IV. NUEVA PROPUESTA DE LA LINEA 4 DEL METRO

IV.I OBJETIVOS

- Llevar a cabo una revision, planeacién y reestructu
del Metro

Se deben hacer diferentes estudios que permitan con
donde se encuentra la mayor demanda de pasajeros, v
son conflictivas y darles una solucion, que Lineas
mucha demanda y por qué no la tienen, ver todos los
Transporte que interactian con el Metro, reflexiona
boleto del Metro practicamente se esta regalando, o
que zonas de la Ciudad de México hace falta que cir
Metro; todo esto servira para hacer un nuevo Plan M
Metro en el cual nos permita desarrollar horizontes

a corto, mediano y largo plazo.

- Aprovechar la infraestructura existente de la Linea

La propuesta de ampliacion de la linea 4 ademas de
representa crear un nuevo corredor de sur a norte y
la Ciudad, es una solucion que optimiza los recurso
Metro, mas especifico de la Linea 4, al querer apro
maximo la capacidad de sus instalaciones, que en la
no cumplen con las expectativas planteadas en su co
es por eso que estan subutilizadas.

- Crear nuevas rutas que permitan equilibrar la deman
la Red de Metro

Al ver como en algunas lineas de la Red de Metro se
la demanda de usuarios que en otras lineas, como es
la Linea 4, se propone crear o buscar rutas nuevas
Lineas de Metro que permitan que la demanda se equi
esto se va a lograr tener un servicio eficiente y ¢

los usuarios van a tener mas posibilidad de llegar
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- Proponer nuevos corredores que al conectarse con la

4 permitan que esta sea Util para la poblacién

La propuesta de ampliacion de
complementada con otros proyectos que liguen a esta
mejor forma con el resto de la Red, esto permitiria
cierta demanda para la misma, al ser atractiva la i

transportarse por aqui.

- Complementar el Sistema Metro con otros

transporte

Esto es algo de gran importancia, la coordinacién e
Metro y otros modos de transporte debe ser total, d
de vista que estos alimenten y complementen a la re
un funcionamiento mejor, Sistemas de Transporte com
Suburbano, Metrobus, Tren Ligero e inclusive microb

- Aumentar y agilizar la capacidad de movilidad de la

Metro

Elevar la tarifa del Metro representaria grandes be
al contar con mayores recursos para un mejor manten
aumento en el nimero de trenes asi como en el numer
kilometros en la red. Todo ello puede garantizar me
de espera, asi como mayores rutas y destinos a alca

de la Red del Metro.

- Generar propuestas de ampliacion, tomando como refe

Planes Maestros pasados.

Cada propuesta nueva de ampliacién es conveniente q
algunos aspectos de Planes ya hechos que son una re
para proponer ya sea ampliaciones a lineas incomple
nuevas que sean verdaderas soluciones a los problem
movilidad en la Ciudad asi como incrementen la pref

poblacién por un sistema masivo y cero emisiones.
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IV.I ESTUDIOS

La construccion de una linea nueva de Metro o la am
de una ya existente son proyectos de gran magnitud
inversiones millonarias que deben ser soportadas y

para tener éxito.

Es por ello que en el desarrollo de una propuesta p
proyecto de esta envergadura se requieren toda clas
técnicos, sociales y econdmicos que den certeza de
haciendo bien las cosas, asi como que se sienten la
parametros que guiardn la planeacion y el desarroll

proyecto.

Para un proyecto masivo con un gran impacto para la
como lo es una linea de metro, los estudios deben t
su propia planeacion asi como implican cierta inver
desarrollo para garantizar su veracidad y su precis

caso de las encuestas al requerir muestras de miles

Es por ello que para este trabajo se seleccionaron
ya realizados que nos permitieran ofrecer informaci
precisa. Asi que recurrimos a estudios utilizados e
Maestro mas reciente que data de 1997, a estudios r
otros organismos del Distrito Federal, como también

algunos datos del INEGI.
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EVALUACION MERCADOLOGICA DEL TRANSPORTE DE PASAJERO

La intencion de este estudio es observar los juicio
usuarios sobre los diversos modos de transporte y v
los mejor y peor evaluados. Los resultados obtenido
encuesta mostraron que los factores para elegir un
transporte son la cercania al origen y destino, la
limpieza y el costo, existiendo un importante merca
media que se inclinaria por el transporte publico s
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Otro punto del metro tratado en la encuesta fue el

tarifa, donde se encontré disposicion para un nuevo

cobro basado en la condicibn del wusuario: estudiant

trabajadores, amas de casa, etc. También se encontr
comun respecto a la longitud excesiva en los trasbo

intervalos de tiempo de paso de los trenes.

El modo de transporte mas usado es el microbus-pese

seguido del automovil propio y en tercer lugar el m
desventaja es la cercania de sus puntos de ascenso
origen-destino de los viajes.

Las conclusiones arrojadas de este estudio fueron:

-Aplicar una solucion integral al problema del tran
publico en el AMCM.

-Fomentar uso de modos de transporte menos contamin

-Ampliar la cobertura del Metro a la periferia de |

urbana.

-Privilegiar los ejes viales como rutas de transpor

-Establecer un sistema de control y seguridad mas e

dentro y fuera de las instalaciones del Metro.

-Apoyar el Metro con lineas de trolebuses y autobus
que corran paralelas a él, cuando la demanda lo jus
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+  PARAMETROS OPERATIVOS DEL TRANSPORTE PUBLICO

En este estudio se obtuvieron indicadores relaciona
operacion del servicio de transporte publico y priv
principales corredores del AMCM.
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Los principales datos recabados fueron velocidad
operacion, tiempo de espera e intervalos de paso y
ellos podemos valorar el nivel de servicio de cada

transporte.

En lo que se refiere a transporte de superficie, el
rapido es el automOvil particular, después siguen e
ligero, el taxi libre, los autobuses suburbanos y u
ultimo el taxi colectivo y el trolebls. Pero con ce
km/hr que fue el mejor promedio en automévil partic
lejos de los 42.5 km/hr que logré el Metro.
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VELOCIDAD DE OPERACION (km/hr)

Trolebus
i 20 40 G 20 100
Graéfica 1: Comparacion de las Velocidades de Operac ién
Hablando de tiempos de espera el menor lo tiene el taxi,

seguido por el trolebls y demas autobuses y colecti

obtuvo entre 100 y 116 segundos en sus tiempos de e
guedando en la media ya que el taxi logré alrededor
segundos.

vos; el metro
spera,
de 66
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TIEMPOS DE ESPERA DEL USUARIO
(segundos)
MetroLines A
Tren Ligero =
Taxi Libre
Trolebus
Taxi Colectivo
Metro 1-9
Autobus Suburbano
Autobds Urbano
a 50 100 150 2040 250 300

Gréfica 2: Comparacion de los Tiempos de Espera

En los intervalos de paso nuevamente el taxi obtuvo los
menores tiempos al promediar poco mas de 2 minutos; le siguieron
el trolebls y demas autobuses. El metro le siguié m uy de cerca
al promediar 3.3 minutos por la mafiana.

INTERVALOS DE PASO (min)

Taxi Libre
Trolebus
Taxi Colectivo
MetroLines A
MWetro 1-9
AutobisSuburbano
AutobusUrbano
Tren Ligero

0 2 4 & 8 0w 12 14 16

Gréfica 3: Comparacion de los Intervalos de Paso

Otro punto a comparar es la capacidad de cada modo
en cuanto al numero de pasajeros que es capaz de vi
ellos, en la siguiente tabla se muestra una compara

de transporte
ajar en
tiva entre

87



los diferentes modos, notandose una gran diferencia entre el
metro y los demas modos de transporte.
CAPACIDAD DE PASAJEROS
lliles de Pasajeros [ Hora / Sentido
Combis hasta 2
Microbuses hasta 3
Tren Ligero Via Confinada 10a20
Trolebus 9
Trolebus Articulado Con Carril Exclusivo 10a 15
Autobus Sin Carril Exclusivo hasta 5
Autobus Con Carril Exclusivo 45a7.5
Autobus Articulado Sin Carril Exclusivo 7a10
Autobuses Articulados Carriles Exclusivos 10a15
Metro (6 a 9 Carros) 20 a 60

Graéfica 4: Comparacion de Capacidad de Pasajeros.

Un dato interesante es que la longitud promedio que
usuario del Metro es de 8.5 km, y el indice promedi
ocupacién del automévil particular es apenas de
pasajeros/unidad.

* FLUJOS EN ESTACIONES DE CORRESPONDENCIA

Este estudio se realizo a partir de una encuesta di
las 44 estaciones de correspondencia.

Es importante acotar que el 70% de la captacion dia
en 2 hrs de servicio del Metro, la primera es de la
9:00 hrs y la segunda es de las 18:00 a las 19:00 h
que el mayor volumen de transbordos se da en las li
9, mismas que concentran el 38% de la captacion loc
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La linea 4 obtuvo el

proporcional a su captacion por la necesidad del us

promedio mas alto de transbord

realizar al menos un transbordo.

En estas mismas dos horas se detecto un abordo de 3
Pantitlan siendo el valor mas alto, le siguié Indio

mas de 20,000. Atras de ella Cuatro Caminos, Centro

Universidad, Tasquefia, Balderas, Hidalgo, El Rosari
Observatorio, Zaragoza y Tacubaya registraron mas d

En el mismo periodo descendieron 40,000 viajeros
Pantittan, mas de 20,000 en Indios Verdes y Univers
Mientras que en Cuatro Caminos, Tasquefia, Universid
Observatorio, Insurgentes, Chapultepec, Chilpancing

Centro Médico rebasaron los 10,000.

En promedio 70% del total de transbordos que se rea
la mafiana se presentan en Tacubaya, Balderas, Pino
Hidalgo, Centro Médico y Chabacano. Reduciendo este
60% por la tarde. El 35% de los usuarios del Metro

menos un transbordo.

Las lineas con mayor volumen de carga son la Linea
Merced-Pino Suarez) con 46,000 pasajeros/hr/sentido
41,000
Mientras que las lineas con menor volumen son la 4

(Tramo  Guerrero-Hidalgo) con pasajeros/hr/se

rango de 5 a 9 mil.

»+ ESTUDIO DE AFOROS VEHICULARES.

Con este estudio se conocieron los flujos vehicular
principales corredores de la ZMCM. Los horarios mas
son de las 7:15 a las 9:00 hrs, de las 13:00 a las
de las 17:30 a las 19:45 hrs.

Las vialidades mas saturadas con aforos mayores a 5

vehiculos/hr/sentido son: Anillo Periférico, Calz.

Circuito Interior, Av. Insurgentes Norte, Av. Cuauh
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De Tlalpan, Av. 608, Viaducto M. Aleman y la Calz.
Zaragoza.

Vialidades entre 4 y 5 mil vehiculos/hr/sentido: Aq
Serdan, Av. Lopez Mateos, Eje Central, Insurgentes

Sur, Dr. Rio de la Loza y Av. Rio San Joaquin.

Vialidades con demandas entre 3 y 4 mil vehiculos:
Norte, Paseo de la Reforma, Marina Nacional, Autopi
Querétaro, Eje 5 Sur, Av. Central, Via Lopez Portil

Gustavo Baz, Autopista México-Pachuca, Eje 5y 2 No

Ignacio

uiles
Sur, Eje 6

Div. Del
sta México-
lo, Via

rte.

+ DIAGNOSTICO DE MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE MEXICO

La dificultad de movilidad en la Ciudad de México e
problema con relaciéon directa en el crecimiento des
mal planeado que se ha tenido en ella. En una cuenc
los 2,240 metros sobre el nivel del mar, hace mas d
inicié la ocupacion masiva de su territorio por una
con un crecimiento sostenido, que desarrollando un
de actividades generaron un fuerte crecimiento que
la poblacién excediera los limites administrativos
de la ciudad, mezclandose con los municipios aledaf
de México, conformando de esta forma la Zona Metrop
Valle de México (ZMVM) que se integra de las 16 del
DF., 58 municipios del Estado de México y uno del

Hidalgo.

Marco demogréfico

Después de tres siglos con un crecimiento minimo, |

acelerada industrializacion provoca una fuerte migr
campo a los centros urbanos y con ello comienza una
elevado crecimiento sostenido en la Ciudad de Méxic
llevo a pasar de un millén de habitantes en 1930 a

1970. Para rebasar los 18 millones de habitantes en

La ocupacion fisica del territorio pas6 de 22 mil 9
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a mas de 741,000 ha., que representa el 0.37% de la

total del pais. En ese fragmento del territorio nac

la concentracién humana, industrial, comercial y fi

importante del pais, donde se asientan 35 mil indus

millones de vehiculos con altos consumos de energia
(gasolinas, diesel y gas) y todo ello en una cuenca

La ZMVM en
consumi6 301 mil barriles diarios de gasolina equiv

la retencibn de emisiones contaminantes.

Extensiéon de la Mancha Urbana

A partir de los ochentas, la Ciudad de México comen
sufrir un despoblamiento de las delegaciones centra
importar la infraestructura urbana de estas debido
poblacién comenz6 una expansion hacia los municipio
México principalmente y en cierta parte también hac

delegaciones del poniente, oriente y sur de la Ciud

La concentracion de la poblacion en las areas exter
la Ciudad, ha cambiado cabalmente los patrones de v
mientras que en los 80’s los viajes con origen-dest
del Distrito Federal representaban casi el 62 por c
1994 su participacion se redujo a menos del 57 por
viajes inter delegacionales rebasaban ya con un 32%
al interior de cada delegacion que tenian un 24%. P
los viajes que cruzan el limite entre el Distrito F
Estado de México, aumentaron del 17 a casi el 22 po
esto significa poco mas de 4.2 millones de viajes p
el afio 2020 se estima que esta cifra alcance los 5.
viajes y represente cerca del 20% del total de viaj
Metropolitana del Valle de México (28.3 millones de
total).
Las delegaciones con mas Vviajes atraidos son
delegaciones Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, Benito
Miguel Hidalgo, las cuales tienen una mayor proporc
en transporte privado. Contrario a lo que sucede en

delegaciones y municipios de la periferia, mayormen

superficie
ional ocurrio
nanciera mas
trias y 3.5
fosil
que favorece
1998
alente.

z6 a
les sin
a que la
s del Edo. de
ia las
ad.

nas de
iaje,
ino dentro
iento, en
ciento y los
a los viajes
or logica,
ederal y el
r ciento;
or dia. Para
6 millones de
es en la Zona

viajes en

as
Juéarez y
i6n de viajes
las

te en el

91



oriente y el norte, donde la mayoria la tienen los

transporte publico.

La configuracion de estos puntos de mayor atr
corredores de viajes Norte — Sur y Poniente — Orien
atraviesan la ciudad como sus arterias mas densas e
movilidad de las personas. Pero los viajes de la ZM
coinciden en espacio, sino también en tiempo ya que
20.57 millones de viajes registrados, el 33% se lle

6 a 9 de la manana.

Formas y modos de transporte

Una causa de los problemas de movilidad de la ZMVM
hecho de que la expansion urbana ha producido un cr
la demanda de viajes que no ha ido acompafiada de un
infraestructura de transporte adecuada. Entonces, |
en el Valle de México se enfrenta a varios desperfe
insuficiencias tanto en los modos de transporte com
vial que los ocupa. Esto genera el caos al tener en
ecuacion una masa de cerca de 3.5 millones de vehic
interactuando en una red integrada con vialidades d
con malas conexiones que impiden la armoniosa coord
los diversos modos de transporte, afectando su velo
ello el tiempo de trayecto, las emisiones de contam

todo esto en contra de la salud de los habitantes d

Cabe hacer mencion que se observa evolucion en vari

importantes.

1) La participacién del vehiculo privado se redujo
por ciento entre 1986 y el 2000, a pesar de que el
de vehiculos aumenté en cerca de medio millon.

2) La participacion del metro decrecié de 19 a 14 p

pesar del aumento en el numero de kilbmetros de lin
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3) La base sustancial del transporte publico en la Ciudad de

México es el transporte de superficie (56 por cient 0 en 1986 y
70 por ciento en 2000). Sin embargo, mientras en 19 86
predominaban los autobuses de mediana capacidad, ho y en dia los
modos de mayor atraccion son de baja capacidad (mic robuses y
combis), provocando saturacién de vialidades, inseg uridad en su

uso y un severo impacto ambiental.

“De 1983 a 1998 tiene lugar un notable aumento de los
viajes realizados en colectivos (microbuses y combi s) al
evolucionar de 8 a 55%, mientras que los servicios de transporte
publico administrados por el gobierno (metro, trans porte
eléctrico y autobuses de la ex Ruta 100), bajan sen siblemente su

participacion de 53.6% a 205% en este periodo.”

Para el afio 2000 casi 60% de los viajes se re alizaban
mediante microbuses, combis y taxis. Este dato refl eja una grave
afectacion en la eficiencia del sistema de transpor te; nos debe
preocupar el hecho de que mas de la mitad de viajes se realicen

en medios colectivos de baja capacidad.

Un censo del numero total de vehiculos muestra proporciones
que complican su eficiencia y equidad. Como podemos observar en
el Tabla 3, existe una clara mayoria de vehiculos p articulares,

a pesar de que sOlo representan cerca del 16% de lo s viajes
persona-dia.

Hay diversos factores que explican la mayor proporc ion de
los vehiculos particulares, estos son el crecimient 0 econdémico,
las mejoras sectoriales de ingresos, distancias cad a vez mas
largas, deficiencias en el transporte publico, faci lidades de

crédito y la ambicién de status.

De acuerdo con los datos del Programa de Verificaci on
Vehicular 2001, el nimero de vehiculos en circulaci 6n es de 1.7
millones de automdviles particulares con placas del Distrito
Federal, y 0.6 millones del Estado de México. En re sumidas
cuentas mas del 95% del total de vehiculos automoto res que
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operan en la ZMVM captan menos del 20% del total de la demanda
del tramo de viajes.
Numero de vehiculo
Tipo de vehiculo Distrito Estado de ZMVM
Federal México NUMERO %
Autos particulares 1,545,595 795.136 2|341.731 71.81
Taxis 103.298 5.109 109{407 3.36
Combis 3.944 1.555 5/499 0.17
Microbuses 22.931 9.098 32.029 0.98
Pick ups 73.248 262.832  336.480 10.31
Camiones de carga
. 154.647 4$.74
a gasolina
Vehiculos diesel
4.733 .15
<3 toneladas
Tractocamiones
) 70.676  p.17
diesel
IAutobuses diesel 9,236 3.269 12.505% 0.38
Vehiculos diesel
28.580 62.360 9p.940 2.79
=3 toneladas
Camionetas de
29.968 | ----- 29968 0.92
cargaagasIp
Motocicletas 72.280 424 72704 2.23
Total 20118.096 1.142.823 |3.260.919 100
Tabla 12: Numero total de vehiculos
Encuestas revelan que el niamero de pasajeros promed io en

vehiculos particulares se ubica entre 1.21y 1.76 p

automévil y el porcentaje de vehiculos con un sélo

figuraba entre el 48% y el 82%. Dado lo anterior es

las siguientes reflexiones, la primera es que en la
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El transporte publico operado por el GDF

El Sistema de Transporte Colectivo tiene la mayor

infraestructura con la que cuenta el Gobierno del D
Federal para solventar la demanda de servicios de t
este sistema permite un desahogo a la carga de las
aminora considerablemente el impacto ambiental por
transportado. En la actualidad se realizan 1 millén

vueltas anuales, lo que se traduce en una oferta de

3.4 millones de lugares anuales.

La disminucion del indice general de captacion del
indica rendimientos decrecientes, que en parte se e
porque solo las lineas 1, 2 y 3 captan el 59% del t

usuarios.

El caso del sistema de transporte eléctrico es aln
critico. La red actual de trolebuses tiene una exte
kilometros, con 17 lineas, y un promedio de 344 uni
operacion. Por su parte, la linea del tren ligero t
longitud de 13 kilometros a doble via y opera en pr
trenes en horas valle y 15 en horas de méxima deman
embargo, en el periodo 1995 — 2000, el servicio pre
reduccion en el total de usuarios transportados del
todo el sistema (56% para las rutas de trolebuses y
linea del tren ligero). De 168 millones de pasajero
transportados en 1995, se pasa a 79. De 7 pasajeros

kilometro recorrido en 1995, se paso a 3 pasajeros

La Red de Transporte Publico (RTP), creada en el afi
cuenta con un parque vehicular aproximado de 1 mil

En conjunto, los autobuses recorren diariamente 250
kilometros. La creacion de esta empresa tiene el ob

ampliar el ndamero de autobuses de mediana capacidad
alimentan al metro en particular de las zonas de me
recursos econémicos y que ademas permiten ordenar e

publico de pasajeros.
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Desarticulacion de la estructura modal

La mala planeacion y coordinacion de los modos de

transporte en la ciudad da como resultado un sistem a ademas de
distorsionado, también desintegrado. La red debiera funcionar de

la siguiente manera: En primera instancia el transp orte de alta
capacidad, es decir, metro, autobuses y trolebuses, deben ser la
columna vertebral, mientras que el servicio concesi onado de
microbuses deberia estar orientado a la alimentacio n de esta
columna. Pero lo que realmente sucede es que la col umna
vertebral no siempre esta trazada segun los origene s destino de

los viajes, mientras que los servicios concesionado s en vez de
alimentarla compiten con ella, generando una sobre oferta de

servicios en muchos casos.

Los centros de transparencia modal (CETRAM), fueron

concebidos originalmente con el fin de integrar y ¢ oordinar los
diferentes modos de transporte, agilizando el trasb ordo de los
usuarios entre los diferentes modos, de manera segu ra y rapida,
sin interferir en la continuidad del flujo vehicula r de la
vialidad. Por el contrario, los CETRAM se han const ituido en
puntos saturados, donde se concentra una aguda prob lemética

vial, urbana, social y econémica.

En el DF existen 46 CETRAM y bases de servicios, 39

conectan a usuarios de autobuses y microbuses con e | metro o con

el tren ligero. Atienden aproximadamente a 4 millon es de
usuarios al dia, bajo condiciones de servicio malas al no estar
disefados para la demanda que actualmente se presen ta. Esto
genera congestionamientos dentro y fuera de los CET RAM en horas
pico, lo que repercute en contaminacion y accidente s. Mientras
gue en horas donde no pico, la problematica son los excesivos
tiempos de permanencia de las unidades dentro de lo s CETRAM, asi
como por la invasion de las calles de la periferia por unidades
en espera durante largos periodos, al no respetar | a via publica

y utilizarla como estacionamiento, lugares de abord aje y en el
peor de los casos como areas para reparacion de las unidades, lo

que genera un serio caos.
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La estructura vehicular y su impacto ambiental

Los vehiculos con motor

de combustién

principal fuente de contaminaciéon atmosférica de la

el Programa de Calidad del Aire (Proaire). Esto lo

factores, uno es el hecho de que en la ZMVM circula

cantidad superior a los tres millones de unidades;

es la expansion de la mancha urbana la cual impacta

incremento del kilometraje recorrido por viaje, y p

continuo crecimiento del parque vehicular que gener

lento que implica mayor tiempo de operacion de los

condiciones ineficientes y bajas velocidades de cir

acuerdo al inventario de emisiones de la ZMVM, del

vehiculos, 94% de ellos utilizan gasolina, el 5% co

y el 1% gas LP. Del parque vehicular que utiliza ga

52% de

los vehiculos son anteriores a 1990,

carecen

tecnologia ambiental, son altamente emisores y apor

68% de las emisiones totales. El 48% restante de lo

gque son los

de 1991 en adelante,

cuentan con tecnol

ambiental y participa con el 32% de las emisiones.

Contaminacion

Todo lo mencionado antes, que es producido por la e

urbana y el

desmesurado crecimiento de

la urbe tien

repercusion ambiental muy grave que empeora aun mas

condiciones geograficas de la cuenca del Valle de M

radica en que la cuenca del Valle de México tiene d

suroeste una cadena montafiosa con una altitud prome

metros, y elevaciones que superan los 5,400 metros,

una barrera natural que dificulta la libre circulac

viento y la dispersién de los contaminantes. Partie

hecho, se complica el problema aun mas al combinars

fendmeno de las inversiones térmicas que ocurren en

frecuencia y que provocan un estancamiento temporal

de aire en la atmoésfera.
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Otro fendbmeno que se presenta en la zona y que tien

consecuencias perjudiciales son los sistemas antici
capaces de generar capsulas de aire inmévil en area

abarcar regiones mucho mayores a la propia cuenca.

La altitud es otro factor perjudicial, ya que los 2
a los que se ubica el Valle de México implican que
de oxigeno sea 23% menor que a nivel del mar, lo cu

hacer mas contaminantes los procesos de combustion.

Las afectaciones a la salud y al tiempo de los viaj

clénicos

S que pueden

240 msnm
el contenido

al tiende a

€S

En esta cuenca se desarrolla casi un tercio de la a
economica de la nacion, es habitada por el 20% de |
total del pais, y se consume un porcentaje similar
y de la electricidad usados en el resto del pais de
gran demanda de energia que generan 30 mil instalac
industriales y comerciales y casi 31 millones de vi
persona/dia en malas condiciones de vialidades y de
transporte, con un constante aumento del nimero de
de las distancias y tiempos de traslado. Con ello s
cantidad de emisiones contaminantes muy elevada y e
geofisicas nada propicias para su rapido desplazami

Se menciono.

Estas condiciones de vida dentro de la ciudad y la
afectan de manera grave la salud y los tiempos perd

transportarse.

Un dato clave para nuestro trabajo es el que nos da
Inventario de Emisiones de 1998, el cual es el hech
el Valle de México se generan anualmente 4.4 millon
toneladas contaminantes al afio, de las cuales el 76
del transporte. Esto nos hace reflexionar sobre la
importancia del desarrollo de transportes colectivo

gue ademas no producen emisiones, como el Metro.
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En la ZMVM; a lo largo de la década de los noventa,

alrededor de 88% de los dias de cada afio se rebasé

la norma de
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proteccion a la salud. Las altas temperaturas de lo
marzo a mayo presentan condiciones de mayor riesgo
de la poblacién, ya que en ella los niveles de ozon
concentraciones superiores al doble de los limites
Muestreos el afio 1998 y 2000 también arrojan que se
gravemente la norma para particulas suspendidas, en
afio referido en un 52 por ciento y en el segundo en
ciento. Esto afecta negativamente y en forma aguda

la salud de todos los habitantes, en particular la
vulnerables como son los nifios y las personas de la
edad.

Para 1994 los usuarios del transporte publico y pri
dedicaban diariamente casi 17 millones de horas. Un
sefiala: “el incremento en los tiempos de traslado e
que, entre 1972 y 1994, han crecido casi 12% las ho
consumidas por el transporte metropolitano. A eso h
agregar el consumo energético, la depreciacion de e

infraestructura, el deterioro de la salud humana, e
La Red Vial

La red vial del DF tiene una longitud cercana a los

kilbmetros, de los cuales s6lo cerca de 900 km. est
catalogados como vialidad primaria. De ellas hay ap
kilbmetros de acceso controlado. Los 8,000 km. rest
corresponden a vialidad secundaria. Las vias primar

comprenden las vias de acceso controlado, las vias

los ejes viales. La estructura vial en su conjunto

serie de deficiencias por falta de mantenimiento as
surgimiento de conflictos provocados por su discont

fragmentacion.

La saturacion de las vias primarias como Anillo Per
Tlalpan, Circuito Interior, y Calzada Ignacio Zarag
otras, ha provocado que la velocidad de desplazamie
ciudad en general se haya reducido drasticamente, e

conceéntricos, hasta llegar a los 15 km. por hora en
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sin considerar que en horario pico la velocidad dis

en 6 km. por hora. Esto advierte de un fendmeno don
saturacion invade a las vialidades cercanas, sean p
secundarias. Los andlisis de los flujos vehiculares

maxima demanda (HMD) indican un bajo nivel de servi
traduce en saturacion de las vialidades, en mayor t
recorrido en los desplazamientos, en una gran pérdi

hombre ocupados en el trafico, mayores consumos de
importantes niveles de contaminacion al medio ambie

de la baja velocidad vial.

La reduccion de la velocidad promedio en la red via
encuentra asociada a varias causas aparte de las ya
De ellas sobresalen las intersecciones conflictivas
puntos de cruce, que se acentlan en las horas de ma
como son las de las primeras horas de la mafana don
trabajadores, amas de casa y estudiantes, y aln y c
vialidades primarias de la ciudad presentan un esqu
de sentidos de transito, en los cruces se alteran |
movimientos direccionales. Este comportamiento esta
la programacion deficiente de los semaforos de mane

con las vueltas a la izquierda

Por ultimo contribuye en gran medida al congestiona
de las vialidades la escasa educacion vial de los ¢

malas practicas para conducir y para estacionar sus

minuye hasta
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IV.IIl PROPUESTA

A partir de los objetivos que se han planteado alca nzar en
este trabajo de tesis se ha desarrollado la siguien te propuesta
buscando una solucion a los problemas que tiene la Linea 4 del
Metro de la Ciudad de México. En esta propuesta se incluyen
factores que van a intervenir en un futuro en el fu ncionamiento
de esta linea, estos son el Sistema 2 del Tren Subu rbano y la
Linea 12 del Metro que ya estd en construccion, aun ado a los
problemas que ya acarrea la propia Linea 4 como son la poca
demanda, la falta de interés y la poca utilidad que tiene para

desplazar a los usuarios.

Es por ello que el resultado de este trabajo es una

propuesta separada en dos etapas que se van a compl ementar con
la red actual del metro, dandole un funcionamiento mejor,
aumentando la rutas por las cuales la gente se pued a desplazar.
Parte importante de esta propuesta es también que | 0S otros
medios de transporte que circulan por la ciudad com o los
camiones, microbuses, trolebuses, entre otros, alim enten con

pasajeros las ampliaciones que proponemos.

Se debe recalcar que estos medios de transporte no circulen
en forma paralela al Metro si la demanda no lo just ifica, como
sucede, por poner un ejemplo, en la Avenida Congres 0 de la Unién
con la Linea 4, ya que le quitan la demanda que deb eria de
tener.
1ra etapa
Gran parte de la gente que llega a la estacion Mart in Carrera,
opta por tomar los autobuses Red de Transporte Publ ico (RTP),
gue se desplazan de forma paralela a la Linea 4, pe ro con la
diferencia de que estos alcanzan la zona sur de la ciudad,
mientras que el Metro se queda en Santa Anita, eso explica la
saturacién en horas pico de estos camiones mientras el Metro

circula con pocos usuarios.
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Es por eso que esta etapa consiste en continuar el
la Linea 4 hacia la zona sur de la Ciudad de México
en la estacion Santa Anita que se encuentra en la A
Congreso de la Union, para continuar su trayecto po
Calzada La Viga hasta cruzar la calle Santa Ana, mi
convierte en Escuela Naval Militar llegando a una n

gue se encuentre en Calzada de la Salud.

Para esta extension se propone que algunas de
estaciones se encuentren en avenidas importantes y
como lo son el Circuito Interior Rio Churubusco y C
Tasquefia, porque son puntos clave dada la gran aflu
a la gran cantidad de autobuses que pasan por estas
tendria también un transbordo con la Linea 12 en la
Mexicaltzingo ubicada en Calzada La Viga y Ermita-I
haciendo posible que los usuarios que en futuro se
por la Linea 12 puedan usar la Linea 4 como una opc
llegar al centro de la ciudad.
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Dicha extensibn va a permitir que la gente se pueda

desplazar al sur de la ciudad y lo pueda hacer sin

transbordar a otras lineas que tengan el mismo dest
permitiendo equilibrar un poco la demanda que tiene

2y 3 con respecto a la Linea 4.

Esta extension va a ser de gran utilidad para la ge
vive en el sur y quiere desplazarse a cualquier des
ciudad, ya que el Metro ofrecera una alternativa ra

del trafico de la superficie.

Para cuando se consolide y entre en operacion el Si
de Tren Suburbano, la Linea 4 serd de vital importa
darle continuidad al viaje de los usuarios del Tren
que llegaran a la estacion Martin Carrera, es por e
esta etapa se propone dicha extensién, ya que a tra
linea los viajeros cuyo destino es el sur o el cent
ciudad, tendran otra alternativa para llegar, y no
necesariamente utilizar la Linea 3 como normalmente

esto se explico en el subcapitulo “MOTIVOS DE LA BA
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Como consecuencia seria una buena medida para dar c abida a los

pasajeros provenientes del Sistema 2 del Tren Subur bano y no
afectar el funcionamiento de Linea 3, ya que se sat uraria aun
mas.

En conjunto con la extensién de la Linea 4, formand 0 parte
de la 1ra etapa se propone una linea de metro que c omience en la
estacion Candelaria hacia el poniente de la ciudad pasando por
el Centro Histérico, por el cruce de Reforma-Insurg entes y por
la Colonia Polanco por mencionar las zonas mas impo rtantes. Esta

linea correria de forma paralela a la Linea 1.

Algunos puntos a destacar son los siguientes:

- Los usuarios del Metro provenientes de la Linea 4 y con
destino hacia el centro de la ciudad, podrian desce nder en
la estacion Candelaria y asi evitar el uso de la Li nea 1
que al provenir de Pantitlan normalmente llega satu rada a
Candelaria, en su lugar se tendria la opcién de la nueva
linea cuya terminal serd Candelaria y por lo tanto el

acceso a los trenes estaria libre.

- La nueva linea no tendria transbordo con la Linea 2 , ya
que seria contraproducente para esta linea por la ¢ antidad
de personas que se desplazan en la actualidad, por lo

seria insostenible conectar una red mas.

- Se pretende fomentar y aumentar el uso de la Linea 4, ya
que con la extension hacia el sur de esta y con la nueva
linea hacia el centro del Distrito Federal, los usu arios
tendrian mas alternativas para desplazarse hacia es as

zonas de la ciudad aparte de las lineas 1y 3.

- Haria que los usuarios se interesen en utilizar la Linea
4, por lo tanto, ya no seria una carga para el Sist ema de
Transporte Colectivo, debido a que empezaria a gen erar
ingresos que con el paso del tiempo permitiran que se
equilibren las cuestiones econémicas de la Red de M etro.
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- También al aumentar la cantidad de usuarios en la L
va a disminuir el nivel de inseguridad y es probabl

se vuelvan a utilizar los trenes de nueve vagones.

Esta nueva linea contaria con cuatro transbordos, |
estarian en la estaciéon Candelaria de la Linea 4, e
San Juan de Letran con la Linea 8, en Juéarez con la

Polanco con la Linea 7.

Se cuestiond y analiz6 si el transbordo de Juarez n
conflictos en la Linea 3, y la respuesta es no, por
personas que van de Indios Verdes hacia el Sur de |
podran tener otra opcion para ir a la zona centro,
actualmente la mayoria de la gente que toma esa lin
la estaciones Hidalgo o Balderas, entonces el trans
Juérez seria una opcion factible para los usuarios

trasladan sobre la Linea 3.

Esta nueva linea permitiria a la Linea 4 convertirs

linea transitada e importante para la poblacion.

La forma en que ingresarian los nuevos trenes para
por esta nueva linea seria a través de los talleres
desplazandose por la Linea 1 hasta llegar a la esta
Candelaria. Estos talleres atenderian también el pa

trenes de la linea.

El deposito de dichos trenes se colocaria extendien
mas las vias que llegan a la terminal provisional e
Polanco creando una cola, donde se guardarian uno t
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2da etapa

En esta etapa lo que se propone es extender la Line
la estacion Garibaldi a la estacion Indios Verdes.
ampliacion permitiria desahogar la Linea 3, un caso
de la estacion Candelaria, o como sucede actualment
estacion Tacubaya, los viajeros tendrian dos lineas
rutas que se desplacen en forma paralela, llevandot

Iugares cercanos entre si.

Esta extension beneficiaria el transbordo de la est
Santa Anita, ya que sera el punto de transbordo par
personas que se desplacen por la Linea 8 hacia el s

en la actualidad es uno de los de menor afluencia.

Se propone que esta extension tenga cuatro transbor
gue ya existe que es el de Garibaldi con la Linea B
nuevos que estarian en las estaciones Misterios de

La Villa de la Linea 6 e Indios Verdes de la Linea

Una de la estaciones estaria ubicada en la Avenida
de Guadalupe, avenida sin estacibn de metro actualm
entonces es un punto importante para construir una

beneficiar a la poblacion de la zona.

Esta extensién a Indios Verdes sumada a la 1ra etap
permitira al operar en conjunto que las lineas mas
actualmente de la Red de Metro como la 1,2 y 3, se
Por lo tanto se beneficiaria a muchos usuarios que
transportarse por estas tres lineas principalmente.

Esto solo es una propuesta de lo que se podria a ha
plazo, se necesitan muchos estudios, pero esto es s

indicio o una opcién de por dénde empezar.
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IV.IV JUSTIFICACION

Desde un punto de vista social una obra para las ma
bien vista incluso si carece de razén de ser o si t
relacion costo-beneficio positiva. A pesar de ello
la propuesta en este trabajo por el fuerte monto de
que representa debe tener un enfoque similar al de
sin afan de lucrar, nos referimos con este planteam
hecho de que la inversion debe estar justificada en
y traer con su operacion mejoras y beneficios super
desembolsos y costos que implico su planeacion, con

operacion.

Los puntos fuertes o los beneficios de mayor impact
particular traeria el desarrollo de la propuesta se

explican a continuacion.
-Aprovechamiento de infraestructura ya existente.

Generar mayor afluencia hacia la Linea 4 trae un be
directo para la infraestructura con la que cuenta a
linea, y que hoy en dia ante la baja afluencia de |

encuentra desaprovechada.
-Creacioén de otro corredor Norte-Sur de la Ciudad.

Como se vio previamente en los estudios las lineas
corren de Norte a Sur presentan la mayor demanda de
desarrollo de un corredor mas con un trazo paralelo
conexiones clave para integrar la Linea 4 a la red

impacto positivo en los flujos de viajes por toda |

-Reduccion de la carga excesiva en las demas lineas

La creacién de una nueva linea y/o la extensiéon de
existente representa la creacion de nuevas rutas qu
viajeros significaran el desahogo de rutas mas satu

decir, esta propuesta pretende equilibrar la demand
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que la linea 4 tome parte de la afluencia de lineas

saturadas.

-Soporte a nuevos proyectos como la ya tangible lin
Sistema Metro y el futuro Sistema 2 del Tren Suburb
Carrera-Jardines de Morelos.

Es importante contemplar proyectos futuros en la pr
ya que de esta forma se prevé que puedan trabajar c

y con ello se beneficia mayormente al usuario.
-Reduccion en las horas-hombre pérdidas en viajes.

Se estima un tiempo promedio para la poblacion de |
de 2 horas para transportarse al dia, al multiplica
namero de viajeros resulta una cifra millonaria de
perdido en desplazarse, tiempo que se deja de aprov
actividades productivas y que repercute directament
economia de la zona, obras como la propuesta en est
ahorran tiempos de viaje lo que se traduce directam

ahorrados.
-Reduccién de emisiones contaminantes.

El impacto de la propuesta considera la reduccion e
de transporte privado asi como transporte publico d
capacidad, lo que conlleva a la reduccion de emisio
contaminantes a la atmosfera que a su vez se traduc
para al ambiente en especial para el aire y con ell

para la salud de los habitantes de la ZMVM.
-Reduccién en volimenes de trafico vehicular.

Otra benéfica repercusion es el aligeramiento en lo
volumenes de trafico que supone el aumento en el us
aungque sea en una minima proporcién con respecto a

volumenes que circulan cada dia por la Ciudad.
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