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1 INTRODUCCinN . "' 

En 1942 Jm·,:rnte la presiJencia Jel Gral. Manuel Avila 

Camacho y siendo R~ct~r de la Universidad el Lic. Brito Foucher, 

se aJ~uirieron los terrenos del Pedregal de San Angel en donde -

nás tarJe, en 1950, 5¿ comen:6 la ~onstrucci6~ de nuestra gran -

.:asa de- e:.tu<lins, l<i Ciudad UniYersitaria. 

Para reali:ar esta gran obra, ingenieros, arquitectos, 

escultores, pintores, etc. traba~aron conjuntamente y con gran -

sentido de colaboraci6n y unidad junto con profesores distingui

dos de cada plantel. Pero la construcci6n de Ciudad Universita-

ria no planteaba tan solo un problema arquitect6nico o ingenie-

ril, era además un problema· econ6mico, social, político, etc. 

era pues un problema integral de planeaci6n. Actualmente nos 

percatamos que Ciudad üniversitaria (C.U.) adolece de varios pr~ 

blemas, para algunos de los cuales ya se han tomado medidas que_ 

han evitado que estos sean más graves; por ejemplo, en 1973 la -

UNAM ante el gran crecimiento de su poblac16n tom6 la decisi6n -

de descentralizar la e~señanza profesional de e.u., limitando su 

creci~iento. Sin enbargo, quedan muchos otros problemas por re

solver, cono lo es el Je transpcrte, el cual por su situaci6n ac 

tual y futura pr6xi~a requiere y exige de una mayor atenci6n y -

Je la rea li ::ac i6n de :.nves ti gac :.2ncs y estudios a fondo que per-

nitaa identificar su~ ~rincipalcs causas y ~ncontrar la mejor --
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---~ªrE~llada por ~l :ir. Felipe Ochoa Ross.:, Profesor distinguido -

del Area de Inbe~iería de Sistemas de l~ ~ivisi6n de Est~dios Je 

Posgrado de la Fa~ultad de Ingeniería ¡::::.?FI). Esta ~etodología_ 

impartida en su cátedra de "Seminario Je ?1aneaci6n e Investiga

ci6:: de Operaci::::es 11 y que él mismo lla:-·; Et M~tod.:· de .fo.ti SL5-

te~~~, ofrece u:: ;roccso bien estructur3!.: para la s~luci6n de -

problemas. 

En el segundo capítulo presen:;:-:os una breYe explica--

ción de las raz0~es y justificaciones de zsta metodología de ----

acuerJo a lo qu0 sostino el Dr. Felipe 0=~=3; dcspu6s procedemos_ 

a describir el T:étoJo de los sistemas. 

En 103 siruientcs capítulos ha=~mos la aplicaci6n del_ 

m6todo al Sistema ¿e Transporte en Ciuda! ~niversitaria, desarro-

llande en cada u~c de ellos las correspon~ientes fases del proce-

so, ?ara formula~ el problema y generar I;s alternatjvas de solu-
. , c1on. 

I 



:-m.To no ~-,:::: :JS SISTE~·;As 

La experiencia prof2s~:nal y 2ccente del Dr. Felipe -

Ochoa en el campo de la Ingeni2~~a de Sist0~as, lo ha llevado a -

desarrollar una met02olug~J par3 :a soluci~n Je problemas relaci~ 
._ ... "\{'." 

nadas con Sistemas F~:;duct~,,~ e: .. .,16to<lo .ic los Sistc·mas", o sim..:.; 

plemente el "Método s:stémico11
; ::el cual,~:-:. el presente capítulo, 

mencionamos primeramente las ra=~~es y el ~arco de referencia que 

el Dr. Felipe Ocl~a p~c~enta de: -ismo y ~ostriormente describi--

mos y explicamos brevenente las ~ases de los procesos que ofrece_ 

el Método, según el t.:po de pr,:'.::ema que ;;;e trate de acuerdo a -

una prévia clasificaci6n. 

2.1. NECESIDAD DEL ~2TODO DE SISTEMAS 

Cada ve:;: :-:ás, nos pe:-,:: atamos ce que 1 as situaciones y_ 

problemas que vivimos, y en los que participamos intensamente, 

van creciendo en for~a acclera~a; mientr~~, por otra parte, nues-

tra capacidad para abordarlos eficaz y efectivamente se va queda~ 

do corta. Atendiendo a esta pr:.:-:~upaci6n ::::urgi6 el EnfC1que Je Sis 

temas, en el que cualquier sit~3ci6n o prcblema se debe analizar 

asoci~ndolo al concepto de Si..:. t.:""c"Z tratan.:o de abarcar el todo y_ 

sin olvidar sus part~s y ~us =~terrelac~=nes. 

Así co~c existe un3 ~~orme c~~=~iad Je s~stQrnas, tam--

bi6n ~e ofrecen un ;ran n6rn0r: :e conce~t:~, definici0nes y clasi 
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Y aceptaremos la siguiente clasificaci6.n de los Sistemas, en dos 

principales grupos: los Sistemas Naturales y, los Sistemas Huma

n_qs ... J3n los primeros, el hombre ha podido 1 legar a explicar, m~ 

diante el Método Científico, algunos fen6menos prediciendo inclE 

so el comportamiento de su objeto de estudio, con cierta incerti 

<lumbre. En los segundos, el hombre es el diseñador, es el que -

describe y explica los fen6menos, el que altera y ~ronostica el_ 

comportamiento de su objeto de estudio, pero además el hombre -

c~ea este áltirno, y esto es su más impo1tante distinci6n de los 

anteriores. 

Dentro de los Sistemas Humanos, el Dr. Cchoa, hace -

una subclasificaci6n en la que distingue: los Siste~as Sociales 

y los Sistemas Productivos. Y considera a estos 6ltimos como -

"un todo formado por un conjunto de elementos humanos, mecánicos, 

tecno16gicos e informáticos, interrelacionados y c3n una estruc

tura dada, que desempeñan la funci6n de producir los satisfacto

res que demanda la sociedad". 

Todas las sociedades que han existido en la humani~ad 

con sus necesidades, han tenido su forma o su manera de producir 

los satisfactores que demandan; solo que a medida ~ue el tiern?c_ 

transcurre y las sociedaJes evolucionan, esos satis:actores pre-

se4:~ü una gr~n diversidad; son muy parecidos en c~anto a su na-

turaleza, pero quiz' el grado de satisfacci6n de les mismos sea 

el que cambie y la forna Je producirlos tambi~n, ~=~trando en la 

rráctica un gran número de elementos interrelacic::33os que part_!. 

~;?~n en los c~~plejos Sistemas Producti~os. 
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Sin embargo, ne debemos entenJer el térr::ino "complejo"_ 

.::-::io sinónimo de "difícil Je solucionar'' o 11 imposible de resolver" 

~:.:b-emos--ca-mbi-a-F- un pc·GCL m1~~"' t.ra menta 1 i ~;iq y __ ll.O_ f (':·mar en nuestra 
----- --·-·----- ------·-~--- -----

~~nte estados ca6ticos, sino tratar Je encontrar estructuras que -

~~s lleven a estudiar elementos más sencillos, que nos permitan d~ 

sarrollar nuestra capacidad creativa p3ra dar me!ores solucio~es a 

1os problemas. En este caso entonces, podemos utilizar el término 

~:~plej~dad para señalar cuando el nú~ero de elementos que inter--

~~enen en un Sistema Productivo y el n~mero de interrelaciones en-

tre los mismos es mayor y crece de una manera sensible. 

Tambi6n la forma de resoh·er los problemas se ha VE:nido 

c0mplicando y aunque se han desarrollado toda una serie de herra-

=ientas y terminologías más sofisticadas, es muy 3ifícil captarlos 

en su totalidad. Mientras por una parte, se ha seguido un proceso 

le especializaci6n, con un mayor conocimiento detallado en los ele 

centos del sistema, por otra los siste~as productivos cada vez pr~ 

:;entan un raayor grado de complejidad; entonces surge la dificultad 

porque quién es el que entiende el sistema en su totalidad si aho-

ra únicamente existen especialistas. 

El Dr. Felipe Ochoa sostiene la necesidad de especialis 

~as, pero también la falta y necesiJa~ de gente que tenga una con

.::epci6n global de los sistemas, y ésta es a la .:;ye llama ge.>H;Jia.U.! 

t:..-5. "Una formaci6n generalista es la que erfati:a el conocin.iento 

-~e principios generales ::'.lás que el de hnhil it1ade:; .. ; el generalista 

~~sarrolla ~u ~apacidaJ c~cativa y s~ capaci<la2 3e aprendi:a5e, 

~ue le permite cxtra~1 ~e los ~istc~3$ y prohl2~as particulares 
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~~s rasgos ge~erales más 5~~nificativ~~ e importa:::es; así va in 

tegrando y cor.formando pau13tinamente ~u perfil Je cxperienc:a--

conoc~miento, ''percibiendo con una for:-:a especial 3e intuic i0n, -

el orden la -ur.:i:lad y la armonía que cc::.::.i.cen induc~:vamente a - -

FTincipios ge:lerales 11 • '!/ 

En la figura 2.1 se esque~ati=a un perfil esperieucia-

conocimiento, haciendo una analogía ae éste con un archivero en 

eí que la profundidad de sus múltiples compartir.!:.2ntos represen"" 

ta el grado ie eficiencia r brillante~ del conoci~iento y expe-

riencia que se tenga en ese campo, distingui~ndose principaloen

~e tres m6dulos: Métodos, Areas de con0cimiento v herranientas. 

:.1.1. Modelo General de Sistemas PrcJactivos 

En respuesta a la preocupaci6n de encentrar un para-

digma que sea útil, que se pueda trans~itir y que disminuya en -

forma drástica el tiempo que necesitacos para, c~nocidas las he-

rramientas, aplicarlo efica::meí1te, el Dr. Felipe Ochoa ha gener~ 

30 un modelo conceptual qae permite visualizar l3s componentes -

que describen lo esencial Je un Siste:::a Producth·o (Ver Fig. 2. 2) 

pasemos entcnces, a describir este ~!:celo Gener31 de Sister::as --

?roductivos: 

Cor:io componentes rnateria:..::5 asociados .'.i una tecnología 

Je producci6n están los ~:~~~60~, c:~~entos nec8sarios e indispe~ 

':'as y art:c'(;lo~ que neces~;:a t:u :iU !:..-:.e Je tra~;;,·-..,rmaci6n; e1 e6-

·-------~-· ----------------~---..·--y l\oc~~:-.3.. ..... B.O., Intuition i::. '.'-~~~thcmati::~: ·J,rerations ?:-:;;.L>:1rch, 0HS.~, .::i:;,1977 



METO DO AREA DE CO~:JCIMIENTO HERRAMIENTAS - ~ 
.._. "'-- - ._. - --Operacional Planeación Agricola Trans;'.)ort. Transform. Sistemas Econ. Ingen. - ...... - - - - ....... ...... 

producción pronostico 1 egisl. organfiz. financ. optimiz ec-metría diseño 
-.. ...... - - ...... -mantenim. prespectiva produce. simu1ac. macro-ec. balance - -financiam. estadist. 

Fig. 2.í ?erfil experiencia - conocimiento. 
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clo 6!~¡eo y la plan:ta ólJ.ilea, donde existe y es tangible el -

sistema, así COQO las lnJ.i:talac¡one.6, maq~ina~la y equipo que -

utiliza para desarrollar su funci6n, que es la de transformar -

sus recursos en productos finales. 

Como componente fundamental del sistema productivo -

está el ser huma}10, estructurando funciones ejecutivas, de so- -

porte o de trabajo directo en las línes de operaci6n, formándo

se así una e.6 :t.'tuc:tuJta. 011.g an.iza.da. que mantiene las relaciones e_!! 

tre las jerarquías, funciones y obligaeionc:vs individuales y ne~ 

ce~;ari 'lS para una mejor eficiencia, respaldada y complementada_ 

por la inóoJtma.clén. 

También debernos considerar los elementos que no in-

tervienen directamente en el aparato proJuctivo del sistema, p~ 

ro que de alguna manera se ven afectados por 'ste; de los que -

primeramente mencionaremos a los grupos ~e ¡nve.1thioni6:ta.6 y de_ 

6lna.ncle1ta.6 que proporcionan los recursos monatarios necesarios 

para la subsistencia del sistema; los grupos de plLoveedo1te.6 de 

insumos, bienes o servicios producidos por otros sistemas; los_ 

u.6uaJtio.6 o con¿~~idoJte.6 de los servicios o bienes, respectiva-

mente, que en algunos casos le retribuye~ al sistema el costo -

invertido en la elaboraci6n de los misnos EdS un incremento, -

conformando así los ingresos del sistema; las empresas que pro

Jucen satisfactores ev1ivalentes, es decir la repercusi6n que -

los c~mpe~idohe6 tienen sobre el sistema, y el med:c ~mbientc -

natural más pr6ximo víctima muchas veces Je los desech-0s del --
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sistema, factor que no tiene mucha importancia para algunos sis-

temas pero que sin embargo tiene un papel muy significativo para_ 

otros. 

Lo anterior constituye el ento4no de p4imen ohden del 

Sistema; el resto de la sociedad, de los sistemas productivos y -

del medio ambiente es lo que compone el ento4no de .6egundo anden 

del sistema productivo. 

Cabe mencionar aqui un concepto importante, que se re

fiere a los "actores" del sistema, representados por los siguien

tes componentes humanos: en el entorno de primer orden y dentro -

del aparato productivo están los propietarios y el personal; fue

ra del aparato productivo están los financieros, proveedores, - -

usuarios, competidores y la sociedad cercana. Y en el entorno de 

segundo orden están representados por el resto de la sociedad. 

2.1.2. Clasificaci6n Je los Problemas 

Para hacer una conveniente aplicaci6n del Método de -

los Sistemas es necesario distinguir claramente la problemática -

Je los Sistemas Productivos. Para lo que el Dr. Ochoa clasifica_ 

a los problemas en dos principales grupos: por un lado, los pro-

blemas asociados con la creaci6n de nuevo.6 si.6tema6 y; por otro, 

los problemas asociados a .t>.i...ste.ma.~ ex.i..6tene6, cuyo comportamiento 

o evoluci6n no corresponde con los objetivos csp~rados original-

nente. Dentro Jcl pr~~er grupo el problema es Je cheacl6n, ~ue se 

refiere principalmente a ~1 diseñar e implantar un nuevo 5istema. 
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En el segunde grupo se encuentran: los problemas de c.01ur..e.c.c.,{6n -

del sistema; ~uando este no es efica= o efectivo porque lo esper~ 

.lo no coinci.:e con lo acaecido; los problemas de me.joJt.am-ientC' del 

sistema; cua:1 .. :fo este no es eficiente, es decir, cuando cumple con 

los objetivos pero utili:ando recurs~s en exceso; los problemas -

de e.xpan6l6~ Jcl sistema, en los que es com6n que se incremente -

el volumen ce bienes o servicios pa~a obtener mayor demanda; los 

problemas de 2cntnac.c.l6~ del siste~a, en los que es com6n un de--

cremento en el volumen de bienes y serviéios para obtener menor -

demanda; y los de e.llmi~aci6n del sistema, cuando su situaci6n -

así lo requiere. 

2.2 DESCRIPCIJN DEL METODO DE LOS SISTEMAS 

E3biendo clasificado a les problemas de Sistemas Pro-

ductivos, va:-:os a nombrar a los relacionados con la expansi6n, 

contracci6n y creaci6n ~e un sistema, P~obie.mah de Plane.ac.l6n; y_ 

a los relaci~nados con su mejoramiento y correci6n, phoblema6 

~pe.~ac.lonal~!. Para cada uno de es~os dos tipos de problemas el_ 

~&todo de les Sistemas ~frece un p~oceso estructurado para llegar 

a su solucié~. 

Asi pues, para los prob:¿~as de Planeaci6n, y específl 

~amente para la creaci6r. de un nuevo sistema, las fases del Procc-

50 de Planc~=i6n ~on las siguientes: 

:.· Ubicaci6n 3cl nuevo s:stema 

An,lisis ~el entorno ~el nuevo Sist~~a 

~ Elaboraci~~ de discft~s alternativns 
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4) Evaluaci6n ex-ante de los diseños 3:ternativos 

5) Selecci6n 

6) Imp 1 ant ac4r.Lrr. ¡-----------·------~---

7) Operaci6n y Control 

Para hacer una ubicaci6n adecuada del sistema procuc--

tivo, es necesario en primer lugar determinar la duraci6n del Sis 

:ema; es decir hablar de su dimensi6n tempo~al refiriéndonos al 

?eríodo para el cual se planeará; este punto resulta muy impcrta~ 

~e para ciertos sistemas (en los que por ejemplo un recurso e in

::::.;mo escencial es no reno\·able) no siendo rC'levante ::-'!ra otros. En se~ 

3:=: lugc;.r, tendre::ios que delir.-i tar el r.~pae...<.c físico aue a!::ar~ara el sist~:-::a.; -

.::..i'e ;.mt!de c0rr2-:.µonuer a nh·<=I'-s tfoh.:os como 01 c-snacio ~·~u.-idia1 ~ Iníernacin--

:-.3.1, ~acional, rl.egional, Estatal, ~.funicipal, L0cal y Pu.ritual, correspon- -

~iendo este Último al ccnformado por una empresa. Y en tercer lu 

;ar, necesita~os hacer u~s ubicaci6n ~eeto4lal ~e nuestro Siste

~a; existen tres grandes sectores en los que se agTupan todas las 

=~~as de actividad econó~:ca, que son: el Sector ?rimario, e~ el 

;~e se encuc~tran la Agrizultura, la Ganadería, :3 Silvicultura y 

:s Pesca; el Sector Sec~ciario, que conprende la I~dustria extrae 

:~va e Indus:rias de la 7rsnsformaci6n, y; el Sec:~r Terciar!o, -

:~ TransporteE, Cornunicac~~nes, Comercio, Cr6dit:s, Seguros y - -

?:an:as, Ser~~cios del G:bicrno y Otr0s Servicio~. Jentro de esta 

2:asificaci6n considera=~~ tres N~~eie! de Ag~eg~:~tn: el n~~el 

~ue rcsul:s de unir t323s las activiJadcs ec0~~~icas 0n U~3 so 
" ' "'1 

:1 abarcando los tres sectores; el nivel 2, abarc3~Jo cualqu:~r -
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3~tividad econ6mica cualquier sector, por ejemplo el Sect0r 

:ransportes, el Sect:r Fesquero, el Sector Industrial, etc. v; el 

~ivel 3, en el que se abican a las empresas como unidad y =:~i~o 

En el aná1:sis del entorno del nuevo sistema se ~e~e -

a:ustar prineramente el ~odelo General de Sistemas Productivcs --

:;::iitiendo o enfatizar.3.o las componentes y elementos que lo c:nfoE_ 

~~n. Luego ~ebemos hacer algo similar a lo que se conoce ce=~ --

"estudio de nercado"; se deber~n conocer datos referentes al área 

~e ~ercado, a la pob1azi6n, a la comercializaci6n y distribuci6n, 

.:e1 comporta:::iento de 1a oferta y la dezanda, con sus caracter!s

::. .:::as te6r .icas y proye.:c iones, de planes y proyectos de creac :Sn_ 

e ~odificaci6n que pue~an afectar al sistema etc. Se harán a~áli 

sis y proyecciones fin3~cieras; se requerirán referencias de ?os_ 

=~~~eedores Cubicaci6~ ~estos. calidades Y esu1 ecificaciones 2e --... .... "" ,, 

~us productos, condici~~~s de venta> tiempos de ?Tovisionamie~to, 

~ar3cterísticas de su ~:~ijez de operaci6~, etc.) Es impc:!:ante 

:~~ar conociDiento de !:s impactos 3~bientales, debiJo a 103 ~?s-

~0chos, que pueda tene~ el sistema en el ~cdio anbiente cerc~~~.-

~~ta fase de 3n6lisis ~2: entorno nos ~a a servir para tener ~~ -

~2'·)r conoci~iento de =~~ ~eccsi<lades Je nlgunos actores del 5is-

:c~a, como son los co~~~~i3ores o usuario~ del bien~ servicie --

,;,:_;:: -.·aya a pr;)-:uc ir el : :. ~tema, los pr:n-c-eJorcs, los financie·::: s, 

el ~~Jio ambie~te, etc. ¡ 3SÍ poder ~asar a la siguiente fase . 

fij3r las característi~~~ Jcl bien o servicio a producir, del ~~-
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canisno de produc~i6n, de las necesi<la<le~ Je recursos, etc. 

Hay que hacer notar que todo lo mencionado antes es vá 

lido para el caso de problemas de expansi6n o contracci6n de sis

temas, con la aclaraci6n de que en el entorno se incluye al sist~ 

ma ya existente y se hace entonces el análisis con respecto a la 

parte del sistema o a un subsistema del mismo. 

En cuanto a la siguiente fase, la de diseños alternati

vos, es la que requiere de más ingenio y creatividad pur parte -

del diseñador para poder definir las características de los comp~ 

nentes del sistema así como de sus interrelaciones, las cantida--

des y cualidades necesarias de recursos huma::ios, tecnol6gicos y fi_ 

nancieros principalmente, que permitan lograr los objetivos del -

sistema manteniendo sus impactos dentro de ciertas tolerancias. -

Este ejercicio de creatividad deberá estar basado en relacionar -

cosas o ideas que antes no lo estaban, creando así un nuevo sist~ 

ma, más prometedor que el anterior. La creatividad puede ser vi~ 

ta cc~o una combinaci6n de flexibilidad, originalidad y sensibili 

dad orientada hacia ideas que permiten a la persona creativa des

prenderse de las secuencias con6nes de pensamiento y producir - -

otras secuencias diferentes y productivas, cuyo resultado ocasio

na S3tisfacci6n a ella misma y quiza a otras. 

La evaluaci6n ex-ante de diseftos alternativos se refie 

re a1 8ecanisoo que utili~2mcs ~ara pasarle juicio a los impactos 

que 13.s diferc>ntes alternativas producen en diversos puntos de i~ 

tcrés para los actores 1.fol si~tema y a 1a;;; ... <"spm:;:;tas de los mis-
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mos. Así, se tiene que fijar el criterio de evaluación, es decir, 

seleccionar los parámetros o indicadores más adecuadas para medir 

cada uno de los impactos y reacciones, de acuerdo a los intereses 

de caJa uno de los_ .. a.ctores. 

Habiendo realizado la evaluaci6n ex-ante ¿e los dise-

ños alternativos podemos pasar a la siguiente fase, que consiste_ 

en seleccionar dP entre estos el más adecuado de acuerdo a los ob 

jetivos prestablecidos. En esta fase de selecci6n quedan involu

crados cuatro elementos básicos: primero, un conjunto Je alterna

tivas que presentan diferentes magnitudes en sus pará~etros de -

evaluaci6n; segund-0, un grupo decisor formado ya sea por una sola 

perscna o por varias, cada una con diferentes visiones; tercero,

uno o varios objetivos, homogéneos o heterogéneos, y; cuarto, el_ 

grado de conocimiento y experiencia y la actitud con que se afron 

te la realidad. El hacer una buena evaluaci6n ex-ante nos va a -

permitir hacer m~s fácil, relativamente, esta fase de selecci6n;

es decir, nos prepara el camino hacia una sencilla to~a de deci-

siones. 

Teniendo ya los resuitados de las anteriores fases has 

ta un nivel de profundidad ejecutivo, es decir bien detallados, -

se procede a la m3teriali=aci6n del sisterua, a la imp!antaci6n 

concreta de lo que hasta antes 3e esta fase habían si~o solo con

ceptualizaciones. Sin embargo, el medio ambiente en JonJe el si~ 

tema se habrá de implantar puede haber sufrido algunas va?i2cio-

nes, ?Cff lo que> .::e hace nece~ario una revisi6n de las ::-:ás signif:!_ 
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cantes con resp~cto al disefic dal siste~a, para entonces reali=ar 

los Últimos ajustes y correcciones del ¿iseño. 

Ya i~plantado el sistema,la siguiente fase pone en nar 

. cha la- operación de1 mismo y a partir de este memento todas las 

operaciones que se ejecuten deben ser ccntrolada~, haciendo las -

modificaciones pertinentes con el fin de alcanzar el o los objeti 

vos planeados y si existen cambios repentinos que el sistema fun

cione y se adapte a la situaci6n prevaleciente. 

Como ya se mencion6 antes, el ~!étodo Sistémico ofrece 

un proceso estructurado de soluci6n, tanto para problemas de crea 

ci6n, extensi6n o con~racci6n de sistemas como para problemas de_ 

correcci6n o mejoramiento; así, para estos Últimos se da un proce 

so analítico-sintético que persigue el fundamental objetivo de 

controlar el sistema, mejorándolo o corrigiéndolo para su buen 

funcionamiento, nediante las siguientes fases del Proceso Opera-

cional: 

1) Ubicaci6n del sistema productivo. 

2) Análisis del Sistema e;~iste:nte 

3) Evaluaci6n ex-post de resultados del sistema 

4) Diagn6stico causa-efecto 

5) Identificaci6n tle opciones alternativas de soluci6n 

6) Eval~acién ex-ante de soluciones alternativas, sus 

impactos y reacciones 

7) Sele~ci6n 

8) Imp!antacién de acciones de soluci6n 

9) Control de resultados 



1 
Para la Jescripci6n ~e 0~tas fases nos es pr1c:ico re-

ferirnos a las del m~~odo de pla~2aci6n ya descrito y se53lar las 

diferenc:as básicas entre los des pr~cesos. 

En la primera fase los pasos son prácticamente los mis 

~os; en la ubicaci6n Jel sistema existente, deberemos mencionar -

Pl pcríodc para el cual se plane6 el sistema, ubicaci6n teaporal; 

~, dar una ::ledida de su transcurso en el horizonte d'e planeaci6n. -

Debemos indicar el niYel de agregaci6n sectorial al que c0rrespo~ 

Je y su ubicaci6n espacial. 

El análisis del sistema corresponde a la desagregaci6n 

cto 1os clc~entos componentes~del sistema exi~tente, cuya compren-

si6n en este caso nos va a permitir hacer una evaluaci6n ex-post 

de los resultados del sistema, los cuales pueden ser indicadores 

de una mala operaci6n, es decir, se pueden encontrar en este aná-

lisis fallas, desajustes, incongruencias, etc. ya sea en una o en 

~arias groas del sisteDa, a las que se tendrg que dar una mayor -

importancia, sin olvi~ar la totaliJad del sistema. 

Juzgar los resultados lel sistema y comparar estos en

tre sí y c0n los de otros sistemas semejantes, para llegar a afiE 

~ar que el sistema marcha satisfact0riamente o n6 con res?~cto a 

los objetivos esperados de éste, ::::3 hacer una _::valuaci6n .?X-pos_!_ 

Je los resultados del sistema. E~ ~1 caso, que es muy fr~~uente, 

de que l;..-cs objetivos :ia estén t'ir:>r: ...:xplíci tos, te be busc,?.::se al-
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;0n su situaci6n actual o con las 5eries hist6ricas de un sistema 

~~nejantc. En esta fase $On de gran utilidad las herramientas e~ 

t~'i-Jísticas -y otras como la Simulación y Programación Lineal, etc. 

Hs~iendo detectado la ex:stencia o ausencia de problc

:~~s se proce~e a ?iagnosticar el cc~portamiento Jel sistema; esto 

no es más que plantear e identificar la o las cadenas de causas y 

efectos por las que se presenta el estado actual del sistema. Se 

Jebe llegar así hasta sus raíces de origen, lo que nos va a permi 

tir lograr Eejores alcances en la siguiente fase. El sisteoista 

observa en este diagn6stico un proceso en el que ca1a efeLto es -

consecuencia de una causa y 6sta a su vez es efecto de otra causa; 

e indaga hasta las causas que considera Óltimas, no cortando arbi 

trariamente la cadena para llegar a una soluci6n cualquiera. Es

ta identificaci6n de causas y efectos es de gran utilidad para la 

gencraci6n de opciones de correcci6n o de mejoramiento, ya que sí 

~edificamos, o mejor dicho, eliminámos una causa no solo desapar~ 

ce el efecto de esa, sino además todos los que le seguían. 

La identificaci6n de opciones alternativas de solu--

ci6n, que es la siguiente fase, resulta, como ya se menciono, re

lativamente fácil si se ha hecho un buen diagn6stico; cada es1a-

b6n de la ca3ena causa-efecto puede 3ar origen a varias sol~cio-

ncs mediante un proceso Je desagregaci6n, para lo que puede ser -

nuy ótil for~ar una estructura arbolada que permite considerar --

:3~ ~iguientes fases vuelven a ser muy semejantes a 
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las del proceso anterior¡ así, la evaluaci6n ex-ante de opciones 

alterna~ivas s~ refiere a pasarle juicio a los impactos relati-

vos a cada una de las alternativas sobre los elementos componen-
------~ ------~ - ....... _______ . - ------·~-

tes -.aíH ·srstema y a-Tas reacciones de los mismos; se ju:: ga tanto 

cualitativa como cuantitativamente y con arterioridad a la ac--

ci6n, para entonces de acuerdo a los interes~~ de a1gunos acto--

res del sistema hacer la selecci6n de ac~iones correctivas o de 

mejoramiento que satisfagan mejor los objetivos. 

Ha.hiendo seleccionado la mejor al te ... nativa de soluci6n, 

lo que sigue es la implantaci~n de ésta; r con el obj..:to de mini

mizar o anular los cambios o transformaciones en el mecanismo --

operativo que desvién la situRci6n real de la esperada, es nece

sario llevar a cabo la 61tirua e importante fase de control. 

Hasta aquí hemos hecho una breve descripci6n de los -

dos procesos, el de Planeaci6n y el Operacional, que of~ece el -

M6todo de los Sistemas; pero cabe mencionar que éste no se res-

tringe a tratar tan solo problemas de mejor&illiento o correcci6n 

o problemas de creaci6n, expansi6n o contracci6n, sino que perrni 

te hacer una combinaci6n de metcdologías para así resolver pro-

blemas que tengan características que nos permitan estudiarlos -

no únicamente como uno de los dos tipos de problemas ~encionados. 

Así, por ejemplo, se propone el siguiente proceso de soluci6n p~ 

ra un problema 11operacional-de p:aneación de la expansi6n 11
: 

1) Análisis del sistema y de su entorno 

2) Evaluaci6n ex-post del sistcrea existente 

-
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3· J:agn6stico 

4~ :pciones correctivas y di5efios de la expansión 

s: ~YR1uaci6n ex-ante 

6; 5elecci6n 

:~plantaci6n 

s: 2~eraci6n y Control 

Caia fase de este proceso ya fué descrita implícitanen 

:e al hacer l= 3e los dos D6todos o procesos principales que aquí 

~:~=s; solo que en algunas fases, debido a la combinaci6n de pro

~escs, éstas se complican por el mayor número de elementos e in-

:errelaciones que consideran; sin embargo, su forma estructurada 

perc~te avan=ar eficazmente hacia la soluci6n del problema. Ca~e 

señalar que en :ualquiera de los procesos mencionados, cada fase 

pueie tener, u~a ~ayor inportancia y amplitud en su desarrollo -

ccn respecto a :as demás; esto dependerá de las características -

del ?roblerna e~~ecífico que se trate. 



3 . FOR.1ifULACION DEL PROBLEMA 

En este segundo capítulo iniciamos la aplicaci6n del -

Método Sistémico abordando el sistema de Transporte <le Ciudad Un.!_ 

~ersitaria, que como sabemos sufre de algunas deficiencias, de --

las que principalmente estudiante3, profesores y personal aJmini~ 

trativo son víctimas. Los congestionamientos son qui:ás la m's -

clara consecuencia de esas deficiencias, sin embargo estos tienen 

además un gran número de causas importantes; debemos también to-

mar en cuenta los estacionamientos, las áreas sin servicio de - -

transporte colectivo, el uso de varios medios de transporte, etc. 

Tenemos que considerar por otra parte, un aspecto muy importante_ 

que se refiere a los efectos que el sistema de transporte colecti 

vo "Metro" Ya a producir en el tr!insit0 interno de Ciudad Univer

sitaria. 

Xuestro sistema en estudio es un sistema existente y -

por tanto pueie tener problemas tanto de cxpansi6n o contracci6n, 

corno de correcci6n o mejorJmi0nto. Y aunque p0Je3os supcner de -

qué tipo de problema .se trata vamos a aplicar y desarrollar las -

primeras f~ses del proceso 0structurado para un sistema existente; 

es decir, r~3li:aremos en ~~t0 ~3pÍtulo las fases Je ubi:aci6n,-

an,lisis d~~ sistema y ~u ~ntornc, evaluaci6n ex-post y !iagn6st! 

~o para de~3~ clara 13 ~~~cripci[n del problcsn, ?ara en el ~i--

guientc ca¡;l!tulo l1esarrul 1J.r l;iS :··c·stantes fase~~ npces;i.:·:a;:: ;::iara 

proponer ~~a ~o1uci6n. 
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3.1 UBICACION ~2L SISTEMA 

En ~st Primera ~ase vamos a hacer la ubicaci6n del Sis 

t r,:fü.'i Je TransF.: :-te de Ci ....:.: 3. :l Universitaria des Je tres puntos .Je 

vista: el temp:~al, el es;3cial y el sectorial, 

Ubi=aci6n Temp:~al. Nos v~mos a referir aquí al trsn~ 

cµrso del Siste=a en su h~Ti:onte de planeaci6n¡ de lo cual, ob--

servando la situaci6n y c;eraci6n actual de los circuitos o vías 

de tránsito de C.U., pode~cs inferir que yá qued6 atrás. No obs-

tante, si obse~vamos el es;acio como recurso del que ésta dispone 

para la expansi6n de su s!stema de transporte podernos decir que -

ello le da flexibilidad y le permite adecuarse a sus necesidades. 

Ubi~aci6n Espacial. El esFacio que delimita al siste~a 

de transporte 3e e.u., 16gicamente está comprendido en ésta, así_ 

co~c lo están otros siste=as que son también a su vez subsist~~as 

del Sistema C.~., por eje~?lo, el Sistema de Edificaci6n en C.U., 

el Sistema de 2~ucaci6n e~ e.u., etc. y así también C.U. es un --

sucsistema del Sistema l.í~~-~4 y este a su vez ciel s:.stema de E-.:u..:a-

e ién Superior ~~~xi cano, t::_~e ya abarca un espacio na-: ional. Pcr 

tanto, obser~i~~s que nue~tro sisteE3 en estudio queda ubic3ic an 

el :1Ínimo niv::: de agrega.::.:Sn espacia::, es decir '2n el Je un .:::;-i!_ 

c:.c puntual. 

Ut!;3ci6n Sec::~i3l. Co~~ y~ vimos el siste~a de ----
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tividaj econ6mica, j~ntro Jel tercer secto~ ~con6mico; y espPcífi 

camente el sistema que tratamcs queda ubic2Jo en el Sector Trans

portes y Jentro del mínimo nivel de agregac:6n sectorial, el ni--

vel 3; ya que nos referimos al transporte ~entro de r.u. y 1 

de toda la UNAM para lo que tend~íamos que a~arcar niveles más 

altos de agregaci6n sectorial. 

3.2. A.'-;ALISIS DEL SISTEMA 

Habiendo ubicado el sistema de transporte de e.u. es -

conveniente, antes de empezar propiamente el análisis, utilizar -

el Modelo General de Sistemas Productivos y tratar de apropiarlo_ 

a nustro Sistema, identificando así sus con~cnentes y Q}ementos -

Je mayor o menor importancia, que posteriorccnte estuJiaremos. 

3.2.1. Esquema General del Sister.a 

Presentaremos aquí, en hase al ~~3elo general que men-

cionamos, las principales compon~ntes del sistema que nos ocupa y 

rros va~:ios a referir para ésto a la figura 

Recursos fi~ancieros. Con rcspec~c 3 estos recursos -

básicos podemos decir 01ue alre.ií?-lor del 9fl~ .fol presupuesto del E. 

resto lo forman cuota~ ~n el ~cr~ i~io eJuca:~~~. Jer0chos, produ~ 

tos, aprovechamientos e ingrcs;~ 0xtraorJi~~~~~s. D0 2ste presu-

e.u. 
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' 

RECU~SOS FINANCIEROS 

Patrimonio UNAlli 
• subsidios 
• ingresos extra.

ordinarios. 

~SPACIO FISICO: Ciudad Universi
taria. l INSUJi!OSs 

tecnología, PLANTA FISICA: vías uara el trán
sito de vehículos 
y peatones .. 

1 
r:iateriales, 
productos 
prefabricados. INSTALACIONES: luz, drenaje, se

ñalamiento, guar
niciones, topea. l 

1 

l 
1 

l 
1 

L 

~----....... 
BQUIPOr vehículos de autotrans

porte. 

PERSONAL: choferes, vigilancia, 
porteros de estaciona
mientos, administrativo. 

DESECHC3: USUARIOS: 

ruido, "s:nog", 
congestionamien
to de vehículos. · 

estudiantes, 
profesores, 
trabajadores, 
otros. 

FIG. 3.1 Sistema. de Transporte de O.U. 

1 

1 

_J 

Sistema de 
transporte 
colectivo 
del D.F. 

(llietro, ca
miones, pe
seros) 
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Insumos. Para es:e Sistema po~(~2s mencionar como - -

princip~les, escenci3lmente oateriales de c~nstrucci6n y una cier 

ta tecnología que s~n a su ve= ~ienes y servicios que otros sist~ 

rnas proJucen; alguncs son, por e5emplo, prc!uctos prefabricados,-

como el~nentos estr~~turales para un puente, guarniciones, cover-

tizos, sefialarnientos, etc.; otr~s, materiales para la pavimenta--

ci6n de las vías, para instalaciones de alu.~brado, drenaje, etc. 

Aparato Productivo. En éste se encuentran los elemen-

tos del Sistema que se van a encargar de producir o proporcionar_ 

los medios necesarios para brin1ar, en este caso, los servicios -

de trar.Jporte en C.0. Entre estos elementos identificamos princi-

palmente los siguie~tcs: la propia Ciudad Universitaria, como el 

Espacio Físico del Sistema; las ~ías para el tr,nsito de vehícu--

los interconectadas con otras no menos importantes para la circu-

laci6n de peatones, ~ue forman la Planta Física del Sistema; las 

Instalaciones con q~e ésta Últ!sa cuenta, co~o son alurabrado, dr~ 

naje, 5eñalamientos, guarniciones, topes, paraderos de camiones,-

estacionami~ntos, t0r~inales, etc.; el Equipo con que cuenta, re-

presentado principa:~ente por vehículos de autotransporte y equi

po Je energía eléctrica para el alumbrado de las vías; el Persa--

nal, aunque escaso en este apar~to productivo, formado p~r las 

pcr~onas encargadas !e la porte~!a de algun~s estaciona~ientos 

lprincipalmente para profcsor~s:, las pcrso~as encarga~as Je la -

r~st~~tc ~ersonal 
.. y • • 

,1 .. : ::: ::. a 1 :s t r a t : ·.; :: 
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1·a1 de ..::-ras (D.G. G. ·, parte Je aparato r~:Juctivo cc~o coor 

dinador ie la ejecuc:6n de obras viales Jentrc 3e la Ciu2ad Uni-

vcrsita:r::.a.. 

J:!~marios. Entte ·éstc;5··.1ist·inguimos · prlncTpa1rnenfe ·a:·-~· 

los sig~ientes: est~Jiantes, profesores, personal administrati-

vo y otrcs; entre estos "otros" podemos considerar a far.liliares 

y amigos ie los anteriores y otra gente que por razones particu-

lares circula tambi6n dentro Je e.u. 

Desechos al ambiente cercano. Para nuestro sistema --

éstos pueden ser considerados como temporales y se refieren pri~ 

cipalEe~te a las ~~:estias que el tránsito Je vehículos y de pe~ 

tones ~~eden causar en las calles y avenidas circundantes a e.u. 
origina~jo congestionamientos y cierto grado de contaminaci6n am 

bienta:L 

Hasta 3;~í hemos iJentificado las principales compo--

nentes ~el Entorn= ie Primer Ori~n del Siste~a. Ahora bien, en 

cuant~ ~ su Entor~o de SegunJo Orden hay que destacar que el Sis 

tema ¿e Transporte :::rbano en el D.F. tiene un papel muy importa.!! 

te y r:r:.ncipalme:-.-::e dentro J12 éste, el Sist•::-Ja "Metro"; el cual 

~s el ~~e más afe~!ar4 al Sis!~~a de Trans?~rte de C.U. 



t3nt0s para el ~~cscnte :~~~ajo. Per.: ~ntcs hay ~ue advertir - --

a4u!, que nos ;~~os a enf=:ar m's ha:~a lo que a nuestro juic~o -

ti ene mayor i:--;-.:1 t anc i a t>::-: :'rnnto a : :-;:; problemas de transporte 

... :!1 .:.u.; e!::itu..::~1!..:'111u::. vur ::...: tanto, ;-:.-:7lcipalmcnt~ ('1 trtínsito -en 

las que ::r~an parte ~el ciruit~ escolar y solo mencionare--

aes otras vía~ ~n cuanto ~ los efect:~ que puedan tener hacia el 

circuito escolar . 

. ;ccesos 

En~~:arcmos ide;:tificando :3s principales entr3das al_ 

circuito csco:3r, que son :ss sigui0~~es (Ver Plano 3.1): en Av.-

L!niversidad la Entrada 11
..\"' queda entre la gasolinera ncopilco" y_ 

la Direcci6n Ge;:eral de _:¿:-•;icios At:x: liares de la UNAM; sobre la 

A~enida Insurgentes se en~~2ntran ot~3S tres entr3das al circuito 

escolar: la entrada uB" que se encue-:;:.-a a un lado del estaciona-

niento de la ?3::ultad de :=:1osofía y :~tras, la Entrada "Cº que -

está frente a :a terminal .:e autobus::s de C.U., y la Entrada nnu 

ubicada frente a la Escue:a Sacional ie Trabajo Social. Por 61ti 

::;o tenemos· la :-:-. t rada "E'' :rente a : a ?acul tad Je ~1ed ic ina que co 

:-uni..::a con la ::;.·."'ni<la Ce:-~: .Jel Agua. 

Cir.:uitos 

Re~:~:6nJonos ;. ~1srno P:~~= 3.1., ~~5tinguimos 4 pri~ 

~l;2!0s circu:.~:=- "cerra.::~'· Jentrc ::- la ::ona e:-.:0lar: Circuito 
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a la Direcci6n General 3e Servicio::: . .\uxiliare.s cerrando el más p~ 

queño de los circuitos; Circuito 2, empezando por la entrada 11 B" 

y recorri6ndolo en el mi$mo sentido del anterior, pasamos por las 

~sizuientcs Facultades: Filosof'Ía y Letras, Derecho, Economí-a;·.:-_ 

Ciencias Políticas y Sociales, Odontología, Medicina, Química, I~ 

geniería y Arquitectura, por la Terminal de Autobuses y el edifi

cio de Rectoria cerrando 6ste segundo circuito, qui~á el más im-

portante debido al gran número de planteles que encierra; Circui

to 3, de la entrada "C11 pasamos por el Centro Médico de la UNAM,_ 

la Alberca Olímpica Universitaria, el Instituto de Ingeniería, el 

Instituto de Investigaciones Matemáticas Aplicadas a Sistemas - -

(IIMAS), la Divisi6n de Estudios de Posgrado de la Facultad de In 

geniería (DEPFI), el Anexo de Ingeniería, la Facultad de Comercio 

y Administraci6n, la Escuela Nacional de Trabajo Social y el Est~ 

dio de Prácticas, llegando nuevamente a la entrada "C" para ce--

rrar el circuito; y el Circuito 4, empezando por la Facultad de -

Ciencias, pasamos por el Instituto de Biología, la Facultad de Ve 

terinaria y Zootecnia y por los Institutos de Geografía, Geofísi

ca, física y Química para llegar a un lado de la Facultad de Cien 

cías y cerrar est~ circuito. 

También podecas distinguir dos circuitos exteriores o 

"abiertos": uno va de la entrada ''Du a 1 a ent raJa "E" pasando por 

la Coordinaci6n del Sistena Univer5ijad Abierta, rodeando luego -

el Circuito 4 p~s~ndo por los Institutos y ~inalmente por el Cen

t ro Psiquiátrico y de Salui ~,fcntal; y el otro de la entrada "E" a 



la t:ntrada "A" pasando por~. :.-r:"::-2 :·:1.i\·e::::.:itaric Cultural tCUC) 

Debenos menciono: .. ! ~=":~3lrnen~2 se e$tá constituyen

do una nueva v!a que comuni .. ~: ::~~~ito ~' a la altura del Ins-

tituto de Física, con la zc:. :~::~:-al de e.U. donde se encuentra 

el Espacio Escult6rico, la 3. _¡ Se:a~ualcc~otl y otros centros --

culturales. 

VÍ as para el tránsito de VE-:. : :!cE 

Como parte de dis:inguir a los topes y -

vibradores" que en ocas ionc ~: :.r:: =-~~n cor. paradas de camiones y_ 

entradas de estacionamientc: ·ig:::a~~o cc~gestionamientos de di-

ferentes magnitudes. 

En el circuito · . _ ::'::::5.::-.:-s tc;es "vibradores" los T-1 

(Plano 3.1), ne ocasionan ~· ·· ;-::-:~s ~ gene:r3.lmcnte la circulaci6n_ 

en este circuito es fluída. --~~;:: ::-~n~c a la Facultad de Psico 

logía que en algunas horas =~~~=stiona ~ebido principalmente a 

la entrada ·y salida de vch~.~ =~ ~e: esta~ionaraiento y por la in-

tcrsecci6n con la Av. Uni\"( - :a..:. =~ e1 ..:ircui to 2 los topes - -

ºvibradores" T-: no orig:i.n .. : ·:-.::r:-::;-:-::a5, 1:- que en ocasiones los -

probocan es la salida de y¡: .;::E !21 e~tacion3~iento de Filoso

fía. En los t:-amos de ví:::. , : · 1::::_$a:: a ::-s tO?t:5 11vibradores 11 
--

T-3 y T-4 continuamente he 

p31::it'nte a la intersc~cc i6:. 

los al estacionamiento Je 

~es el ~ongesti~namicnto 

~~~5::.:~arn:.0nto paro debido princi-

5f:~~ ~!as ~ a la ~ntrada de vehícu . -
:.::.:_~ ?::ít:..::<s. L3. mayoría de ve-

-, 2~;~2 la fJcult3~ Je Odontología -
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Jonde hacen cont~nuas paradas c3miones y peseros. En una observa 

ci6n que hicimos en este tramo obtuvimos como resultado que el -

tránsito de vehículos en la hora de máxima demanda es de 840 veh/h 

de los que el 78.6% son autos particulares, el 15.5% peseros, un -

1.3% autobuses, un 0.2% patrullas de vigilancia y un ~-4 de otros. 

Los topes T-5 frente a Medicina funcionan adecuadamente quizas de

bido al ensanchamiento en este tramo de vía. Los s~guientes topes 

"vibradores" T-6 coinciden con una parada de camiones y generalme_!! 

te esto origina congestionamientos de vehículos. Siguiendo hacia_ , 
Ingeniería no hay topes pero está la entrada del estacionamiento -

de Ingeniería que junto con la parada de camiones originan en las_ 

horas de mayor tránsito importantes congestionamientos. ~lás adelan 

te se pasa por los tope z 11vibradores" T-7 con un tráns i te más o me 

nos fluÍdo; y de éste circuito los Últimos topes T-8 no ocasionan 

mucho problema, lo que en ocasiones lo causan es el estacionamien

to de vehículos en doble fila y la intersección con autos que sa-

len del paso a desnivel de Insurg,=ntes hacia la entrada "B11
• Pa- -

sando al Circuito 3 los primeros topes son los T-9 por los que el_ 

tránsito es fluído pero más adelante es donde se complica un poco_ 

este principalmente por el ·retorno frente a Ingeniería. Entre los 

topes T-10 y T-11 se encuentra un tramo de entradas y salitlas de ~ 

estacionamientos y retornos donde 5encralmente existen congestion~ 

mientos, principalmente en la noche (Je 19 a 21 hrs.) en el que ~~ 

rece ser que la principal causa sen los topes T-11 y el cruce Je -

¡;ea tones cerca de é~tos. De aquí ~-!:.'ta la entra.Ja ''Cº est!i~ 10s ~ :" 

~os T-12 pero el tránsito en ~ste t~1rno es muy flu{Jo. En ~l c~r-
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cuita 4 los topes en si no origir.an ningún problema, sin embargo_ 

en el tra::io entre la Facultad de Ciencias y Je Veterinaria el --

:· -i@ ac¡ui a la entrada "E'' se presentan conges 

tionamientos principal~ente en las horas de salida (de 13 a 15 -

hrs. y de 19 a 21 hrs.) origin~njose éstos ~esde los cruceros de 

Av. Cerro del Agua con Av. Copilco y con Av. de las Torres. Fi--

nalrnente, en el tramo que va de la entrada "E" a la entrada "A",-

se encuentran otros topes frente a Odontología, pero estos no son 

la causa principal de congestionamientos, sino más bien el cruce 

de peatones. 

Es interesante anotar los resultaJos de otras observa-

ciones en el tránsito de vehículos en algunos tramos; así tenemos 

que en la entrada "E" el volumen de tránsito en la hora de máxima 

demanda es de 1980 veh/hr (entrando) y 1380 veh/hr (saliendo); en 

los topes de Química de 840 veh/hr; en los topes de Odontología -

Je 540 veh/hr y en .iirecci6n de la entrada !!An a Medicina de 840 

veh/hr; y de Contaduría hacia Trabajo Social de 660 veh/hr. 

Vfas peatonales. 

Vamos a analizar ahora el otro tipo de vías, que son_ 

también ~uy important¿s pero que sin embargo no gozan de la aten

c i6n ¿ebida por parte de las autoridades encargadas directamente_ 

~on el s:sterna, estas vías son las peatonales. Como vemos en el 

Plano 3. 1, en el C.1 r-::uito 4 es 3onde se enc::..ient ran los ::tej ores an 

Jadorcs o pasillos ~~l ~rea escolar Je c.·:., amplios, iluminados, 

tcch3dos y que co~~~:;an gran ~~rtc Je les ~¿ificios ubicados en 
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éste circuito; no obstante son los menos transitados. En el cir--

cuito 2 podemos :anbién distinguir algunos pasillos techados e ~

iluminados, aunque no tan amplios como los antes mencionados, ad~ 

más de los c0mprenJidos en cada plantel para comunicar sus edifi-

cios. Sin embargo, no na ..... ,...+~ +~"nt"'\. n110 ,-n'n"11ni:n11~,, !l 
-- --,¡·· --···- .. ~--" -

las facultades entre si dentro de un circuito y a éstas con las -

de otros circuitos. Es importante mencionar que debido a la falta 

de este tipo de vías, se han formado muchos caminos que siguen -

las rutas más comúnes y rápidas de los peatones de cada plantel; 

entre estos podemos citar, por ejemplo, la de Comercio hacia Ar-

quitectura y viceversa, la de Ingeniería (Anexo y 11Edificio Prin

cipal" hacia la entrada "A" atravezando la Facultad de Derecho, -

la de Comercio y Ciencias hacia la entrada "E", etc. Presentamos 

aquí también los resultados de algunas obs~rvaciones en el-tránsi 

to de peatones: en la entrada 11 E" a las 14 hrs., salen 660 peat/hr 

y entran 420 peat/hr que principalmente se dirigen hacía Comercio 

y Ciencias o hacia Ingeniería; en la entrada 11D11 a las ló hrs., -

entran 1680 peat/hr que vienen del Norte de la Ciudad por Insur-

gentes, y 300 peatíhr que vienen del Sur los que principalmente -

se dirigen hacia Trabajo Social, Comercio y Anexo de Ingeniería;

frente a Odontología, por la puerta para ~eatones la entrada en -

la hora de m'xiraa ~e~anda es de 900 peat/hr y la salida de 840 

peat/hr, es importante anotar que en esta ~ona se ha creado un p~ 

queño nercado principalmente de antojitos, que origina un consta~ 

te movimiento de estudiantes, lo que causa en parte los congesti~ 

narnicntos en esta :ona. 
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Debemos ~encionar en toda la :ona escolar, solo --

existen tres"pasos ::;. desnivel" ;-ara peato:n,.?s que cornur.i.::an un cir 

cuíto con otro, i es:os se enc~e~tran entre Química y Arquitectu-

ra comunicando sol~ !os circu::~5 2 y 3: ~~~ i· 

ca con el Institutc Je Ingenie~!3, otro la Facultad Je Ingeniería 

con la :ona de fron::ones y can=~as deporti~as, y el áltimo la Fa

cu1 tad de Arqui t..::ct ... ra tamtiG::::. -::un la. mis~a ;,ona pero ::lás Jirt:ctu 

con el Estadio de F-:-ácticas. ::-=;::- que acla::-ar que existen otrosHp~ 

sos a desnivel", c:r:..¡:ando la_;·:. InsurgeI:::es; pero de estos, solo 

dos, son para pea~c~es y son l:s que comur.ican el circuito 2 con 

el Estado Olímpico. En cuant= a puentes elevados para peatones,-

en Av. Insurgentes se encuent::-~n dos conec~ados con :a zona es~o-

lar: uno frente a ~a entrada ":"' y otro ez: la entrad.a uBu, pero -

ninguno entre los =ircuitos es=olares. 

Estacionamientos_ 

Como t::n sabemos, .:esde hace ~uchos años, la falta de 

estacionamientos 2s una de 133 ?rincipal~s deficienc~as en el Si~ 

tema de Trahspor:e Je e.U.;~ a pesar de :a expansi6~ de algunos_ 

Je 6st0s, su ca;a~~Jad no es ~~ficiente ;3ra cubrir ~u alta de~~g 

Ja. ~.;esotros pe::3 .:i.nos, por : : :{Ue más :; .:elante prc:ss-:>ta;:ios, que_ 

~~te ?roblerna va 3 tener uc~ :~portante i:sminuci6::; aunque debe-

~os r¿conocer a~~ ~ste sol~ ~:~~ente ~?: ~istema rc~~lere de una . . -
~nur~e ~tenci6n ;:r parte ~~ :as aut~~!~~~es corres;:nd5cntes r3-
ra su 33ecuada :;~raci6n. ~:~ cnbargo, ~~ el prese~~e trabajo ~= 

~amos a profund~:3r en su c3:~jio y ta:: ~~lo tornare~~$ ~n cuentJ 

los rr~ncipales :~~~tos Je ~~ ;peraci~~ ~=tual. 
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3.2.3. Usuarios 

Composici6n de la población 

Consideramos a los principales usuarios del sistema de 

t t d e U 1 t..~ ... Á 1 . d Tf.inspcr e e . · . a :::i pooxac1on ue a misma, e la que el 74% -

son estudiantesJ el 12% es el personal docente en la enseñanza -

profesional, el 15~ el personal administrativo, y solo un 1% el -

personal de investigaci6n. En la tabla 3.1 se muestra una distri 

buci6n porcentual por facultades y escuelas profesionales de la -

poblaci6n de estudiantes y personal docente de e.u. 

Del personal administrativo la mayor parte, el 34.2% -

está ocupado en facultades y escuelas profesionales, un 18.9% en 

6rganos de servicios administrativos y para el desarrollo univer 

sitario, un 14.1% en 6rganos complementarios de enseñanza y ser

vicios institucionales, en 11.2% en 6rganos de investigaci6n cie,!! 

tífica, un 10.5% en 6rganos de extensi6n universitaria, un 5.1 en 

6rganos de investigaci6n humanística, un 4.9% en 6rganos para -~-

adaptaci6n y mantenimiento de obras e instalaciones (D.G.O.) y un 

1.1% en 6rganos de 3irecci6n y de coordinaci6n de servicios y ~ -

prestaciones sociales. 

Medios de Transporte.y Evoluci6n de la Demanda. 

En la tabla 3.2 se ~uestra una distribución en porcen-

tajes de la poblaci6n estudiantil de C.U. por Facultades y Escue

las Profesionales y ~edios de Transporte, de la que observamos 

que un 65.~% de esta poblaci6n llegan en cami6n a C.U., de los 

cuales un 35% utili:an el Metrc; y un 8.6% llegan en pesero, de -
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TABLA 3.1 POBLACION DE ESTUDIANTES Y PERSONA DOCENTE, 

POR FACULTAD Y ESCUELA PROFESIONAL 

y ESC. PROF. ESTUDIANTES (%) PERDO~AL DOCENTE 

Facultad de Medicina 18.6 34.0 

Fac. Co::tercio y Ad:::6n. 12.6 5.1 

Fac. de Ingeniería 12.5 8.4 

Fac. de Derecho 12.2 3.3 

Ese. Nal. de Arquitectura 6.7 5.7 

Fac. de Química 5.9 6.8 

Fac. de Filosofía V Let. 5.1 5.1 

Ese. Nal. de Econonía 4.9 2.8 

Ese. Nal. de Odontología 4.9 5.7 

Fac. de Ciencias 4.7 10.3 

Ese. !\al. de Cs. ?olit-Social. 4.6 5.3 

Fae. de Psieologia 3.7 2.9 

Ese. ~al. Veterinaria y Zoot. 2.9 2.9 

Ese. Nal. de Trabajo Social 0.7 1.4 

(".;) 
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FAC. o ESC. PROFES. POBLAGION 
FSI'UD. (%) AffiD.BüS TROLE BUS ?ESERO AUIO P. METRO-GAM METRO-PES 

Fac.· de Ciencias 4.7 ~.91 s.os 4.18 4.88 4.32 3.13 
Fac. de Derecho 12.2 1::.10 15.82 19.27 13.20 9.18 8.50 
Fac. de Filosofía y Le-
tras 5.1 S.11 6.6.i 6.34 7.55 4.73 4.95 
Fac. de Ingeniería 12.S i::.94 12.26 8.04 14.03 9.60 7.22 
Fac. de Medicina 18.6 :6.34 13.ZS 9.92 9,63 30.49 19.58 
Ese. Nal.de Arquitectura 6.7 6.67 S.54 7.72 9.41 3.63 10.18 
Ese. Nal. Cs. Políticas-
Sociales 4.6 4.53 4.6Z 6.50 3.84 4.88 6.83 
Esc.Nal. Cs. Químicas 5.9 6.26 6.-ts 3.26 4.95 4.77 3.15 
Es-. Nal. Comercio y Adm6n 12.6 :i.23 11. '"'l 13.68 15.91 13.12 20.32 
Ese. Nal. Economía 4.9 4.86 5.98 5. 71 S.49 4.13 4.85 
Ese. Nal. Veterinaria y 
Zootecnia 2.9 3.25 2.33 2.73 2.89 2.23 2.23 
Ese. Na-. Odontología 4.9 5.43 4.Gl 5.14 3.69 4.80 6.22 
Fac. de Psicología 3.7 5.56 5 ,,,_ 

.1';) 6.74 4.30 2.97 2. 52 

Ese. Nal. de Trabajo social 0.7 v.81 1 ?-. - o. 71 0.23 1.15 0.32 

100% i00% lOD!'i 100% 100\ 100% 100% 

TABLA 3.2 DIS7RIBUCION PGR.;:E~TUAL DE E57UDIANTES POR FAC. Y ESC. PROF. Y POR 
MEDIO DE TRANS~. 
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los que un 6~% utilizan el ~1etro; es decir, apr0ximadamente un 29% 

ie los estudiantes utili=sn el Metro. Por otra parte, un 17.5% -

llega en auto propio, un :.6% en trclebus y un 5.S por otros me--

::':ios. 
- ·--~---·-- ··----- -- -·- ·--·- - . 

La poblaci6n estudiantil en los últinos años se ha -

~antenido estable; es decir, no ha seguido creciendo o por lo me

nos no tan aceleradamente. Esto lo podemos observar en la tabla 

3.3, en la que también ve~os como se ha comportado el uso de los 

diferentes medios de transporte por parte de la ~isma para trasla 

darse a e.u. Así, nos danos cuenta que el eami6n es el medio de 

transporte más utilizado, pero tambi~n vemos que éste muestra un 

:!es censo muy pronunciado a partir de 197 7, y que de un 81. 4% de ~ 

la poblaci6n que hacían uso del cami6n en 1963 baj6 a un 42.7% en 

l980. En cuanto al trolebus, éste tuvo un creciraiento muy lento_ 

hasta 1973 o quizás hasta unos años antes y de entonces decreci6 

~n poco más rápido que el uso del cani6n. Ve~os que el uso del -

;esero tuvo un crecimiento más o menos lento, y a partir de 1978 

~ste se ha ~antenido relativamente equilibrado; Gste, al contra--

~io de los anteriores, ha crecidG de un 0.9% en 1967 a un 2.8% en 

:980. Esta ~isma tabla ~os muestra algo muy i~portante en refe-

~~ncia al use del autonévil en e.U.; el uso del auto propio ha 

:Jo decrecie:do, del ZG':: .:e la poblaci6n estu53.sntil en 1975 a un 

:""'.5% en 198Gi. Observa::~s, por otra parte, que el uso del "metro" 

~ . :.,,_.,quiere un ?3.pel muy i~.;::ortante notándose su efecto en el deseen 

~o mostraJc <::::). el uso :.:e: cami6n. .~sí pues, ·;e:::os que el uso del 

·· t 11 rá t ::..,, ""'1· entras .... 1 U"'O del .<±·-·-:--o propio está t.lis :'.le ro es~ aumen an ....... 11 •.• ~- .... - - _ 
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1962 

1963 

1964 

1966 

1967 

1973 

1975 

19í6 

1977 

1978 

1979 

1980 

T "·' 7 A L CAMIO~ TROLEBUS 

93,546 

101,556 

106,622 

95 • .:~ 3 

lf % 

37,013 
79.8!; 

37,979 

81.4% 

36,63~ 

79 .... i 

77. 2~ 
39,~09 

77.1,\ 

47,905 
51. z~ 

57,184 
58.3\ 

56,BHi 

55.9\ 

69,039 
64. n, 

63,98"' 

67. :!\ 

46,590 
46.5~ 

40,842 
42. 7\ 

1,416 
3.1% 

1,349 

2.9~ 

1,463 

3.2~ 

1,604 

3.3% 
2,400 

4. 7% 

6 ,572 

7,0% 

3,888 

4.0% 
3,707 

3.ó% 
2,617 
z .4% 

6,382 

6.7~ 

4,158 
<1U 

2,476 

. 39 

i'ESr::rw AUTO-PROP ~·lETRO-CAM. 

83$ 

L8% 

:i, l40 

:.4% 
959 

533 

1.1% 

"· 9% 
4,594 

1,345 

L4% 

1,401 
1.4% 

3,íl87 

:.8~ 

5,169 
11. 2% 

5,613 
12.0% 

6,085 

13.2% 
8,166 
16.90~ 

8,118 
15.9% 

17,554 
1.8. 8% 

19,606 
20.0% 

18,001 
17.7~ 

18,656 

17.5% 
17,993 

18.9% 
17,15[, 

17.1% 

16' 775 
17. 5';, 

15,019 
16,H; 

13,940 

14.2% 
Z0,197 

19.9% 

13,181 

12.4% 

Zú,865 
20.8% 

21,995 

23.0';; 

METRO-PES. 

l,703 

l. 8% 
571 

0.6% 

241 
0.2~ 

171 

0.2% 

4,536 

4.5% 

5,544 
5.8~ 

TABLA :>.:::: POBLACION Es-;:~illANTIL DE c.::.:. í'üi~ A!'l0S Y POR Mi'.DIO DE TRANSPORTE 

O T R O 

i,974 

4.2% 
557 

l. 2% 

808 
l. 8% 

748 
l. 6':; 

671 

l. 3~ 

199 
0.2% 
1,525 

1.60% 

1,199 

1.2% 

1,130 

l. u. 
3,-54 

3.9';; 
4 ,019 

4. 11% 

_¡ ,263 
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minuyendo, aunque debemos distinguir que ésta tendencia varía se

g6n la Facultad o Escuela de que se trate (ver Tabla 3.4). En 5 

años, de 197 5 a 1980, e 1 uso dé1··aut-0-.:p~opi~_c_'f~Ci6_~n Medicina 

un 43.3G, en Trabajo Social un 33.1%, en Ingeniería un 18.4%, en 

Filosofía y Letras un 18.2%, en Química un 15,7%, en Comercio y -

Administraci6n un 14.4%, en Arquitectura un 14.0% en Ciencias Po

lítico-Sociales en 10.7%, en Economía un 6.5%, en ~dontología un 

4%, en Derecho un3.8%, en Ciencias un 2.0% y en Veterinaria un-~ 

1.2%; y solo en Psicología aument6 en 9.2~. Por otra parte, el -

uso del ~fetro aument6 en el mismo período, en Medicina un 213.4%, 

en Trabajo Social un 171.0%, en Ingeniería un 136.9%, en Veteri-

naria un 103.9%, en Filosofía y Letras un 99.7%, en Odontología -

un 86.5%, en Comercio y Administraci6n un 85.3%, un Ciencias un 

64.3%, en Arquitectura un 63.2%, en Química un 62.2%, en Econo-

mía un 53.5%, en Derecho un 50.6%, en Ciencias Político-Sociales 

un 46.0% y en Psicología un 42.1%. 

De lo anterior nos damos cuenta de la gran importancia 

que tiene el Sistema Je Transporte Colectivo ttMetro 11
, en la conec 

ci6n del Sistema de Transporte de e.u. con su entorno más impor-

tante que es el Distrito Federaí principal~ente. 

3.2.4. El Metro 

El Depar:amento del Distrito Fe~eral (D.D.F.), a tra-

v6s de la Comisi6n ~e Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR), el~ 

bor6 el Plan Rector ie Vialidad y Transpa~:e del D.F. congruente_ 
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Pm~ FSf:liF. .A POR AN Y POR MEDIO 

DE TRfu'tSPORTE. 

FACULTAD O ESCUELA Camion Metro- Metro- Trole bus Pesero Auto 
año Cami6n Pesero Propio Otros 

CIENCIAS 
1975 61. 74 13.11 0.32 5.62 0.78 17.95 0.48 1ooi:i 

76 59.83 14.13 0.00 S.3i o.so 17.77 2.46 " 
77 68.71 8.54 00.00 2.38 l. 33 17.54 l. 51 " 
78 66.14 4.04 2.24 17.80 9.77 11 

79 '50.99 16.95 2.97 2.63 l. 96 17.37 7.13 11 

80 46.19 17 '77 4.30 2.31 l. 92 17.60 9.92 11 
I • o i 

DERECHO 
1975 58.19 15.26 0.23 3.81 .180 20.31 0.42 11 

76 56.34 16.03 0.16 4.83 2.45 19.46 0.74 11 

'.'7 63.96 8" 45 0.10 3.85 2.71 20.29 0.64 tt 

í' 8 57.44 9.56 5.30 18.56 9.14 11 

79 44.60 15.ó6 5.45 5.78 4.02 18.80 5,68 11 

80 44.11 17.25 6.10 3.81 3.77 19.54 S.43 11 

FILOSOFIA Y 
LETRAS 

1975 58.54 12.16 0.67 4.53 l. 67 20.79 1.62 " 
76 55.07 17.40 0.48 3.02 l. 69 21. 02 l. 31 11 

77 54.78 17.25 º·ºº 3.47 2.71 20.91 0.89 11 

78 56.13 7.58 3.66 19.07 13.57 JI 

79 42.99 20.14 3.88 5.70 3.49 18.41 5.38 " 
80 44.01 21. 40 4.22 3.48 3.11 17.00 6.79 " 

IKGENIERIA 
1975 61.17 10.27 o ~'., 4.12 0.53 21. 35 2.43 lt . ..\."-

76 60.69 13.~l o.os 4.33 1.10 19.75 l. 07 11 

77 66.16 8.72 0.34 2.78 0.78 19.97 l. 26 11 

78 60.26 6.49 2.11 18.02 13.13 " 
79 47.43 21.47 2.~2 5.55 l. 43 14.38 7.32 11 

80 46.50 2 :i.. ú4 3.57 3.03 l. 77 17.42 6.67 11 
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FACULT . .\~ o ESCUELA Cami6n Metro- Metro- Trolebus Pesero Auto 
A:>; o Cami6n Pesero Propio Jtros 

MEDICINA 
1975 58.09 13.39 0.77 4.75 1. 65 19.95 1. 39 :i..GO% 

76 52.66 30.67 0.12 3.10 l. 03 lí. 81 0.60 " 
77 65.49 18.01 o.os 1.94 1. Oí 13.12 0.38 

,, 

78 61. 62 3.90 1.~4 11. 71 21. 03 ti 

79 41. 45 27.18 4.75 .2.54 1. 44 10.36 12.28 ti 

80 32.12 37.23 7.15 1.52 1. 78 11.32 8.88 '1 

ARQUITECTURA 
1975 54.i6 10.02 0.10 2.79 l. 87 28.81 2.25 " 

76 52.55 11. 67 0.26 8.06 l. 00 31. 63 0.83 " 
77 65.01 4.60 l. 02 l. 36 2. 7::: 24.01 1.29 .. 
78 58.07 5.57 2.32 25.95 8.09 .. 
79 46.75 12.97 2.68 4.24 2.39 24.17 6.81 ti 

80 4ó.34 13.65 2.87 2.94 2.74 24.79 6.67 .. 
cs. POLITICO-SOCIALES 

1975 54.67 13.72 0.29 4.44 2.15 24.08 0.63 ti 

76 57.55 13.08 0.49 2.73 l. 28 22.54 2.33 .. 
77 64.69 8.83 0.07 1. 64 3.16 19.69 l. 92 .. 
78 54.54 5.86 4.0Z 21. 37 14.21 "! 

79 42.93 15.17 4.92 4. 74 3.6.¡ 21. 42 7.17 tf 

80 44.30 14.85 5.61 2.65 3.38 21. 51 7.69 H 

QUIMICA 
1975 65.02 13.34 0.10 5.92 0.58 14.46 0.58 '! 

76 65.54 14.01 0.26 5.38 l. 18 12.31 l. 32 11 

77 70.0G 8.74 0.09 4.07 0.68 15.46 0.96 .. 
78 64.9- 6.90 2.4~ 12.44 13.19 •! 

79 so.6- 15.02 4.39 3. 56 3.-s 16.26 6.32 ·~ 

80 51. 85 17.99 3.81 - ~-j ..... ::i 2 . 1:i. 12.19 8.90 H 
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COMERCIO Y ADMO~. 
1975 54.43 :~.34 l. 01 2.25 l. 57 24.26 1.14 100% 

76 52.13 21.38 0.74 3.85 l. 01 20.53 0.36 " ..,..,. 
I I 64.11 13. 70 o .·21 1. 79 l. 41 18.34 0.43 " 
'"'8 63.73 5.11 2.14 18.24 10.78 " 
79 40.77 Z::!.84 5.53 3.43 3.18 18.53 5.72 11 

80 37.70 22.56 7.73 1. 71 2.98 20.77 ó.54 " 
ECONOMIA 

1975 58.66 15.24 l. 77 3.73 0.75 17. 89 l. 95 11 

76 53.78 17.48 0.12 3.97 2.10 20.87 1.68 " ..,.., 64.07 "" .. ,.. 0.00 3.21 2.08 19.66 l. 82 " ' ' 
., • .lo 

78 56.51 8.21 4.28 18.72 12.27 11 

79 45.14 lS.14 4.88 5.55 2.76 16.24 7.29 11 

80 45.05 20.99 5.12 3.86 2.35 16.71 5.91 11 

VETERINARIA 
1975 63.63 9.37 1.28 1. 71 l. 33 19.30 3.38 " 

76 57.01 14.20 0.00 3.18 l. 70 20.15 3.77 " ..,.., 69.64 7.56 0.00 2.14 2.18 15.84 2.63 ,, 
i' t.' 

78 66.55 5.77 l. 63 14.09 11. 95 11 

79 48.00 1~ .56 3.22 3.74 1,82 17.81 7.84 " 
80 45.48 16.60 5.11 2.34 2.34 19.06 9.07 11 

ODONTOLOGIA 
1975 65.35 ll.vs 0.45 2.92 l. 07 15.51 3.67 11 

76 64.48 14.01 0.24 2.85 l. 47 15.00 1.95 11 

77 72.57 -.78 0.14 .1. 84 l. 27 15.35 1.06 " 
78 66.06 '6 .14 3.93 13.20 10.68 11 

79 51.34 14.2¡) 4.88 3.07 4.26 16.02 6.24 11 

80 49.59 14.G2 7.39 2.23 5.32 14.89 6.55 " 
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(Con t. Tabla 3.4) 

PSICOLOGIA 
1975 59.70 12.?3 0.85 6.05 2.72 16.99 l. 46 1009ó 

76 58.90 14.21 0.25 . 5. 46 3.17 17.38 0.63 " 
77 63.53 9.50 0.00 3.14 2.96 19.63 l. 23 " 
78 59.44 7.87 4.17 19.61 8.90 11 

79 49.80 12.43 3.35 5.11 4.37 18.6i 6.33 " 
80 49.58 13.97 4.61 2.64 3.80 18.55 6.87 " 

7RABAJO SOCIAL 
1975 69.81 14.25 0.00 7.49 l. 93 6.04 0.48 !! 

76 62.67 25.74 0.00 3.76 1.96 5.89 O.DO 11 

77 64.04 19.13 O.DO 8.01 2.71 6.11 O.DO 11 

78 ól. 83 11.12 0.59 5.27 21.19 11 

79 45.86 29.19 3.06 5.56 2.25 5.23 8.83 " 
80 40.92 34.26 4.36 3.33 l. 82 4.04 11.26 11 
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con las políticas del Plan Nacional de Desarrollo Urbano que me-

diante planes del Metro, del Tranpsote de Superficie, de Vialidad 

y de Estacionamientos está llevando a cabo las acciones requeri-

das para satisfacer la demanda de transporte urbano. Actualmente 

-~ -es·t·f en._coñstr-1ic-cT6npart_e.ae-ra--fercera-·et.ap·a:- -del Plan Maestro -

del Metro, que comprende la Línea 7 de Tacuba a Barranca del Muer 

to y las ampliaciones de las siguientes líneas: línea 1 de Zarag~ 

za a Pantitlán: línea 2 de Tacuba a 4 caminos; l:ínea 3 de Zapata_ 

a Ciudad Universitaria y; línea 5 de Instituto del Petróleo a Po

litécnico. 

De las Estaciones del Metro de la ampliación de la línea 

3, principalmente las dos ·últimas tendrán un gran efecto en el -

tránsito interno de e.u.; así pues, con la Estación eopilco (sub

terránea) ubicada a unos 300 mts. de la entrada 11 E" a e.u. por la 

Av. Cerro del Agua, esquina con Av. Copilco, y con la Estación 

Terminal Universidad (Superfi'cial) al Noreste de C. U., gran parte 

de la población universitaria será beneficiada. La línea 3, que -

será la "columna vertebral" del Sistema Metro, dará servicio a --

250 mil estudiantes de la UNAM además de beneficiar a otros 400 -

mil habitan tes. 

Haciendo un análisis de los posibles movimientos peato

nales, de la poblaci~n universitaria, de las dos Estaciones men-

cionadas hacia sus respectivos planteles, podemos suponer que de_ 

la Estación Copilco se van a dirigir, principalmente pasando por_ 

la entrada ''E", hacia !-Iedicina, Química, Odontología, Ingeniería, 
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Ciencias Políticas, e incluso hasta Economía, Derecho y Arquitec

tura. Y de la Estaci6n Universidad principalmente se van a diri

gir hacia los Institutos (de Física, Geofísica, Geografía, etc.), 

a Ciencia."s·, Ve.ierina.r1a, Anexo de Ingeiüetía, ·comercio y Trabajo:::_· 

Social. Esto considerando sol~~ente los posibles movimientos pe~ 

tonales en funci6n de las distancias de recorridos; sin embargn, 

es obvio que si existe un sistema de transporte colectivo interno 

efica::, el comportamiento de aquellos será muy diferente. 

Por otra parte podemos considerar otros efectos y ano-

tar que en el tramo entre la entrada "E" y la entrada nA11 va·a ha 

ber una disminuci6n en el tránsito principalmente de peseros, ya_ 

que los que salen de.la Estaci6n Taxqueña del Metro hacia C.U. -

(Ruta 1) tendrán poca demanda y seguramente ya no entren aí cir-

cuito escolar. También, el cruce de peatones cerca de Economía,

principalmente de los que llegan del crucero de Av. Universidad -

y Copilco disminuirá bastante, ya que gran parte de est~s salen_ 

en ca~i6n de las estaciones del ~etro Taxqueña y Zapata hacia --

e.U., rutas que serán muy alteradas. Otro punto que va a tener -

efectos similares es en la entrada "D", ya que la mayor parte de 

los estudiantes que llegan por Av. Insurgentes principalmente del 

Norte de la Ciudad y cruzan hacia Trabajo s~cial, continuando la 

mayor1a hacia Comercio y el Anexo de Ingeniería, tendrán la vent~ 

ja .;!e utilizar el ~fet10 y llegar a la Estaci6n Universidad de la_ 

que se van a dirigir, con una nueva ruta, ha~ia sus respectivos -

pla~:e1es. Esta gran ventaj~ la va a tener en general, la pobla-
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ci6n de C.U., por lo ~~e podemos suponer q~e gran parte Je los -

usuarios Jel medio de transporte colectivo s~p~rficial, camiones 

Y peseros, e incluso :os que ha~en uso de v0tículos particulares 

. --- ·-p (>(.fi an- ··apró\-;e ch a r-""!o~·. "3 l?t'V i ci-o-s -1 e--}- -s-i &-te-m.a-~!e----t-:rans p O r. t.e _n]lf t,> t ro 11 

con lo que la tendencia que hemcs observado principalmente en el 

uso del auto particuls=, de dec~e~imiento, seguramente sea más --

pronunciada; y la de los otros ~edios de transporte, muy afectada. 

3.3 EVALUACION EX-PCST Y DIAGNCSTICO 

No hace falta hacer una evaluaci6n rauy exhaustiva del -

Sistema de Transporte de e.u., ~ara darnos cuenta que no funciona 

bien. Sin embargo, vanos ·a tratar aquí de resaltar los principa-

les problemas, que a nuestro juicio tiene, identificando sus prin 

cipales causas, de las que, c0n base en el anterior análisis, po-

demos distinguir aquí los elementos más importantes. 

Así pues, ';emos que e-n el circuito - 2, en el que se encue~ 

tran la 3ayor parte Je las Fac~ltades y Escuelas Profesionales de 

e.u. y muchos otros planteles y edificios inportantes, es donde se 

presentan los princi~ales proble2as de tránsito; debido a la entra 
. 

da y salida de aut·::::S\-·iles de 1·.Js estacionar.lientos, a las contí---

nuas paradas de c3r:~~es y peseros, al mal funcionamiento de los -

topes en algunos p:.::-.-::os, aderiás .Je otro fo.ctor muy importante: el __ 

cruce de pea tones -::: Jeterminai::s lugares, ,1ue en parte se debe a_ 

la falta de puentes para &stc~ entre los circuitos escolares. Sin 

~mbargo, esto no s::: se pr~~~~~3 en este ~ircuito; se presenta --
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también ~n los otros tres, au~;~e en mene= ¡rado. 

Vamos a iistinguir Yarios punt:s a continua~iSn, en don 

---de._fos 21emeritos· 3nteriore:;-··se ·:;:;Te-sertt.-a:n· e.e ;·1 más inte::s.iJad. 

Primero. Frente a la Fai:ultad ..::;- Odonto lcg:a continua-

mente se ori gínan cm ges tionar.:S.e::itos de ve~ículos, en er:ibas di rec 

cienes. En la direcci6n de la Entrada 11 E" a la Entra3.a "A" son -

ocasionaJos principalmente por el cruce ~e peatones h3cia la pe--

queña :::ona comercial que se en.c:ientra col:.:-1.dando con e.u., en do_!! 

de 900 peat/hr entran y 840 pea~/hr salen en la hora ~e máxima de 

manda; la parada de peseros y ¿n poco gra~o los topes en este si

tio también contribu):en. En la otra dir~cci6n los car:gestiona-- -

mientas tienen las =ismas cau3as anteriores, a excepción de los -

topes; pero aquí además de ser ~ayer el v~lumen de tránsito (840_ 

veh/hr), que es qui:::á la principal causa, hay contínuas paradas de 

camiones y peseros. 

Segundo. Este punto también muy importante es frente a 

la Escuela Nacional de Trabajo Social; aquí se origi~a~ graves -

congestionamientos Jebido principalmente al cruce de Featones en 

tre la entrada al p:::.antel y el puente peat:mal sobre A"'.·. Insur--

gentes y en la ent:r:rda "D!!. Ct:r:)S facto!"2s que infl'l5.::::-:n en gran_ 

medida son los to;·:::s y el vo:l:..:.-:.en de t:r&:::;i to (660 ·,;.:::.. hr) forma 

do de vehículos de la DEPFI, ~~exo de I~;~~icría, Ci~~=ias, Con

taduría y Trabajo S~cial prin=~palmcnte, sicmás de ::~ Je otros · 

plantc:es y circ~!~~s. 
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Tercero. Este es u~ ~ramo entre los circuit0s 2 y 3 en -

la direcci6n Química-Ingenier!a, en donde continuamente existen --

congestionamientos principal~e~te antes Je llegar a la entracla del 

es ta¡:;j onamiento de 1 a Facul t.:>.'1 Je Química, que son ~n g)"an parte -
--·~·-- - -----

originados por los topes"vibra:iores 11 que en esa parte se encuen---

tran, además de las paradas ce camiones en el mismo l~gar. De es-

tos topes a la Facultad de Ingeniería e incluso hasta la Entrada -

"E" es un tramo de congestionanientos debidos en gran parte a la -

entrada y salida de los varios estacionamientos y el gran volumen_ 

de tránsito que en este trame se forma en las horas de mayor deman 

da (840 veh/hr). 

Cuarto. Este Úl'tioo punto importante es el Je la Entra-

da 11 E11
, en la que se presentar.. también graves congestionamientos,-

principalmente en horas de salida, que se deben principalmente al 

gran volumen de tránsito y que en este punto es el mayor (1380 

veh/hr), y a la inadecuada vialidad de la Av. Cerro del Agua y la 

mala operaci6n de los cruceros Je ésta con Av. Copilco y Av. de --

las Torres. 

Hay un factor de una enorme importancia que afecta en -

gran medida el tránsito de vehículos en la ~ayoría je las vías Je 

los circuitos escolares y es el hecho de que de Lres ~arriles ce~_ 

que éstas cuentan, Jos (los la:erales) l~s ocupan vehículos esta-

cionados dejando solo uno p~ra la circulac:6n. Este ~e por si c;:

gina una disminuci6n en la v~::~idad del !~1nsito, :~ que a su ~9: 

1.:irigii~a frecuentes paradas ,7.c· :l ~ \ ersa ,fo;:-3-: i6n; Je:::.:.) estas ta::.· -
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bi6n 3 :i~ conti~uas paradas de ~3~iones y ;eseros en este ónico 

carril, ya que no tie~en el espac~o necesar!2 adecuado ;ara di--

cha ft1~~ : _jn. 

Por otra parte debemos :Jencicnar c.:.re gran parte de la_ 

poblaci6:! universita!"ia prefiere encontrar :a manera de t:ranspor 

te por medio de alg6n Tehículo (cami6n, pesero, auto propio o de 

un amigo, etc.) que caminar por alguna de l3s rutas peatonales, 

que en cuchas casos le convendría ~ás; ésto ~ebido a la falta de 

seguridad que en muchas de estas existe por falta de las instala 

cienes adecuadas y necesaria3 para la buena operaci6 n de los an

Jadores o pasillos en Tiuchos casos requeridos. 

Ahora bien, del análisis de la evo!uci6n en cuanto al 

uso de los rnedios de transporte obtuvimos un dato muy interesan

te y de gran importancia, que se refiere al u5o del auto~6vil, -

el cual observamos que en los ÚltijOS años ha 3ecrecido; y ésto, 

con la ejecuci6n de los Planes de nalidad y Transporte Jel D.F. 

y por consiguiente la conecci6n de C. U. con e! Sistema "~·Ietro" -

principalrae~te, además del incremento en los ¿recios de la gaso

lina y de los vehículos~ es muy pr=~able que ~~ntin6e con la mis 

ma tendencia, lo cual es benéfico. El problena entonces. ~ue a 

nuestro juicio resulta ~&s importante a corte ;lazo, tosa~~º muy 

en cuenta le anteri0r y los probables efectos en el tránsito in

terno de c.~. por la =?eraci6n del ~~tro, se r2fiere a la ~rans

portaci6n y di~posici6n> o colocaci~~, Je 1a ;:~laci6n ~~~ trRn-
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muy pr6ximo a 6ste, tanto por mcdi0 Je vehículos como ca-inando;-

y que llega a ésta utilizando cualquier medie de transporte cole~ 

tivo 6 particular. Esta funci6n hasta la fecha ha sido ~uy ine-

i:xc::x:c:x1c; ... ¡- - ... . . l'. ...: i f\(') e:: p 

se puede complicar aún más. 
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4 . GE)..ERACION Y EYALUACION DE .-UTERNATIVAS 

Habiendo establecido las principales causas y efectos -

de la =roblern,tica del Sistema Je Transoorte de e.u. Planteada en 

el c;:q;:'.tulo anterior, vamos en éste a empe:ar la siguiente fase -

del prcceso del MGt~Jo de los Sistemas, referente a la identifi

caci6n Je operacion~s alternativas de soluci6n que, en base al -

diagn6stico anterior, resulta relativamente sencilla, ya que és-

tas surgen casi instantáneamente desde la ijentificaci6n de la ca 

<lena Je causas y efectos. Así mismo, integraremos en este capít~ 

lo la siguiente fase, que es la evaluaci6n ex-ante de las alterna 

tivas. 

Teniendo entonces presente los resultados del Análisis 

y el planteamiento de los principales puntos Je la problemática -

Jel Sistema que nos ocupa, empezaremos por sugerir alguna solu---

ci6n al problema del cruce de peatones entre la Facultad de Odon

tología y la pequefia, pero importante por sus efectos, 2ona comer 

cial que se ha formado en la colindancia con e.u. a la altura de 

dicha Facultad, comunicándose mediante una ?equefia puerta por don 

Je existe un constante paso de estudiantes y de otras gentes, 

siendo 63ta una de las principales causas de los congestionamien

tos de \"ehículos en este tramo. Así pues, ~~a alternativa posi--

ble scr!a cerrar la pcquefia puerta e insta13r un puente peatonal, 

para ~e esta manera ~vitar el ~~n~tante cru~e 3e peatones en el -
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vendría cerrarlas e instalar un solo puente, por ejemplo a la al

tura del CUC . Al mismo tiewpo se podr~a adecuar aquí mismo, en

tre Economía y Odontolog~a, frente al estacionamiento, un espacio 

para las "paradas de camiones" aprovechan o qu 

direcci6n de Economía a Odontolog~a se podría disponer de más es

pacio ampliando esta vía en este tramo, mejorando así también J.a 

operaci6n del crucero frente a Economía. 

Otro punto importante de nuestra problemática es en la 

Entrada 11D11 , frente a la Escuela Nacional de Trabajo Social, don

de el problema de congestionamientos, probocado principalmente -

por los topes y el cruce de peatones, va a tener una muy importa~ 

te disminuci6n debido a la operaci6n de la Estaci6n Universidad -

del Metro, como se mencion6 en el capítulo anterior. Pero si con 

tinuara el problema se podría prolongar el puente peatonal que -

cruza la Av. Insurgentes, hasta la entrada del plantel de la Es-

cuela mencionada,lo cual permitiría quitar los topes que ahí se -

encuentran y evitar el cruce de peatones en el tránsito de vehícu 

los, permitiendo así como en el punto antes mencionado, la mejor_ 

circulaci6n de vehículos y de peatones. 

Con respecto al tramo en direcci6n de Química a Ingeni~ 

ría el problema como vimos, no se debe tanto al cruce de peatones, 

ya que en este tramo se encuentran los tres pasos a desnivel para 

éstos, sino por las contínuas paradas de camiones y la entrada y 

salida de vehículos de los estacionamientos. Por esta ra:6n lo -

que aquí conviene es, primeramente quitar los topes "vibradores'' 
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ubicados en la parada de camiones antes de llegar a la Facultad -

de Química, ya que su mal funcionamiento origina congestiona~ien

tos en el tra~o de curva que se encuentra antes de éstos; se po-

dría incluso dejar un solo y pequeño tope para disminuir la velo-

cidad de los vehículos, pero no para detenerlos, ya que el cruce_ 

de peatones en este punto es mínimo. Otra sugerencia es impedir_ 

el estacionamiento de vehículos en algunos tramos, por lo menos -

para dejar un espacio suficiente para las paradas de camiones y -

para las entradas y principalmente salidas de vehículos de esta-

cionamientos, que les permita integrarse sin mucha dificultad al 

tránsito. 

Esta Últimá alternativa conviene aplicarla en general 

en Ladas las vías de C.U., principalmente en aquellas que están -

más angostas y donde hacen contínuas paradas camiones y autom6vi

les. 

Pasando a otro punto, los problemas que se presentan en 

la Entrada "En, y que se originan desde la Av. Cerro del Agua, 

por esta raz6n salen de la Planta Física del sistema que tratamos, 

por lo que solo nos queda sugerir y esperar que los proyectos via 

les en esta zona hechos por las autoridades correspondientes, se 

realicen lo antes posible y con el mejor éxito. 

En e.u., como se vi6 anteriormente, existen bastantes ru 

tas peatonales, 6in embargo las vías que éstas utili:an no son las 

más 3~ecuadas, presentando así este sibtema de anJaJ0ru~ p1ubl~1~ab 

Je creaci6n; co~o pudieran ser el de una vía peatonal que comuni--
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que, atravezando las zonas 1 y 3 .• la Estaci6n "Universidad" del 

~Ietro con los planteles de Comercio y A3.r.iinistrac i6n, Trabajo -

Social, Anexo de Ingeniería, Ciencias, Instituto d e\fatemát icas 

e Instituto de Física, principalmente. Y una vía peatonal que_ 

~omunique la Facultad de Filosof~a y Letras con ~a de Medicina, 

pasando por Derecho, Economía y Odontología, paralela a la vía 

para vehículos. 

En las rutas existentes encontramos, cono ya nos di~os 

cuenta, problemas operacionales, los cuales pueden ser resueltos, 

ya sea mejorando o corrigiendo el sistena; y como mencionarnos a~ 

teriorrnente gran parte de las vías, y principalmente las peaton~ 

les 7equieren de una mayor seguridad, lo que se puede proporcio

nar de varias maneras: con ~fis y mejor personal de vigilancia, -

mejor iluminación, pasillos techados, buen drenaje, pisos de m~ 

teEiales o acabados no resbaladizos, etc.; en fin, haciendo más_ 

atractivo el andador para motivar a la poblaci6n de e.U. a cami-

nar. 

En atenci6n a la ~ás importante conclusión del capítulo 

anterior, acerca del uso del autom6vil particular en e.u. y de -

los probables efectos del us~ del Metro en la misma; y con el o~ 

jeto Je mantener y reforzar :a tendencia que presen~a el primero~ 

aprovechando las ~entajas cel segundo y ~ejorando las instalacio

nes 1e la planta física del S~sterna que ~~s ocupa, ~enos la nece

sidaj de conseguir una buena =onexi6n y coordinac:~n con el Sis 

ter.Jo. ,fo Transporte Urbd.no : ;..:: ~n~ipalmer..~e con el ··~~~tro", me.:!:a~ 
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te un eficaz y eficiente Sistema de Transporte Colectivo Interno 

je C.U., por lo que a continuaci6n se proponen algunas rutas de 

~amiones, indicando sus direcciones y sentidos en las figuras --

4.1.; siguiendo _el sen"tido de_i:::i,_s fl.ec.l:<&&·-)"--e-l--n6-1nero-de-c:-aó:a-·r~------··-

!a podemos identificarlas fácilmente. En estas rutas alternati-

~as hemos tratado de seguir para unas el sentido de las maneci--

1las de un reloj (+) y para otras el opuesto (-), como se anota 

en las miscas figuras. 

Debemos mencionar que se desecharon de antemano algu-

nas rutas, debido a su obvia ineficiencia, por su largo recorri

jo, por las zonas de poca importancia, etc. Tenemos entonces, 24 

rutas alternativas que parten del paradero de camiones de la - -

~NAM más cercano a la Estaci6n Terminal Universidad del Metro, y 

otras 4 rutas que parten de la Terminal de Autobuses actual de 

~.U., de las cuales las 6ptimas, tanto de las primeras como de -

las 1'.Íltimas, se interconectarán para dar un mejor servicio. 

Hemos dividido la Ciudad Universitaria en áreas o zo-

~as; lo cual nos va a servir como un eleDento en la evaluaci6n -

3e las rutas alternativas~ para así identificar cuales zonas son 

~ás importa~tes desde el punto de vista del tránsito de vehícu-

:os y pcat~~es que en ella se presenta, las que se muestran en la 

!igura 4,:J en la cual también nos pode~os dar cuenta del ta7.año 

~e la poblaci6n que cada zona encierra en base al número de plan

~e les atloi~~$trativos y de enseñan=a profesional~ y de la ~erca

~ía o lejan!a Je estos 6Itimos con resp~cto a la ubicaci6n Je las 
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Estaciones del Metro, 11 Univ~rsidad 11 y "Copilco"; además de poder 

identificar en cuáles se encuentran los principales puntos o tra 

mos de la problemática planteada. 

Para hacer una evaluaci6n de estas alternativas hemos -

tomado en cuenta algunos aspectos y factores tales como la distan 

cia y el tiempo de recorrido de cada ruta, considerando la veloci 

dad media de su recorrido en base a las zonas que átravieza y más 

específicamente los tramos con más conflictos de tránsito así co

co el número de Escuelas> Facultades o edificios administrativos 

que comunica, considerando los que se encuentren ubicados a menos 
. 

de 300 mts. de su ruta; también se consideraron, además de los --

principales tramos de congestionamiento actualmente, las interseE 

ciones de vías y retornos que pueden originar problemas de tránsi 

to importantes si no se les presta la debida atenci6n (Cuadro 4.1) 

Debemos mencionar por otra parte, que en la evaluaci6n de estas -

rutas un aspecto muy importante fu6 el de tomar en cuenta la ope

raci6n de la Estaci6n "Copilco" del Metro en cuanto a su princi--

pal área de influencia dentro de e.u., que refiriéndolo a la divi 

si6n por zonas (Figura 4.2) comprenderá un área de circunferencia 

con radio alrededor de 500 mets. y con origen en la intersecci6n 

¿e las zonas 2,4 y S; lo consideramos por ser una área de impor-

tantes congestionamientos en la que la relativa cercanía de la Es 

taci6n mencionada puede aliviar el t~ánsito de ~ehículos, ya que_ 

gran parte de la poblaci6n universit3ria de ésta área puede lle-

~ar a su respectivo plantel caminando desde ella. 

Con las consideraciones anteriores y Jespu6s de anali:ar 
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y ~emparar las alternatlvas que se presentan en el cuadro de eva--

luaci6n, tomando muy en cuenta la posibilidad de interconectar las 

ru!as que parten de los paraderos de e.u., junto a la Estaci6n ÍPJ: 

minal Un1 vers idad Je 1 Metro con las aue va"t"ri:>n de--tir-1'ermíñar-cte-.:--:-----
_ __,.--:-----:----=-~------- . .. 

Autobuses de e.u., identifica~~s como prin~ipales rutas alternati-

vas y no excluyentes las siguientes: La ruta 2, la ruta 7 y la ru-

ta 16 interconectadas las dos primeras con la ruta I y la ruta IV. 

Debemos aclarar que de éstas paiemos elegir la o las rutas 6ptimas 

que mencionaremos en el capítulo siguiente y Último. 



5· CONCLUSIO~ES Y RECOMENDACIONES 

Los pr0blemas de este gran Sistema que es Ciudad Uni--

veristaria, que por su número de elementos y de interrelaciones 
-- .... 4--~·. 

prese:.t_a una cierta com:plej id.ad, requieren de investigaciones y -

estud~~s a los que el presente trabajo ofrece su modesta contribu 

ci6n. 

Hasta donde nos perniten nuestras posibiÍidades, en és

te realizamos las distintas fases del proceso operacional del Mé

todo de los Sistemas que nos permitieron llegar a identificar los 

princi;-ales problemas de su Sistema de Transporte y proponer al~ 

nas posibles soluciones, de las que aquí reafirmamos las si6uien-

tes (VeT Plano 5.1): la insta1aci6n de un puente peatonal entre_ 

la Facultad de Odontología y la de Economía, cerrando las puertas 

para peatones en los límites de C.U. de este tramo; la prolonga--

ci6n del puente para peatones :le la Entrada "D" frente a la Escue 

la Naci~nal de Trabajo Social y quitar los topes; acondicionar zo 

nas para la parada de camiones impidiendo en 'esos tramos el esta

c ionamie:nto de vehículos.; quitar los topes "vibradores 1t de Quími

ca; e i=plantar las rutas 2, : y 16 de Transporte Colectivo Inter 

no. De~e~os considerar además, que así cc~o el Siste~a le Trans-

pote Cclectivo "Metro" 5e inte:::-.:onecta con el Sistema de Transpor 

te Cole.:tivo Interno de e.u. pa:-a complementarse, éste éltimo a -

la vez :::ecesita un buen Sister.ia .:e andadores o vías para el tran~ 

porte de peatones con el que e~ ciertos puntos quede interconecta 

El presente estudio ~~s permiti6 ver el gr3Jc ~0 co~plq 



1 rae dt Mf<i¡<ono 

2 Fac. d1 Odolltolo~io 
2 E.N Economia 
~ E.RC1 Pollt-Soc. 
5 Fac. de Dtrecho 

• Fac de flla1olfo 
7 Foc d1 PakalQO:C. 
1 R•ctorla 

.. -· ( 
I' t/I . 

,·r. l., ., il 
\ l .,·' 

\'\ •• < 

\:. ,\'' 

'\'-}1'1·· 
),\ l 

\ ~ 
\ 

\ ... 
\'\;. 

,; .. 
¡i' .>. 
·' ji 

!lJ¡' f ,f 
\(\~/· '/ 

•\ \; 
•\ 

• Terminal d1Autabu111 
10 Cef'ttom9d1co 
11 foce d• ArqutffClut~ 
12 Foc d1 Ing1nluÍa 
U Fae d10ufm1<a 
14 IIMAS 
u Fac Vtf1rmari::1 
i. In•t Fialca 
17 Fac C11ncla1 
11 Anno Inoon111ia 
t• fac d1 Cont. 7 ÁdmÓn 
10 EH d1 Troba1a social 
21 hpocto E11:11nó11co 
22 ~ala Ne1ahll<llco1oll 
2) CO.llACYT 

SIMBO LOGIA 

R1.1tos propuutal 
Cultor Jopes 

""'"" i-a1ono1 

I
r--\ 

11 f 
' 1\i 
<n: )id r l. 

l: ~ ¡ ¡/ 

¡¡ ~ 

. .. 

1 
1 

.; .. . 
"' 
~ i; ! 
e 

H 

> .... 

i 
!I ;¡ 
\, ¡I 

r 

1 

. \ 

¡f· 
' l 
. l ll• 

' u 

1(' \ )t'i :.·1 
. ' 

. f l ' 

·~ .. @\ ') 

~16 ----...'. .'··. ·~ 
j ... , 

/

: ., i, • ~-..... 
\ ' /\ '¡' . ' . 

¡'. i l /1. 
' ' r.. ,\,,.,1 @ 

1

,Ütl, ~ 
lL:. . u 

-;-~~-

~¿ .i ,rf 

"-Jll6 /1: . 
1

@ . '1' .~.,.,r: 
·~ L·~' .. 

l. 

Mouo 1:.,pllco 
1 
\ 

/ 
! 

t)' ... 

~ . 
,,,.. ¡:... 1 

~ o-.J : ~ ~."' 

"ºb !//'. 
i: <.i . 

""' '·;J'/ ~.-:/· 
1 

.r--1 

~j',,i 

/~: 
1°1 

16 ti I • 

' 
J 'i 

\ ..._ ;,..\ 

/.1 
/\ 

Metro 

lJnlv • r s1dod 

UNAM ACULTAD DE INGENIERIA 
l 

1 
l 

R E c¡~M EN DACIONES 

PLANO 5.' RomoÍ> Pillo SÓncltu. 



- 69 -

jidad que puede existir, y que de hecho existe, aún en sistemas -

"pequeños"; y nos damos cuenta así, de ia gran necesidad de abor

Jarlos con una visi6n global que nos permitE __ id.e.ntific-a-r-~-us--t-a-.:.~-----··-
~-~---- -- - ----~--

'

- --·-rac terisi:i éas gener;les y no fijar o enfocar toda nuestra aten- - -

ci6n en solo una o varias partes del Sistema, olvidándonos de los 

Testantes elementos y de muchas de las interrelaciones de estos -

~on otros componentes de su entorno. 

Creemos que si se toman en cuenta esta preocupaci6n y -

las ventajas de aprovechar los conocimientos y herramientas que 

:a ciencia nos ofrece y además la experiencia práctica, no tan s~ 

:o propia, que cada situaci6n y problema nos deja, podremos corr~ 

~ir y mejorar los sistemas en que participamos, que como Ciudad -

~niversitaria pueden llegar a ser un lugar donde el hombre se de~ 

sarrolle íntegramente manteniendo su equilibrio ecol6gico, sin ac 

:uar en perjuicio de su misma especie. 
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