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

La política centralista que en todos aspectos se advierte en 

el país, ha sido la promotora más importante del crecimiento de la 

Ciudad de ~~xico y de su área metrcpolitana. Aquí se asientan a la 

fecha alrededor de 14 millones de habiantes que corresponden al -

21% de nuestra población total estimada. 

Esta política es la manifestación patente de una falta de pl~ 

neación en materia de asentamientos humanos, cuyo resultado y cau

sa a la vez, es que el 36% de los Mexican~s vivan en 95 mil locali 

dades de menos de 10 mil habitantes, mientras que el 64% restante 

se ubica sólo en 183 poblaciones de concentración variable. 

Si continúan las condiciones anteriores, sin desalentar los 

constantes arribos de inmigrantes a los grandes centros urbanos, 

principalmente a nuestra Capital, no debemos sorprendernos que és

ta llegue a ser en corto tiempo, como ya se ha comentajo, la con

centración más numerosa de nuestro planeta. 

Tan pronto observamos el crecimiento de la ciudad y del área 

metropolitana a partir de 1930, comprendemos meJOr el por qué de -

los problemas que ahora padecemos. 

Ha sido ése, sin duda, un crecimiento anárquico: la zonifica-

ción es nula; las escuelas se instalan junto a centros de vicio; 

las áreas verdes se reducen día a día; las fábricas se ale)an lo 

más posible de las zonas de habitación obrera; cada organismo ofi

cial construye en la localización que decide, los edificios que de 

él dependen. 
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Exist:·en una suma de i:azones que aumenta.n la movilidad de los 

habitantes de nuesti:a ui:be. Enti:e oti:as, una pseudoplaneación que 

propicia que los grandes i:ecori:idos y los viajes-pei:scna-día, se 

pi:cduzcan en exceso, si los comparamos con les que se realizan en 

ciudades con una población similai:. 

Es ésta, una ciudad que hemos hecho y dejado de hacer entre 

todos, una ciudad que 2in duda necesita redise~arse para meJorar 

el estada de vida actu~l y propiciar ccnjicirnes mAs a~~cuadas pa

ra les futuros capitalinos. 

Estas desigualdades en el proceso de ui:banizacidn a escala na 

oicnal, están próximas a corregirse. Así lo esperamos. Y ello se 

hará mediant:e la puesta en m.'li:cha del PLAN NACIONAL DE DESARROLLO 

URBANO. 

Este prepone, entre otras cosas, la concentracidn de la pobl~ 

ción que se encuentra dispersa en localidades con menos de 10 mil 

habiantes, en n~cleos mayores, a fin de lograr que éstos puedan 

contar con los ser~icios propios de una verdadera Ciudad. 

El PLAN NACIO!:AL DE DESARROLLO URBANO h.> nicrnifest.-do, en foi: 

ma expresa, que los centr~~ ur·b~ncs scrAn sujetes ~ ji\•er-s~s accio 

nes que se cl~sific.;r~r1 ~~~re~ grupos: 

a) Ciudades que :i2ben recibLr inipu Lso. 
b) L·?iS que jebt•n ccn~cli:L~rse. 
el A las que ~e le~ debe jesaler1t~r su crecimiento. 

Este desaliente .•e ~plicari principalmente a la Ciudad Je Mé

xico y a su ~rea metrcp~litana, a efecto de que hacia el a~o 2000 

pueda cont:ai: con un~ población jel ~rden de 23 ni1llcne~ Ju h~bitan 
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tes, si se mantiene una tasa de crecimiento nó superioi al 2.5% 

anual en los pr6ximcs dos decenios. 

Lo anterior indica con claridad que esta Ciudad n6 vá a dete

ner sino a reducir su crecimiento. 

Requiere, por tanto, de planes integrales que concreten las 

polí~icas que se establezcan para les mismos dentro del PLAN ~ACIO 

NAL DE DESARROLLO UREANO. 

Los problemas ligados a dsto tienen dieciseis características 

sobresali'O'.ntes: 

l.- Crecimiento incontrolado de la marcha urbana. 
2.- Desplazamiento de población a lugares cada vez m~s aleJados e~ 

tre sí. 
3.- Falta de planeaci6n en les usos de suele que ha provocado la -

segregac16n de la vivienda, de los lugare~ de trabaJo y de los 
servicios, ~sí c~mc ~esigu~ld,d bn ~l equipamiento urb~110. 

4.- Traz~ vial 1esar·ticul~j3_ 
5.- Ccncentracicin de .~ctiv1j~des. 
6.- Escasez d~ ~re:js ~~r~cs. 
7.- Ccntaminac16n del ambiente. 
B.- Desequilibrio en La distribución jel ingrese reflejado en la -

zcna. 
9.- Inmigr·.-;nt•-es que ,;e .1curr.ul:1:i ·:n l.; periferi'l de l;i Ciud,oid. 

10.- Der1sij.1de~ j~ ~nbl~c16n in.1decuadas que provoc~n sobre ~ sub--
~Jt1.liz1ci6n :t~~ l..:J 1ni't.'iest.ructur.1. 

11.- 1enenc1a irregular de l~ ~ierr•. 

12.- D~ficit cu~ntitativc ~- cu~l1t~tivo de la viviend~. 
13.- Ev~si6n en el p~qa Je im~ue~tcs y s~r\·ici~~-
14.- Insuficiencia de les ser~1cics de ~egurijad y v1qil~nc1a. 

15.- In~decuados serviri(·s j~ S~lubrjJ3d y At;i~tenci~ P~blic.l. 
16.- Servicies urbanr:'t.: ·;ur·~~1.:.ii.1d:J:---;. 

El resulta.:l~ je '='~te ccn]untc je µroblern.,s qut! ·:::~>r:.1n e:1 m.:.¡,yor 

6 menor grado interrelacionados, es una Ciudad virtualmente dividi 
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da por un eje imagin~clo cor1 orie~t~ci6r1 ~~t·c~st~-Sur--Este que de-

ja ver, por un lajo, una zon~ jetada je ~ervic1cs y ~quipamientos 

urbanos y, otr~. que tr~dicionalment~ h~ est~j~ jes~~vc·reciJa in

cluso en su entorne fí~iC8. En particul~r, y ~cr le que~ vi~li-

~ad y transporte se refiere. deteri existir un pl~11 rect(~r que no 

sólo ccncemple 1~ m~vili~ad de las perscn~s. ~111~ ·¡dem~~ cnntribu

ya a resolver los ~xc~::o~·ivc-:.s tiempos de reccrr1:i 1
:, les ~-llt.o:.::; costos 

de trans~ort.-~. L-=i ex.i.ger.1d;; ccntaminz.:i.c1én en tejos su.:: :·1:;pectos, y 

3 reducir la brech~ exi~t~nte entre los ~rcpiet3rios de \·et1ículos 

y quienes nó los tienen, mejorando así en forma paralela el ~mbito 

urbano y la ordenación del territorio. 

Con el fin de lograr un buen re~ültado de esée plan, es t:imos 

de acuerdo en modificar de modo radical las formas hasta ahora en 

uso para todos los medios de tr3nsporte, y:i que cori\'iene record~lt" 

que, hasta la fecha, tedas l~s acciones en tr·~nspcr~e y e11 esµ~--

cial el je pasaJeros, han tenido un planceamiento lnminencemente 

interno. 

Las au~oridades han tomado plena conciencia del problema y lo 

consideran como el aspecto mis irritante de la vida de l~s capita

linos. Por ello, elaboró el PLAN RECTOR DE ~IALIDAD \ TRA~SPORTE 

DEL DISTRITO PEDERAL. 

Tal documento con,;t:i tuye u:-1 in,;trumento :\., .;poyo .1 1'1 :1ct·u.1li 

z~ci6n, al an~lisis y ~ l~ ~iscusi6n perm~n~nt~·~. csrt i~e~ j~ ver 

l~s acciones y lc5 resulr~dos. Sentad~s l~s c~us:1s y ~fectos que 

caracterizan los prcblem~s v1~les y de tr~n~;pcrt~, .?ll)~liz·~ l~ pr~ 

sente situación, las perspectivas de crecimiento y 1'1~ limitacio--



nes que se tienen, a fin de adopt~r soluciones congruentes con las 

posibilidades de la Ciudad y sus habitantes. En la elaboración ha 

participado, principalm~nte, un grupo técnico indisciplinario, el 

cual ha venido estudiando el tema desde hace m~s de 15 afias. 

Desde luego, ha tomado en cuenta las recomendaciones del 

PLAN DE DESARROLLO URBA~O DEL DISTRITO FEDERAL, tanto en la defi

nición de obJetivos específicos, C".lmo en la estrategia .1doptada p~ 

ra llev3r a cabo acciones ~ ccrtc, mediano y largo pl3zo. 
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GENERALIDADES SOBRE EL TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE MEXICO. 

Puede afirmarse que el autotransporte apareció con el hombre, 

si bien el intercambie de bienes y servicios que ocasionó el naci

miento del comercio, generó a su vez, el aesarrollo de la transpo~ 

tación. Es éste un fenómeno económico y social que puede resolver

se por medios simples: desde el uso de animales domósticos y la 

espalda del prójimo, hasta medios muy complejos según sea el esta

do de desarrollo de la comunidad, la ciudad ó el país de que se 

trata. 

Durante los últimos lustros y al inflUJO del desarrollo indus 

trial, de la producción en masa, del incremento demográfico y de 

las concentraciones humanas en las grandes ciudades o megalópsis, 

se ha producido una tecnología en el transporte cuya aplicación se 

vé en todas partes y a todas horas: ferrocarriles y embarcaciones 

marítimos ó fluviales, automóviles y camiones, motocicletas y avio 

nes. 

Tal ha sido el caso de nuestra Ciudad capital, la que desde 

sus orígenes y antes de la llegada de los Españoles, sobre la mis

ma raza indígena que en parte perdura, resolvió sus problemas de 

transporte por veredas y canales con tamemes y canoas, hasta lle

gar a nuestros días a un simple complejo dominado básicamente por 

los vahículos de motor y en forma muy importante por el automóvil, 

tal como acontece en todas las grandes concentraciones urbanas. 

Para analizar y evaluar el problema del transporte en una ci~ 

dad, así como para fundamentar las soluciones adecuadas, es preci-
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so conocer, entre otros elementcs, les ~ntecedentos j~ ~se prcbl~

ma y su evolución, las ventaJas y desventaJaS de l3s cbra9 realiza 

das, así como las tendencias futuras. 

Por lo anterior y para referirnos al caso particular de nues

tra Ciudad, parece conveniente hacer un breve resumen cronológico 

del desarrolle e influencia que el transporte ha tenido en nuestra 

Capital. 

EPOCA PREHISPANICA. 

Como se sabe, la historia de la Ciudad de MÓxico se inicia en 

1325 con la fundación de la Gran Tenochtitlán sobre un islote de 

escasos tres kilómetros cuadrados. En 1521, casi dos siglos des-

pués de su fundación y antes de iniciarse la conquista, la ciudad 

indígena tenía una población de 30 mil habitantes y constaba de 

dos zonas principales comunicadas entre sí: Tenochtitlán y Tlate

lolco. Ambas constituían el núcleo central del Imperio, rodeado de 

núcleos sat6lites menores que aloJaban a los pueblos vasallos de -

los Aztecas: Atzcapctzalcc y Tlacopan, Culhuacán y Chalco, Xochi 

milco y Coyoac~n. 

El plano de caja núcleo mostraba una traza rectangular de sus 

calles y canales. L~ vivienj~ je tipo jacal y car~cter tem~cr·~l se 

ubica alrej~dcr je les CQntros ceremoniales y en la~; riberü~; de 

los canales. 

Estas eran las vías de circulaci6n para canoas y chalupaD, 

primeros vehículos de que se sirvió la población para transportar 

se. 
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Las vías de cemunicacidn más impcrtantes eran cuatro calzadas 

que partían del centro de la Ciudad hacia todos les rumbos: 

Ixtapalapa al Sur; Tlatelelco-Tepeyac al Nerte; Tacuba al Peniente 

y Texcoco al Oriente. 

Existían también comunicaciones entre Tlatelolco y Atzcapot-

zalco, Tenochtitlan y Chapultepcc, y entre Tacuba y Aczcapctzalco. 

El crecimiento territorial, tanco del ntlcleo central como de 

los ntlcleos satélites paralelamente a las trazas originales de ca 

da uno de ellos y en todas direcciones. así come la gestacidn de 

otros desarrolles urbanos a le largo de las calzadas, propicid la 

primera etapa de traslape y el desorden de la traza urbana. 

VIRREINATO. 

Con la llegada de les conquistaderes aparecieron en la vida 

citadina nuevas costumbres, entre ellas el uso del caballo come -

medio individual de transporte. 

Los nobles cmplc~ban luJcsas andas d hamaquillas a lomos de 

''tamemes'' ~· m~s t~r1~ le h~rí~n con car·retel~s y carrczas tir~d~s 

por caballas. En 1625 cu~rent~ mil rcsi1cntcs os~~ficlet; se ~;~r\·Í~n 

de m¿s de 15 mil de estes vehículos. 

Estos medie~ do tr~nsp~rte hicieron ncc~s~rias nuevas v1~s de 

circulación que fueren ~rcch;~; \'crcdas y c~llc~: j0 ti0rt~ que fcr

maban, junto ccn l~s c.~nalc~ ~- ~ccqui3~;. el s1sr0m~ ~1a1 je l~ 6p~ 

ca. 

En 1620 el "Aguacero d~ San Mateo" provocé una inundacidn en 
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la Ciudad y la destrucción de varios edificics. Fué necesario re 

construír gran parte de la Capital, lo cual se llev¿ a cabo con el 

apoyo de la Real Ccidula de Felipe II, documento que contenía con

ceptos de gr~~ alcance en la pl~n0acicin y que fueren aplicados ta~ 

to en ~6xico cerno en ctras ciujadcs Ibcro3m~ric3n~s. da~do origen 

a :a estruc~ura ~el barrio. La traz~ de las callns de l~ ciudad -

antigua ccnservci su for:~2 original. 

A fines del Siglo xvrr el use de diligencias para transporte 

fcráneo de pasaJ~ros y c~rga, incremcnt6 el movimiento je VúhÍcu-

los dentro je la Ciudad y provcc6 la constiucci6n de camir1cs je he 

rradura, precursores del Sistema Carretero Nacional. 

En 1769 comenzaren las primeras obras de empedrado en las ca

lles y banquetas; al pase de jcs decenios despucis, la población de 

la Ciudad era de 130 mil habitantes. 

La Arquitectura ~eocl~sica de Manuel Tols~ y sus discípulos -

imprimió a la C~pital un nucvn aspecto y nucv3s calzadas surcaron 

la Ciudad, entre ellas el Pas0c ele Bucareli en 1778 y el Paseo de 

Ja Viga. 

EPOCA INDEPENDIENTE. 

Durant0 el movimi0nto ele !njepcnclcncia entra 1810 y 1821, el 

país y la prcpia Ciud~d de ~6xico, vieren pr~c~icamonte susp0ndi--

Al abrigo del Si >;tema Re 

publicano Federal -e~:~blecid~ de~puós del efímero Imperio de Itu~ 

bide y de l;c; Constitución ::le 1824- ,~e. fundó <:>l Distrito Federal, -

en cuya circular sup<:>rficie ele 200 Km2. que::ló comprendida la Ciudad 
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de :01cixicc. ' -L.,,.;\ C3tcdral se h~ll~t~ 31 centr·c de cuya 

Dcsjc ~ediajcs de e~;o siglo se es~~blcci0r~11 me~ics de tr3ns-

porte cclec~ivo d0ncmin~jc or-nibus, que eran c3rru.3JC~~ l~rg~s tir~ 

dos pcr c~ball~s. c~ri ~sicnt~s later3las y ~cccf·,~ µe~ 11 parte tr~ 

sera y que s.:rc~t::it-~:1 ~:er'.·1c1::· n San :"\ng·~l. Tac'..lb.;y3, L21 Villa y Ta 

cuba. 

En 1857 h~ce ~u ~p~rición el ferrccarril de v~pcr al in.:=;.ugu-

rarse, el 4 de Julic de e~e afi~. el primer tr~mo entre el Distrito 

Federal y La Villa. 

De 1857 a 1862, se promulgaron las Leyes de Reforma, cuya 

trascendencia ~n el ur~~:iismc de la Ciudad se rcfl~7¿ er1 l~ des- -

~rucci6n parci3l de tcffipl~s y conventos, 3lguncs j0 los cuales de

saparecieron por cc~pleto y otrcs muchos se jestinar~n 3 divcrscs 

uses. 

En~r~ 1864 y 1867, :!ura:1ta 01 Tm~cric je ~~x1m1l13no se cons-

tra Ciud;;j, 

Ocho 1f.cs 1.;~~ -::.r:";•::, •::--1 1S81, 1.:"t r·~::l f;ü vié i nr.:r11me:-1t.1da cc:i 

el Fcrrccar·ril ¡~t·~r~c~~~1~~ 0:1trc ~6xicc, \·0~~cruz, B~ls~s y GUQ-
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rrerc y, en 1884, con el de Ciuja::l Juárez. Así surgi6 el ccnrrc -

ferroviario ~o l~ C1pital ccnstituíj~ ~11 su erigen por L~ cst~ci~n 

del Ferrocarril Moxic3nc en Gt1~n~vi~ta, Otr·~s cu~tro cer1trcs fe-

rrc\•i3rics brot3rcn en l."'i C.;µi t:.ü al influjc je la e.-..:p.~n~;i ón ::le la 

red férrei'l e~ el p.1ís : ,, 1 Orjcnt.Q, San L..iz are; ü Norte, el :le Pa 

chuca; al Sur, el ::lel 3als:,s y, al Pcni~nte, •21 je Cclcn1a 

Para estos ;¡Res l~ pobl;ción ::le la Ciud1d rebazó los 200 mil 

habitantes. En 1891 se cr::lenó la pavimentacicin de las calles por 

medio de adoquines. 

En 1895 se realizó el primer censo d~ población, del cual se 

obtuvo una cifra je 427 mil habitantes en el Distrito Federal, en

tidad que para entonces ;lcanzaba un;i superficie de 1,200 Km2. 

Tres aRcs ::lespuós, en 1898, ap;¡reció en lR Ciudad de Móxicc 

el primer autcmóvil 1 mar-c'lnjo el principio de 1.1 i:r.:i .~utomotriz. 

1900 es un ;iRc de p~rticul~r signific~cidn en la historia del 

transpcrte d(! nuestr:, Ciuda~. Se inicié la cp•::r::1cién :ií":l Sistema 

de Transport~s El6ctr1ccs, b1se del transporLc m~Sl\'U Je µ.~sa)eros 

a cuyo establecimiento t~ntc jebe la \"ialid~d je ~uestr1 C~pital -

hasta nu~stros día~. 

El establacimic~1tc de l~ rut~ M¿xico-Tacub~y~. in~ugur~j~ ese 

afio, fuó l~ base de un3 red que ccmun1c~ todo~ las punt~~ de m~yor 

interés de la Ciud::i:i y :Je l.;·_; "'iritigu1.·~ i1.un1cif.=1L1:i1:h:~.~~. L:1 v12loci 

dad en ~l transpcrt~ hizo su ~~~rici6n en 13 C1ud~j: ·Je~; ci¿c~Jas -

:1espu8s .se· introdUJf;rcn los tr1::1'8s r::1¡::_,ijo~~ cc:n ·.?SC.1.~·-'1!:> P-lt -1.:i::i~J: 1:!l 

rápido je las ochc, el de i~ L1n1, Ql je l3s rrcs ~ ~l ~~ la:· ~lote 
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En ese $ig:1iiic~:ivc ~~2 j~ 1900 se fi~3ron los límites del -

Di~trito f0jcr~l. mi~m~·: qu0 µerdur3r1 h~st~ l~ fecha y quo dan a -

nue3~r~ entidaj una su~criicie de l,~83 Km2., 23 j~ les cu~les ocu 

paba el área urb:;n;; c0n S-lO mil h':tb1t3nt•~s. 

En 1910 se cmpled pcr primer~ \'~Z ~l ~sf~lro 0i1 l~ p~viment~

ci6n je calles. L3 ar~ c~:pcz¿ ~ t-ffiac ~ugc je ~3n~c~ que, en 1916 

existían ya 800 autcmóvilcs je mecer. En 1907 hizo su presencia -

la era je la avi~ci~n, e~~ el primer \'uelc efectu3do e11 M~xicc en

tre los ll3nos de B~lbue~~ y Ch3pult~~cc. 

El 20 de Noviembre de 1910 tuvo su erigen l~ contienda revclu 

cionaria que par~liZ3rÍ~ de nuava cu~nt~ ~·por v~ri0s aR~s. el de

sarrolle n~cionRl y, en consccuancia, el je l~ Ciuj1J do ~lcixic~. 

Basta rnencion~r que de 1910 ; 1920, el n~rncrc je habitqntcs on la 

C:;pital se mantu\'o pr::{ct:icarr:entc (:s¡::;bli? en un.-:a cifr.::i .·:upc!rior .=tl 

medie milldn, si bien la poblaci~n del Distritc Federal creció de 

721 mil a 906 mil habic;ntcs. 

En 1917, a raíz Je una ~cric de problemas laborales, un grupo 

::1e cbLcrcs :icsp1·,,z3jc:.--; h:;bilit.-;r--:n L:-1g0;1ic.s;m( ... :1t(! :;Lgu:1r_·..:· .. 1u::cmóvi 

l~s del servicis je t~xis ~- l·~~ ~j~~:~r~::1 c~rr~corí~s :io m3d0r·a C! 

c~mpo de l.~ ,;vi:::i.cién Civil que se loc~liz:~ba 1~!: l':· que.· -:h-=-r: 1 ':!S 1:1 

Unidad Habitacicnal "Jchn F. Kennedy", cercana al 3~tu.l Anrcpuer

to Internacional de la Ciuda~ de Móxico. 
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PERIODO POSREVOLCCIONARID. 

En 1917, al proclam3rsa la Suava Cons~itución, se sentaron las 

bases en que sa ~pc~·arí~ prin;or2, el perícrlo de recuperación del 

país y, m~s tarde, el des~r~cll~ 11aci0~~1 Dn ~~des les órdenes. A 

partir de este momen~o s0 g~r1cr·3liz6, on espcci~l cr1 la Ciud3d de -

Móxicc, el uso del ~utom6~·il, j~ manera que en 1925 cxistf1n ya en 

la Capital 21,200 vchícul~s. 

El transpcr~c ~utcmotriz, gracias a su flexibilid~d. su mayor 

capacidad de despl~zamicnto y ctras ventaJ~s. prcpici6 l~ cxtensi~n 

territorial de la urbe. En 1930 encentramos el v6rtic~ de la curva 

ascendente representativa je la explcsión dernogr~fic~ urb~na. Fuó 

JUsto en ese aRc cuando la población de 13 Ciud~d rebasó el millón 

je habitantes y, ~ p~rtir de cs3 fech~. creci6 con prcyccc1¿n geo~1i 

trica y en igual forma se incr0mcnt~ron los prcbl~m~s urb~ncs. 

El númcrc :J.; vehí.culi:::-; aumen'Cé en f::rma ccnsr.:;ritc·, h.'.=tcic:~ .. ~10 ne 

cesaria la construcci6n de nuev~s arterias vi~l0s y 1~ ~m~li;c16r1 -

de varias ya existentes. 

En este jes~rrcllo vi~l -~poyado en los BJeS b~~icos je 13 tra 

z~ injÍgeG~ quQ h3st~ l.; fech~ ccnserv~m~s- SQ irnplQm0ntlrr·n rlu~v~s 

3Venidqs y c3lz,j~s qu~ se st1m~b~n a la~ ví~~ im~~r~.~11te~ que 1p~re 

ma, 5 de M3yc y ctr3s. 

nid?l.s que h::y ll~v;:¡n le~_; ncmbr,~s de: Al·.·;;r·0 Obr·e~én, I•:~~ur(.J>:·::tr.·~•. 

Re\'cluci-5:i, 20 :le ~cviembre, :-1~.lchcr Gcampo, Cu·-iuhtemoc y S/i)'.1 C;--.ili 

fcr:iia Qntre Ctr::;,.s, l.:J.S CU.ñ.105 C :¡~>i .Siempre ~>(• UbiC:lr':'n r~:¡ l":':'.·1 :;;nt l 
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guas derechos de vía 1c los servicios do tranvías ci scbrc ríes -

entubados. 

En la década de 1930-1940 la pcblacicin crecid hasta un millón 

700 mil habitantes, 

extendió a 117 Km2. 

scqún el cense de 1940 y el 3rea urbana se 

Adem3s, acontec1mientcs políticos y sociales de alcance nacio 

nal tuvieron lugar en la misma: la Reforma Agraria y la ~acionali

zación del Petróleo. 

La Reforma .~graria frenó temporalmente el éxodo de la pobla

ción rural hacia la Ciudad y la expropiación petroler3 marcó el 

inicio del desarrollo de la principal industria nacional, la indus 

tria nodriza que amamantó 3 las demás. 

En esta época se dió un decidido impulso a diversos aspectos 

de la obra y los servicios públicos: habitación popular, hospita

les, centros asistenciales para la niRez, edificios gubernamenta

les y escuelas. Se creó el Instituto Mexicano del Seguro Social y 

se implantó la ca~paRa de alfabetización. 

A partir ~e l94fi hicieran su aparición las primor~~: z0nas in

dustriales al norte de La C1uchd: L."! lndu·,tr·i1l '.'.1lle1c cr> el Dis

trito F4=!deral y los núcle'J~j f·1brile~~ ~le Ec.1tc·~·_::.c, ~·!1uc"1lp:u1 y Tl.1-

L:; rr:.·:j vi::tl ~~·.: •:xt~L;1-J1·~ ~ar,1 co-

nectar 1~ ciud~d ccn est~s z0n~~ 1~ndc luaar a l~s µr-11?.0r·1s mani-

~est~cicnQs de ccnurb~ción. 

En 1948 .se ini.c16 la cons:rucción d8 la C.iud.1j t.:;:1t't!r.'~itrtri:-t 

cuy1 presenci.1 4ié origen a un import.,nte creecimiontc .-Jr.! l'l Ciurlcid 
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El pcrícjo comprendido 

entre!' 1950 y 195~ c.s, sin ju:L3, el m:-i.s irr.pcrr::~nt+: .iG" l.1 épcc.'l pos

revclucior1aria en ~a Ciujad. 

El crecimiento damogrificc ~dquicrc ccnsijor3bles prcp~rcia-

nes alcanz3ndc una taz~ m0di~ de incrcme~to suparicr al 5:;: 3nua l. 

La pcbl.;ci~n ::l>:?l Ois~rirc fcJcr3l. que e~ 1950 ara de 3 millones 

rnillcnes 12n 1960 y 

5 millones 60 mil en 1964; es jccir, casi se ~u~lic6 el ntlmcro de 

habitantes en 14 aAcs, xicntras que el área urbana 3umentó de 

240 a 320 Km2. en el ~ismo período. 

El ndmerc ::le vehículos automotores creció ::le 72 mil unija::lcs 

en 1950 a 329 mil a fines de 1964, es decir, 4.5 •:ecos. Este ere-

cimiente repcrcuti¿ notablemente en los problemas de tr~nsito; la 

gran cantidad je vehículos circul3njo en ar:cr1~s insuficiente~, 

tendría que pr~vocar nece~3riamcntc serios cc¡)ge~t1cn~~1i~nt~~:. 

Para resolver el problem~ 

a cabrJ 

gradualmente e~ la c~sa jcl ~u~2~6vil. 

Sin cmb3rgo, la inn~V3C!¿n je alc1ar en el centro de l~ Calza 
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d3 de Tlalpan un derecho de vía para trc;1c~ ~lcictriccs, m3rcó el 

primer paso en la Ciudad hacia el transporte ccluctivc masivo. 
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EL PROBLEMA DEL TRANSPORTE EN EL A~O 1965. 

LA CIUDAD DE MEXICO EN 1965. 

Debido a l3s eventualidades de su origen y desarrollo, en 

1965 la Ciudad de Mcixicc so mostraba come una gr~n urbe de trazo 

anárquicc, resultado que originalmente tuvieren el centro de la 

Ciudad y los puebles veci11os, por les desarrollos urbanos a los l~ 

dos de las primeras C3lzad~s. de las arterias construidas jur.ince 

la Cclcnia, de les derechas de vía creados por Los tranví~s. de 

los caucG~ je antiguos rí~s ~ntubados y ·tr~nsformado!; en gr~ndcs 

avenidas, etc. Este dcs1rrollc se verificci sin un3 pl:,n01ci6n 11i 

control adecuados. 

El uso de la tierra mostraba una irracional y desordenada di~ 

tribución de centros habitacionales, comerciales, industriales y 

de otras actividades, lo que obligaba a les habitantes a realizar 

grandes reccrridos en tcj~~; direccicnes. 

AREA URBANA Y LfMITES. 

El ~rea urbana ccmprenjida dentro de les límites fi1adcs por 

el proyecto jQl Anillo Pcr1fciric?, er~ de 372 Km2., con longitudes 

m~ximcs de 25 Km. d·¿ Ncrt0 3 Sur y 20 Km. d~ Uricnte ~ ~oniQnt~. 

POBLACIO~ - DEMOGRAFIA - CRECIMIENTO. 

Tomando como base les censos de 1930, 1940, 1950 y 1960 se de 

terminó que: 
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1.- La poblacidn del D. F. en 1965 ascendía a 6•330,000 habi

tantes, agregándose a esta cantidad más je un millón en 

las zonas periíóric~s. 

2.- La t~sa de crecimiento demográfico en las Gltimas j6cadas 

fuci sup~rior 31 5% 3nu~l. 

al extrapolar el crccimiemto de 

los ~ltimcs afie~. s0rí~ rle 7 rnillc11cs de h~bit~ntes en el 

( Ciu-

dad S3tcilitc, cclor1i~s 'inl Ncrt~ y ~orocsce, Ciudad Netza 

hualcc~·ctl, y ctr~s colnnias del V~sc de Texcoco). 

TRANSPORTES Y PASAJEROS EN LA CIUDAD. 

TRANSPORTE URBANO. 

La Dirección de Trán,:;ito en 1965 tenía r·egistrados 309, 710 

vehículos. 

Se consideraba que un 80% de este toca! se encontraba en ser-

vicio de manera que, pcr la Ciudad circulaban diariamente 247,809 

vehículos transpcrtandc 8'383,120 pasaJaros. 

Ccns1dcrandc adem~s les tr~nsportes de c~rg~. camionetas, re-

molques, m~t~ciclnt3s y bicicleta~;. al nGmcrc de unidades ragis--

tradas ascendía a 450,000. 

Por ctra p:::arte, las et; t-;:?Ística~; mostr::iban que el 76;~ ·ii:: la -

población s~ tr~nsportab~ en medies masivos y al 24% rcst~ntQ, en 

t3Xis y 3Utom¿viles pRrticul~res. 
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Por l~ zon~ =~ntric~ d~ l~ Cit1d~d circul~b~n ~,000 uni:l~das 

de transp::-rt~ urb.;11c ~e p,,.~;~Jcrc:-s, C'_:r1 1:-spcr:d1i.:-n~o::-; a, 65 do l.~s 91 

líneas de autobuses ~- tr~~s~~rtcs elcictricos. Algunas calles del 

primer cuadro ccmc Mcr1ed~ y Ave. Hij~lgo, süc~í~:1 p3r~ el tr~nsito 

comtln de 18 rucas de trans~crtes urb~~cs. 

Adcm.~s, 150,000 autcm~v1lcs acudían a 

estacionaban en sus c;llcs, agr~g~ndcsc a ~stc qu~. :!~l total dia-

rio de via3cs e~ l~ Ciudaj, 

centro~ 

En tales ccn::icianes, 

curca de ur1 40% se vctiiicaba en el 

el problema de transporte en esta zona 

resul t.'!ba indescifrable: 13 velocidad de circulación de autobuses 

y transportes el6ctricos ~ra, en ne pecas horas, menor a la normal 

de una persona c~~inando. 

Con un somero ~n~lisis se determinó qua l~ ~cbl1ción omplc:~b~ 

c~1 transpsrt~rsc cuatt·c millones de horas-hoGbrc por dí1 en oxccso. 

TRA~SPORTES SUBURBA~OS Y FORANEOS. 

entr:.::icL:;s a l:;t Ciu·ja:i, :;;e j-:·t'3r.miné el número -:lC! .:¡u':sbu~~c·~J y µ.·lS.:iJ~ 

ros suburb~nos y fcráncos ctc p1J~cr~ ~ sQqur1ji ~l~f~c que 0ntr~ban 

y salían ~l ií~, así como l~s hcr~f: ie ni~xiíl•l ~il~·:··:11. 

aut~buscs subur~;~cs 

19.-



los accesos Noroeste (Querétarol, Norte (Pachuc~I Surccst~ (Tolucal 

y Sur (Cuernavaca) que era el dn menor cuancía. 

El mayor movimiento era entre las 18 y 19 horas, durante la 

cual, considerandc tanta los vehículos de entr3da cerno les de sali 

da, se calculó que circulab3n 967 autobu.~es, i::r.'rn~:fXHtandc 39,550 

pasajeros. 

Un gran ndmero de terminales de estos autobuses, se localiza

ban en el área del primer cuadro ¿ en su períme~ro, principalmente 

en los alrededores del Mercajo de la Merced. Dichas terminales, 

en nó peces casos, eran las propias calles. 

En sus trayectos por la Metrópoli, las unidades indebidamente 

hacían servicio urbano tomando y dejando pasaje. 

SOLUCIONES VIALES. 

La Ciudad de México contaba en 1965 con una red vi.ü formada 

por una cantidad ccnsiderablo je avenidas importantes y tres arte

rias de tránsito rápido: el V1aduccc, el Periférico y la Calz. de 

Tlalpan, ~s1 ~GffiC numerosos !~-·~es a desnivel para la ,;olucic'n lo-

cal de problcm;s \"i;l~s. 

Vari~s avenid~s preRent~bar1 y pr~sent~n ;Jn, faltA de c~ntl

nuidad en une de sus ex~rcmos, µr1ncip3lmcr::o ~qucill:1~ que lloqan 

al primer cu~dro. L~ prrp1a C~lz~j~ jQ Tl~lp~n. cr. ~u extrcn1c Nor 

te (Tl~xcoaque), píerje tcj~s L~s v~n:;Jas que se obt1cr1en ~l cir-

cular por ví" rápida. Este ien~n:cr10 se repitú en 13 C~lz~d~ Z~ra-

goz:'i al lleg:;r a "1orazán, Oceanía rm su cxtrcm::> Sur, Fcrrocarri l -
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Hidalgo al llegar a la Glorieta Peralvillo, Valle10 en La Raza, etc 

Las solucion&s adoptadas por la Ciudad de Móxicc en materia 

vial, similares a las quP se habían tomado &n otras grandes urbes 

para satisfacer los imperativos del automóvil, demostraban a estas 

alturas dos hechos ya comprobados en otras áreas metropolitanas: 

En primer lugar, los viaductos y periféricos nó constituyen 

la solucicin m¿s recomendable en materia de tranBporte m~sivo, ~a 

que solucionan las necesidadeH de los propietarios de automóvil, 

pero nó de las grand~s ma~·crías. 

En segundo lugar, el numento progresivo y sin planeación del 

número de autobuses y transpcrtes en gener3l, sólo ccnduc(~ :1 <=lgrñ

var cada vez más los problemas de tránsito, las pórdi~ris de tiempo 

los consumos y desg~stes excesivos de las unidades ccr1tr·ibuyen, al 

mismo tiempo, a incrcm~ntar el problcm~ de la contamir)~ci611 atmos

fórica. 

SINTESIS DEL PROBLEMA DEL TRANSPORTE DE PASAJEROS, 

De lo ~ntcrior se pudo concluir que, el tr~11sportc de p~sajc

ros representaba en 1965 uno de los principales prcblem~s de la 

Ciudad. El intense movimicntc diario de p1.:t~:(~:1:;·~ 1:n ~ ratl!..;fJOrt.es 

urbanos era causa de congnstic11;mic11tos d0 tr~nsito, qu~ resulta

ban do poca importancia en l3s zonas p~rif6r1c~s. pero qun se in-

cremcntaban en el área dcnorn1 na.:la. cerno "zona. cc-ntr."11", 

su máxima intensijad en el primer cuadro. 

Algunas causas de esta situación eran: 

.1 lc.1.nzdndo 
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l.- Demanda excesiva de transporte do p~SaJcrcs, derivada 

principalmente de la falta de zonific~ció11, tanto d~ la 

Ciudad come del Distrito Federal y zcnas vecinas. 

2 ~ - ~umeros.;s lín~.Ja~ d~ 3utobus·~!:i y transportes eléctricos 

operando sin una coor-dinaci':n adecu::da, lo que :Liba mot1 

vo a traslapes y riv~lidadcs inncccs~rias entre les scr

vicíos. 

3 .- La car-encía de plan0ación pt:-O\'OC:iba que más del 75% de 

las líneas llcvar3n ~us vehículos hacia el primer cuadro 

de la Ciudad, ocasionando socios congestíonamientos de -

tránsito. 

4.- Falta de ter-minales adecuadas para los ser-vicios de 

transporte urbano, sub-urbano y foráneo. 

5.- Equipos anticuados o excesi\•amente usados, de oper-ación 

lenta, deficiente e incomoda. 

6.- Ausencia de continuidad en un gran n~mero de avenidas y 

calles importantes. 
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_.; f STEMA DE TRANS!'OFTE COLECTI\'ü " ¡.¡ E T R O " 

Era evidente que 13 solución fundamental 

masivc da pasaJeros, no podía astar orientada hacia el nGclao can

ttal de la ciudad y sus 7<)n:-ts ccngcsticnadns, a l ..... "'.\sü d"" sistema!; 

da suparfic1e. 

Ante asta s1 tu3ci6n y den'tro de una pLancoción i .ll'i::Jn.~ L, se 

vió la ccn•.:cn1encia de ccnstruír el ~lE'rRO p3ca que ce~' ;l 1f~1·r· ... r.1 1.1 

columna vertebr~l de un sistema integral de transporte. 

No obstante 12 rn~n1fiesta necesidad de este ~crv1c10 cr1 !a 

Ciudad da México, su rc.:;li 2ac1én ::;e v1ó dctcnidrt dur.3.ntJ.? r.iic:ho!; 

afios 1 por factores que ~par~cí~n cerno obstáculos C<lsi ir1~upcrablcs. 

Estos factores se ~u·1dcn c1~~1ficar en tres catcgorí~s je problc-

mas: el tcicnicc: el ccon6~ic~ ~·el ~irl~nciaro. 

El primero de ellos 'Iludía a los problemas que representaba 

el subsuele de 11 c1ud~d para la construcción de todo tipo de es

tructuras desplantad~s sobre ól y plantaaba como impedimento detaE 

minante las caracterí~ticas de este subsuelo para la e3ecuc1én da 

conductos subterrine~~ 1e qr1n longitud. 

Esta af1trnación 

se basaba er1 qu0 lAs t1rif~s ~u ~pcr3c16n d0 ctras c1tJd~des, en t~ 

dos lr...::s cas-::s, r-e~~ul 'tat::o.n mayr..H e~· a las accstumbrad3:-; en nuestro 

medio. 

El tercero de 3specto f1nanc1crc, como consecuencia de los an 

teriores, resultaba tambión negativo, ya que, para fiJar una tari-
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fa acorde con la capacidad de pago del usuario, se requería de sub 

sidio gubernamental. Por otra parte, en el caso de superar los pr~ 

blemas técnicos, la construcción habría alcanzado costos excesivos 

que hubieran requerido altos financiamientos cuyas amortizaciones 

tendrían que haber sido cubiertas también por el Gobierno. 

Siendo nuestra generación la que ha vivido este problema, to

caba a ella prcpcncr la soluci~n. 

Afortunadamente la inquietud de las autoridades, institucio

nes y tcicnicos Mcxic~nos, di6 or·igen afies atr~s a una serie de es

tudies generados en diversa$ fuer1tes nacion3lcs y tambión en algu

nas extranjeras. 

Estos an~lisis con mayor o menor profundidad, coincidían en 

la conveniencia de construir un sistema r~pido de transp~rte cole~ 

tivo en vía libre, conocido mundialmente como Ferrocarril Metropo

litano o "METRO". 

Por decreto presidencial del 29 de Abril de 1967 se creó el 

organismo p~blico descentralizado llamado Sistema de Transporte Co 

lectivo (S.T.C.) cuyas funciones eran las de encargarse en un pri~ 

cipio, de supervisar el proyecto y la obr~ y, m¿s tarde, la opera

ción del METRO. 

DETERMINACION DE LAS PRIMERAS LINEAS. 

La experiencia internacional muestra que el sistema nó tiene 

soluciones integrales inmediatas y, que su desarrollo se logra pa~ 

latinamente apoyado en resultados y experiencias obtenidas del pr~ 
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yecto, construcción y operación. En general, el trazo se inicia 

con dos líneas principales perpendiculares entre sí y se desarro 

lla con líneas paralelas, formando una retícula que se liga poste

riormente con uno 6 varios anillos. 

PRINCIPIOS FUNDAMENTALES PARA LA RED "METRO". 

Tránsito. 

ll Corresponder con las corrientes establecidas donde circu

lan los mayores volúmenes de p~sai~ros y cubrir las mayo

res densidades demogr~ficas. 

2) Servir a zonas congestionadas. (eliminar transporte super

ficial). 

3) Abarcar centros principales do actividades. 

4) Permitir ahorro de tiempo al pasa1ero. 

Operación. 

ll Obtener el mayor número de pasajeros. 

2) Movimiento regular de usuarios. 

3 l Velocidad comercial alta. (mínimas curvas y estaciones). 

4) Servicio con el menor número de trenes. (mínimo gasto de 

explotación l. 

5) Reestructuración del transporte superficial y HU coordina

ción con el METRO. 

Construcción. 

l) Inversión 

2) Molestias 

3) Ventajas 

en 

y 

y 

los puntos difíciles de las líneas. 

costos en los desvíos de tráfico. 

desventajas en la solución elegida, comparada 
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con otras alternativas. 

CONDICIONES PARTICULARES DE LA CIUDAD DE MEXICO. 

1) Contener el cuntroide de la poblaci6n (antes de la Plaza 

de la Const1tuc16nl desplaz~ndcse hacia el Suroeste (Dr. 

Lavista y Ave. Cu~ui1:cmcc - 19671. 

2) Necesidad de comunicar: La Villa 

goza; y Tacuba - Villa übregdn. 

Coyoacan; Tacuba - Zara 

3) Preservar el centro monumental e histórico. 

4) El trazo né dcrf~r {;-, in t(!rf cri r ln!'.; v í:1~; .i, .. t r ~ n·;por t.;ción 

existente. 

5) Selección de por le menos una vía que contuviera el cen

trcide. 

CONDICIONES CO~PLE~E~TARIAS. 

11 Eví~ar el ingreso de autobuses suburbanos y for~neos al 

centre. 

21 Eliminar tranv[aG en la zona cóntrica. 

complemente). 

(d~stacarlos como 

3) Equipar la zona ccntr3l para lograr alcance al Sistema a 

pie. 

4) Permitir su adecuada integración ccn el futuro des3rrcllo 

de la red. 

26.-



ANALISIS DE LAS LINEAS. 

ll Trazo por densidad demcqr:ifico. (1970 - 630 Habs.1Hect. -

primer cu.'l:lro 

2) Trazo por use del suelo. (primer cuadro real). 

3) Trazo por cdgen y destino de obreros. (flUJOS de pasaje a 

zonas Ind. ~te. \. 

4) Trazo por origen y destino de empleados. (destine: el cen

tro l. 

5) Trazo por alimentaciones ext~riores de la ciudad. 

Ote. 125,000 Pers. Entrada/salida dírt. 
Pte. 80,000 Pers. Entrada 1 salida día. 
Nte. 40,000 Pers. Entr.;da 1 salida día. 
Sur 30,000 Pers. Entra:l• 'salida :lía. 

ENVOLVENTE DEL MOVTMIE~TO DIARIO DE PASAJEROS. 

En el resulta:lo de la información obtenida destacó el primer 

cuadro, modificado con una serie de franJas radiales: 

Al Norte: 

Al Orier.tc: 
Al Sur: 
Al Poniente: 

TRAZOS ALTERNATIVOS. 

\'alleJo, Sta. M;i. la Ribera, La Villa 
Xalostoc y Ecatepec. 
Oceanía y Calzada Zaragoza. 
Tlalpan, Cuauhtemoc e Insurgentes. 
T3cubay.;, Ejército N::icicn.11 y Calz. 
~lóxico-'1'3cub3. 

Siguiendo los criterios generales de análisis, la solución 

más lógica consistía en un trazo en cruz con dos líneas: Norte-Sur 
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y Orienta-Poniente, con la 3plicación de los tres tipos de vía. 

Se estudiaron estos trazos cruzando por el centro, existiendo 

de por medio, un inventario de monumentos coloniales. 

SOLUCION EN CRUZ. 

Se optó por el cruce de líneas en la Plaza de la Constitución 

con las siguientes dircccion~s: 

Norte: La Villa 
22 Kms. Sur Estadio Azteca 

Oriente Ríe Churubusco 38 Kms. 

Poniente: Atzcapctzalcc 16 Kms. 

Esta red tendría una inversión estimada de 2,600 millones de 

pesos, correspondientes a las condiciones mínimas tren·~s 

de seis carros y estaciones de 100 Mts. de longitud. 

SOLUCION ANILLO. 

La solución en cruz solamente cumplí.• parci alment<:> con las 

premisas de trazo. De los ramales obtenidos en la "r1vGlvente gen~ 

ral, el del Oriente era el que nó ofrecía dud1s, e se.3. el de la 

Calz. Zaragoza. Por el Pcnicnt~ existí~n dos c~ntros d~ c~r~3 5i-

milar: Tacuba (NW) y T3cubaya (SW). Por el Norte", La VilLo. Pero, 

el Sur planteaba una incógnita en la selección de la arter1~ m~s 

apropiada: 1) ~· Calz. de Tlalpan cerno buen centre de carga, ma~ 

nífica alternativa por ser ya una vía rápida superficial Jdaptando 

el sistema METRO en substitución del servicio de transporte eléc-

trico. Sin embargo, esta idea chocaba con la premisa de n6 3fec-
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taro .inular vías de transµcrtcs existentes, por le que se propuso 

un servicio adecuajo je cranvías: Estadi~ Azteca-Tlaxcoaque. 21 

Otra posibilidad, Avenida Revcluci6n. 

Con estudios similares a les da Tlalpan se propuso un sistema 

de tr3nvías que hiciera la conexi6n de Ciudad Universit~.ri3, San 

Angel, Mixcoac, Tacubaya y Chapultepec. Así resueltas dos opci~ 

nes, quedaba a~n la in~¿gnita de la línea Sur 6 sea, que h;bía que 

escoger entre: 

1) Niño Perdido. 

Juicio: Interferencia en el tr~nsito debido a las obras y 
su supcrpo~ici6n con Calz. de Tlalpan. 

2) Dr. Vértiz. 

Juicio: Tenía menor potencial de pasaJe y t~lta de conti
nuidad en el pri~cr cuadro. 

3) A\•e. Insurgen tes. 

Juicio: Causarís serios problemas de tránsi~o y adem~s, n6 
contaba con el pa!i~JC adecuado en su recorrido. 

4) Ave. Cuauhtemoc. 

Juicio: Buena posibilidad por: 
N~merc de µ.1~·~J~rcs, zonas s~rvid~s. ~1sc ~cr el 
centroid~ j0 pcbl,c16n, Anch~ je vi~. ccnt1nu1d~d 
al >!cr~e f ::-.r í-<uc.1rel1 y Gu1~rrero y uf'1c.;c1-::n cqu.t
di:-:;t.~r:::e ::le Tl:ilt:··-1n y Rr:\·clucién. 

Solamente existía un prcbJ0ffi~: d~s tGneles intcrcoµt~rcs pro-

fundes del rlich0!-; túneles 

pcr su profundid~d ~= r0pr0·:011t~ba cbst~culc, p•::ro su.-:; l umt.reras 

sí lpczos profundos de 9 Mes. de diimetr~ a cada 2Km~.1 qu0 cene~ 

tan con la su¡::crficie. El Jncho je l.; calle, suficiente p;irc¡ las 

dos estructuras (cajón del ~ETRO y lumbreras) scl;mente se daba 
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del Centro Mcidico, al Sur, por le que se recurrió a un trazo para

lelo por Baldaras y Niftos Hcirocs hasta Dr. Pasteur y Ave. Cuauhte

moc. 

En cuanto a la rama Norte, so pensó su trazo por Ave. Reforma 

hasta la Glorieta de Peralvillo para continuar por Calz. de Guada

lupe hasta La Villa. 

Pero se había llegado a un momento crítico que fu~ obJeto de 

decisiones por tomar: si el problema estaba en el centro habÍ3 que 

resolverlo, pues el METRO debería solucionar ol medie de transpor

te masivo en esta ¿rea, aunque quedara una gran duda en cuanto a 

la efectividad en la línea Norte-Sur {tranvías en Tlalpan y Rcvol~ 

ciónl que habría de resolverse en cuanto al cambio de medios: 

Oriente-Poniente en donde existía la disyuntiva de conectar Zarag~ 

za con Tacuba ó Tacubaya. La decisión fuci: mdximo servicio alcen 

tro de la ciudad con ramales de menor longitud, por lo que fud así 

que surgió la solución de trazo dcnominildo "Anillo". 

Línea Norte Sur: Baldaras y Reforma Norte. 
Línea Oriente-Ponientc: Zaragoza - Chapultepec. 
Línea Oriente-Poniente: Tacuba-Zócalo-Tlaxcoaque. 

Conclusión: tres líneas ccn tres cst~cion8s de corrc~:ponda~

cia (cruce). 

Primera conclusión dcl trazo. 

La longitud de las líneas se determinó an íunción de i~ inver 

sión: $2,600' millones y quedó de la siguiente forma: 
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Línea 1 - Glorieta Chapultcpcc T,;;cubaya - Crucero Zaragoza y 
Blvd. Aeropuerto, con 9.10 Kms. 

Línea 2 - Panteón Sanct0rum - Tlaxcoaque, con 10.7 Kms. 

Líne,;; 3 - La Villa - Glorieta Eciopía, con 11.4 Kms. 

En total 31.2 Kms. estimados en ese momento en S 2,500 millo-

nes (promedio de $ 80 millones'Km. ó sea, 12 millcn(•s más que lo 

incremento Justificado ya que estimado para la solución en cruz, 

se cubría el área m~s crític~ ccr1 tres líneas en vez je do~. 

EVOLUCION DEL TRAZO. 

Línea 1: Prolongación Oriente. De Actcpucrto a Zar·agoza. 

11 Ampliacion que beneficiaría a 100,000 habitantes. 
2) Posibilidaj je ubic~r una termin~l de qutobusas. 
3) Acerc~r la lín1]~ ~ Cd. Netz~hualcoyotl para futu

ros dcsarrc:llcs en l~ zona. 
41 Talleres generales (necesidad de 27 Has.) 

Prolcnqaci6n Chapultepec. Tacubaya y Observatorio. 

11 De Chapultepec a Tacubaya 
2) De Tacubay3 a Observatorio 

+ 2 . 4 Km~: . 
+ l . 5 Kms. 

Con lo que se pretendí~ rlot~r de servicio ~ una zona ocupada 

por un gran n~mero dA h3tit~nt~s y la posibilij~d de ;pro\·echar 

terrenos baldíos, 

para construír la est~cicin C3b~c~r~ Por1icnte en soluci611 supcrfi-

cial y junto ~ un.i termin~l de ~urcbu~es. 

Línea 2: Supresi6n del ~ramo Tacuba - $3nctorum (2.5 Kms.I. 

l} Prcs~nt~ba un p~tcncial mejio ~e p~saJC en su zo
na de aflui::ncia. 

21 atln así, tenía la enorme ventaja de comunicar a 
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l::ts zcn3s de: N21uc:1lp.'1n, Cd. s.-,;:~lit:•:? y otr:ls, con 
ol centre de la Ciui~d. 

3) A ~·~S3r ~e tejo era pri~rita1·10 el co11tro del D.F. 

Prclong3ci6n pcr C~lz. de Tlalµa~ + 9.1 Kms. 

Despuós de ri.!visícn1?:1 ,., la prcmis:i de que las line3.s :l~l METRO 

nó deberían perjudicar ¿ ~nul~r ví~s ~i~ tt·ansporte ex1star1tcs y, e~ 

mo consecuencia de la supr·cs16r1 je la z·~~~ 3 h~ciq La Villa, se to

m6 la dacisi6n de prclcng1r l~ lír~0~ 2 de Tl~xcoaque a Taxquefia )", 

para cista, se analizaren des cpc1cncn: 

Al Sistema METRO - a su límite de rendimiento. 

- Trenes de 9 carrcs. 
- Intervalos de 90 segundos. 
- 40 trenes/h~rn c11 ambcs sentidos. 
- Capacidad: 1,500 p~SaJeros/trcn de 9 carros; 

40 X 1,500 = 60,000 P:hcra (un sentido). 

BI Sistema tranvía. 

- Convoyes de 3 trenes acoplados. 
- Intervalo minimc de 120 segundos. 
- 30 trenes/hora. 
- 125 pasajeros por 3 carros 

= 375 lun ~cntido) = 11,250/hora. 
- Lcng1tud media ~e recorrido: 19 Kms. 
- Velocid~d c~mcrc1~1 30 Kms hora. 
- Tiempo ele r•?cc:rrido ,,encillc 38 minutos. 
- Tiempo de c1rcui~8 {con mHnicbras en terminal) -

82 rninu-;:c,: 
- Circui~o por ~~r; 60'82 = 0.73 
- Trenes nec~~>ris~ ~O 0.73 = 41 
- Tran·:ía.3 nec•:~:;r1cs 4l. X 3 :::: 123 
- 15% r.:n rep;r ic1¿.;, = 19 
- Sum~ = 142 tr3nví~s 
- Disponible~ en 1967 = 250 

En la zona de trasbordo ITlaxcoaque) era necesario realizar -
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una serie de instalaciones que permitieran una &gil transferencia. 

Línea 3: Supresidn de l; r3ma Norte hacia La Villa. 

El trame Peralvillo-La Vill~ presentaba el problema de interferen

cia con colcctorec que corren de Oriente a P0nient0 )" que f;u des

carga 31 gran can~l se cncucntr~ cerc3 de la Calz. de Gua~alupc. 

Así que la longituJ del sis~cma se reducía 6.3 Krns.; perdía un ce~ 

trc de carga de 333,200 pasajeros y el desquiciamiento en le~ pla

nes. 

Substituci6n por el tramo Hidalgo-Tlatelclcc. 

La Linea 3 nd pedía resolver del Sur al Centro y de1ar sin solu--

cidn al Norte. So llcg6 así ~ l~ conclusi6r1 del tr~zc Zarco-Nono-

aleo Tl~tclolco, situ;11rio ]i ~5:tici6n Tormir1al dentro j~l cr]n]urto 

habit1cicn~l. 
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ENFOQUE DEL PROBLEMA. 

Partiendo del an¿lisis do la primera etapa del METRO 6 sea, 

las Líneas 1, 2 y 3, se puede concluir qu>:> fué una obr.o¡ de trascen 

dental importancia para la scluci6n parcial iel caes vial existen 

te en nuestra Ciudad y el cual ser~ m~s difícil de solucionar en 

funcidn del avance del ciampc; sin embargo, el desarrollo continuo 

del sistem~ METRO en n1~:1cucr11~ con el tran~rorte m~s1vo de superf~ 

cie, proporcionari ~ ccrtc, medi~r1~ y l3rgo plazo, l~ rn~Jór alter

nativa de solucidn al maneJO de las mayorías cuya necesid•d es la 

de dcsplaz~rsc en l~ Ciudad de Mcixico )" ircas ccnurba11~s. 

Dadas l3s circunstar1cias existentes en su momento y mediante 

un profundo an~lisis de factibilidades ~cicnicas, económicas y fi 
nancieras principalmente, se llagó a la solución que ya conocemos 

y que se denomina PRIMERA ETAPA, obvi~mente por ~er la primera ex

periencia que en nu~strc p;;í~ se tenía, en cuanto ~l d~sarrollo y 

ejecucidn de un proyecto do t~l magnicud, lo qua, en etapas subse-

cuentes ~· ~ futur~. ya que marcó la 

ruptura je l~ estit1c~ dcntrc de 13 ~v~luci¿n Jcl trar1spcrtc cole~ 

tivo y scnt~r~ ~race~ientcs pqra les ~lan0~; tc11diDnt0s ~ l~ soluci6n 

Sin r?mb;; rgrJ , 

preciso mcm0ntc la situ~cicin m~rc~b~ un~ pr1~rid1~i fu~\i;mc:1t~l y 

~sta ara la d~ resolver ~n la mejer form~ pcsibl~, Ql ~r~bl~m~ crí 

tico qu~ ~r~scnt~ba el primer cuadre: ~clucicn~r t~nt~ 01 p~~~ ce

rno el ~cc~sc de ciQn~os de miles de personas an cs~1 ir0~ ~·. sobre 

todo, la circulacidn vehicul~r que llagaba a un momon:c crí~icu. 
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Así pues, las líneas del sistema deberían de cubrir la mayor parte 

del primer cuadre, constitu{i-sc ryn l~s eies troncales del sistema 

y sentar las bases para la reestructuracicin vi3l de la zona, ~un-

que los ramales hacia la periferia tuvieran menor longirud que la 

precstimada, ya que ¿stos podrían prclongarsc en etapas pcsterio-

res. 

Debido a las características particulares que presenta y den

tro del tema que ahora nos ocupa,cs la Línea 2 nucstr~ principal -

referencia: en su extremo Sur se inicia la EstRción 1'crminal Tax-

quefia, la cual cucnt~ con ~rea de tallcras· y ~lmacen~micnto de trc 

nes, adcni~s de contar con estacionamiento ad\'acente, ~~í como ti:.~ 

central de autobuses for~ncos. Dicha Lín~a ~ lo l~rq~ je su 

rrido, que es de 18.80 Kms. con scluci6n subtcrr~nca de 9.5 Kms. y 

superficial de 9. 3 Km,;., cuenta con 22 estacione;; en total, de las 

cuales 10 son superficiales y 12 subtcrr~ncas, siendo dos de ellas 

de correspondencia 6 fie~, cruce con otra Línea, ~· 19 restantes, es 

tacicncs de paqo 6 intcrcstaciones. 

Cabe scfialar que la Estación Tacuba ha funcionado como Es-

taci6n C~becer~ ~ Tcrm1r1~l en el ~xtremc opuesto ~ T~xquc~~: sin 

embargo, n6 cuent, con 01 ,ccnd1ci~nimi~~tc urb~no neces1ri0 par~ 

su funcicn~miento c0m0 t11, debijo 1 que se encuer1tr~ encl1v~j, ~n 

una zona ccnflictiv~. por Is que ~e h~~ ve111~ic prascnt~n~c :liver-

ses efectos ncg3tivo~ 11 tr~n~1~: ·l le~; usuarios. 

Rasult,1 ev1'icnt.e que e,..1 e.-~t.1cicr,c-s -cerr.~in;l1.!:~ deben pruiJorci~ 

narse ~mplias i~cilijad8S, ~~ntc je csr~cicr1,1m1antc pcrrnaner1t0 ~fiÍ 

como sities adecuad0s par~ can1icncs y t~x1s, ~·erm1t1endo d0 esta 
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reales y, ~n ~st0 e;~~ ~3r~icul~r ie 13 Líne~ 2, 11 intcns1cin del 

presenta trab1J~ es, funj~m~r1~3lmcntc, u~1car 1
- Est~ci6n Tcrmin~l 

en otro sitio, pürmi~i~njc ~sí jcscc~g0stict13r e:1 l~ !TIC)or p~sible 

fecha sufre el irca )' reubic~r 0:~ ~trs ~·r0dic de m~ycrc~; dimc11sio

nes, una Es~aci6n C~b0C•!ra qu0 r-c~n~ l~s car¡ct0ríst1c~s adecuadas 

para un buen fenci~n~mi~11~c. 

DESCRIPCION DEL PROYECTO. 

Para lograr una ccntinuidad del Sistema y apoyado en los cri-

terios establecidos con anterioridad, la preposición inicia con 

una extensi~n je l~ l~Ínea 2 ~ p~rtir de 1~ Estaci6n T~cuba, cot1ti

nuandc su trazo ~sr I~ Calz. ~¿xic-Tacuba, en dirección Poniente -

h~sta su in~ersecci6~ ccn l~ C~Lz. S~n Bartolc N~ucalpan, en donde 

E~ tr1z-:: cs:1:1nú1. ~1c·r l :¡ e; lz San 

Bartclo Na.uc1lr1n ccn ~ii r-t::c:....·i¿:.-~ P:-·11•·;-:te ~a.L;::3 su inter~~ecc1.é:1 con 

Ave. Ingenierc:~. ~·l1l1t1rL'~•. ~~1·:1c ·~n :_:(~n-:11:. h;c 1~· cont:1cts rc;1 •!l pr~ 

d 1 o su J e t::.: '.3 ; f . , ·_~ +_ ; 1: l '.. :-1 • ~· i r ·; 1 r::- e u -j l d ·~ b • ! r 1 su m;::. r s .--. 3. 1 r•:.-c':"rr1:::io 

1.25 Krr.~~. rT'.á:-:, .:~1:·.;..:i•~ ;.-:;, E!:-:t~.":'l~ri P,nt1~cn1~s. 

El prej1c :;,fcct;jo ser~ ~l que ~c~ualmente ccup1 L~ Escuel~ 

~e Tr3nsmis1cn0~. cuycs límites son: al Norte Blvd. Tcluc; C-:Jf1 t l -

nu3ci'5r. :le., 13 Ca lz. San B'lrtolo N3ucalp3n l; al Sur Ave. Tr ;n,:m1sio 

nes Militares; al Oriente Ave. Ingenieros Militares ~ 11 Pc:iiente 
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la Calz. San Franciscc Cuautlalpan. 

de 329,017.75 M~s2. 

La superficie del predíc es -

La razó~1 ::le h3ber sugeri:1o esta afectación, 

guientes criterios: 

parte de los si-

1- La necesidad ~e una Es~~ción Termin3l asc~tad3 en un ~iti~ de 
gran ampli ru::i p3r:'.i :ie.r.:::irr:::-ll~r un prayectc que c~ntenq::i: .3rea 
je almaccnamien~o je ~renes, 2s~3c1cn~~1e~~c y par3jercs para 
camiones~ t3x1s. 

2- Afectaci6n mí~ima, r~firióndcse ce~ óstc a ne perJudicar zonas 
~ante habit3C1C~al0s co~~ indus~riales ¿ de servicios. 

3- Sujetarse 3 la ccn~1ci~nante del Sistema en cuantc a las Líneas 
comerciales, est8 ¿s, mancJ3r l~ng1tudes ~e 20 Kms. promedio en 
su exte~si¿n, l~gr~~~~ ~n e~~e caso un ~ct~l de 21.55 Kms. teta 
les para la ~i~e~ 2. 

4- Cumplir con la premis~ de trazo para estaciones periféricas y 
que, rle esta fcrma, se pueda re~tar la entrada a zcnas ccnges
tion3das, tan~c de ~utom6viles p3rticulares come je autobuses 
urbanos y sub~rtanos. 

5- LogrQr un e!icie:i'te in'tercambic de medios en un punto cla\•e, 
ubicandc precis:;mente la Estaci:ón en un sitio que se podría 11'1 
mar ~e tra~s1ci6n, y3 que virtualmc~~e se e~cuentra enclavad~ 
entre el Distri~c Fe~er~l y la ~~na conurb3n3 :le ~~ucalpan, Cd. 
Sat~lite y ctr~s íracc1cnam1en~cs d~l Est~do ~e M6~ico, y que 
para sus habit~~tes resulta!i atrac~i~·~ utilizar el Sistema ME
TRO e:i c:::or:ii.::3ci¿.n c~n el trar:spc!:te c~lectivc :!e su¡:·erfic1e, 
cbviame~te en el ~omento ~~ que se ~fre~can les servicies :ie es 
~acionamien~c y parader=s je camicnes y taxis. 

Ahora bien, es preciso hacer ~c~ar ~e~ 

e.as ::lel proyecto como son., la i.~ialidad ~x'terna y l.:;. in~~rna. Par3 

la pri.mer~ es Ce ,-.ital 1mpcrtancia c·onsiderar 13 · .. ·13l1::3::i exjst-en

te: am::!:los de calles y a\·enidas; sentidc-s de c1rc::ulc.c1'5n; 3fluen

cias; interseccicnes; etc •• para que. p;:;.rtiendc de le existente y 
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realizando afectaciones y ampliaciones mínimas, se pueda resolver 

este aspecto y así complementar con la vialidad interna. De e:. ta 

forma se contemplan des aspectos fundament3les y de similar impor-

tanela que son: 

estaci6n procedentes dal ire~ Satólite y su tetorno, 

el otro sentido ósea, del ~rea ccintrica .La E·1t?lció11 y su regre-

so, logrando de QSta forma un punto de intercambio que, por un 

lado propiciaría un menor ingreso de cc:imicinc!.3 :->uburb.:ino~; y t_,xls a 

.La zona central, en donde la qran mayor[; de cranspcrt0 colectivo 

de superficie acude h'lsta la Estación Metro Chapultepec, y por 

otro lado procurar que les c~mlones y taxis, que hasta el momento 

parten con rumbo al íre~ Satélite, sólo lo hici0ran hasta la Esta

ción Terminal, p::¡r:~ que de e~:;t:i forma :.;.-! rcdUJ(!r 1 el \'Olúmen circu 

lante por el Blv::J. ~·1.'lnucd Avila Canncho, :;uceclie:i:i<: lo •ni:;mo y en 

amboo casos p~ra ;uton1óvile3 particulare~. 

Suponiendo resueltos los accesos a l~ Estación, se ha proced! 

do a logr'lr un.'1 •,;epar1ción :le los vehícu.los circul 0111teu desde ::;u 

ingreso hasta su salid>, de tal forma que los camiones circularan 

por un circuito que les conduce ~ l~s 

cercano posihl0 1 l~ E~:t1cl~n y los p~~~J0rcn c~minar~n por pasar~ 

las ~le\•;:zdas ha:;t:1 un:¡ pl;:i.z:; C'".!n:-r-..1, r 1!:_:u0l~_1 c;~·n un;1 ~~(!r.ie de co 

mf?rcios, logrtndo un, c.~im.in:=it;~ m,.¡,::~ ,gr1:i-,ble y qu0, :il mi::;mo t1cm

po, resuel\'=-f '11 u:;utric 1<1 r:r_~mpr.1 de :ilqurio.<~ :·if.•8-; :-l1_l !-•ro:luct~)::l f.Í 

cilc3 de Llevar con:::;igo; de e::•t·1 fc:rn;a ;_;e prr:;~,orc1·_:::;1 ~~r.ir;rid.'1.'.i ¡¡l 

usuari.o de camión, que siendo la maycrÍ3, se loc~liz~ m~s cerc~ -

de la Estación, haciendo su recorrido a pie le m~s breve ~ouible. 

De esta forma paralela los au~omóv1les ingresar~n por una c~lle ex 
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elusiva ~·sin l~ presencia do c3micnes, generando en este caso, un 

circuito que d~r~ al conductor una seria de alternati\1 as como lo 

son. el de simplemente ~.h:jar a un¡:¡ 6 m;is per::;cn.::¡s en un lugar esp.s:_ 

cíficc par¡ quo se tra·l~de a 13 Estación por la pasarela elevada; 

seguir a un est~cic11~n:1e~t~ p~blicc y, en el c~so de t~xis y ' 1 pes~ 

i .-¡ c·;·1:=trc-

la elevada. 

culacicnas, estacion3~icntos y paraderos, los 

usuarios acudan a la plaz.'l central por conductos e:'f ':r·íiico,; e in-

gresen a las inst~lacicner. de la Estación •'IETRO y ti•: J.Ju1l 

sucede en el sentido in\·erso. e ne~ de salid3. 

La Estación es un e~pacic amplio a nivel de superficie que de 

berá estar acondicionada para el maneJC de f luJos importantes de 

p~rsonas en co~stantc movimiento: 

por hora. 

cista serÍ3 d0 l?O mil usuarios 

En proyec~o. jicha E~t1c1ón cuenta con un1 circul,cidn libre 

pcrimetral cor1 acce~cs a una zona central cc~trsl;~~ p2r tcirniquc-

los trenes 

sistema de tres \. í :::¡<..; y ::J '.': ~: a :1::ier.es 
¡ .. 

ccnu1c1r.:~n e.srec í f1c ' :kl pro-

yecto Come yo se fl -¡n:; li z.:ijc con :tnt·~r1cri j ;:l :::> ri t ._..:,c..-~ que •:-!Xi.'.i 

ten alguncs el~n.ent0s que coor~1in~dcs nos cc~juc0r1 ~ u~1 ~ficiencia 

óptima del Sisee~• y ci~te es el caso, ya que una línea c~merc1al -

está lograda b~s1camenrü 0n cuanto a su v~locid~j, ~ar~~~s y long~ 

tud total, par3 lo cu~l debfa de acoplarse • l~ línea ex1~<nnte y 

lleg'lr a un intervalo de 90 segundes entre convoy y ccnvcy: por 
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ello, lo m~s ~conscjable er~ prcpor~er trc~ \·í;s y jo~ ~nd~nP~. y3 

que cis~c p~rmite mayor fluidez ~n 1~3 h~r~s pie~. P•:?rmi tiendo al-

tornar des convc)'CS en su :~~lij~ ~- je est~ iorm3 ahorrar el tiempo 

de maniobras que yo en -:-tr..._":~ e·-;~:":': cxisti.::. 

Otrc aspecto b~s1c~ ~ ~~scl\'Cr ~s ~l jDL c~l~r generado en la 

estaci6n debido princi~3lm0:~~e 3 13 c~ncen~r~ci611 human~ y de ó~tc 

vcntilacicin libro cerne 10 e~ en ~l c~so de la p~rt~ central del 

vestíbulo y l0s des cuer~cs :ie las cab~c~r~s r:orte y Sur de l~ es-

~acicin, ~sí come en l~s limit1ntcs Oriente y Pcni er1tc trat,-1::ias -

en forma semicer·r3da. Ccn respecte ~ les cuerp~s ubic~dos en las 

cabeceras, present~n l~ cu;lid3d de ~crrnitir el pase del aire di-

recto ~ nivel je ~nde~c~. ~sí c~rnc iluminacicin direct~ Norte-Sur y 

logr~ndo un recicl~je ccntínu~ j~ air0 fresco y3 que, cerno s~bemos 

el aire caliente tiende a clevRrse ~· ayud3d0s por los ccnvcyes que 

hacen la fur1cidn d~ ¿ffibclc, t0~dremos suficicn~a vcnt1l~cicin ~anta 

a nivel de andene~ come~ nivel \'es~íbulo. 

Con el obJeto dü dctermin~r l~s ~r~~s dc~~in~j~s ; as~aciona

mien~c de autcm6v1les y p;radcros de camic;1cs, se tomar~ come ba-

se las aforos obt0n1dcs ~or 13 

Tr~nsitc en la Es&&ci6n T~cub;: 

M E D I O 

CAMIO:; 
PESERO 
CAMIN . .;:rno 
AUTO PASAJERO 
AUTO / CONDUCTOR 

65.59% 
12. 35'.'( 
16.45% 

3.16% 
2.45% 

100.00~ 4C.-



Permanencia promedio de auto estacionado: 5.05 hor~s. 

Asimismo tom~remcs cerne base las sigui0nt~G hipót~sis: 

- Intervalo en la línea de 90 segundos. 
- Capacidad del convoy de 1500 personas. 

(9 carros por convoy). 
- Capacidad del camión do 80 personas. 
- Tiempo de llenado del camión de 4 minutos. 

Con base en los puntos anteriores tenemos que el número de 

convoyes por hora ser~ de 60!1.5 igual a 40, cada uno de elles 

transportando 1500 personas ó sea que, l3 lín01 funcion~ndo l su 

m~xima capacidad y eficiencia mover~ u~ ~atal ~e 60,000 personaG 

por cada hcra en cada scntl~o. de tal f~rn1~ que si este f1ctcr lo 

asociamos con los aforG!'.; cbtf:ori1:--10D, tc:1:iri:mr's 10s si'lui0nte·_; resul 

ta::los: 

M E D I U 

CAMION 
PESERO 
CAMINANDO 
AUTO / PASAJERO 
AUTO / CO:\D!JC'l'OR 

PERSONAS POR HORA 

39,354 
7. 410 
9' 8 70 
1,896 
1' 4 70 

De ~quí se derj_\·~n dos ~sp~ctc'.1 funj~mentalcs para el dptimo 

funcionamie~tc je la E~t3ci6n: 

Ca~acid3d: 60/4 igu.31 ~ 15 c~n11~;~e:3 por hor~. 
15 por 80 igual ; !,200 p0r on~s pcr her~. 
60,000 por ij5.59% igu•l 3 3 ,354 p~rson3~ por her;. 
39,354/1,200 igual~ 32.79 ~~i 33 p3rajecos d~ entrada y o
tro ~~ntc igu3l de salid~. 
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60,0CC pcr.2.45~ 1g~a1 3 

1,470/1.7 ! 1gu3l a FES 
865 pcr 8 igu~l 3 6,920 
6,920/5.05 igu~l a 1,370 

!.~70 ~c~s~nas qvc llog¿n ~~ a~to. 
(! índice de ccc~aci6r ~cr auto)/ 
ln~mcr~ de autos ~·cr un turne) 
c~jc~c~ nccesArics. 

PRCGRAMA ARCUITECT0~ICO GENERAL. 

- ESTACIO~ TERMI\AL 5,976 m2 

- AREA COMERCIAL 12,080 m2 

- ESTACIONAMIENTO Y MANIOBRAS A. COMERCIAL 1,440 m2 

- PLAZAS Y ANDADURES CENTRALES 12,200 m2 

- PARADEROS PARA CAMIONES 36,600 m2 

- PARADEROS PARA TAXIS Y PESEROS 14,850 m2 

- ESTACIO\AMIE~TO FARA AUTOMOVILES 71,900 m2 

- DERECHO DE VIA Y ALMACE\AMIE\TO DE TRENES 30,000 m2 

PROGRAMA ARQCJTErTCNICO ESTACION TERMINAL. 

Estación 3ubtcrr~n0~ ~e trc~ ví~s y des andencG. 

Plant~ nl\'Cl 3ndcnc~. 

- Andanas. 
Dos de 1.50 X 8 Mt:3. zcria de aspcr~ y dcsah0g~ de usuarics. 

- Escalaras. 
Ocho ~o 2.40 ~ts. de ~nchc. Intcrcomunic~ci6n entre pl311t.~ de -
andcn0s y plJnt.i je \·cstíbulc. 

- Local tCcníc~. 
Une de 108 m2. Cc1:ricno arm~rics Je saftaliz3ci6n, pilct~JD autc
m~tico. m~ndc ccnt:1liz3dc, telefonía J0 11t3 irccu0nc11, tclc-
comunicacicin, tatc=ían de tr¿fico y carg~Jc~~~ Je cmcrgcnc13. 

- Subestación. 
Des da 65 a 75 m2. c3da una. Ccnticnc un~ suoc~t1c1·3n y ~ablo-
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ros de distribución. Uno de ellos alberga~~ el armaric de trans 
ferencia automática en baja tensión; en el otro las bacerías pa= 
ra alumbr~do de emergenci~ ~· un c~rgajor. 

- Cár:-camo. 
Se requiere uno por cada n~cleo de sanitarios; 1quí se recolec
tan y bombean Las aguas negras, 3lojando un equipo de bombeo en 
cada uno. 

- Cuarto de aseo. 
Dos de 6 a 9 m2. con vertedero, decantadcr y agua potable. Serví 
r~ para almacen3r utensilios de limpiez~ y la t·i~;ur~ r~tirada d~ 
los andcnc:.:>. 

- Cistcrnn. 
Una de 8 m3. en dende, a~arcc de alojar este vol~men de agua, ha 
br~ un equipo de bombeo y un hidroneum~tico. 

- Cuarto de extraccié:i de a1r•o. 
Uno de 10 m2. el cual albergar~ un equipo de extracción de aire 
con una c~pacid~d aproximad.1 de 60 n13./scg. 

- T.C.O. (Téiblors de C~:·1~rcl Upticc). 
Uno de 18 m2.: 1qu[ ''ª ir:;; ~,~lil el ~ilblerc con el que se contro-
lan vlsu.11m~:·ntc lo.;. ll1~g.:1:i-=t'.~ y salida:; de los convoyes, con ven
tana de piso ~ tr·ch8 1~n ~u c~becer~ ~l andcin y otra hacia el 
cuarto de di:?SC .... d' :e: :i•~ c011:-:uc ter e:.. 

- Local p~ra c~~:c-;¡11.•;c :i.:· c::~n-Juctorcs. 

Uno de 12 m2. ~1•1uebl~~i0 ce>~ seis ~sie11to~. un rcvir;tcro, un li-
brero y un~ mcsit1. Esr~ri Junte al T.C.O. y de ,cccso r~pido 
a la escaler~ d0 c~rnbic d0 conductores. 

- Contactar. 
Uno de 15 m2. en donic se instalar~n paneles de control y contac 
toras entre el T.C.O. y el P.C.C. (puc~to central de control) 

- Vestidcres. 
Uno de 25 m2. 
rae_; y lockcro.. 

Ct10nt~ con un \'Cstíbul~ ccn:tln: ~~nita1ios, regad~ 

- Sanitarios ~.,ra Ccnciuctcr0s. 
Uno de B m2. 

- Regaderas. 
Uno de 12 m2. para uso exclusivo de los conductores y cerca del 
vestidor y sanitarios. 
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Planta nivel vestíbulo. 

- Sanitarios para hcmbres. 
Uno de 12 m2. con dos retretes, dos mingitorios y dos lavabos. 

- Sanitarios para muJeres. 
Une de 10 m2. ~nexo ~l de hc1mbres con das retretes y dos lav~bos 

- Sala de Instructore~. 

Una de 25 m2. Aquí el Jefe de la Línea ó el jefe de In Estación 
impartir~ curso~ je c~p~citaci~n i~~t·~ conrluctcrcs e in$~·cctores; 
se dict.~r.ín cc11fr!r'?nci l!"'i y/~ h•br,; )Un1:-~;.. 

- Ase~;cría. 
Uno de 20 m2.; cbJcti\'O j1~ cc:-rjin:;,':.:J·.:n '!:1t.rc el cxr1:-rior de la 
Est;,cién y su i 11terior. 

- Subjefe y Jefe de Línea. 
Uno cad.; uno, de 10 m2 .1mueblacio con un e·scri torio )/ ccn ~~(~creta 

ria en el vestíbulo. 
- Vigilanci~ Civil. 

Uno de 10 m2. Da1i lugar 1 ~u representante. 
- Vigilancia !~~r1c1r1~. 

Uno de 10 m2. Ser~iri de base a los encargados de la vigilancia 
de l;o; Est;;c.icín. 

- Taquilleras. 
Uno de 12 m2. Lug~r donde puedan tener un receso las taquilleras 

- Primercs ~uxilios. 
Uno de 9 a 10 m2. en donde el Jefe de la e~tación pueda atender 
a algGn usuario si 6ste tiene ~lg~n dcsm~yo e accider1to ligero. 

- Jefe de Estación. 
Uno de 10 m2. Lugar de base p.1r;i el responsable cíe la estación. 
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