ellas. 

El concepto funcional de la estaclon metro está definido por un diagrama espacial de flujo lineal y dinámico consecuencia de 
la morfologfa del metro, en donde el espacio de circulaciones y espera es el punto caracterlstico del sistema. 

Bajo esta premisa, se disel'larón recorridos cortos y claros desde las pasarelas del paradero hasta los andenes de abordaje al 
metro, con el propósito de ahorrar tiempo en el viaje del usuario. Dentro de éstos recorridos, se generaron elementos verticales y 
horizontales además de utilizar la estructura columnada para definir un ritmo llnéal, que psicológicamente ayuden, a que el espacio 
sea dinámico por las perspectivas formadas por los elementos antes meclonados. Para no caer en la monotonfa rftmica o dar 
aspecto de túnel por la longitud de la edificación, se jugó con el cla~bscuro para romper con dicho ritmo y dar más intensión al 
espacio. 

La estación teminal está dividida en tres zonas basicamente, que se describen a continuación: 

*La primera está deniminada como • vestlbulos exterior • ele acceso y salida. Esta zona está ubicada en las cabeceras de la 
estación y está limitada hacia el Interior por los torniquetes de acceso y salidas. En el vestíbulo de acceso se localizan los servicios 
de apoyo para el funcionamiento de la estaciOn como son: primeros auxilios, policia auxiliar, barios para empelados, concesiones; 
todos en un núcleo formando la parte final de la edificación y resueltos en isla se ubicaron en un paquete, el jefe de estación y las 
taquillas, esta última, para evitar que se crearán nodos peatonales se localizó el centro del vestíbulo de acceso, área que por 
tendencias de flujos y ubicación de accesos tiene menor consentraclón de usuarios. En el vestíbulo exterior, se localizan 
únicamente dos concesiones,. con el fin de evitar distracciones en el usuario y el desalojo sea lo más rápido posible. 
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*la segunda zona, esta limitada por los torniquetes de control de acceso y salidas y se denomina "vestibufo interior". Esta 
zona tiene como fin, distribuir al pasajero a los torniquetes de salida o a fas circulaciones verticales, mismas que por ser un 
elemento de intercomunicación importante, se disenar6n bajo dos aspectos: 1) Funcionalidad; se formarón cuatro pares de 
paquetes de dos rampas cada uno: dos al centro de vestlbufo y dos laterales a ellos con el propósito de genenran un polo central 
de distribución y dejar la mayor área libre para las circulaciones horizontales y zonas de espera. Estos elementos se dividier6n 
equitativamente en: escaleras de acceso y de saffdas de los andenes de abordaje, con el fin de evitar mezclas de usuarios y hacer 
más fluido :os flujos peatonales. 2) Seguridad: El dimensionamiento y la forma de cada una de las ocho rampas, se estudiarón de 
tal manera que Ja gente, pudiese circular sin atropeyarse o formar los famosos• cuellos de botella •, es por ello que éstas rampas, 
se dlsenar6n en forma lineal para lograr un flujo y vinculo directo ente las cfrcufaciones del nivel del vestibulo con el nivel anden. 

"La tercera y última zona, caracterfstica de éste proyecto, se denomina • zona de anden • donde el público aborda a los 
trenes o desciende de ellos. La longitud de los tres andenes, va ligado a las dimensiones del metro de nueve carros ( 150 mts. ) y el 
ancho, fué definido por los conceptos de funsionalfdad y seguridad, incrementandofes hasta el 30 % a las especificaciones que 
dicta COVITIJR { ver tabla de anáfisfs compartiva de áreas capitulo dos ) para que los movimientos combinados se relaicen en 
forma cómoda. Esta zona se encue.1tra a nivel calzada Emiita lztapalapa, y cuenta para buen funcionamiento de locales 
compelentarios, Jos cuales fuer6n ubicados en las cabeceras de fa estación como contenedores de los andenes, y son: el T.C.O. 
{ tableros de centro óptico ), local de reportes de viajes, barios para operadores del convoy y locales de servicios o 
complementarlos, como: dos sub-estaciones eléctricas, local de tableros de control, focal de equipo periférico y tres cuartos de aseo 
y mantenimiento. 
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La estructura en éste proyecto obtine un lugar primordial, pués con las columnas, trabes y cubiertas se forman las fachadas 
y el espacio Interno de la estación. Esto se logró, utilizando un sitema doble de columnas de concreto armado desplantadas sobre 
un cajon de cimentación flotante, con el fin de contrarestar la febdbilidad del subsuelo y reducir el claro mayor de 28 mts a 18 mts 
respectivamente. Para poder salvar este claro sin mayor problema, se utilizó para la cubierta del vestíbulo interior, el sistema de 
callón corrido • arkotek ", en los lc;terales, donde se localizan los núcleos de escaleras, se formó un apergolado con trabes para 
ligar el doble sistema de columnas y generar un ritmo de luz y sombra y asl enfatizar las circulaciones verticales. La cubierta del 
vestíbulo exterior se solucionó, con una armadura tridimensional, la que ayudará a conformar el espacio correspondiente a ésta. El 
entrepiso se resolvió con vigas doble "TI" al centro y en las cabeceras con losa de concreto armado, resultado de la forma. 

En los cambios del sistema de cubiertas y entrepisos (vestíbulos exteriores con vestibulo interior}, por la longitud de la 
edificación y por el tipo de subsuelo, se generar6n juntas constructivas con el objeto de que la estructura trabaje libremente sin ser 
afectada por los comportamientos flsicos de cada sistema y en caso de sismo principalmente. 

Esto materiales se propucierón básicamente por su costo, durabilidad y mantenimiento pués son materiales muy resistentes 
a la intemperie y al tratado de la gente, además por su manejo, pués con ellos se puede organizar la obra simulando armar un 
mecano, cuestión que se refleja en el tiempo y costo de ejecución de la obra necesario para éste tipo de edificaciones. 

En la Estacion Terminal del Metro, se manejó el color en pisos, muros, estructura y en cubiertas asl como remates visuales 
bien ubicados, con el fin de hacer más agradable el recorrido y como consecuencia lograr que la gente ocupe éste edificio 
comodamente. 

Para lograr un órden y limpieza en las instalaciones hid~nitarias y eléctricas además de buscar su fácil acceso y 
mantenimiento a ellas, se manejarón duetos verticales y horizontales para su alojamiento asi como núcleos concentrados de bafios, 
para evitar largos recorridos de tuberias y cableados. 
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CALCULO HIDRAULICO 

CALCULO PARA LA CAPACIDAD DE LA CISTERNA: 

DATOS 

No. de personas = 50 

Dotación = 60 ltl personas - dla. (segun reglamento de construccion del D.F) 

CALCULO: 

V.R. = 50 X 60 = 3,000 lts + 3,000 lts. = 6,000 lts. 

V= 6.00 M3 

V = 6.0 M3 = 3.00 M2 

N 2.00 M 

Volúmen mlnlmo requerido I dia = 50 x 60 = 3,000 lts. 

Gasto (Q) medio = V.M.R./D 

No. seg. I dla = 86,400 

Qmedio 3,000 

24x60x60 = 0.034 litros I seg. 

Gasto(Q)máximocfiario = Qmax.(1.2) = Qmediox1.2 = 0.034x1.2 = 0.041iitos/seg. 
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Gasto máximo horario (1. 5) = 0.041 x 1.5 = 1.5 = 0.062 litros. 

Consumo máximo promedio dfa = 0.062 x 86,400 = 5,400 lts 

Consumo máximo promedio dfa +reserva (50%) = 8, 100 lts 

VOLUMEN REQUERIDO MINIMO PARA EL SISTEMA CONTRA INCENDIO: 

Gasto (Q) de una manguera de 38 mm. = 140 L/ mln. x 4 = 5.60 lts x 90 min de funcion. = 50,400 lts. 

Capacidad útil de cisterna = 8, 100 + 50,400 = 58,500 lts / 2 = 29.500 lts. 

Especificaciones del Reglamento de construcción para el Distrito Federal para el diseno de la red contra 

Incendio, tomado en cuenta para el cálculo de este proyecto. 

• 5 lts x m2 construidos. 

Capacidad mlnlma 20 litros en cisterna. 

• Una red hidráulica abastesca directamente las mangueras. 

•Toma siamesas de 64 mm de acada 90 mts de separación como máximo 

• Manguera con una cobertura de 30 mts de radio y separaciones no mayores de 60 mts 

• Colocar gabinetes junto a escaleras. 
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GUIAS PARA EL DISEÑO LUMINICO 
ILUMINACION DE UNIDADES MUL TIPLES 

M6todo de Cortftcfente d9 lltilluefdn CU 

No. Cattfogo No. 7054 con A·21 15ow 

1 82 eo 79 
2 .71 74 12 
:1 .12 og .ee 
... 916562 
5 64 eo.s1 
e eo 58-S.J 
1 .&e$! .50 
•. !3.49.~ 
o .49 45.42 'º .48.'2.31 

7:1.78.75 
13 .12 70 
09 01 es 
ee eJ tu 
62 .59 57 
58 55.!3 
S5 .51 '9 
.52.'8'!!1 
.48.45.•2 

.. 45.'2.:n 

12 12 71 
811 68 07 
e7 84 SJ 
&1 81 .59 
eo.se.M 
57 .54 .52 

53 !IO ·" 50.U .'ll 
47,U.'2 
.... 41 31 

Grtllc• P•r• C.t.lcuk) Rtpkto. La grálica pua c!lculo rtpldo ouede ser usada para 
oncon111u ya sea lu•es Inicia~ (A) pina ospactam1entos varios de luminarias 
111) para vario<: nl•1Plfis lnicialos de luxes con rellejancias da superficies de 80"'- de lecflo. 
5011. doparod•·- .,, ""!Mplsosycon unACR(Rel11c16nde Cavidad de Cuulo) de t, 5 y 10. 

Par• enconlrar el nümero de lumlnarlas usar fórmula A Para encontrar luu1s. usar 16rumullll e 

N.. Al( luxes lu1es .. UL 11 N )( CU x LLF 
UL"'CU"'LLF 

Luna "" llumlnaclOn manlonida promedio en plano do trabajo, normalmente a 76 cm. sobre el piso. 
L'L (Lt#Mnl por Lumlnerla) • Numero de Uimparas por lumlnarla por lumens lnlclales por l.t.mpara 
(ver d.1los do lámparas en página opuesta) 
CU (Coeflct.nte de UUllZllclOn) • El porcenlate de l.t.mparas lumen que caen sobre el plano de trabajo. 
Para oblonerel cu. locaffeo primero el RCR para el cuarto(vorgrálicaanlarlor). Luego vea la lablaCUonelRCR 
y l:t reflejanciitelocllva de cavidad do tacho y relleclancla de pared. Use 80% lecho, 50% paredes y 20'lft piso 
cuando la r111lleclancla en la superficie del cuarlo sean desconocidas pero el cuarto tiene lechO blanco y 
paredes claras. Nota: Las lablas CU en catllogo son p111a p6rdldas elecllvas de la refleclancll de cavidad 
de piso. 

LLF (Flldor de ptrdld1 de lu1) .. Un factorqueeslA lomado en bue a la dlprec\aclOn de l.lmp&rH lumeny la 
acumulaclOnde polvo en lum1narlay1up.rllcle del cuarto. 
A CA,..) • Largo del cuarto x ancho de cuarto en metros. 
H • NUrMro de lumlnarlu 

RCR RELACIONDE CAVIDADDECUARTO 

plano de trabajo 

l• longllud 
W• ancho 

Para encontrar al ACR contul .. la tabla 
o utlllce la fórmula aqul lndlc.mdll. 

RCR • 5tAC ll ... W) 
LW 

26 

CAVIDAD CUARTO 
PROFUNDIDAD DE CAVIDAD hRC mts 

Ancho la1go 1.50 t.742.102.tO 2.703.304008.00 8.00 "''"' l•rr•o t.So t 74 2.10 2.«> 2.10 3.30400800 800 

300 300 so ªº 70 'º 10 1.0 
400 43 s.1 eo 1.0 1.1 1.5 120 
100 37 43 53 eo le l.J 10.S 
100 33 3a 4.7 13 eo 7.3 1.4 

1200 31 3.1 u so se 1.8 9.112.s 

3.50 3.50 4.2 49 ªª 9.7 7.5 •. 211.7 
soo :n 4.2 u u ea ao 10.2 
7.00 3.1 3.7 4.4 ªº 5• 9.• 1.7 12.5 

1100 21 33 31 u 50 ªº 7.111 o 
1500 2.1 3.1 3.8 u 48 5.1 7.2 10.2 

4.00 400 31 4.3 50 5.7 14 7.1100 
800 30 39 u 41 5!l 1.7 1e12.3 
800 29 3.1 3.7 4.2 4.7 ªª 7.3 105 

1300 24 21 :u 39 4.3 92 11.7 05 
1100 22 2.e 3.t 35 4.1 •• •.1 e.9 

1.00 100 

'"' 1000 
15.00 
24.00 

900 e.oo 

'"' ""' ""' 24.90 

2.8 3.5 4.1 4.7 53 85 1.2 11.7 
2s 30 35 40 4.5 15 1.0 10.0 
22 2.8 31 3.5 39 4a 1.1 9.7 
2.0 24 21 :1.1 35 43 a.4 1.1 u.a 
u 1.t 1.1 u 3.3 e.o a.t 1.2 10.1 

2.sJ:.o 3.5 40 4.5 ss 7.o to.o 
2.t 2.5 2.1 13 3.7 4.5 'ª 1.212.4 
11 2.2 1.5 u 33 40 5.t 7.210.8 
t.1 20 u 1.7 30 3.7 4.7 1.7 10.1 
u u 2.t 2.4 1.1 .13 4.2 10 eo 

, ... 

'"' 

13.00 

tl.00 

30.00 

.... 2.1 
1000 1.1 

""' 1.0 
21.00 ... 
30.00 u 

'"' 1.7 
14.00 ... 
1•00 1.2 
27.tiO 1.1 
30.00 1.0 

""' u 

""' 10 
27.50 O.t ., 01 
81 0.7 

1800 01 
3.050 0.7 

'""' 01 

3000 º' et.00 04 
11100 0.3 

,, '·' 33 .., .. 519012.4 
u .. .. 33 'º 51 70 u.o 
t.• 2.2 '' ... 3.4 •• eo 14 
1.7 'º ·~ ... 30 '9 $.5 .. ... ... ... ... ... 3.7 so 1.• 
2.0 2.3 '·' 30 ,, 47 8.7 'ºº 
1.7 l.• ... ... 30 31 5.5 .. 
1.1 1.7 2.0 ... " 3.5 'º 7.4 
u 1.1 11 2.0 ... 3.t 4.1 8.7 ... 1.4 1.1 1.1 ... 2.1 4.0 .. ... ... ... 2.1 .. 3.3 4.7 7.1 
u ... ... .. .. 2.1 4.0 80 
1.0 1.2 1.4 1.8 ... 2.4 3.5 .. 
º' 1.1 12 1.4 1.7 2.2 3.1 4.8 

º' 1.0 1.1 u ... 2.0 2.• ., 
1.0 ... 1.3 15 1.1 2.3 3.3 'º º' º' 1.1 u ... U2.7 40 
0.7 º' º' t.O t.3. t 1 2.3 ... 
01 0.1 08 0.1 l.t u 20 30 
04 05 01 0.7 º' l.Ot.5 2.2 
04 05 0.5 o.e D.7 01 1.3 20 
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0 ILUMINACION DE UNA SOLA UNIDAD 

• 

• 

Unidad No 7054 

U.mparaA~ 1!SOW· 

riu·-••ro 
lu•os d•~I Hazº 

A. 76 cms. Del Piso Dlatrlbucl6n de Curv• 1•) de Fu••• de Candel•: indica la dirección e lnlono;ldad de la luz emlllda 

2.50 5885 
300 3103 
360 . 192.6 
4.00 139.t 

3.10 
•so 
6.70 
7.00 

ElllanslOn del Haz .,, 900 

•al 10·11o de la Fuerza de 
Candell!I 

por Ja lumlnarla. 

Lu .. • (en eje del haz) y Dltm•tro de Hu •mbos 11 76 cms. sobre el piso, son dadas para varias 
anuras de montaje. Los lu•as son lnlclalas. 

E•tensl6n del HH es el angulo dol haz omitido por la lumlnarla" 10·"' de la fuerza de candela. 

Rel•clón de Eapacl•mlento ns mulUpllcada por la altura sobra el plim o do trabajo para aspaclamlenlo 

mhtmo do luminarias para un<1 iluminación uniformo. 

E}omplo: LumlnrulaNo. 7050 con lámpara A 23 de t SO tN monladaa 240 mis. produclrj a 78 cm,. 

sobreelplso588.5 lu•essobroelojedel haz conundl.timetro de 3.30 mls. 

CONSIDERACIONES DE DISEÑO A 
PROXIMIDAD DE PAREDES 

la linea de lumlmulas loc.HHdas mlis pró•lmas 
a la pared puede c11usar ondas Indeseadas: 
mientras mis pró•lmas e 111 pared.sertin 
la lnlensldad de ltumtnaclOn y mAyor Jas 
ondas v !lombras sobro la pared. 

!~~:===~l~nt}~~~~~n=~ ~~~:!~' 
una llumlnaclón unllorme de la ii-red. 
Para reducir las ondas al mlnlmo la l)ltlma llnea 
de lumlnarl.npuedeser recorrida lejos da la 
pared has la que la luz pegue en la pared a la 

:!~~~~:::'011:~o~~·s~~c::~1~:!°:.~'::~ ::11r 
del valor del alcance de la luz darta para cada 
Upo da lumlnarla. 

En la llustr11clOn que sigue, la lumlnarla 7054 llene un alcance de haz de9QOfmedlo alcance .. 45º) (Ver gr.tillca) y por lo lanlo aleslar locallzada a 91 cms.de la 
pared la luz pega an la pared a 91 cms. del tacho. 

~. SI la lumlnarla os recorrida a t.50 mis. de la pared, la lu1 pegarA ahora en un punloa 1.50 mis. 
del lacho. A.demti!I, ya que la luz ahora viaja a una distancia mayor, la UumlnaciOn sobra la 
pared es menor de lo que era a una dlslancla de 91 cms. 

CARACTERISTICAS DE LAMPARAS 
WaU1 Bulbo¡ Bal8 Lumens Vida 

1ntcl11les Horas 

LAmparRS da Servicios Generales Tipo ....... 

cow 
cow 
75W 

100W 

150W 

200W 
300W 

A·l91Med 
.Á·l9'Med 
A·l91Med 
A·191Med 
A·21/Med 
A·211Med 
A.·231Med 
A.·2J!Med 
PS·251Med 

455 
610 

1190 
1750 
1690 
2880 
2780 
4010 
6360 

150 
1000 
750 
750 
750 
750 
750 
750 
750 

Factor de Pérdida da lul Recomendada (llFJ 

Watts Bulbo I Base lumens Vida 
lnlcia'-9 Horas 

lémpara con rolloc1or de Tipo "R" 
Luz difusa o Concenlrada 

30W 
50W 
75W 

150W 

R-20/Med 
R • 20/Med 
R·30 
A·oiO 

210 

"º 900 
3650 

2000 
2000 
2000 
20M 

Tipo da luminaua Condiciones de Ma11lanlmlenlo 

...... __ 1 u .. rtt11na 1 p-•·-
luz Verl!cal Empotrada ,, 

'º .60 

.llamp PA.R R .60 •• 75 1 .10 
A.ble ria 

1 .10 1 IAPS .75 .65 

Watts Bulbo/ Bue Lumtin1 Vkta 
lntcla'9s Horas 

Umparas con Rolloclor ParabOllco Tipo "'PAR" 

75 W Par 38/Mad 765 2000 

150W Par381Med 1740 2000 
Par381Med 
(Kryp1on) 1660 •ooo 

250W Par3&'Med 
(Tung. Hal.) 3220 0000 
Par 38/Med 3100 CODO 
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EL PROYECTO ARQUITECTONICO 
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·CONCLUSIONES 

Desde siempre la experiencia de la ciudad ha estado ligada a la sucesión espacial y al paso del tiempo, este binomio 
indisoluble en toda vivencia urbana, adquiere particular importancia cuando al interactuar Jos términos que lo componen, se 
transforma en movimiento, en desplazamiento, en punto de vista cinético de la ciudad misma. 

Los habitantes de las grandes urbes de este siglo, hemos aprendido a trazarnos huestra propia cartografla urbana, 
apoyándonos no sólo en puntos de referencia estables: un balcón, un pórtico, una plazuela; o afectivos: el rincón preferido de! 
parque, el bar del encuentro amigable; sino lambién en puntos de referencia dinámicos: el movimiento vehicular, el transporte de 
Ja ciudad, son verdaderas tramas dinámicas en nuestra cartografla personal de la ciudad. 

Para establecer una geografía 16gicc formal de nuestro entorno urbano, disponemos de los procenios restringidos, pero 
infinitamente varios y cambiantes, de las ventanillas de los medios de transporte modernos. La sucesión de escenas c;ue en e!las 
aparecen, requiere de imágenes caracterlsticas de referencia; Ja cultura visual de la sei\aléctr.ca, propiciada por el disef\o gráfico, 
no basta para este propósito, se requiere de la imagen apropiable de un lugar, de un espacio arquitectónico en donde apoyar 
nuestra memoria omencial. 

Ya en 1914, Antonio SanrElia, en su "Manifiesto de la Arquitectura Futurista •,subrayaba la presencia, en el mundo 
moderno, de elementos dinámicos de referencia cultural-espacial: " ... somos los hombres de las estaciones de ferrocarril, de las 
autopistas inmensas, de los puertos colosales, de los caminos libres, de las galerlas brillantemente ilumnadas ..• de lo ligero, Jo 
práctico, lo veloz ... la ciudad debe ser un inmenso, tumultuoso, bullicioso, noble lugar de trabajo, dinámico en todas sus partes .. ." 
y, al hablar de la calle como lugar de movimiento por excelencia: " ... ya no se extenderá como un pasivo tapete a los pies de las 
edificaciones, sino que se hundirá en la tierra o se elevará por los aires, acogiendo a la circulación de la ciudad, enlazando los 
diversos niveles mediante pasarelas metálicas y escaleras mecánicas rápidas ... • ~ 

La arquitectura que ha acampanado al desarrollo del concepto de transporte colectivo en la ciudad moderna, no siempre ha 
tomado en consideración las premisas arriba planteadas. En México, la tendencia a la monumentalidad, presente en la 
arquitectura institucional de la segunda midad de este siglo, nos ha heredado estaciones en mármol de poca presencia urbana, 
salvo aquéllas que podrlan ser calificadas "obras de autor•, como las realizadas por Félix Candela. Las dos líneas elevadas, 
cuya presencia urbana pudo ser Integrante lle la trama dinámica de nuestra cartografía citadina, fueron realizadas, magnificando 
la obra de ingenierfa civil. 
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Una nueva linea, la llne 8, se ha Integrado al Sistema de Transporte Colectivo de la Ciudad de México con una longitud de 
22.20 km. y dieciocho estaciones, ocho de paso, ocho de transbordo y dos terminales de las cuales una de ellas "Constitución de 
1917" ubicada en la Delegación de Ermita lztapalapa, se ha desarrollando a lo largo de esta tesis cumpliendo con una serie de 
objetivos planteados en un principio, sin embargo vale la pena describir el resultado final y sus posibles consecuencias que el 
proyecto arquitectónico generó: 

En el aspecto urbano, el proyecto tiene fuerte presencia referencial, esta se destaca por la imágen diriámica y colorida de 
la estación, por la forma que tienen las pasarelas de acceso al metro y por los taludes verdes que ocultan visualmente a los 
paradero y que acompal'lan el rediseno de la calzada de Ermita. 

En la concepción espacial de la estacion del metro es notoña la determinación formal de las condicionantes del proyecto. 
En el intericr del anden, destaca la calidad espacial, con reminiscencias de calle porticada, el efecto de amplitud que le concede la 
fachada abierta al exteñor y la sorpresiva iluminación cenital en las circulaciones peatonales. La estación y el conjunto son de 
lectura clara; desde sus diversos accesos puede percibirse la ductibilidad espacial con que rué coceblda: el puente de la pasarela 
que vincula los paraderos con los accesos a la estación y la relación que existe entre ellos están ligados en un solo paisaje 
visual. • 

La estructura compensada, necesaña para substituir su peso por el terreno excavado y as! evitar undimientos a media 
calle, está ah! en los muros de concreto y la caja del anden; el ritmo estructural de columnata y trabeación avanza con el 
movimiento del tren. 

El elemento caracterlstico de la estación, desde el punto de vista urbano y arquitectónico, es la bóveda de cañón corrido 
que sirve como cubierta del vestíbulo interior. Su marcada direccionalidad, paralela al avance de los trenes, enfatiza el recorrido 
atraves del tejido urbano de la ciudad, a la vez que, ya en el interior de la estación, la direccionalidad del movimiento contenido en 
ella queda claramente establecido. ' 

Con el conjunto arquitectónico de la estación del metro y paraderos de autobuses se trata, no solo de satisfaser la 
demanda de movilidad de la zona si no de, rescatar los espacios públicos destinados al uso del peatón, los cuales han sido 
cedidos inexorablemente al tránsito de vehlculos, lo cual ha provocado una modificación profunda en la conducta de los 
habitantes. Esto los obliga a abandonar sus habitos peatonales ante la inaccesibilidad de las pocas islas que aúh quedan, 
rodeadas de un rugiente tráfico que las vuelve absolutamente inhóspitas, para refugiarse en las zonas privadas de casas y 
oficinas, de manera que se eliminan todo rastro de relación social entre los vecinos y la posibilidad de expresión por medio ce 
pácticas estetlcas colectivas. 
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