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INTRODUCCION

La movilidad se retoma a lo largo de la historia y ha sido muy importante para
el entorno en el que vive los seres humanos, porque es la forma en que se
desplazan (en costo y en tiempo) hacia los centros de productividad como es el
trabajo, educacion. La movilidad urbana es un concepto que toma una mayor
relevancia cada que las ciudades van creciendo y se convierte en un problema o
una solucion dependiendo como se planifique los modos de transporte dentro de la
ciudad. Los modos de transporte se han ido perfeccionando con el propésito de

hacer el servicio mas eficiente logrando reducir costo y tiempo en el traslado.

Este proyecto esta basado en los origenes del mejoramiento de la movilidad
de una ciudad implementando un conjunto de proyectos de ingenieria que pueden
considerarse en un plan de desarrollo en un plazo mayor a 15 afios con el propdsito
de ordenar el crecimiento de una ciudad en el futuro. El conjunto de proyectos de
ingenieria se centra en un método para mejorar la operacion de las vias del

ferrocarril que cruzan la ciudad.

En México el ferrocarril, data del afio 1837 cuando el presidente en ese
entonces, Anastasio Bustamante, ordend la construccion de la primera linea
ferroviaria para conectar el puerto de Veracruz con la capital del pais. Desde ese
entonces las lineas férreas crecieron de manera muy rapida a lo largo de todo el
pais hasta llegar al dia de hoy con un Sistema Ferroviario Mexicano de mas de 26
mil kilbmetros. Durante esa época de crecimiento, se veian las necesidades que se
tenian en ese momento y un poco mas en el futuro. Estas necesidades eran mover
mercancias y personas de una ciudad a otra, por lo que entre mas cerca del centro
de la ciudad pasara el ferrocarril era mejor. Sin embargo, hoy en dia representa un
gran problema para aquellas ciudades que siguen teniendo el paso de las vias
férreas por el centro de la ciudad, dificultando la movilidad de vehiculos y personas,

disminuyendo la seguridad vial, entre otros.
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En este sentido, surge la pregunta de investigacion ¢ existen alternativas de
solucion viables para mejorar e incrementar la movilidad de vehiculos y personas
en la zona metropolitana de San Luis Potosi? Una posible solucion es un proyecto
de ingenieria global incluyendo el derecho de via de las vias férreas que atraviesan
la ciudad de San Luis Potosi y con un reordenamiento de la ciudad facilitara la

movilidad de vehiculos y personas.
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OBJETIVOS DE LA INVESTIGACION

Objetivo general

El objetivo general de esta tesina es proponer una solucion al trafico urbano

y ferroviario de la zona metropolitana de San Luis Potosi para mejorar la movilidad

en la ciudad y beneficiar a los habitantes de la zona.

Objetivos especificos
Para el desarrollo de esta tesina se plantean los siguientes objetivos especificos

con el fin de entender mas afondo el problema planteado y la solucion propuesta:

1.

Conocer el surgimiento histérico de las vias férreas hasta un entorno actual
del sistema ferroviario.

Identificar los problemas que se presentan en las ciudades que tienen una
convivencia urbana con el ferrocarril.

Conocer el estado actual del sistema ferroviario en la zona metropolitana de
San Luis Potosi.

Conocer la importancia de movilidad urbana en una ciudad.
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JUSTIFICACION

Con el gran crecimiento que se ha tenido en la ciudad de San Luis Potosi en
los dltimos afos, debido a la llegada de muchas empresas del sector automotriz, y
que la poblacion en la zona metropolitana también ha ido en aumento, ha provocado
gue los habitantes y trabajadores en las empresas pierdan tiempo y dinero cuando

ocurren retrasos debido al exceso de trafico en las vialidades existentes.

En este contexto, tanto los habitantes de la zona metropolitana como las
industrias demandan soluciones de movilidad para reducir el tiempo de traslado a
su trabajo, ya sea con soluciones de transporte masivo o alternativas de nuevas
vialidades donde el flujo sea mas constante. Esta Ultima solucion es algo dificil de
ejecutar ya que gran parte del crecimiento de la ciudad se plane6 hacia la zona Sur-
Oriente y no existen derechos de via amplios o nuevos por liberar porque ya esta
todo construido.

Por este motivo, esta tesina propone conocer y analizar las causas que

provocan este problema de movilidad en la ciudad de San Luis Potosi y proponer
un proyecto que le dé solucién.
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MARCO TEORICO

Planteamiento del problema
En el siglo XIX, la ciudad San Luis Potosi, era uno de los principales puntos

geograficos donde se establecian espacios de servicios del ferrocarril, ya que se
encuentra localizada a la mitad del camino de la ruta México a Nuevo Laredo,
generando beneficios econdmicos para los habitantes de esta ciudad.

Con el paso de los afos, la ciudad ha ido aumentando su tamafio a tal punto
de juntarse con municipios conurbados y formar una zona metropolitana de mayor
tamafo. Por lo que lleva a que las vias férreas que cruzan la ciudad, que en algun
tiempo fueron de mucho beneficio para la sociedad, ahora presentan un gran
problema de movilidad para los usuarios, causando accidentes y pérdidas de
tiempo, ya que éstas dividen la ciudad y, solo se cuenta con algunos y peligrosos

puntos para cruzar de oriente a poniente.

Con la tecnologia avanzando y con el crecimiento de otras ciudades
metropolitanas en México, donde se ha presentado este mismo problema se han
presentado diferentes proyectos para solucionar este gran problema social,
pudiéndose tomar como ejemplo. En este caso se busca una solucién de
convivencia Urbano-Ferroviaria para el beneficio de méas de un millon de habitantes
en la Zona Metropolitana de San Luis Potosi. Frente a lo anterior surge la pregunta,
¢,Cudl es el mejor proyecto-solucion para la Modernizacién Urbano-Ferroviaria

en la ciudad de San Luis Potosi?

Antecedentes
La ciudad de San Luis Potosi fue en su momento un punto estratégico para

Ferrocarriles Nacionales de México y donde se encontraban los talleres de
mantenimiento de las locomotoras e instalaciones de gran importancia para la
logistica ferroviaria, ya que se encuentra en el punto medio de una de sus

principales lineas ferroviarias para el transporte de carga y pasajeros hacia y desde
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los Estados Unidos de América. Ver figura 1. La linea B, Ciudad de México a Nuevo
Laredo, para el transporte de mercancias desde Estados Unidos de América hacia
el centro y sur de México y la exportacion hacia E.U.A. Igualmente la linea férrea L,
desde el puerto de Tampico hasta Aguascalientes pasando por San Luis Potosi, por
donde ingresaba una gran cantidad de productos de Europa, hacia el centro del

pais.

Figura 1. Mapa de México con la localizacion del estado de San Luis Potosi.

Actualmente la zona metropolitana de San Luis Potosi se encuentra, desde
hace varios afios, en una fase de crecimiento comercial e industrial por encontrarse
en una zona geografica ideal (como se presenta en la figura 1) para distribuir
productos hacia el norte y centro del pais. Para la concesionaria de esta linea B,
Kansas City Southern de México, San Luis Potosi representa, en su linea mas
significativa, una zona de comercio ferroviario importante. Sin embargo, es un punto
de conflicto también, tanto de seguridad como de contratiempo para los trenes que
solamente pasan por la ciudad sin paradas con un destino diferente a San Luis

Potosi (marcada con un circulo color azul). Véase figura 2.
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Figura 2. Mapa de Lineas Ferroviarias concesionadas a Kansas City Southern de México.

Hipotesis

Mejorar el sistema de movilidad ferroviaria en la zona metropolitana de San
Luis Potosi, conlleva mayor seguridad y productividad vial, ademas de un
incremento en la calidad de vida de los habitantes. Y el sistema ferroviario de carga
puede seguir operando con una mayor eficiencia, sumando a esto la posibilidad de

implementar un sistema de transporte publico masivo en la ciudad.

Bases teodricas
Se debe investigar y entender, desde el principio, que este problema existe

en muchas ciudades del mundo en donde se han propuesto diferentes tipos de
proyectos solucion para mitigar el problema y lograr una convivencia Urbano-

Ferroviaria de forma que los involucrados salgan beneficiados. Por esta razon, la
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investigacion de éste proyecto de ingenieria se basé en diferentes criterios y
soluciones recopiladas por expertos en la materia de la ingenieria ferroviaria, asi
como datos y experiencias de la concesionaria para proponer el proyecto que sea

mas rentable socialmente y en su costo-beneficio.
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CAPITULO I: Historia de las vias férreas

Historia del surgimiento de las vias férreas en el mundo
Es importante conocer la resefia historica de las vias férreas para poder

entender la actualidad del sistema de transporte ferroviario. Desde los inicios de la
humanidad, aproximadamente mas de 2,600 afios atras, surgia la necesidad a los
seres humanos de desplazarse de un punto a otro por supervivencia para buscar
agua, comida, vivienda en un ambiente comodo y para esto lo Unico que tenian era
a si mismos, por lo tanto, debian caminar. Al momento de que el ser humano
empieza a poseer objetos, que tenian que llevar consigo mismo, surge la idea de
llevar a cabo la accion de arrastrar un carro o trineo, lo que suponia menos esfuerzo

para ellos, fue aqui donde se determind a esa accién como “transportar”.

Con el tiempo se fue evolucionando hasta construir un camino guiado con
paralelas de madera por un terreno natural cubierto de piedra, uno de los mas
famosos caminos que actualmente se conserva es el de “Diolkos” en Grecia que
data del siglo VII antes de Cristo. Un camino con una calzada variable de 3.0 a 6.0
metros de ancho, pavimentada con bloques de piedra caliza y con una separacion
de 1.50 metros de distancia entre los surcos que se utilizaban para la circulaciéon

guiada. Guerrero Fernandez (2017).

Este nuevo medio de transporte se sumaba al ya existente transporte
maritimo que surge aproximadamente en el afio 2,000 A.C. Estos dos medios de
transporte complementados aumentaron la capacidad de transporte de mercancias

y pasajeros en aquellos tiempos, surgiendo ahi el multimodalismo.

Para el afio 1550 se empez6 a utilizar un mecanismo de vias de madera en
algunas minas, debido a la necesidad de sacar el material de la mina con menor
esfuerzo. Fue aqui donde se empez6 a circular sobre tablones de madera
separados entre si unos centimetros, ya que de la parte inferior del carro donde se
transportaba el material, sobresale un perno que servia como guia para no salirse
del camino. En estas mismas minas, en el afio 1630 comenzo a utilizarse un par de

guias de madera mas delgada (para economizar su uso) de forma paralela, unidas
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entre si a cierta distancia por otros de madera delgada llamados “durmientes”. Estos
tienen el objetivo de asegurar el ancho de la via establecido sin sufrir aberturas.
Igualmente, las ruedas de madera de los carros fueron desgastandose con su uso
sobre la via, esto dio pie al disefio que se tiene actualmente de las ruedas con ceja,
que se adecuan a la forma de las guias.

Fue en el afio 1768 cuando se dio un avance tecnologico importante en la via
férrea, se cred propiamente el riel, un elemento de madera recubierto en una
plancha de hierro, aumentando la duracion de este elemento al reducir el desgaste
por friccion de forma significativa. A partir de ahi empezaron a aparecer diferentes
modelos y disefios de rieles, cada uno adecuandose a las necesidades de la mina

donde se instalaban, algunos ya empezaron a ser completamente de hierro.

Dos décadas mas tarde el ingeniero civil inglés William Jessop disefio el
sistema de riel con borde y rueda con pestafia, todo elaborado de hierro fundido. Un
aflo mas tarde Jessop junto con sus socios Benjamin Outram, Francis Beresford y
John Wright fundaron la empresa Butterley Iron Works para fabricar rieles de hierro

fundido, siendo la base de lo que se utiliza hasta nuestros dias.

De igual manera, paralelamente a la evolucién de la via, se empez6 a innovar
en la fuerza motriz que movia los carros, si bien antes se utilizaba la fuerza de los
humanos o animales, principalmente los caballos. Con el inicio de la era de la
Revolucién Industrial, donde se pasé de una vida basada en la ganaderia y
agricultura, a una vida mas mecanizada con produccién industrial, un elemento que
surgié que cambio la historia de la humanidad fue la invencion de la maquina de

vapor.

En el afio 1712, Thomas Newcomen fue el primero que invent6 exitosamente
una magquina de vapor, el principio estaba basado en que cuando el vapor se enfria
y se condensa, su volumen se reduce. La maquina producia vapor de agua llenando
un cilindro cerrado cuando se calentaba el agua mediante la combustion de carbén,
era entonces que invadia el cilindro un chorro de agua fria, con el fin de condensar
el vapor y crear un vacio, momento en que actuaba sobre la cara superior del piston

la presion del aire, jalandolo hacia abajo y este jalando una rueda para bombear el
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agua fuera de las minas. Su principal defecto fue que el vapor se enfriaba
demasiado rapido por lo que no se generaba la energia suficiente y requeria mucha

mas cantidad de combustible o carbon.

Fue en 1776 que el ingeniero mecanico escoces, James Watt desarrollé y
mejoré por completo el modelo basado en la maquina de vapor de Thomas
Newcomen. Después de mas de una década de trabajar en ella, la solucion de
James fue equipar el motor con una camara de condensacion separada,
provocando eliminar la perdida de calor que se producia cuando el vapor se
condensaba en el cilindro del motor de la maquina de Newcomen. Esto resulté en
una mejor eficiencia en el motor de Watt, reduciendo la cantidad de carbon

consumido mientras se realizaba la misma cantidad de trabajo en ambas maquinas.

Con este invento revolucionario se obtuvieron consecuencias directas en los
ferrocarriles. Se dieron cuenta que complementando la via férrea con una maquina
de vapor como fuerza motriz se podria constituir un sistema de transporte terrestre
que pudiera mover cantidades pesadas de material sin la necesidad de utilizar
animales para el arrastre. El ingeniero inglés especialista en minas R. Trevithick en
1802, fue el que construyo este sistema de transporte terrestre implementando la
maquina de vapor sobre rieles de hierro, a la que se le llamé locomotora, tenia una
capacidad de arrastrar diez toneladas de hierro en la minas y setenta personas a

una velocidad de ocho kilbmetros por hora.

Con el paso de los afos, la locomotora fue evolucionando con los nuevos
disefios que proponian los ingenieros: aumentando la velocidad de desplazamiento,
y reduciendo su peso para dafiar menos los rieles, pero se debia de tomar en cuenta
que con un menor peso de la locomotora la adherencia disminuia por lo que se
patinaban las ruedas y no se conseguia mover la carga. En 1812, Matthew Murray
disefio y fabric6 una locomotora que tenia un sistema de cremallera, que patent6 el
afio anterior el ingeniero inglés John Blenkinsop, solucionando el problema del
patine de las ruedas, contando con dos ruedas dentadas que engranaban con los

dientes de la via.
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Dos afios después el ingeniero inglés George Stephenson disefié una
locomotora que llegé a alcanzar una velocidad promedio de veinticuatro kilbmetros
por hora, siendo ésta la primera locomotora eficiente construida, aunque el sistema
de transitar de la locomotora por la via seguia siendo peligroso, sobre todo en las
curvas porque existia el peligro de que las ruedas se montaran en el riel. Este
problema se solucioné muchos afos después disefiando una rueda con holguras
sobre los rieles de tal forma que quedaran las ruedas guiadas, éste es la base del

sistema que hoy en dia se sigue utilizando.

La figura 3 muestra un mapa con las vias férreas en todo el mundo

actualmente.

~

Figura 3. Lineas Ferroviarias actuales en el mundo (El Sol (Argentina), 2014)

Las primeras redes ferroviarias en Europa
El movimiento de material en las minas fue todo un éxito gracias a la via

férrea, por lo que muchos empresarios comenzaron a idear la forma de aplicar la
movilizacion de transporte y pasajeros entre diferentes centros poblacionales y de

comercio.

En 1825, al noreste Inglaterra se inauguré la primera linea férrea publica del
mundo, que unia las ciudades de Stockton y Darlington teniendo un recorrido de

aproximadamente veinte kildmetros. Durante los primeros afios solo se transportaba
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carga sobre esa via, se utilizaba la locomotora de vapor y en algunas ocasiones

también se utilizaba caballos como fuerza motora.

Cinco afos después, en 1830, se inauguro la linea que une las ciudades de
Manchester y Liverpool en el oeste de Inglaterra, cubriendo un recorrido de sesenta
kilometros viajando a una velocidad de veintiocho kilbmetros por hora, en esta linea
circulaban exclusivamente locomotoras de vapor, por lo que adquirié un gran éxito
comercial, economico y técnico, transformando el concepto de vias férreas y
eliminando los obstaculos que se opusieron al desarrollo de un nuevo modo de
transporte. El problema principal que se tenia en el sistema ferroviario era la
fragilidad de los rieles al circular cargas muy pesadas, que se solucion6
primeramente con la mejora en el proceso de manufactura de los rieles y

posteriormente con el uso de acero.

En 1830, Rusia ya contaba con la linea férrea que unia San Petersburgo con
vila de los Zares de aproximadamente 17 kildmetros; en 1842 comenzé la
construccion de la linea ferroviaria entre las ciudades de San Petersburgo y Moscu,
con una longitud de aproximadamente 720 kilbmetros, ésta fue inaugurada con su

primer recorrido hasta 1851.

En Alemania que habia inaugurado su primera linea publica en 1835 entre
Nuremberg y Furth, con un recorrido de diez kildmetros. En 1850 ya tenia mas de
5,000 kilbmetros de vias férreas que conectaban sus ciudades, incluyendo un
corredor de 640 kilbmetros que iba desde la capital Berlin hasta la frontera con
Bélgica. Este ultimo pais también inaugur6 el mismo afio (1835) su primera linea

publica entre las ciudades de Bruselas y Malinas, con 32 kilometros de longitud.

En 1837 tanto como Francia como Espafia inauguraban sus primeras lineas
ferroviarias, la linea francesa conectaba las ciudades de Paris con Saint Germain.
Por otro lado, Espafia en una de sus colonias en América, en el preciso pais de
Cuba, inauguraba su linea La Habana, Bejucal con 28 kilometros de longitud. Fue
hasta 1840 que se construyo la primera linea férrea en territorio de la peninsula
ibérica, uniendo la ciudad de Barcelona con Matard, con un recorrido de 32

kilbmetros aproximadamente. (Guerrero Fernandez, 2017).
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Las tecnologias de todas indoles, que se desarrollaban primero en Europa,
se propagaban por el resto del mundo, adoptandolas y adaptandolas para su
aplicacion. Las vias férreas como beneficio para el transporte entre centros

poblacionales para el transporte de mercancias y pasajeros no fue la excepcion.

Inicios del ferrocarril en América
Estados Unidos de América, en 1827, fue el primer pais en iniciar las vias de

ferrocarril en el continente americano debido al gran intercambio cultural y
econdémico con Inglaterra. Fueron veinticinco afios después cuando fue concluida
completamente la primera linea férrea en este pais, en donde se uniria la ciudad de
Baltimore en Maryland, con Parkersburg en Ohio, cubriendo 515 kilbmetros de
longitud entre estas dos ciudades. Aunque durante estos afios se fueron
inaugurando ramales con recorridos mas cortos. Se continué con la construccion de
vias a lo largo de todo el pais y a mediados del siglo XIX ya existian 14,000

kilbmetros de vias férreas en los Estados Unidos.

En el afio 1850, se inicid6 la construccion de la primera linea férrea
intercontinental en América: una via de aproximadamente 75 kildmetros que unia el
océano Atlantico con el océano Pacifico, en Panama. Esta zona desde la época
colonizadora llam6 mucho la atencion como un estrecho geografico para dar
continuidad a trayectos maritimos entre Europa y Asia. Esta via férrea incrementé
el comercio mundial, ya que se consideraba un puente terrestre a las principales
rutas maritimas que tenian origen en los principales puertos de Europa y el Este de
Estados Unidos hacia Australia, Asia y la costa Oeste de Estados Unidos, cabe

sefalar que éste ultimo era el mas interesado en este proyecto.

En la década de 1860, se plante6 y se construyé la primera linea
intercontinental de los Estados Unidos, uniendo a las redes ferroviarias existentes

con el estado de California en la costa del océano pacifico. Esta linea tiene una
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longitud de aproximada de 3,070 kilometros, cuya construccion se realiz6 en dos

frentes de trabajo a la vez.

Durante esa misma década, en el afio 1867, también Canada ya contaba con
algunas lineas ferroviarias que unian poblaciones en los estados de Ontario y
Quebec, conectando también con diferentes estados de Estados Unidos como

Michigan, Massachusetts y Connecticut. (Guerrero Fernandez, 2017).

Inicios del ferrocarril en México
El ferrocarril en México se retoma unos 14 afios después de la fundacion

como pais. Fue en el afio 1837, que el presidente Anastasio Bustamante otorga un
privilegio para construir y explotar la primera linea ferroviaria desde el puerto de
Veracruz hasta la Ciudad de México, un tramo que recorre 424 kilometros de
longitud. Sin embargo, debido a diferentes acontecimientos cruciales en el pais, (la
primera y segunda intervencion francesa, la guerra de Reforma, la guerra contra
Estados Unidos, entre otros), los recursos econémicos se utilizaban para atender
estos eventos, y la inauguracién del proyecto ferroviario se fue retrasando, a tal
punto que 30 afios después del inicio de la construccion, solo se habian concluido
215 kilometros del total. Dos afios después se inaugurd un ramal en esta misma
linea que iba de Apizaco en Tlaxcala a la ciudad de Puebla. Finalmente, en el afio
1872 el presidente en turno, Sebastian Lerdo de Tejada, inauguré en su totalidad el
tramo México-Veracruz, integrandose asi el Ferrocarril Mexicano con su via troncal
México-Veracruz y sus ramales: Apizaco-Puebla y Veracruz-Jalapa, como se

muestra en la figura 4.
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Figura 4. Mapa Ferrocarril Mexicano (1877).

Al terminar el periodo presidencial de Lerdo de Tejada, el sistema del
Ferrocarril Mexicano contaba ya con 631 kilometros construidos, sumandose al
anteriormente descrito, la via Mérida-Progreso y la via de Ciudad de México-
Cuautitlan (Navarro Leal, 2015).

El Sistema Ferroviario Mexicano tuvo un gran avance durante el mandato de
Porfirio Diaz, fue en los dos primeros periodos presidenciales donde se registro
mayor actividad de construccién, a continuacién, se muestran de manera

cronoldgica las siguientes concesiones otorgadas:

e Afo 1877, tramo México-Toluca

e 1877, tramo Celaya-Leon

e 1878, tramo Ciudad de México-Cuautla

e 1878, tramo Zacatecas-Aguascalientes-Lagos
e 1878, tramo Mérida-Peto

e 1878, tramo Mérida-Progreso
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e 1878, tramo Veracruz-Alvarado

e 1879, tramo San Miguel Ometusco-Pachuca.

En 1880, al terminar el primer mandato de Porfirio Diaz como presidente, México

contaba con poco més de 1,000 kilbmetros de vias férreas en operacion.

Con la entrada del nuevo presidente Manuel Gonzalez Flores se otorgaron
dos concesiones a empresas norteamericanas para realizar tres grandes proyectos
ferroviarios. El primero fue en 1880 se le otorga la concesion para construir y
explotar una linea entre México y Ciudad Juarez a la empresa Ferrocarril Central
Mexicano una empresa con sede en Boston. Ese mismo afio se autoriza la
concesion a la empresa Compafiia Constructora Nacional (compafia de Denver,
posteriormente llamada Compafila del Ferrocarrii Nacional Mexicano) la
construccion y explotacion de las lineas ferroviarias de México a Manzanillo y la via
para unir la Ciudad de México con Nuevo Laredo. Actualmente éstas son las tres

lineas con mayor movilidad de carga en el pais.

Una vez iniciado el segundo periodo del presidente Porfirio Diaz que fue de
1884 a 1911, se continuo con la construccion de nuevos tramos ferroviarios donde
la mayoria de éstos eran administrados por empresas extranjeras. Por esta razoén,
en 1898 se propuso regular el sistema de concesiones a empresas ferrocarrileras,
y en 1900 se publicé la Primera Ley General de Ferrocarriles, donde se establecio
gue solamente se otorgarian concesiones de construccion y explotacién de lineas
férreas cuando éstas satisficieran las necesidades econdmicas del pais y unieran el
interior de la republica con los puertos comerciales de mayor importancia.

En el aflo 1908, se firmd un convenio entre las empresas Compafiia del
Ferrocarril Nacional Mexicano, Ferrocarril Central Mexicano y el Gobierno Federal,
para crear la compariia de los Ferrocarriles Nacionales de México (N. de M.) en el

cual el gobierno participaba con un 58%.
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Dos afios mas tarde antes de terminar el tercer periodo presidencial de Porfirio Diaz,
en 1910, México tenia 24,700 kildmetros de vias férreas, todos administrados por

Ferrocarriles Nacionales de México.

Este sistema ferroviario tuve un gran deterioro debido al abandono que sufrié
durante el periodo entre 1910 y 1929 donde se presentaron la Revolucion Mexicana
y la guerra de Los Cristeros, fue hasta el afio 1937, siento presidente Lazaro
Cardenas, quien expropio en su casi en su totalidad las vias en manos de empresas
extranjeras para ser administradas por N. de M solamente quedando EIl Ferrocarril
de Sonora-Baja California privatizados en 1987, los ferrocarriles Unido de Yucatan
que es 1975 paso a llamarse Ferrocarriles Unidos del Sureste y con la privatizacion
en 1999 paso a convertirse en Ferrocarriles Chiapas-Mayab. En la figura 5 se

muestran las vias propiedad de Ferrocarriles Nacionales de México.
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Figura 5. Mapa Sistema Ferroviario Mexicano (Ferrocarriles Nacionales de México, 1959).

Durante un periodo de 30 afios, entre 1937 a 1967 solo se construyeron
aproximadamente 1,150 nuevos kildmetros de vias debido a atrasos generados,
producto de la Segunda Guerra Mundial.

Guerrero Fernandez (2017) sefiala que, en 1987, el gobierno mexicano bajo
el mando del presidente Miguel de la Madrid fusioné a los diversos ferrocarriles en
una sola entidad, a la cual se le denominé Ferrocarriles Nacional de México (FNM)

gue estaria supervisada por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).

Debido a la deuda que tenian los ferrocarriles, y a la baja eficiencia del servicio que
proporcionaba FNM a los clientes y a la poblacion, en el afio 1995, durante la
presidencia de Ernesto Zedillo, se anuncia la privatizacién de todas las divisiones

de FNM vy, finalmente, a partir de 1996 se otorga mediante el mecanismo de
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concesiones a empresas privadas las lineas ferroviarias de México para dar el
servicio de transporte ferroviario, conservando el Estado Mexicano la propiedad de
la infraestructura. Las empresas concesionarias (ver Figura 6) que operan desde

entonces hasta la actualidad (2021), se describen a continuacion:
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Figura 6. Mapa Sistema Ferroviario Mexicano, ARTF (2020)

Kansas City Southern de México (KCSM), sus lineas principales de color rojo

en el centro y noreste del pais.

Ferrocarril Mexicano (FERROMEX), sus lineas concesionadas principales

son las de color azul. Da servicio en el centro y todo el noroeste del pais.

Ferrosur, sus principales lineas concesionadas se muestran en color verde,

principalmente en el centro-sur de México.
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Ferrocarril y Terminal del Valle de México (FERROVALLE), sus lineas se
encuentran en el Valle de México, en el centro del pais, se representan en color

amarillo.

Linea Coahuila Durango, representada de color naranja, presta servicio en

los estados de la zona Nor-central de México.

Ferrocarril del Istmo de Tehuantepec (Ferroistmo), sus lineas se encuentran
al sureste del pais y estan representadas en el mapa de color café, actualmente se
encuentra en construccion el Tren Maya, un tren turistico en esta zona que sera

administrado por Fonatur.

Ferrocarril Tijuana-Tecate, se encuentra en el estado de Baja California

representada con una linea corta de color azul.

Todas estas empresas son reguladas por la Secretaria de Comunicaciones vy
Transportes (SCT) mediante la Direccibn General de Desarrollo Ferroviario y

Multimodal (DGDFM) y la Agencia Reguladora del Transporte Ferroviario (ARTF).

Importancia del ferrocarril en San Luis Potosi
El proyecto ferroviario de San Luis Potosi tuvo sus origenes alrededor de los

afos 1877, cuando creci6 el interés de comunicar la ciudad de San Luis Potosi con
el Golfo de México, mediante una via de comunicacién eficaz y segura, a pesar de
ya estar en construccion una carretera desde la capital del Estado hasta el puerto
de Tampico. El interés se incrementd después de ver el éxito que tuvo la linea que
se abrio de México a Veracruz, queriendo replicar algo similar en la capital potosina,
ya que por su posicién geogréfica era ideal para distribuir el comercio que llegaba

del puerto de Tampico hacia el centro-bajio del pais.

Fue el dia 12 de abril de 1878 que se firma el contrato donde el gobierno
federal le otorga la concesion del ferrocarril al gobierno del estado de San Luis
Potosi, donde autorizaba la construccion del ferrocarril hacia Tampico. Dos afios
mas tarde, el 4 de marzo de 1880 se logr6 formar la compafiia constructora, con
capital en su mayoria potosino, para la construccion de esta linea. Sin embargo,
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dicha compafiia se vio imposibilitada para concluir la empresa y en 1880 declin6 su
derecho sobre la concesion de construccion y operacion del ferrocarril San Luis-

Tampico.

En octubre de ese afo se publico en el periddico oficial la nueva licitacion
para el otorgamiento la concesion. Asi pues, el 30 de noviembre de 1880, se
adjudica la concesion a la Compaiiia del Ferrocarril Central Mexicano, junto con ello
el privilegio de recibir gratuitamente todos los terrenos propiedad del municipio y del
estado para establecer sus vias, estaciones, oficinas y demas inmuebles necesarios

para llevar a cabo el establecimiento del ferrocarril.

El proyecto de la empresa Ferrocarril Central Mexicano continué y, en el afio
1881, la empresa adquiri6 el contrato que el Ejecutivo Federal habia firmado con los
gobiernos de Aguascalientes y San Luis Potosi, y de este modo la empresa se
adjudico el proyecto completo para unir Aguascalientes, San Luis Potosi y Tampico.
Véase Figura 7. La compafiia quedo obligada a concluir sus diversos proyectos
entre 1893 y 1895.

Figura 7. Carta del Ferrocarril de S.L.P. a Rio Verde, linea L (Secretaria de Comunicaciones y
Obras Publicas, 1910).
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El proyecto para establecer la via hacia el puerto de Tampico fue el que
involucraria capital potosino y fue mucho mas tortuoso que el proyecto del
Ferrocarril Nacional Mexicano. Esta ultima concesion se desarrollé por el gobierno
federal mediante concesion otorgada a finales de 1880 a James Sullivan, que la
traspaso al Ferrocarril Nacional Mexicano el 23 de mayo de 1883, la cual constaba
de construir y operar la primera linea ferroviaria que conectara la capital del pais
(Ciudad de México) con los Estados Unidos (Laredo), viéndose beneficiada la
ciudad de San Luis Potosi, ya que el trazo ferroviario pasaria por ésta. El impacto
de este ferrocarril fue el que més trascendié en el ambito econémico para los
potosinos por que fue el primero que toco la ciudad de San Luis Potosi, en 1888.
Caus6 tanta euforia que ya no se logro captar a los medios periodisticos con la
llegada del Ferrocarril Central Mexicano con la linea San Luis Potosi-Tampico en el
afo 1889. Otra de las razones fue que la linea completa del ferrocarril de Laredo se
inaugurd en San Luis Potosi, punto intermedio que unia los trabajos entre México y
Laredo; por ello acudi6 a la inauguracién el propio presidente Porfirio Diaz, lo que

caus6 aun mayor revuelo.
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CAPITULO II: Antecedentes de la ciudad de San Luis
Potosi

Geografia e historia de San Luis Potosi

El estado de San Luis Potosi se ubica en el centro-norte del pais, limitando
con Nuevo Ledn y Tamaulipas al norte, Veracruz al este, Hidalgo, Querétaro y

Guanajuato al sur, y Zacatecas al oeste. Fue establecido el 3 de noviembre de 1592
Forma parte de la alianza Bajio-Occidente. Véase Figura 9

29 |Pagina




o

40 mi

& dokm San Luis Potosi

« El Splado
San Vicghiees

Ciudad del Malz
osi@ Amadilo eAlaquines b
.. =Cérdencs o gmun

2 1t
Rio Verde *Rayén Vciles
l:edlo Montoya

Ebono s

Figura 9. Mapa del Estado de San Luis Potosi.

El estado de San Luis Potosi cuenta con 58 municipios, los cuales se
encuentran distribuidos en 4 regiones principales: Region Huasteca, Regién Media,
Region Centro y Altiplano Potosino. De los cuales destacan algunos municipios
importantes como San Luis Potosi, Soledad de Graciano Sanchez, Matehuala,
Tamasopo, Rio Verde, Tamuin, Ciudad Valles, Tamazunchale, Cerro de San Pedro,

Vanegas, Cerritos, San Vicente Tancuayalab, Salinas, Real de Catorce, Charcas.

La superficie total del estado es de 60 546.79 km2 y representa
aproximadamente el tres por ciento de la superficie total del pais. Cuenta con una
poblacion total de 2,822,255 habitantes (2020) colocandolo en el lugar 19 a nivel
nacional como entidad federativa mas poblada.

San Luis Potosi (SLP) es la ciudad y municipio mexicano del estado de San
Luis Potosi, es la capital y la ciudad mas poblada. La ciudad esté ubicada en la zona
centro norte del estado y es la sede de los poderes ejecutivo, legislativo y judicial

del estado. Su altitud promedio es de 1.860 metros sobre el nivel del mar.
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De acuerdo a datos del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI)

el municipio cuenta con una poblacion de 911,908 de habitantes al afio 2020.

El nombre de la ciudad se deriva de su santo patrono San Luis, Rey de
Francia (Luis IX de Francia) y en referencia similar a la regién de las ricas minas del

Potosi en Bolivia, ya que la ciudad de San Luis Potosi era una ciudad minera.

En el siglo XVI y durante la época en que la Nueva Espafia gano el poder
imperial, fue considerada uno de los centros mas importantes de mineria,
agricultura, ganaderia, comercio, cultura, religion, administracion y politica. Famosa
por participar en la lucha por la independencia de México (ambos bandos), durante
el siglo XIX y principios del XX fue un activo centro politico, militar, ideolégico y
religioso. Es considerada la cuna de la llamada Revolucion Mexicana, porque en el
estado se redacté el "Plan San Luis" (1910), que fue un llamado general a un

levantamiento armado y el fin del movimiento Porfiriato.

La mancha urbana de la ciudad colinda con el municipio de Soledad de
Graciano Sanchez (SGS) siendo asi, desde 2005, es considerado como la Zona
Metropolitana de San Luis Potosi-Soledad de Graciano Sanchez (ZM SLP-SGS)
con una poblacion de 1,243,980 habitantes segun el censo del INEGI en el afio
2020. La zona metropolitana abarca una superficie aproximada de 263 kil6metros
cuadrados de extensién. En términos orograficos, la zona metropolitana se
encuentra asentada en su mayoria en el valle Tangamanga desde la Sierra de San
Miguelito hasta la Sierra de Alvarez, ambas declaradas areas naturales protegidas
y pertenecientes a la Sierra Madre Oriental, colindando con los municipios de

Mexquitic de Carmona, Cerro de San Pedro, Villa de Reyes y Villa de Zaragoza.

Hidrograficamente, existen dos rios de gran importancia que cruzan la
ciudad, el primero es el Rio Santiago el cual se forma en la Sierra de San Miguelito.
Al oeste de la ciudad sobre el cauce del rio se encuentra la Presa de San José la
cual abastece a una parte de la ciudad de agua, dejando seco el cauce delrio y el
cual, actualmente es utilizado como un boulevard rapido vial desde el oeste de la
zona metropolitana hacia el este hasta el municipio de Soledad de Graciano

Sanchez. Regularmente en temporadas de lluvias, unos 15 dias al afio, se cierra
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este boulevard para desfogar el exceso de agua de la presa. Por otro lado, el
segundo rio que cruza la zona metropolitana es el Rio Espafiita este también surge
en la Sierra de San Miguelito, pero desde el sur de la ciudad hacia el norte, sobre el
cauce del rio se encuentra la presa Cafiada del Lobo. Al igual que el rio Santiago,
el rio Espafiita en su parcialidad es utilizado como un boulevard vial dentro de la
zona central de la metrépoli. Finalmente, los dos cauces desembocan al noreste de
la ciudad en terrenos permeables que conforman los puntos de drenaje de la
subcuenca. Ver Figura 10.
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Figura 10. Mapa de la Ciudad de San Luis Potosi, y sus cuerpos de agua en el siglo XIX.
(Betancourt A 1990)
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Climatologicamente, la zona metropolitana de San Luis Potosi- Soledad de
Graciano Sanchez se encuentra en una zona desértica por lo que presenta un clima
semiseco templado con pocas lluvias en el verano y una temperatura media de entre
16 y 18 grados centigrados, siendo las tardes més calurosas y en las noches una

temperatura méas baja.

Para esta investigacion es importante destacar que la ciudad se consideré
como una zona conurbada, es decir, una zona urbanizada que rebasa los limites
administrativos de un solo municipio; englobando al &rea metropolitana con zonas
agricolas y localidades menores que se encuentran dentro de los municipios que la
conforman. El estudio requiere abarcar una escala regional mas que urbana, por lo
que la investigacion no solo se centra en el area urbana de la ciudad de San Luis
Potosi, sino que se debe proponer una solucién que incluya las localidades de los
municipios de San Luis Potosi, Soledad de Graciano Sanchez, Mexquitic de

Carmona, Cerro de San Pedro y Villa de Reyes. Ver figura 11.
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Figura 11. Mapa Zona Metropolitana de San Luis Potosi (INEGI, 2021).
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Antecedentes de urbanizacion de San Luis Potosi.
Antes de 1888, el medio de transporte de los habitantes de San Luis Potosi

lo constituian mulas, burros y carretas. Sin embargo, con muchos esfuerzos del
gobierno, se concluyo la via férrea que conectaria México con Estados Unidos: la
via Ciudad de México-Laredo. Ese mismo afio se terminé de construir la estacion
Mitzel que fue elogiada por su belleza arquitectonica, que mezclaba elementos
franceses e ingleses; contaba con una estacion de carga separada de la de
pasajeros para no entorpecer los movimientos. Esta via, a cargo de la empresa
Ferrocarril Nacional Mexicano, comenzé su construccion en Laredo y en Ciudad de
México, pero fue en San Luis Potosi donde se fijaron los ultimos rieles para su
conexion continua (1888). A pesar de no ser considerada una via prospera y
generadora de cuantiosas ganancias, se buscé estar apegada a las politicas del
momento de modernidad y prosperidad para poder reactivar la economia y
comercio, convirtiéendose asi la capital potosina en el corazén del transporte en el
siglo XIX, asi fue la maquina con el nimero 113, la primera en pasar por San Luis
Potosi. Un mes después de su paso, llegé el tren de pasajeros con la llegada del
tren presidencial tripulado por Porfirio Diaz. El primer recorrido de 21 horas de
duracion fue de México a San Luis Potosi, en el que hubo un accidente en el camino.
Estableciéndose ahi los talleres de ferrocarril mas grandes de su tiempo y de la
region, gracias a su posicion geografica y logistica para el transporte de mercancia
hacia Estados Unidos y de pasajeros hacia la capital de México. Eltren de pasajeros
dej6 de funcionar en 1994 con la desaparicion de la empresa Ferrocarriles
Nacionales de México.

En una primera etapa de un urbanismo naciente entre los afios 1900 a 1940,
la poblacién de la ciudad de San Luis Potosi crecidé apenas un 33%, en un periodo
de cuarenta afios marcado por el crecimiento natural de la poblacion iniciando con
300,000 habitantes hasta en 1940 llegar a 450,000 habitantes.

La segunda etapa teniendo un crecimiento rapido entre los afios 1940y 1980,
la poblacion de la ciudad, casi se triplico respecto al periodo anterior y el grado de

la urbanizacion aumento dos veces y media mas teniendo un crecimiento del 242%
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de la poblacion hasta llegar a 1,090,000 habitantes, comenzando el proceso de

metropolizacion en la zona.

En la dltima etapa (del afio 1980 al 2020) donde se considera como una
consolidacion urbana, la poblacion aumento en un 15% respecto al afio 1980,
teniendo una poblacion segun el Ultimo censo (2020) poblacional del INEGI,

1,250,000 de habitantes en la zona metropolitana.

La compafiia Ferrocarril Central Mexicano contaba con una via desde
Guadalajara hasta Tampico, esta via también pasando por el centro de la ciudad de
San Luis Potosi. Sin embargo, fue hasta el afio 1980 que la conexion San Luis
Potosi con el puerto de Tampico cobro gran importancia mercantil para el estado
potosino, debido a una politica nacional establecida en el Plan Nacional de
Desarrollo 1976-1982 para impulsar el desarrollo de nuevos polos industriales,

siendo favorecidas principalmente ciudades medias.

La ciudad de San Luis Potosi presenta tendencias al crecimiento rapido por
ser una de las ciudades que comenzaron con el proceso de metropolizacion en
México y por pertenecer al grupo de ciudades manufactureras, que son las
presentaron mayores tendencias de crecimiento en México. De igual manera, San
Luis Potosi refleja los efectos de la apertura comercial al orientar su crecimiento
hacia su area industrial, automotriz y logistica desde los afios 1980 hasta la fecha
(2021).

A continuaciéon, se muestra un mapa de la ciudad de San Luis Potosi en el
afio 1982, como se puede observar en la Figura 12, la mayor parte de la poblacién
y zona habitacional esta concentrada en un radio de cuatro kilbmetros entre los ejes
viales Avenida Doctor Salvador Nava Martinez y el Boulevard Rio Santiago.

Apenas se iniciaba con la plantacion y construccién del parque Tangamanga
| hasta su inauguracion en 1983, considerado en la actualidad (2021) como el
segundo parque urbano mas grande de México con mas de cuatrocientas hectareas

de superficie, tan solo después del Bosque de Chapultepec en la Ciudad de México.
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El anillo periférico de la ciudad, el Boulevard Antonio Rocha Cordero, como
se le conoce actualmente, funcionaba como un periférico para el transporte que iba
de paso de la ciudad con otro destino, ya que este se encontraba fuera de la ciudad
al igual que la cabecera municipal de Soledad de Graciano Sanchez, estaba aislada
del resto de la poblacion.

Respecto al comercio industrial, al Sur- Sureste de la ciudad se iniciaba con
el establecimiento de algunas plantas industriales sin llegar a poblar terrenos de la
delegacion La Pila, para estos afios la delegacion Pozos se encontraba en terrenos

agricolas. Ver figura 12.
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Ano 1982
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e 2 La Pila

Figura 12. Extension territorial de la ciudad de S.L.P. en 1982 (Programa de Desarrollo Urbano de
Centro de Poblacion S.L.P., 2021).

Durante la siguiente década, la poblacion potosina aumenté a 1,253,500
habitantes por lo que la extension de la ciudad crecié a un aproximado de cinco

kilbmetros de radio.

Debido al gran éxito deportivo, recreativo y comercial del parque

Tangamanga I, se inicia con la reforestacion y construccion del parqgue Tangamanga
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Il en las periferias de la ciudad al noreste, en la carretera de salida hacia Zacatecas,
donde antiguamente se localizaba el aeropuerto nacional de San Luis Potosi, en la

lejania de la mancha urbana.

La zona industrial al sur-sureste de la ciudad sigue creciendo, teniendo como
atractivo la carretera que lleva hacia la capital del Pais, asi como el paso de una de
las dos lineas ferroviarias mas importantes de México, y el gasoducto desde la
refineria de Tula hasta Guadalajara, pasando por el municipio de Villa de Reyes
(municipio conurbado al sur de la ciudad). Debido a este crecimiento industrial al
sur, se tuvo un crecimiento habitacional sobrepasando la Avenida Doctor Salvador
Nava Martinez. Algunas pocas industrias se establecen en un nuevo desarrollo al

norte de la ciudad en la carretera rumbo a Nuevo Laredo.

Al poniente de la ciudad, en la carretera rumbo a la ciudad de Guadalajara
continua el crecimiento habitacional con las colonias Lomas. Como se puede

observar en la figura 13.
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Figura 13. Extensidn territorial de la ciudad de S.L.P. en 1990 (Programa de Desarrollo Urbano de
Centro de Poblacién S.L.P., 2021).

Entre los afios 2000 y 2010 el crecimiento de la ciudad se realiz6 de una
manera exponencial debido a la inversion en el sector industrial en San Luis Potosi.
En el afio 2001 entré en operacion la terminal intermodal Interpuerto en la zona
industrial de S.L.P. Asi como el inicio de la construccion de un complejo automotriz

por la instalacion de una armadora de vehiculos estadounidense en el 2008, en una

39| Pagina



superficie de 347 hectareas, detoné que diversos proveedores de esta empresa
también se establecieran en el Sur-Sureste de la ciudad. La zona industrial, con
diversos parques industriales, llegaron a establecerse en los terrenos de la

delegacion La Pila.

Al oriente de la ciudad las zonas habitacionales ya cruzaban el Anillo
Periférico Boulevard Antonio Rocha Cordero de la ciudad, asi como en el Este de la
ciudad. la ciudad de San Luis Potosi ya colindaba con el municipio de Soledad de
Graciano Sanchez, comenzandose a considerar una pequefa Metrépoli. Ver figura
14.
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Ano 2000
Superfice: 17,086

Rancho Nuevo

Figura 14. Extension territorial de la ciudad de S.L.P. en 2000 (Programa de Desarrollo Urbano de
Centro de Poblacion S.L.P., 2021).

A inicio de la década de 2010, se confirma el cierre de la planta de cobre
Industrial Minera México en San Luis Potosi de Grupo México que durante 100 afios
estuvo operando a las afueras de la ciudad, pero por el crecimiento de la ciudad
guedo dentro de ella, no cumpliendo las nuevas medidas de cuidado ambiental, asi

como por conveniencia de la empresa. En esta zona poniente se construyeron y
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actualmente siguen en construccion privadas habitacionales con mas de 5,000
casas. También en la zona poniente se construyeron privadas residenciales hasta
llegar a la delegacion de Escalerillas en la antigua carretera libre hacia la ciudad de

Guadalajara. Véase figura 15.

Ano 2005
Superfice: 171913 §

RancWJévo

Figura 15. Extensién territorial de la ciudad de S.L.P. en 2005 (Programa de Desarrollo Urbano de
Centro de Poblaciéon S.L.P., 2021).
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Después del afio 2010, la zona industrial siguié su auge en crecimiento del
sector industrial. Fue en el afio 2014 que inicio la construccion de otro complejo
automotriz en la zona Sur-Sureste de la zona metropolitana, ahora de una armadora
automotriz alemana, que al igual que su competencia atrae a cientos de
proveedores a establecerse en la misma zona, estando a tan solo 3 kilbmetros de
distancia una de la otra. Aunque estas dos armadoras de automoviles estan en el
municipio de Villa de Reyes, actualmente estas se encuentran mas cerca de la
capital del estado que de la cabecera municipal de su municipio. Detonando varios
desarrollos habitacionales en el municipio de San Luis Potosi, exactamente en su
delegacion de Pozos, por lo que las delegaciones de Pozos y La Pila ya son

consideradas para estos afios como parte de la Zona Metropolitana.

A mediados de esta década, hacia el Norte de la metropoli, y debido a la
demanda de poblacion existente se construyeron diferentes zonas habitacionales
hasta llegar al Periférico Norte y pocas empresas industriales se establecieron al

norte en la carretera salida a la ciudad de Monterrey. Ver figura 16.
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Ano 2010
Superfice. 18 444

RancWJevo

Figura 16. Extension territorial de la ciudad de S.L.P. en 2010 (Programa de Desarrollo Urbano de
Centro de Poblacion S.L.P., 2021).

Actualmente, iniciando la década de 2020, la ciudad de San Luis Potosi,
debido a su localizacion geografica, ha sido punto estratégico para las actividades
industriales, logisticas y ferroviarias. Desde finales del siglo XIX hasta la actualidad
ha atraido a inversionistas europeos y estadounidenses, como punto estratégico

para comercializar y trasladar sus productos.
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El desarrollo industrial ha generado un crecimiento urbano importante, en la
actualidad, es considerada dentro de las zonas metropolitanas mas grandes de

México con una poblacién superior al millon de habitantes.

El crecimiento urbano ha generado conurbacion con la Delegacion de Pozos,
y los municipios de Villa de Reyes, Soledad de Graciano Sanchez y Mexquitic de

Carmona.

Las avenidas principales de la ciudad son la Avenida Venustiano Carranza
(antes llamada «Centenario» esta recorre de este a oeste la ciudad, al oeste
desemboca a la colonia Lomas, Parque Morales y Ciudad Universitaria y al este
hacia el Centro Historico de la capital. La Avenida Himno Nacional, se comunica a
la Zona Universitaria, y la principal via de la ciudad, la Avenida Doctor Salvador

Nava Martinez y el Boulevard Rio Santiago. Ver figura 17.
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Ano 2015
Superfice: 32,094

0 ' 10 km

Figura 17. Extension territorial de la ciudad de S.L.P. en 2015 (Programa de Desarrollo Urbano de
Centro de Poblacion S.L.P., 2021).

La falta de un plan de desarrollo estratégico durante muchos afios en la
ciudad, ha provocado un crecimiento industrial desbalanceado hacia el sureste de
la zona metropolitana, provocando que los habitantes de esta ciudad sufran de
pérdida de tiempo y de recursos econémicos al tomarse de tres a cuatro horas

diarias en promedio para el traslado de ida y vuelta a su trabajo, por la falta de vias
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rapidas alternas a la Carretera Federal 57, que esta siendo la Unica via de acceso
a la zona industrial. La Carretera 57, de San Luis Potosi hacia Querétaro, dentro de
la zona metropolitana es un camino tipo A6 (tres carriles por sentido de circulacién)
pero al cruzar la zona industrial se convierte en un camino A4 (dos carriles por
sentido de circulacién), siendo insuficiente la movilidad de 400,000 personas (2018)
desde el centro de la ciudad hacia las 600 empresas, ubicadas en la zona industrial,
alo largo del dia, y teniendo como consecuencia horas pico desde las 7:00 am hasta
las 9:00 am para el ingreso a las industrias y al regreso desde las 3:00 pm hasta las
8:00 pm. Ver Figura 18.
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Figura 18. Ubicacion del personal ocupado en la industria manufacturera (Programa de Desarrollo
Urbano de Centro de Poblacion S.L.P., 2021).

Recientemente, el dia 27 de abril de 2021, se public6é en el Periodo Oficial
del Estado “Plan de San Luis”, el programa municipal de ordenamiento territorial y
desarrollo urbano de San Luis Potosi, S.L.P. con un horizonte al afio 2050, para

establecer limites al crecimiento urbano, identificar areas de transicion hacia areas
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naturales, asegurar una urbanizacion ecolégica y sentar las bases para el disefio de
la ciudad. Durante el afio 2020, San Luis Potosi se consolido como una de las
principales zonas metropolitanas del pais, es la décima ciudad mas importante de
México y a nivel de la zona metropolitana, concentra dos terceras partes del suelo
urbano. Por lo que la situacidén de planeacion urbana y el analisis de movilidad es
tan importante para una ciudad en crecimiento como ésta. En la figura 19 se puede
observar en color amarillo la extension territorial de la ciudad al afio 2021 y el
desarrollo urbano del centro de poblacién que se tiene pronosticado (verde) en el

programa de desarrollo urbano de la ciudad de San Luis Potosi.
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Figura 19. Desarrollo urbano de San Luis Potosi (Programa de Desarrollo Urbano de Centro de
Poblacién S.L.P., 2021).

49 |Padgina



CAPITULO IlI: Anélisis de la movilidad de la Zona
Metropolitana de San Luis Potosi- Soledad de Graciano
Sanchez.

Movilidad urbana y problematica
Las areas urbanas son lugares de desarrollo econdémico, tecnolégico e

innovacion industrial, pero también en estas grandes areas poblacionales
comienzan a surgir grandes problemas sociales y ambientales. Hoy en dia, la
urbanizacién acelerada y sin planeacion ha expuesto la fragilidad ecoldgica de las
ciudades y ha cuestionado su sostenibilidad, lo que provocaria trabajar en la
modificacion y creacion de planes de desarrollo urbano que impulsen una mejor

calidad de vida y fomentar la proteccion al medio ambiente.

El crecimiento poblacional y la expansion territorial en las ciudades son las
problematicas mas comunes que existen, un ejemplo de esta problematica se
presentd en la ciudad de Celaya teniendo un acelerado crecimiento industrial y
habitacional y al no contar con un planteamiento de ordenamiento urbano a futuro,
esto provocé que la via que cruza la ciudad de norte a sur concesionada a Kansas
City Southern de México y la via de oriente a poniente concesionada a Ferromex
fueran un foco de problematica y accidentes viales diarios. En el afio 2012, se opt6
por la solucién de la construccién de un libramiento ferroviario de 46 kilbmetros de
longitud para sacar las vias del ferrocarril de la mancha urbana. Al afio 2021 adn no
se concluye este proyecto por problemas sociales de compra de nuevo derecho de

via para el paso del nuevo trazo ferroviario.

Actualmente se tiene un patron de crecimiento de dos a tres, esto significa
gue mientras el numero de habitantes se duplica, la cantidad de kilébmetros
cuadrados de extension de territorio urbano aumenta tres veces mas; esto
disminuye la densidad poblacional y promueve la dispersion, lo que afecta a la
movilidad urbana, ya que se demanda mas en un mayor territorio, teniendo el mismo

sistema de movilidad.
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Al no existir un plan de ordenamiento territorial en las ciudades industriales,
no se tiene un uso de suelo especifico y tampoco se tiene una vision futura de coémo
deben de operar los sistemas de movilidad, lo que genera retos en el ambito local
como el ruido, seguridad vial y tréfico, asi como, la también importante,
contaminacion atmosférica. Sumando a esto, el ferrocarril en la ciudad representa
una linea de riesgo a lo largo de su trayecto, y no porque el sistema ferroviario por
si solo sea riesgoso, este sistema es de los que mayores indices de seguridad tiene,
pero al combinarlo con otros sistemas de movilidad y urbanos, y no tomar las
medidas de convivencia adecuadas, éste puede representar un riesgo muy alto ya
gue transporta carga peligrosa como gasolinas, cloro, amoniaco, gas, resinas,
productos petroquimicos, fertilizantes y mas. Por lo que entre mas tiempo conviva
el ferrocarril con la ciudad y poblacién, existe mas riesgo de algin percance. En la
figura 20, se puede ver los escenarios de incidentes por manejos de sustancias
peligrosas en San Luis Potosi, las vias férreas representan un riesgo de los mas

altos (color rojo).
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Figura 20. Escenarios de incidentes por manejo de sustancias peligrosas en S.L.P. (Programa de
Desarrollo Urbano de Centro de Poblacion S.L.P., 2021).

El concepto de “movilidad urbana” abarca los desplazamientos que realiza la
poblacion de forma periddica para acceder a bienes y servicios en la zona
determinada, esta asociada al sistema socioeconémico que rige a la ciudad y se
vincula con la accesibilidad y el transporte.
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El gran problema de los sistemas de movilidad urbana se relaciona con el
uso de vehiculos motorizados, principalmente el automovil particular, puesto que
aumenta el volumen de vehiculos, y las consecuencias logisticas y ambientales
aumentan exponencialmente. Actualmente, el analisis de movilidad en las ciudades
y el desarrollo de proyectos con alternativas sustentables es una prioridad para las
politicas publicas, pues a través de una buena gestion, puede impulsar el desarrollo
econdémico de la ciudad y acotar la brecha de desigualdad social, beneficiando

directamente a la poblacion.

Panorama de la movilidad en la Zona Metropolitana de SLP-SGS.
La Zona Metropolitana de San Luis Potosi-Soledad de Graciano Sanchez

(ZMSLP-SGS) esta integrada por el municipio, capital del estado y el municipio
colindante de Soledad de Graciano Sanchez, asi como siete localidades que
integran la mancha urbana, entre las que se encuentran: Villa de Pozos, Laguna de
Santa Rita, Escalerillas, La Pila, Rancho Nuevo, San Nicolas de los Jassos y

Arroyos. Ver Figura 21.
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Figura 21. Municipio de San Luis Potosi y municipio conurbados (Programa municipal de
ordenamiento territorial S.L.P., 2021).

La Zona Metropolitana de San Luis Potosi, por su posicion geogréfica
privilegiada, infraestructura logistica e industrial, oferta de servicios educativos e
investigacion, se ubica como una de las ciudades con nivel medio alto de

competitividad y desarrollo de la region centro del pais, por lo que se pronostica un
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crecimiento continuo en los afios futuros. Es el area de mayor productividad
econdmica del estado y forma parte de uno de los corredores comerciales mas
importantes de México, la red carretera y ferroviaria que conecta a la Ciudad de
México con Nuevo Laredo, la frontera con mayor actividad comercial con Estados
Unidos de América.

El area urbana a pesar de tener una buena situacion econémica se sigue
enfrentando a varios retos como: la proteccion al medio ambiente, deficientes
servicios publicos en zonas del area, pero sobre todo un inadecuado desarrollo
urbano lo cual afecta directamente a la movilidad de los habitantes. De este Ultimo

reto existen muy pocos estudios y alternativas para su mejora.

Como se pudo notar en capitulos anteriores el gran problema de la movilidad
de la zona urbana es derivado del acelerado crecimiento de la ciudad sin un estudio
y planeacion previa. La zona industrial, junto con las dos automotrices mas grandes
de la ciudad, establecidas en la zona Sureste de ciudad sobre la Carretera 57,
provocando un crecimiento desbalanceado ya que las zonas habitacionales tuvieron
gue construirse del lado oeste y norte del area urbana. Como se puede ver en la
figura 22 la zona industrial (al sureste) de San Luis Potosi solo cuenta con una
carretera federal como vialidad de acceso, siendo una zona de conflicto en el horario

laboral.
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Figura 22. Estructura vial Estatal y Federal en el afio 2018 (Programa municipal de ordenamiento
territorial S.L.P., 2021).

A esto debe sumarse la falta de accesibilidad y conectividad, ya que las
personas deben de hacer viajes innecesarios al centro de la ciudad para llegar a su
trabajo o sus hogares, obligando a pasar por el centro histérico para tomar otra ruta
ya que el centro de transferencia del transporte publico se encuentra en la Alameda,
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central donde inician y terminan todas las rutas de autobus de la ciudad. Al igual se
dificultan los viajes entre las zonas periféricas, obligando a las personas a realizar
dos o tres transbordos de vehiculo, alargando los tiempos de traslado, aumentando
el consumo de energia, trafico vehicular, contaminacién del aire y disminuyendo la

seguridad del usuario.

Algunos autores han analizado la movilidad urbana en la zona metropolitana
de San Luis Potosi y coinciden en la problemética que se tiene, éstos concluyen

que:

“Estructura urbana que pasé de ser radial concéntrica a adoptar un modelo
de crecimiento segregado y fragmentado disperso, es decir, sin continuidad o con

areas poblacionales independientes al sistema urbano”. (Mancilla Jonguitud, 2011).

Y “Sistema vial conformado por una red de vialidad primaria (principales
avenidas), tres anillos periféricos, cinco ejes de penetracion regional (carreteras
federales), vias radiales que conectan las vialidades primarias, asi como
diametrales que unen los anillos periféricos, pero que carecen de conectividad y

continuidad en la mayoria de los casos”. (Moreno Mata, 2013).

Por ultimo, el autor Lopez Pérez (2016) destaca que “El desarrollo de la
infraestructura vial orientada al desplazamiento de vehiculos motorizados, pues las
ultimas cifras reportadas por el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI)
sefialan que, de un total de 459,457 vehiculos registrados, 65 por ciento son
automoviles de uso patrticular, 22 por ciento de carga, 10 por ciento motocicletas y

menos de 1 por ciento camiones publicos de pasajeros”.

La zona Metropolitana ha crecido sin un planteamiento a seguir a futuro, y
como coinciden los analistas expertos en movilidad: se tienen vialidades principales
en diferentes puntos de la ciudad, pero no se cuenta con una continuidad en las
vias para dar fluidez al trafico vehicular. Parte de esta falta de continuidades en las
vialidades tiene que ver con la via de ferrocarril que cruza por el centro de la ciudad,

dividiéndola en dos (Poniente y Oriente) y solo ofrece pocos pasos vehiculares a
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desnivel y poco mas de 30 peligrosos cruces a nivel entre la via de ferrocarril y las

vialidades.

Con la suspension del servicio de transporte de pasajeros por ferrocarril en
el aio 1994 y con el otorgamiento de la concesion en el afio 1996 a la empresa
Transportacion Ferroviaria Mexicana (TFM) propiedad de Transportacion Maritima
Mexicana y Kansas City Southern, la via México-Nuevo Laredo (Linea B) se
convirtio en la via mas importante de TFM para el transporte de carga, siendo San
Luis Potosi un punto logistico muy importante para la empresa, ya que en el centro
de la ciudad se cruzan la linea B y la linea L (Aguascalientes-Tampico). Pero, por
otra parte, para los habitantes potosinos se convirtié en un muro de durmientes y
rieles que divide la cuidad desde hace afios sin contar con algin beneficio como lo
fue el transporte de pasajeros, ademas de los multiples problemas de circulacion
gue se presentan para acceder al centro de la ciudad, limitando su crecimiento y
conectividad urbana. Y para ambos (ferrocarril y poblacion) el peligro que pueden
generar los accidentes que se provocan en la zona, San Luis Potosi se encuentra
como la octava ciudad con mas incidentes ferroviarios registrados, siendo 46 de los
873 siniestros en el pais, en los cuales en un 35% de los casos se reportaron
muertos (SCT, 2019) estas cifras aumentan afio con afio ya que los municipios

conurbanos siguen creciendo.

En la figura 23 se puede observar la Zona Metropolitana de San Luis Potosi-
Soledad de Graciano Sanchez, en lineas de color anaranjado las principales
avenidas de la ciudad y en lineas de color rojo las lineas ferroviarias L y B que hoy
en dia estan concesionadas a la empresa Kansas City Southern de México.

En el centro de la ciudad se encuentran los patios ferroviarios para
almacenamiento y manejo de los vagones que son distribuidos a las diferentes
empresas de la zona industrial al sureste de la ciudad. En el lado interior del Anillo
Periférico Antonio Rocha Cordero (anaranjado) se encuentran las zonas
habitacionales, que son cruzadas por las vias de ferrocarril y donde existen el mayor
namero de cruces a nivel y por lo tanto el mayor numero de accidentes ferroviario-

urbano.
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Figura 23. Corredores econdmicos en la Zona Metropolitana de S.L.P.-S.G.S. (Programa de
Desarrollo Urbano de Centro de Poblacion S.L.P., 2021).

Por lo que finalmente podriamos hacernos la pregunta ¢ Cual es realmente el
problema de movilidad de la Zona Metropolitana de San Luis Potosi-Soledad de
Graciano Sanchez?
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La principal respuesta a esta pregunta puede ser, una falta de plan de
desarrollo y ordenamiento territorial que incluya la convivencia urbana con el
ferrocarril, la ciudad se ha expandido de una forma descontrolado y desbalanceada,
sin planear nuevas vialidades urbanas que desahoguen el trafico vehicular en
distintas zonas de la ciudad y en este punto, ya no hay espacio suficiente para
construir nuevas vias dentro de la mancha urbana para dar un flujo continuo a las
ya existentes. Provocando un gran trafico y pérdida de tiempo, asi como
contaminacion en las horas pico, hacia la zona industrial por la mafana y por la

tarde, después del horario laboral, hacia las zonas habitacionales.

Por lo que al plantearse un proyecto de gran magnitud que integre distintos
proyectos en distintos ambitos, puede llegar a ser una primera solucién a la
movilidad de San Luis Potosi, que beneficie a toda la poblacién potosina, social y
econdémicamente, asi como a las empresas que se encuentran en esta metropoli.
Siempre y cuando se realice este gran proyecto basado en un estudio previo de
costo-beneficio y asi siendo rentable socialmente, no econémicamente, para el

gobierno.
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CAPITULO IV: Una solucidn a la movilidad de la Zona
Metropolitana de San Luis Potosi- Soledad de Graciano
Sanchez.

Proyecto Modernizacion Urbana- Ferroviaria ZM SLP-SGS
Para la problematica del congestionamiento vehicular que presenta en la

zona centro, sur y este de la zona metropolitana de San Luis Potosi-Soledad de
Graciano Sanchez se propone un proyecto integral de conectividad urbana que
consiste en la construccion de un viaducto elevado a lo largo de la ciudad para el
paso de los trenes de carga en una doble via férrea. El proyecto que se propone
respeta la infraestructura, edificios, derechos de via de hasta 100 afios 0 mas de
existencia y atendiendo los principales retos de la zona metropolitana, como son la

movilidad urbana y un transporte masivo eficaz y seguro.

Un proyecto con beneficio social para mas de 1'243,980 habitantes en la zona
metropolitana, incrementando su calidad de vida. Asi como impulsar el desarrollo
econoémico y la competitividad de San Luis Potosi, modernizando e integrando la
estructura ferroviaria-urbana de la ciudad para atraer mas inversién a la zona. Elevar
el valor urbano del centro de la ciudad, reutilizando tierra y antiguas edificaciones

para espacios publicos y educativos.

Crear un centro de transferencia y una red de transporte masivo para hacer
intermodalidad de pasajeros satisfaciendo sus necesidades con distintos medios de

transporte para mayor dinamismo urbano.

El proyecto integral busca satisfacer el actual crecimiento poblacional y
urbano, asi como disminuir la congestion vehicular, disminuyendo tiempos de

recorrido y gastos de combustible.

Como se menciond antes, actualmente dos lineas ferroviarias cruzan la
cuidad por lo que se tienen cuatro salidas de vias a distintas ciudades
(representadas en el mapa de la figura 24 con lineas punteadas de color rojo): Al

noroeste la via a Aguascalientes, al norte la via a Nuevo Laredo, al noreste la via a
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Tampico y al sur la via a México todas ellas concesionada a la empresa Kansas City
Southern de México. En el mismo mapa, que se muestra en la figura 24, se
representan las principales vialidades de la cuidad, de color anaranjado, con un
circulo azul los Talleres del ferrocarril en el centro y con cuadrado verde el centro
de la cuidad.

o = ‘ _— f
Viaa Viaa 3 | viaa T

Aguascalientes | : | Nuevo Laredo |4 < <« | Tampico

49 (Zacatecas) | S TN % [ 57 (matenuala)
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' P.LMéxico ’ » M

.

Figura 24. Principales vias carreteras y vias férreas de la Zona Metropolitana SLP-SGS
(Elaboracion propia,2021).

En una primera fase a corto plazo, el proyecto contempla la construccién de
3.5 kilometros de via férrea nueva (linea punteada de color verde) al norte de la
ciudad para conectar la via a Aguascalientes (1) con la via a Nuevo Laredo (2)
pudiendo desmantelar la via férrea y liberar 5.0 kilbmetros de derecho de via (del
kilometro L-217+500 al L-223+000 sobre el trazo de la via) sobre la avenida 20 de
noviembre entre el periférico norte Antonio Rocha Cordero y la Avenida Juan
Sarabia, y construir un corredor estratégico de 30 metros de ancho en la

Prolongacion 20 de Noviembre, incluyendo la modernizacion de dos puentes
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vehiculares en la Avenida 20 de Noviembre con la Avenida Eje Vial Ponciano

Arriaga y el Boulevard Rio Santiago. Véase la figura 25.
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Figura 25. Fase 1 del proyecto Modernizacién Urbana ZMSLP-SGS. (Elaboracién propia, 2021).

En una segunda fase, a mediano plazo, se propone realizar una conexion
ferroviaria al norte de la ciudad, de 17.5 kilbmetros de longitud de via férrea entre la
via a Tampico (3) y la via a Nuevo Laredo (2). Logrando desmantelar la via férrea L
del kilbmetro L- 226+500 al L-232+500 sobre el trazo de la via y sobre la avenida
Eucaliptos entre el periférico noreste Antonio Rocha Cordero y la avenida Juan
Sarabia, liberando 6.2 kilbmetros de derecho de via sobre la avenida Eucaliptos
rumbo al municipio de Soledad de Graciano Sanchez, y se propone construir un
corredor estratégico sobre esta avenida, ampliando los puentes ferroviarios del
boulevard Rio Santiago, avenida Acceso Norte y boulevard Rio Espaiiita. Ver figura
26.
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Como parte de esta segunda fase, se propone también el proyecto de la
reubicacion de los patios y talleres ferroviarios (circulo azul) que se encuentran
actualmente en el centro de la ciudad junto a la Alameda central. Al construir dos
nuevos patios de transferencia ferroviaria (circulos morados), uno al norte entre la
via a Nuevo Laredo y la via a Tampico donde se proyectaria la conexién de estas

dos lineas. Ver figura 27.

Y otro patio de transferencia, clasificacion y talleres al Sur sobre la via hacia la
Ciudad de México (4) debido a que la infraestructura ferroviaria e industrial esta mas
desarrollada al sur, en el municipio de Villa de Reyes, para dar servicio a las
empresas industriales que estan establecidas al sur de la metropoli, como se

muestra en la figura 27.
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Figura 26. Segunda fase del Proyecto Modernizacion urbana de la ZMSLP-SGS (Elaboracion
propia,2021).

Los corredores estratégicos viales sobre prolongacion 20 de noviembre y la

avenida Eucaliptos rumbo al municipio de Soledad de Graciano Sanchez
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contemplan una seccion tipo de 30 metros de ancho: dos carriles de 3.50 metros
para automoviles privados, un carril para un sistema de transporte masivo ya sea
Metrobus o tranvia (un estudio de origen destino lo definiria ya que depende de la
demanda): ruta exprés al centro con un camellon central para andenes y movimiento
de pasajeros, un carril de 1.50 metros de ancho para ciclovia asi como una
banqueta de 1.50 metros de ancho para el movilizacion segura de los peatones.

Esto por sentido de circulacion, como se muestra en la figura 27.

?s‘o;'L .IL’

Figura 27. Seccion tipo del corredor vial en prolongacién 20 de noviembre y avenida Eucaliptos
(Elaboracion propia, 2021).

La fase tres del proyecto, contempla la construccion de un doble viaducto
elevado de 13.0 kilbmetros de longitud para el transporte del ferrocarril de carga
desde el periférico norte con la via a Nuevo Laredo (n), hasta el periférico sur con
la via a Ciudad de México (s), concesionada a la empresa Kansas City Southern.
Desmantelando las vias existentes y liberando el derecho de via bajo el viaducto
elevado, se propone la construccion de un corredor vial estratégico de norte a sury
debajo del tren de carga, un carril exclusivo para transporte masivo exprés de largo
recorrido ya sea un tranvia o un Metrobus (por definir en base a estudios). Ver figura
28.
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Figura 28. Fase tres del proyecto de modernizacion urbana (Elaboracion propia, 2021).

El corredor estratégico Sur-Norte desde el Periférico Sur hasta Periférico
Norte contando con una seccion tipo (como se muestra en figura 29): con carriles
de ciclovia a los extremos, uno por sentido, un carril por sentido para el transporte
publico masivo, en la parte central, debajo del viaducto, asi como dos carriles de
4.00 metros de ancho por sentido para vehiculos privados, el tren de carga se
movera sobre dos vias nuevas en el viaducto elevado. Esto permitira la integracion
del nuevo corredor vial con otras vialidades y el uso del derecho de via excedentes
para otras actividades educativas, deportivas o sociales.

66| Pagina



Figura 29. Seccion tipo del corredor estratégico Norte-Sur (Elaboracién propia, 2021).

La cuarta y ultima fase del proyecto, se propone la construccién de la
continuacion del corredor estratégico norte-sur a nivel, desde el Periférico Sur
Antonio Rocha Cordero hasta la avenida Comisién Federal de Electricidad esquina

con la avenida Ampliacién. Ver figura 30.
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Figura 30. Cuarta fase del proyecto modernizacion urbana (Elaboracion propia, 2021).
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La seccion cuenta con tres vias de ferrocarril (ya existentes) confinadas para
el transporte de carga de KCSM con 15.0 metros de ancho, asi como dos carriles

de transporte publico masivo. Véase figura 31.
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Figura 31. Seccion corredor periférico sur a Zona Industrial (Elaboracion propia, 2021).

Al combinar corredores viales estratégicos Norte-Sur junto con lineas de
transporte masivo se mejoria de una forma fundamental la movilidad en la zona

metropolitana de SLP-SGS. Ver figura 32.
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Figura 32. Corredores viales y sistema de transporte masivo (Elaboracién propia, 2021).

68| Pagina



De modo que, al reubicar el patio de transferencia y talleres ferroviarios que
se encuentran en el centro de la ciudad actualmente y al construir un patio al norte
y otro al sur de la zona metropolitana, se libera en el centro de la ciudad una
superficie, ahora disponible de 690,000 metros cuadrados, donde se proponen
diferentes usos de suelos como usos mixtos (comercial, oficinas, residencial),
deportivos y recreativos, equipamiento y servicios para las zonas aledainas, y
espacios educativos y culturales en edificios catalogados por el Instituto Nacional
de Antropologia e Historia (INAH) como monumentos histéricos. Esta distribucion
de usos de suelo es una propuesta conceptual, que podria cambiar dependiendo de
las necesidades de la zona, sin llegar a convertirse en un uso de suelo industrial.
En la figura 33 se muestra la liberacion del derecho de via de los patios de ferrocarril,

asi como la propuesta de distribucién de usos de suelo.
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Figura 33. Liberacion de terreno en la zona centro de la ciudad y propuesta de usos de suelo
(Elaboracion propia, 2021).
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Como se sefala en capitulos anteriores, la Zona Metropolitana de San Luis
Potosi-Soledad de Graciano Sanchez, actualmente, se encuentra divida en oriente
y poniente por el cruce de las vias de ferrocarril, creando una barrera, siendo solo
posible el cruce en algunos puntos de la ciudad mediante pasos inferiores o
superiores vehiculares, reduciendo la movilidad urbana de peatones, vehiculos,

bicicletas, etc.

Con el proyecto de Modernizacion Urbano-Ferroviaria, elevando el paso del
ferrocarril de carga mediante un viaducto elevado se incrementa de manera
sustancial la conectividad urbana, teniendo una zona metropolitana integrada y con
una mejor movilidad. Ademas, la propuesta abarca la construccion de un corredor
vial estratégico Norte-Sur que, si se complementa con un transporte masivo, puede

atender las necesidades de movilidad urbana de la poblacion.

Como parte del rescate de espacios urbanos se rehabilitard el centro
deportivo ferrocarrilero que cuenta con instalaciones de natacién, clavados,

canchas de futbol, basquetbol, beisbol, auditorio.

Con la reutilizacion de los espacios del derecho de via del ferrocarril se prevée
construir en la zona centro de la ciudad de SLP un estacionamiento con capacidad

para 5,000 vehiculos.

También se incluye la rehabilitacion de las antiguas edificaciones de la zona
como espacios educativos y culturales. Ademas, se libera espacio para construir
areas comerciales con una superficie de 34,300 metros cuadrados, oficinas con una
superficie de 7,600 metros cuadrados, un hotel con 210 habitaciones, incluyendo

una superficie libre de 330,000 metros cuadrados para diversos proyectos.

Con este proyecto se logra rescatar y reincorporar toda esta parte de la
ciudad a la mancha urbana. El doble viaducto elevado genera una renovacion

urbanay social de la zona. Ademas de algunos otros beneficios:

e Se libera la barrera ferroviaria.
e Permite reordenar la zona centro de la ciudad.

e Los pasos peatonales a nivel de piso.
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e Se implementa un transporte masivo expres, confinado y mas eficiente.
¢ El mejoramiento de la imagen urbana.

e Rescate de la superficie del derecho de via.

En la figura 34 se puede observar la representacion grafica del viaducto
elevado por donde cruza el ferrocarril de carga la ciudad sin ningun crucero a nivel
peligroso, y por debajo de éste se pude observar la movilidad del transporte masivo
confinado en carriles exclusivos, dos carriles para vehiculos particulares y

banquetas amplias para peatones.

Figura 34. Render proyecto modernizacion urbana-ferroviaria SLP (Elaboracién propia, 2021).

La figura 35 muestra una imagen fotorrealista de la doble via férrea sobre el
viaducto elevado para el paso del ferrocarril de carga sobre la zona centro de la
ciudad de San Luis Potosi.
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Figura 35. Render zona centro SLP. (Elaboracion propia, 2021).
Finalmente, en figura 36 se observa una propuesta de los cruces a nivel

debajo del viaducto elevado, para el paso de los vehiculos y peatones que cruzan

esta vialidad.

Figura 36. Render cruce a nivel debajo de viaducto elevado (Elaboracién propia, 2021).
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CONCLUSION

Con relacidon a la propuesta de solucion para mitigar el trafico urbano y
ferroviario de la zona metropolitana de San Luis Potosi se puede concluir que las
soluciones de ingenieria, a un problema, pueden ser infinitas. En el caso especifico
para la ciudad de San Luis Potosi, el problema de movilidad por muchos afios se ha
dejado a un lado priorizando otros sectores, pero ha llegado el momento de actuar,
ya que cualquier evento inusitado, como un pequefio accidente o una ligera lluvia,
llega afectar la movilidad de una forma cadtica, por lo que en este trabajo se
desarroll6 un proyecto global que involucra los diferentes modos de transporte como
el ferroviario, el urbano, la micro movilidad, asi como a la poblacion de todos los

niveles econémicos, que es afectada sin el proyecto y beneficiada con el proyecto.

Finalmente se cumplié con el objetivo general que se propuso al inicio de la
investigacion “Proponer una solucion al trafico urbano y ferroviario de la zona
metropolitana de San Luis Potosi para mejorar la movilidad en la ciudad y beneficiar
a los habitantes de la zona”. En este sentido, se determin6 que la intermodalidad
entre los distintos modos de transporte es muy importante para lograr eficientar el
transporte de una persona de un origen a un destino en el menor tiempo y costo

posible.

Aunque cuando se puede concluir que el proyecto desarrollado en esta tesina
puede ser una solucién al problema de movilidad en la zona metropolitana de San
Luis Potosi, es meramente un anteproyecto que requiere aun de un estudio de
analisis de beneficio-costo para verificar la viabilidad del proyecto. En caso de que
resulte positivo el andlisis, se debe continuar con la realizaciébn de diferentes
ingenierias para conformar ahora si un proyecto ejecutivo integral con todas sus

especificaciones y posteriormente llevar a cabo la construccién.
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