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I. INTRODUCCION 

Debido a la falta de planeacion urbana, al crecimiento desme­

dido de la población y al uso exagerado del automóvil por fal 

ta de oferta de transporte colectivo, la ciudad de México se 

ha convertido en una metrópoli con graves problemas en lo co~ 

cerniente a este último punto, que redundan en grandes pérdi­

das económicas por el tiempo empleado en trasladarse de un l~ 

gar a otro, además de provocar en sus habitantes un estado de 

neurosis permanente. 

En un esfuerzo por resolver el problema, en 1967 se inició la 

construcción del Metro. En 1969 entró en servicio la línea 1, 

de Chapultepec a Zaragoza, y en 1971 funcionaban las tres pri 

meras líneas con una red de 41.5 Km de longitud para atender­

cerca de un millón de pasajeros diariamente. Fue manifiesta -

la aceptación de los habitantes por este nuevo servicio, ya 

que significó ahorros considerables de tiempo y mayores opci2 

nes de trayecto. En 1977, el sistema atendió a 2 millones de 

usuarios por día, a pesar de que entre 1971 y 1977 se suspen­

dió la construcción de nuevas líneas. A la fecha, el Metro­

cuenta con 7 líneas que funcionan con un total de 104 Km de -

longitud y 1272 vagones en operación que atienden a 4.2 mill2 

nes de usuarios diariamente. 

El objetivo del presente trabajo no es editar una guía para -

los técnicos que deseen consultar como planear una línea de 

Metro, ya que esto sería demasiada pretensión, sino subrayar 

la importancia que la planeación tiene en el proceso de desa­

rrollo de un sistema de transporte colectivo, así como en 

cualquier otro proyecto. 



2 

I.l ANTECEDENTES 

La etapa de planeación de una línea de Metro es una actividad 

subsecuente a la definición de la ruta y corredor de dicha 

línea. 

Las actividades antes mencionadas se llevan a cabo dentro del 

programa maestro del Metro, cuyos objetivos principales son: 

Ofrecer un servicio de transporte colectivo que reduzca 

el uso intensivo del automóvil. 

conformar la red del Metro como elemento estructurador -

del sistema de transporte metropolitano y su conexión 

con los sistemas interurbanos. 

Lograr el equilibrio del sistema Metro para evitar la 

congestión o subutilización de las líneas. 

Incrementar las opciones de traslado hacia los centros -

de trabajo, servicio y recreación. 

Facilitar la sustitución de medios de transporte en los 

corredores cuya demanda futura requiera una línea de Me­

tro. 

El programa maestro del Metro tiene un horizonte de previsión 

de 25 anos (ano 2,010), y considera una red formada por 15 li 

neas Jproximadamente. 
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Para la determinación de la red del Sistema de Transporte Me­

tro, se realizaron los estudios de origen y destino indispen­

sables para organizar los movimientos de la población dentro­

de la zona metropolitana. Para ello se llevaron a cabo las 

proyecciones de la población al ano 2010, extrapolando los r~ 

sultados de los Últimos censos poblacionales. 

Tomando como base los datos consignados en los estudios de 

origen-destino, y procesando éstos a través de sofisticados -

modelos matemáticos, se determinaron las corrientes que debían 

atenderse con los diferentes sistemas de transporte, 

De acuerdo con los resultados obtenidos para el Sistema de 

Transporte Metro, se determinaron los corredores para las lí­

neas que conforman la red del Metro; estos corredores son los 

trazos preliminares de las rutas que deberán seguir las líneas 

del sistema para captar de manera eficiente la demanda de vi~ 

jes de la población. 

Dentro de estos corredores se encuentra el de la línea 4 Sur, 

cuya planeación es el motivo de este trabajo. 
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1.2 ALCANCES 

El alcance de este trabajo es exponer todos los conceptos del 

proceso de planeación de la línea 4 Sur del Metro, desde su -

concepción hasta los análisis de beneficio/costo correspondierr 

te. 

Para tal efecto, a continuación se establece la metodología -

siguiente: 

I. Introducción 

II. Localización de trazos factibles. 

Con el corredor seleccionado de acuerdo con la confdgur~ 

ción del Plan Maestro del Metro de la línea 4 Sur, se 

realizará un planteamiento de las opciones de trazo, to­

mando en cuenta las interferencias tales como gasoduc -

tos, obras hidráulicas, troncales telefónicas, etc. 

También se tomarán en cuenta los diferentes tipos de e~ 

tructuras adecuadas al contexto urbano. 

III. Análisis de aspectos urbanos. 

En este concepto se estudiará el uso del suelo a lo lar­

go del ttazo de la línea, ~on el fin de lccalizar loe t~ 

rrenos factibles de afectar para alojar las estaciones y 

sus accesos y servicios; esto último con apoyo en estu -

dios de interrelación de ·las distintos modos de transpo~ 

te de vialidades txister:tet:. 
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IV :. Análisis de aspectos Operativos 

Se llevará a cabo el análisis operativo de la línea, 

tomando en cuenta que es ampliación de una existente. 

Así mismo, se determinará la longitud de la interest~ 

ción y el número de trenes necesarios para cumplir con 

el intervalo de tiempo del recorrido y las dimensiones 

de los depósitos, así como ubicación de talleres en ca­

so de ser necesario. 

V • Evaluación de opciones 

En este capítulo se hará el análisis beneficio-costo de 

las distintas alternativas, englobando ventajas y des -

ventajas. 

VL Conclusiones 

Se expondrán los motivos por los que se eligió la opción 

de solución. 
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II. LOCALIZACION DE TRAZOS PACTIBLES 

Como se comentó anteiormente, la línea 4 Sur es una amplia -

ción de la línea 4 actualmente en operación, la cual se loe~ 

liza a lo largo de las avenidas Inguarán, Morazán e Hidalgo. 

Los cruces más importantes con avenidas y calles secundarias 

son: los ejes viales del 1 Norte al 6 ~orte y del 2 sur al -

3 Sur;además,cruza con la rama Norte del Circuíto Interior y­

con el Viaducto Miguel Alemán; asimismo, con las calles de -

Victoria, Henry Ford, Oriente 87, Platino, Marruecos, Héroes 

de Nacozari, sidar y Rovirosa, Cecilio Robelo, Lorenzo Botu­

rini, Agiobampo y Recreo. 

El corredor definido por el Plan Maestro para la línea 4 Sur 

se describe a continuación: 

Del muro tapón de la línea 4, localizado en la calle San Fra~ 

cisco y calzada de la Viga, inicia su recorrido a lo largo de 

esta Última continuando posteiormente por la calle Ejido de -

la Salud; cruzando la avenida Santa Ana se localiza el ta -

ller, el dpósito y estación terminal. 

Debido a que se cuenta con un punto obligado en la terminal -

provisional de la línea 4, además de las restricciones de di~ 

tancia hacia el oriente y poniente con líneas ñe Metro para­

lelas a la 4 sur, el trazo dado por el Plan Maestro fue sele~ 

cionado como opción definitiva,ya queen la zona no existen CQ 

rredores urbanos con las características idóneas para alojar­

la línea. 
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Los cruces más importantes con calles y avenidas son los si -

guientes: Av. de Las Torres, Eje 5 - sur, avenida río Churu­

busco, avanida Ermita Iztapalapa, el cruce del río Churubusco, 

calzada Tasquena y finalmente la avenida Santa Ana. 
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II.l Inventario y localización de interferencias 

El trazo del Metro en cualquiera de sus soluciones, encuentra 

interferencia con las redes hidtáúlicas existentes que forman 

parte de la infraestructura de la ciudad. 

Las calles o avenidas que presentan mayor continuidad alojan 

las tuberías más importantes de la ciudad y con frecuencia 

coinciden con el trazo de nuevas líneas del Metro. La infra­

estructura hidráulica se ha trazado preferentemente en carne -

llones o ejes de vialidad y las condiciones del Metro obligan 

a ocupar estos mismos lugares. 

Actualmente, el Departamento del Distrito Federal opera tube­

rías para agua potable en diámetros de 4, 6 y 12 pulgadas en­

la red secundaria y de 20, 36 y 48 pulgadas en la red prima -

ria. En cuanto al drenaje, los diámetros comunes son 30, 38 y 

45 cm en atarjeas; 60, 76 y 91 cm en subcolectores; 107, 122, 

152, 183, 213, 244 y 305 cm en colectores. 

La interferencia de tuberías municipales con el trazo del Me­

tro puede ser longitudinal o transversal y a su vez de agua­

potable o drenaje. 

Agua Potable. Las líneas secundarias afectadas longitudinal-

mente se relocalizan en la misma avenida, ya sea en ambos la­

dos de la vialidad o en un solo lado, según convenga al pro -

cecimiento constructivo de las obras principales. Las líneas 

de la red primaria pueden ser reubicadas en la misma avenida, 
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dependiendo del espacio disponible, o cambiar su trazo a una 

calle paralela al Metro. Las interferencias transversales -

se da.svían localmente, mediante el procedimiento de desvíos 

puntuales (By Pass), complementando con sifones, galerías y 

otras estructuras. 

Las principales interferencias con líneas de agua potable dg 

.tectadas a lo largo de la línea 4-Sur son las siguientes: 

Agua Potable 

20" diámetro Avenida río Churubusco 

20" diámetro sobre avenida Santiago 

20" diámetro en Pie de la cuesta 

48" diámetro sobre Emiliano Carranza 

36" diámetro sobre avenida Apatlaco 

48" diámetro sobre calzada Tasquen a 

48" diámetro en Canal Nacional 

36" diámetro en avenida Santa Ana 

20" diámetro en avenida Santa Ana 

48" diámetro sobre calzada de la Viga, entre calle San 

Francisco y callejón Ascencio García. 

48" diámetro sobre calzada de la Viga, entre calle Sail 

ta cruz, Tezontle y calle Agricultores. 

48" diámetro sobre calzada de la Viga, entre Playa Ro­

queta y Playa Villa del Mar. 

20" diametro En Ejido de la Salud, entre Canal Nacio -

nal y Paseos de la Hacienda. 

Existen también 3 pozos profundos de 200 m aproximadamente, -

localizados sobre la calzada de la Viga en sus cruces con 
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Apatlaco, Ermita Iztapalapa y San Juanico. Estos pozos y sus 

respectivas casas de bombeo están ubicados en los camellones­

existentes. 

Drenaje. Las atarjeas siempre se reponen en la misma aveni­

da, con una o dos líneas de servicio, dependiendo del procedi 

miento constructivo del Metro. 

Los colectores presentan la opción de poder relocalizarse en­

calles paralelas cuando el espacio colindante con el Metro es 

limitada_. En caso de interfer~_t¡cia transversal, se soluciona 

también con desvíos cortos tipo By Pass cuando el perfil del 

Metro la permite y sólo en casos extremos se recurre al dise­

no de sifones invertidos. 

Las principales inteferencias con la red del drenaje detecta­

das en la línea 4 sur son las siguientes: 

e o 1 e e t o r . 

76 cm diámetro 

91 cm diámetro 

244 cm diámetro 

91 cm diámetro 

76 cm diámetro 

122 cm diámetro 

en calle Recreo 

sobre calzada de la Viga, entre calle 

San Fran<H.sco y callejón Ascencio Gaf. 
cía. 
sobre calzada de la Viga, entre aveni 
da Santiago y Santa Cruz Tezontle 

en Oriente 172 
en Ejido de la Salud, entre calle 16 
de Septiembre y calzada Tasquena. 

en ejido de la Salud, entre avenida -

santa Ana y calle Manuelo sáenz 



11 

60 cm diámetro en calzada de la Viga, entre Emilio e~ 

rranza y avenida río Churubusco 

4B cm diámetro en calzada de la Viga, entre calle Re-

lojeros y avenida río Churubusco 

60 cm diámetro calzada de la Viga, entre Playa Villa 

del Mar y Puerto Alegre 

91 cm diámetro en calzada de la Viga, entre Playa Ro-

queta y Playa Villa del Mar 

400 cm diámetro en Apatlaco y Playa Roqueta 

60 cm diámetro en Eje Vial 5 - Sur 

91 cm diámetro en río Churubusco 

510 X333 cm diámetro en río Churubusco 

122 cm diámetro en canal Nacional 

60 cm diámetro en calzada Tasquen a 

244 cm diámetro en avenida Santa Ana 

91 cm diámetro en calzada Tasquen a 

91 cm diámetro sobre calzada de la Viga, entre calle 

santa Cruz Tezontle y calle AgricultQ 

res. 

Energía Eléctrica. Las principales interferencias que se e~ 

centraron en el trazo de la línea de estudio con instalacio -

nes eléctricas, son las siguientes: 

II.2 

Línea subterránea B5 kv en Playa Erizo 

Cable aéreo 230 kv en Playa Erizo 

Análisis de secciones transversales y perfiles 

Dado el alto índice de interferencias urbanas y viales, así 



como la necesidad de conocer la amplitud de las calles o ave­

nidas propuestas en el trazo preliminar de la línea, se efec­

tuaron nivelaciones sobre los ejes de las calles, que permi -

tieron conocer en forma aproximada la topografía del terreno, 

de donde se obtuvieron las secciones transversales y perfil -

del terreno a lo largo del trazo. 

Las especificaciones para los 4 tipos de solución establecen 

las siguientes dimensiones en la sección transversal: 

Solución en túnel. No se requiere un ancho mínimo de sección 

Solución subterránea. se requiere un ancho libre mínimo de -

12 m. 

Solución elevada. Se requiere un ancho libre mínimo de 40 m 

Solución superficial. se requiere un ancho libre mínimo de 

50 m. 

Del perfil obtenido de los estudios topográficos de la línea 

4-Sur, se observa que la peñdiente del terreno natural es m~ 

nor al 4%, por lo que no existen restricciones para ningún -

tipo de estructura, ya que la pendiente máxima permisible no 

deberá exceder de este valor, debido a la capacidad ascende~ 

te del material rodante. 

Las secciones transversales encontradas a lo largo del trazo 

son las siguientes: 



En el tramo sobre calzada de la Viga, del muro tapón a calza­

da Ermita Iztapalapa, la sección transversal varía de 40 a 60 

metros de ancho. 

El tramo sobre calzada de la Viga y ejido de la Salud de cal­

zada Ermita Iztapalapa a la calle 16 de Septiembre, la sección 

transversal varía de 12 a 40 metros. 

En el tramo sobre ejido de la Salud de 16 de Septiembre a av~ 

nida Santa Ana, la sección transversal es menor a los 12 me -

tres. 
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El análisis de alimentación de tráfico de superficie consiste 

en obtener un inventario de los servicios de transporte de s~ 

perficie, como son autobuses urbanos y suburbanos, taxis co -

lectivos, red vial primaria, tales como ejes viales y arterias 

importantes en el área de influencia de la línea 4-Sur. 

Para lograr una visión realista de la situación que impera en 

la zona, se llevaron a cabo aforos de pasajeros en las disti.!!. 

tas rutas que operan en el área de influencia que va a alime.!!. 

tar la línea. 

Los aforos se efectuaron durante 14 horas consecutivas, de 

7:00 a 21:00 horas de lunes a domingo, en semanas hábiles no~ 

males, lo que permitió conocer el volumen de vehículos en ci~ 

culación en sus horas críticas. 

La estimación de pasajeros por transportar en un sistema de -

Metro es de vital importancia por las necesidades operaciona -

les y arquitectónicas del mismo. Para este fin, se efectúo -

una estimación lo más alto posible de pasajeros, ya que con -

esto se pretende llegar a satisfacer los flujos máximos que -

puedan esperarse cuando el sistema opere a capacidad plena. 

Cabe mencionar que para lograr una eficiencia máxima del ser­

vicio, es· necesario estructurar adecuadamente los sistemas de 

transporte superficiales. 

Para conocer el número de usuarios, así como el movimiento de 

pasajeros en cada estación y sus necesidades de transferencia, 

se utilizó el mitodo de movimiento y transferencia con el cual 

.. / .. 



se conocieron de inmeadiato las necesidades de terminales o 

paradas de los diferentes servicios colectivos de transporte 

en las inmediaciones de las estaciones, y finalmente el flujo 

total en el sistema. 

Este método se basa fundamentalmente en la información propo~ 

cionada por movimientos de pasajeros en los sistemas de tran~ 

porte superficial. Esta información se determinó haciendo un 

recuento de pasaje en puntos de máxima demanda; estos puntos­

se localizaron a lo largo del recorrido de cada ruta. En cada 

uno de estos puntos se procedió al recuento de pasajeros, así 

como a encontrar la frecuencia de paso de las unidades de ca-

da ruta. Este tipo de estudio permite conocer la capacidad -

en que operan las unidades para, de ser necesario, realizar -

los ajustes en la frecuencia de las salidas de las mismas. 

Con la localización de las líneas de autobuses que concurren 

a la zona de influencia de cada estación, se procedió a dete~ 

minar alas líneas competitivas (líneas coincidentes o líneas­

de proyecto del Metro) y las líneas tributarias. Mediante 

cálculos específicos en la computadora, se introdujo informa­

ción sobre el número de escapes (rutas) de cada línea, número 

de unidades en servicio, tiempo y longitudes de recorrido, v~ 

locidad comercial, etc., y se determinó la cantidad de pasa -

jeras para cada uno de los escapes. Con el porcentaje de co~ 

petencia se obtuvo la cantidad de pasajeros que el Metro tom~ 

ría de cada escape en cada línea competitiva y posteriormente 

se aplicó un nuevo porcentaje para definir cuántos de esos 

usuarios utilizarían la estación en estudio. 

Para las líneas de autobuses tributarias, se hizo uso del es­

tudio de origen y destino. Esto permitió establecer el número 

teórico de viajes entre los distintos centros urbanos. Se e~ 

timó el porcentaje de los viajeros que utilizarían el Metro, 

.. / .. 



teniendo en cuenta la alimentación que recibirían de las lí­

neas tributarias, obteniéndose cuantitativamente los flujos­

del Metro por este concepto. 

Las rutas de transporte superficial competitivas con la línea 

4 Sur del Metro son las siguientes: 

Ruta: 39, 37, 141-A, 143-A, 146-A, 149-A, 167, 162-A, 161-B, 

50, 50-A, 151 y 40. 

Las rutas de transporte superficial tributarias a la línea 

4-Sur son las siguientes: 

Ruta 54, 60, 158, 52-A, 46, 44, 40 

Dentro de las principales vialidades que contribuyen a la 

alimentación de la línea 4 - sur tenemos las siguientes: 

Avenida Plutarco Elías Calles 

Avenida Las Torres 

Eje 5 Sur 

Eje 6 Sur 

Avenida Río Churubusco(Circuíto Interior) 

Calzada Ermita Iztapalapa 

Avenida Tasquena 

Avenida Santa Ana 

La intensidad del tráfico en el tramo que va del muro tapón a 

la calzada Ermita Iztapaiapa, actualmente es superior a los -

4000 vehículos por hora de máxima demanda, y en el tramo res -

tante para llegar a su terminal, en avenida Santa Ana, la ci~ 

culación vehicular es inferior a los 1000 vehículos por hora 

en el momento de máxima demanda. 



Existe la posibilidad de desviar el tránsito durante el pe -

ríodo de construcci6n de la línea, ~n caso de ser necesario, 

dependiendo de la soluci6n constructiva que se elija : este­

se llevaría acabo por el Eje Vial 3 Oriente, ya que esta 

vialidad cuenta con circulación en doble sentido a todo lo -

larago de su recorrido, no habiendo otra arteria más cerca­

na que ~enga continuidad, debido a la traza urbana tan irre -

gular en esta zona. También se podían hacer desvíos de trán 

sito por el Eje Vial l Oriente, avenida Andrés Melina Enríquez 

y Canal de Miramontes. 

El tramo desde calzada Ermita Iztapalapa hasta la futura ter­

minal en avenida Santa Ana, cuenta con bajo tráfico vehicular, 

por lo cual no es necesario realizar una obra de desvío. 

Los resultados de los estudios se presentan a detalle en el 

capítulo siguiente. 
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Deteccion, localización y análisis de obras puntuales 

para cruces conflictivos. 

La función principal del sistema vial urbano es proporcionar 

un medio para el traslado de personas y bienes en automóviles, 

autobuses, camiones, tranvías, etc., y para una variedad de -

propósitos tales como trabajo, compras, diversiones educación 

y negocios. 

vías de acceso controlado. 

La función de las vías de acceso controlado es facilitar la -

movilidad vial, manejando altos volúmenes de tráfico eficien­

temente y auxiliando el tránsito de paso, a través del siste­

ma de calles; esto permite al sistema vial cumplir su función 

adecuadamente y garantizar niveles adecuados de seguridad a -

volúmenes de tránsito elevados, controlando los puntos de 

acceso. 

Las intersecciones con otras vías de acceso controlado o art~ 

rias, se resuelven a desnivel y además constan de pasos a de~ 

nivel para peatones. Las vías de acceso controlado se divi -

den en 3 tipos: a nivel, deprimidas y elevadas. 

Las vías de acceso controlado a nivel son aquellas cuya rasan 

te, en su mayor parte, está practicamente a la misma altura -

que las calles transversales. 

Las vías de acceso controlado deprimidas son aquellas cuya -

rasante está a un nivel inferior al de las calles transvers~ 

les, a fin de que todos los cruces sean mediante pasos infe -

riores. 



Las vías de acceso controlado elevadas o viaductos, son aqu~ 

llas cuya rasante se encuentra a un nivel más alto que el de 

las calles traniversales, a fin de que todos los cruces con-

éstas se realicen por pasos SU?eriores. Pueden ser apropia -

das en terrnos planos, donde el espacio urbano es limitado y 

existen abundantes conductos subterráneos de servicio público, 

o con el nivel freático elevado. 

Estas vías de acceso controlado elevadas son generalmente es­

tructuras de marco cuyas columnas están colocadas en tal for­

ma, que dejan gran parte del espacio que queda debajo de 

ellas libre para el tránsito local o para estacionamiento. 

Las ventajas de las vías de acceso controlado deprimidas y -

elevadas son las siguientes: 

Las vías de acceso controlado deprimidas;-

No afectan la luz solar, la ventilación, ni le quitan vista a 

las propiedades adyacentes y son más estéticas. 

La rampa para las entradas y salidas quedan en pendiente y fa 

vorecen la aceleración y desaceleración respectivamente, que­

se desea en cada caso. 

Tienden a amortiguar el ruido que origina el tránsito. 

Las vías de acceso controlado elevadas: 

Prácticamente no afectan el sistema de calles existentes, 

porque salvan todas las calles transversales. 

Requiereen un derecho de vía menor. 



Fáciles de drenar y no representan problemas para las recons­

trucciones de los duetos subterráneos para los servicios pú -

blicos. 

vías principales. 

Este subsistema, conjuntamente con las vías de acceso contro­

lado, deberá servir como red primaria para el movimiento de -

tránsito de paso de un distrito a otro, dentro del ámbito ur­

bano. Permite un enlace directo entre los generadores de 

tránsito principales, la zona central comercial y de negocio, 

centros de empleo importantes, centros de distribución y tran~ 

ferencia de bienes, terminales de transportación en toda el -

área urbana. 

Calles colectoras. 

Las calles colectoras sirven a un doble propósito, permiten -

un movimiento entre las vías principales y las calles locales, 

y dan acceso directo a las propiedades colindantes. 

Calles locales. 

Las calles locales se utilizan para el acceso directo a las -

propiedades y deben estar conectadas con el sistema de calles 

colectoras. El movimiento de paso debe evitarse por estas e~ 

lles, ya que de otra manera se demerita su función. 

como se mencionó anteriormente, a lo largo de una lÍn~a del­

Metro, además de las interferencias con instalaciones munici 

pdles, existen vialidades importantes gue cruzan con el tra­

zo propuesto de la línea, lo que requiere una solución ade -

cuada a este tipo de cruces para evitar problemas viales. 

Esta solución variará en función del tipo de estructura que 
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se esté analizando. 

El criterio que se sigue para determinar donde se deberá prQ 

yectar una obra puntual para permitir la fluidez del tránsito, 

es detectar las vías de acceso que manejan mayor voluMen ve -

hicular, tomando en cuenta la repercusión que esto significa­

ría en la red vial de la zona y no contemplar en forma aisla­

da alguno de sus elementos. 

Los cruces conflictivos detectados son los siguientes: 

Avenida río Churubusco (Circuíto Interior) con calzada de -

la Viga. 

Eje 5 sur con calzada de la Viga 

Eje 6 Sur con calzada de la Viga 

Eje 7 sur con calzada de la Viga 

Eje 8 Sur con calzada de la Viga 

canal Nacional y calzada de la Salud 

Eje 9 sur (Tasquena) y calzada de la Salud 

Avenida Santa Ana y calzada de la Salud 

Es importante tomar en cuenta que en cada uno de los cruce -

ros mencionados será necesario llevar a cabo la afectación -

de predios. Así mismo, la solución para cada uno de estos -

cruceros se tratará más en detalle en el capítulo v. 
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III. ANALISIS DE 1\SPFX:'10S ~ 

El análisis de aspectos urbanos, dentro del contexto de pla­

neación de una línea del Metro, reviste una importancia sin­

gular, ya que se requiere detectar las actividades que se d~ 

sarrollan a lo largo de la zona de influencia del trazo de -

la línea, en tal forma que se puedan delimitar las distintas 

zonas de uso de suelo a las cuales se orientan las diferentes 

actividades de la comunidad, ya que una vez establecida esta 

zonificación se estará en condiciones de proponer una solu -

ción para la factibilidad física de la línea, además de con­

tar con una aproximación de la localización de las estaciones 

debido a la atracción de población entre las distintas zonas . 

. , 



111.l USO DEL SUELO Y DENSIDAD DEMOGRAF1CA 

El estudio de uso del suelose obtuvodel plano regulador del 

programa de desarrollo urbano del Distrito Federal. En di -

cho documento se senalan como acciones estratégicas asegurar 

el desenvolvimiento armónico y continuo del Distrito Federal, 

elevando la calidad de vida de sus habitantes a través de la 

reordenación de su crecimiento y la recuperación del equili -

brío ecológico. Para ello promueve aprovechar de una manera­

eficiente y ordenada el uso del suelo, pudiendo preveer con -

ello las vialidades, el equipamiento y los servicios públicos, 

además del mejoramiento del transporte. 

El estudio de uso del suelo arroja la siguiente información. 

El trazo de la línea coincide desde el muro tapón hasta río -

Churubusco o canal Nacional con el antiguo canal de la Viga. 

Este canal estableció un eje urbano importante, debido a que­

en sus riberas se formaron algunos poblados cuya estructura -

urbana se mantiene actualmente dentro de la traza de la ciu -

dad de México. 

Esta línea cruza por diferentes zonas urbanas, entre las que 

podemos mencionar: 

La zona tradicional de Iztacalco y la zona histórica propues­

ta por el Instituto Nacional de Antropología e Historia de 

los 7 barrios, tradicional asiento de los moradores de Tenoch 

titlán, conocidos como La cruz, La Asunción, Santiago, Zapata, 

Los Reyes, San Miguel y San Pedro. 

El eje urbano formado por la avenida Santiago cuyo remate es 

la iglesia de Santa Anita Zacatlalmanco. 
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La zona histórica de Mexicaltzingo propuesta por el Institu­

to Nacional de Antropología e Historia. 

Las antiguas riberas del canal de la Viga tienen una histo -

ria interesante, ya que funcionaron como zona recreativa por 

donde se realizaban los tradicionales pasesos de Santa Anita. 

Actualmente en estas riberas existen áreas verdes con árboles 

antiguos, cuya altura promedio sobrepasa los 20 metros y aún­

conservan su follaje. 

A lo largo del trazo de la línea también se cruza por zonas -

habitacionales y de servicios principalmente. 

Con los datos de los censos poblacionales y de vivienda de 

1980 y anteriores, se hicieron proyecciones de población, con 

siderando 3 hipótesis: la baja, la media y la alta, entre las 

cuales se eligió la hipótesis media en cuanto al nacimiento -

de la población y de la extensión urbana. 

Tomando en cuenta el área de influencia de la línea, la cual 

se consideró de 2 Km de ancho (uno a cada lado del eje de la 

línea) quedando comprendida en ella los pasajeros que vivien 

do en la zona caminarían un máximo de 300 metros para abor -

dar el Metro y las que llegarían al sistema rápido en las li 

neas de transporte supeficiales. Con estos datos se obtuvo­

la densidad demográfica de la zona, dividiendo el n\ímero d.e­

habitantes entre el área de influencia de la línea; esto Úl­

timo se lleva a cabo con objeto de estimar la cantidad de 

pasajeros que se moverá a lo largo de la línea, en tal forma 

que con estos datos se puedan localizar adecuadamente las 

estaciones para lograr una conveniente distribución de pasa­

jeros en ellas, 

Con la información obtenida de los aforos del transporte de 



superficie en las horas pico o de máxima demanda y con la 

ayuda de un modelo de generación de viajes, se obtuvo el nú­

mero de éstos que generarían los habitantes de la zona, divi 

diendo el total de viajes generados por día entre el número­

de habitantes par obtener el índice de viajes por habitante. 

Asimismo, de los resultados de los aforos se encontró que el 

76% de los viajes se realizaba en transportes masivos (auto­

buses, peseros, etc). y el 24% restante en transportes indi 

viduales; también se observó que durante las horas críticas, 

el 60% de los pasajeros van en dirección S-N y el 40% en la­

contraria. 
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III .2 LOCALIZACION DE ESTACIONES 

Con la revisión de los sistemas de transporte colectivo con­

currentes a la zona de la línea, y apoyados en el estudio 

del uso del suelo, en el cual se identifican las actividades 

económicas y humanas predominantes a lo largo del trazo de -

la línea, se procedió a localizar las estaciones tomando las 

siguientes premisas como línea de acción: 

l. Puntos obligados. 

La estación terminal y las estaciones que según el Plan 

Maestro tendrán correspondencia con líneas de proyecto, 

2. Población en las áreas de influencia. 

zona con densidad demográfica adecuada para la correcta 

captación de la línea. 

3. Interferencia con instalaciones municipales. 

Minimizar los problemas que ocasionan posibles devíos y 

reubicación de instalaciones municipales. 

4. Los espacios disponibles para ubicar el cuerpo de la es­

tación .Y sus accesos, tomando en cuenta que los terrenos 

donde se piensen alojar los accesos sean factibles de 

afectarse. 

5. La transferencia con otros sistemas de transporte, en 

tal forma que el intercambio de medios de lleve a cabo -

ágilmente. 

6. Preservación y rescate del patrimonio arqueológico e 

histórico de la ciudad. 



7. La distribución teórica de estaciones, considerando que 

no existe una reglamentación rígida en cuanto a la dis­

tancia entre estaciones y que éstas deben ubicarse de -

acuerdo con las necesidades de cada zona de la ciudad, 

conjugando los aspectos siguientes: servicio, veloci -

dad y costo. 

De acuerdo con normas urbanas, las estaciones deberían 

estar situadas entre sí a una distancia de un kilóme -

tro, para permitir la opción de ejercer individualmente 

un radio de acción de 500 m. Sin embargo, en las lí -

neas que operan actualmente, la distancia entre estaci2 

nes varía por los factores expuestos. 

8. La velocidad comercial del material rodante (trenes), ya 

que a mayor número de estaciones menor velocidad y mayor 

costo de obra. 

La línea 4 Sur contará con 7 estaciones, de las cuales -

una será terminal y 3 de correspondencia con futuras 

líneas; las restantes serán estaciones de paso. 

La localización de la estación terminal y las estacio -

nes de correspondencia obedeció a factores determinantes, 

ya que como se mencionó anteriormente, las estaciones -

de correspondencia se tuvieron que localizar lo más 

cerca posible de las estaciones de las líneas que cruzan 

perpendicularmente a la línea en estudio. Por otra par­

te, la estación terminal se debía localizar en la zona -

que se había delimitado en los objetivos del proyecto y 

en un terreno susceptible de alojar las instalaciones de 

pequena revisión y depósito. 
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En cuanto a las estaciones de paso, se localizaron to -
9.~ 

mando en ~uenta las zonas del estudio de uso del suelo, 

así como la alimentación superficial debido a otros me­

dios de transporte. 
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:in:. ,3 PROPOSJ:CJ:ON DE AFECTACIONES 

Como se mencionó en el capítulo anterior, la amplitud de 

las calles donde se alojarán las líneas del Metro es uno de 

los factores para elegir un determinado tipo de línea. 

Las líneas superficiales son las más económicas desde el 

punto de vista constructivo. Sin embargo, requieren de una 

amplitud vial cercana a los 60 m. 

No obstante, imponen una barrera física para el tránsito, p~ 

ra los peatones y para el desarrollo urbano, además de que la 

construcción requiere de un sinnúmero de pasos a desnivel 

para reducir dicho impacto. 

La línea en cajón su~terráneo no necesita pasos a desnivel -

para resolver la continuidad del tránsito'; pero obliga a un 

elevado costo por la cantidad de obras inducidas que hay que 

realizar para librar las interferencias con las redes muni -

cipales; requiere sistemas especiales de ventilación y es 

más lento el proceso constructivo. 

Las líneas en túnel profundo no interfieren con las redes 

municipales, requieren poca amplitud de calles, ocasionando­

un mínimo de molestias al público y al tránsito de la ciudad 

durante la fese de construcción. No obstante las inversio -

nes son muy altas. 

Las líneas elevadas requieren una amplitud de calles, alred~ 

dor de los 40 m: no demandan sistemas especiales de ventila­

ción ni interfieren considerablemente con las calles trans -

versales. Sin embargo, se debe tener cuidado para no afee-

tar la imagen urbana: su costo es intermedio entre la super-



ficial y el túnel profundo. 

Para el estudio de afectaciones se consideran por separado -

4 tipos de solución mencionados, ya que las áreas a afectar 

variarán de acuerdo con el tipo de estructura. 

III.3.1 Línea tipo superficial. 

Para la línea tipo superficial, del muro tapón hasta la ave­

nida Santiago, la sección transversal no sufre ninguna modi -

ficación, ya que el ancho de la calle es suficiente. 

De la avenida Santiago hasta el final de cabecera de la es­

tación, se requiere realizar una afectación, la cual consi~ 

. te en una franja de ancho de 4.16 m del lado poniente del -

eje del trazo. 

Inmediatamente después de la cabecera sur de la estación 

Asunción, se requerirá afectar la zona de áreas verdes que­

existe a lo largo de la vialidad y al centro de ésta, la 

cual se extiende hasta la calle de canal Nacional. 

En el tramo comprendido de la estación Asunción hasta la e~ 

tación Unidad Modelo, no se requiere afectación. 

De la estación Unidad Modelo a la estación Cacama, no se 

rquiere afectación. 

En el tramo comprendido de la estación cacama a la estación 

Mexicalcingo, a partir de la calle Paseo Chico hasta la ca­

lle 16 de Septiembre, es necesario realizar una afectación­

en ambos lados de la calle; estas afectaciones serían de un 

ancho promedio de 3 m cada una. 



De la calle 16 de Septiembre hasta la calzada Tasquena, se -

requerirá hacer una afectación en ambos lados de la calle; -

la del lado poniente sería de un ancho aproximado de 14 m y 

la del lado Oriente sería de un ancho de 22.5 m. 

Después de la calzada Tasquena y hasta la estación CTM, será 

necesario afectar ambos lados de la elle; la del lado ponie~ 

te sería de un ancho promedio de 10.32 m y del lado oriente­

sería de un ancho de 15 m. 

Pasando la avenida Santa Ana, será necesario afectar una se­

rie de predios para alojar el taller de pequena revisión y -

la nave de depósito. 

Además de las afectaciones mencionadas para cumplir con las 

especificaciones de proyecto, será necesario .hacer afecta -

ciones para las soluciones viales en los cruces conflicti -

vos, las cuales se describirán posteriormente en este mismo 

capítulo~ 

III.3.2 Línea tipo elevada 

Del muro tapón hasta la estación Asunción, no se requiere 

afectación. 

De la estación Asunción a la estación Apatlaco, no se re -

quiere afectación 

De la estación Apatlaco a la cabecera norte de la estación 

Unidad Modelo, no se requiere afectación. 

De la estación Unidad Modelo a la estación cacama, no se 

requiere afectación. 



De la estación Cacama a la estación Mexicalcingo, no se re­

quiere afectación. 

De la calle 16 de Septiembre hasta el cruce con la calzada­

Tasquena, se requiere afectar del lado oriente de la calle­

una franja de 27.69 m. 

Del cruce de calzada Tasquena hasta la avenida Santa Ana, se 

requiere afectar el lado oriente de la vialidad con un ancho 

promedio de 28.82 m. 

Pasando la avenida Santa Ana, será necesario afectar una s~ 

rie de predios para alojar el taller de pequena revisión y­

la nave de depósito. 

III.3.3 Línea tipo subterránea 

La única afectación que se detectó a lo largo del trazo pa­

ra este tipo de solución se localizó del lado oriente de la 

vialidad a lo largo de li estación Educación, desde la calle 

16 de Septiembre, de un ancho promedio de 8.30 m. 

Pasando la avenida Santa Ana, será necesario afectar una s~ 

rie de predios a fin de alojar el taller de pequena revisión 

y la nave de depósito. 

III.3.4. Línea tipo túnel 

A lo largo del trazo, no se encontró afect~dión alguna para 

este tipo de solución, salvo para los talleres de pequena -

revisión y nave de depósito, donde se requerirá afectar una 

serie de predios. 



Para los cuatro tipos de solución, se requerirá hacer afec­

taciones en las zonas aledanas a las estaciones para alojar 

los accesos correspondientes. Las afectaciones son de 300 m2 

por acceso en promedio. 

El Plan Rector de Vialidad y Transporte contempla un eje 

vial que coincide con el eje del trazo de la línea 4-Sur, 

por lo que adicionalmente a las afectaciones del Metro se d~ 

berán considerar las afectaciones necesarias para llevar a -

cabo la construcción de dicha vialidad. 

Las afectaciones debidas al eje vial son las siguientes: 

Calzada de la Salud, entre Paseos de la Hacienda y Canal N~ 

cional (paramento oriente). Area: 525 M2. 

Calzada de la Salud, entre 16 de Septiembre y cerrada 20 de 

Agosto (paramento oriente). Area: 100 m2. 

Calzada de la Salud y 16 de septiembre (paramento poniente ) 

Area: 18.75 m2. 

Calzada de la Salud, entre 16 de Septiembre y avenida Tasqu~ 

na (paramento oriente). Area: 2680 M2 (paramento poniente). 

Area: 5130 m2. 

Calzada de la Salud, entre Tasquena y Tomatlán (paramento -

poniente). Area: 2500 m2 (paxamento oriente). Area: 966 m2. 

Calzada de la Salu9,entre ejido de San Lorenzo y Tomatlán -

(paramento oriente). Area: 5325 m2. 

Calzada de la Salud y ejido de San Lorenzo (paramento orie~ 

te). Area 3000 m2. 



Calzada de la Salud, entre Santa Ana y calzada de la Virgen 

(paramento oriente). Area: 117 m2. 



III.4 ANALISIS A DETALLE DE ALIMENTACION DE TRAFICO DE 

SUPERFICIE, COLECTIVO E INDIVIDUAL. 

Es importante recordar que la presencia de una línea de Metro 

modifica en gran medida el comportamiento de los viajes en la 

zona de influencia, por tal razon es necesario efectuar los e~ 

tudios respectivos que manifiesten los cambios en la movilidad 

de la población y la coordinación con los modos de transporte­

restantes (autobuses, trolebus y taxi colectivo principalmente) 

esto Último en lo que se refiere a la creación de inf raestruct~ 

ra disenada lo más adecuadamente para el intercambio modal o 

transbordo. 

Lo anterior se basa fundamentalmente en la capacidad de oferta 

por parte del Metro, la cual absorberá una parte importante de 

la demanda que se mueve actualmente en forma paralela al trazo 

de la linea o en su defecto a aquellos usuarios que tienen po­

sibilidad de modificar su recorrido. 

OBJETIVO GENERAL 

Definir y localizar las áreas mínimas necesarias para el inte~ 

cambio modal en las inmediaciones de las estaciones Asunción, 

Apatlaco, Modelo, cacama, Mexicaltzingo, Educación y Santa Ana 

de la línea 4 Sur del Metro cuando lo requiera. 

HIPOTESIS 

La línea 4 Sur en su tramo Santa Anita -Santa Ana (Culhuacán) 

tiene la intención en primera instancia de aliviar la sobre -

carga de la línea 2 del Metro, principalmente en la estación­

terminal Tasquena, la cual por la ubicación que presenta, en 

un punto general de afluencia de diversas zonas generadoras de 

viajes, lo que la hace ser un polo muy conflictivo de transbOf-



do implicando con ello grandes perdidas de horas - hombre por 

los graves congestionamientos que se suscitan. 

Lá línea en estudio pretende captar usuarios cuyo origen o de~ 

tino se encuentra en la parte oriente y suroriente de la ciu -

dad comunicando esta zona con la norte y poniente formando al 

mismo tiempo una red ortogonal junto con la línea 3 circunscri 

ta al centro de la ciudad, haciendo transferencia con las líneas 

de metro con recorrido oriente-ponient~ y poniente-oriente. 

LIMITES DEL AREA DE INFLUENCIA. 

Debido al trazo de proyecto de la línea en cuestión y en fun -

ción de un premuestreo de los servicios de traasporte que ten­

drían incidencia entre ambos, se consideró como área de influen 

cia una parte importante de la Delegación Iztacalco, toda la -

delegación Iztapalapa y las delegaciones Tláhuac, Milpa Alta y 

Xochimilco, así como la zona adyacente a las estaciones Educa­

ción y Santa Ana de la delegación Coyoacán, concluyendo que la 

principal alimentación a la línea 4 Sur se generará en la zona 

oriente y sur oriente de la ciudad. 

III.4.1 ANALISIS DEL AREA DE INFLUENCIA. 

Para cada estación en proyecto se consideró por ubicación cual 

sería el área particular que tendría atracción de usuarios po­

tenciales. 

El análisis se efectúó de norte a sur a partir de la estación­

Asunción hasta llegar a la estación Santa Ana po~ la delegación 

de influencia. 

DELEGACION IZTACALCO. 

Por la localización que presenta la estación Asunción se mani-



fiesta de inmediato que su banda de atracción principal se en­

cuentra en los corredores Tezontle, Francisco I. Madero y San­

tiago, pertenecientes a la delegación de Iztacalco, la cual 

presenta en su mayor parte una densidad de población de 400 

hab/ha lo que significa ser una zona altamente habitacional. 

La delegación Iztacalco en la actualidad presenta baja tasa de 

crecimiento anual (l.7%) ya que la totalidad de su área está -

completamente urbanizada presentando la siguiente distribución 

de usos del suelo. 

Habitacional 46%, mixto 34%, equipamiento 13% y espacios abieL 

tos 7% con una población actual estimada de 631,300 habitantes, 

lo que afirma que los corredores mencionados son factibles de 

ser utilizados por los usuarios a fin de llegar al sistema 

"Metro" y poder transbordar a la estación Asunción. 

DELEGACION DE IZTAPALAPA. 

Por ser esta delegación una de las más pobladas del Distrito 

Federal, (1'500,901 hab.), se torna muy importante la realiza­

ción de las estaciones Apatlaco, Modelo, Cacama y Mexicaltzin­

go (la primera colindando con la delegación Iztacalco y la úl­

tima con la delegación coyoacán) dado que dichas estaciones e~ 

tán proyectadas sobre los corredores más importantes los cua -

les en su mayoría tienden a confluir a la línea en estudio. 

La estación Apatlaco captará usuarios provenientes del corre -

dor avenida Apatlaco y Playa Villa del Mar (Eje 5 Sur) los cu~ 

les se encuentran en la parte norte de la delegación en análi -

sis, así mismo de la estación Modelo se puede afirmar que su -

banda de atracción se encuentra paralela y cercana n la misma­

zona que cubre la estación anterior, sin embargo los corredo -

res de alimentación serían avenida Río Churubusco y Oriente 160, 

así como Oriente 154. La estación cacama por la ubicación que 
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presenta como la estación de mayor relevancia dentro de esta -

delegación debido a que confluye a ésta, la calzada Ermita rz­

tapalpa siendo dicha calzada la vialidad más importante para la 

movilidad de su población, es por ello que dado los fuertes 

volúmenes de pasajeros que se transportan por este corredor en 

muchas ocaciones hacia el sistema Metro (Línea 2) tienen opor­

tunidad de transbordo en la estación Cacama, disminuyendo en -

gran medida su tiempo de viaje. 

La ubicación de la estación Mexicaltzingo, presenta graves pr2 

blemas de accesibilidad de los transportes debido a la poca 

disponibilidad de vialidad que la circunda, especialmente per­

la presencia del Canal Nacional y la utilización de vialidad -

én ambos sentidos, aunado a ellos la mala planeación de la tr~ 

za geométrica, por tanto, esto ha implicado que los transportes 

públicos no circulen con mayor frecuencia, por tales razones,­

se puede concluir que dicha estación tienda a ofrecer un servl 

cio meramente local, lo que impone a establecer las medidas c2 

rrectivas en materia de vialidad como prioridad básica, aún 

cuando las soluciones presenten altos costos de implementación 

se justifican por los beneficios que se obtendrían. 

La delegación Iztapalapa presenta en promedio 112.6 hab/ha con 

una tasa de crecimiento anual estimada de 2.92%, esto Último -

basado en el acelerado crecimiento en la década de los setentas 

(8.3% anual), el cual tuvo que ver en gran medida con la si 

quiente distribución del uso del suelo: habitacional 61%, mix­

to 18%, equipamiento 8%, industria 3%, conservación ecológica-

7% v espacios abiertos 3%. 

DELEGACIÓN COYOACAN. 

La eutación Educación captará viajes cuya movilidad oe presen­

te por la calzada Tasquena, teniendo dicha estación la virtud­

de satisfacer (por vialidad disponible) demandas originadas en 
la zona sur de la deleqación de Iztapalapa, Tláhuac y Milpa 
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Alta. 

La estación terminal Santa Ana, se considera como punto de con­

centración de viajes, generados en una de las zonas mayor pobl~ 

das de la delegación Coyoacán, debido a la presencia de unida -

des habitacionales de qrandes dimensiones como son la unida ha­

bitacional CTM, la Alianza Popular Revolucionaria entre otras. 

Se puede afirmar que debido a la posibilidad de construir o im­

plementar ciertas vialidades circundantes de importancia, aume~ 

ta con ello automáticamente la accesibilidad a la estación en 

cuestión y por ende prolongar la banda de atracción que alimen-

tará la estación Santa Ana. Siendo dichos corredores viales 

los siquientes: calzada Tulyehualco -santa Ana, calzada Tulye­

hualco - La Virgen (en proyecto) y canal de Miramontes - Ejido 

de la Salud, los cuales confluyen a la estación en proyecto. 

La delegación cuenta en la actualidad con una población aproxl 

mada de 774,200 habitantes con una densidad de población prom~ 

dio de 142.9 hab/ha por lo que respecta al uso del suelo se 

tiene 59% para uso habitacional, 32% espacios abiertos, 3% equi 

pamiento, 3% industria y para uso mixto 3%, lo que refleja una­

distribución planificada de esta delegación. 

DELEGACIONES TLAHUAC, MILPA ALTA Y XOCHIMILCO. 

Aunque no se localiza en proyecto alguna estación del Metro en 

estas delegaciones, es importante destacar que su ubicación 

con respecto a la prolonqación de la línea 4 del Metro y por -

la de la vialidad que posee, obliga en cierta forma a diriqir­

los viajes que se qeneran por dicha zona hacia el área de in -

lJuencla de I~ estación Santa Ana a Lrav6s de las corridüu ol­

guientes 
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CORREDOR CALZADA MEXICO TULYEHUALCO. 

Por ser Única vialidad de acceso a la delegación Tláhuac y una 

de las conexiones de Milpa Alta con respecto al resto de la 

ciudad, es importante considerar los volúmenes de pasajeros 

que maneja ésta para orientarlos hacia un traslado más dinámi­

co, seguro y eficaz. 

CORREDOR CANAL DE MIRAMONTES. 

Otra vía importante para acceder a la Línea 4 es canal de Mira 

montes, el cual por sus características operacionales, canali­

za el transporte público generado en la delegación xochimilco y 

una parte en la delegación Milpa Alta, hacia la estación Santa 

Ana. 

Las delegaciones (Tláhuac, Milpa Alta y Xochimilco) presentan 

un crecimiento actual tendiente a comportarse linealmente, es 

to es debido básicamente a que se le ha destinado a la mayor­

parte "reserva ecológica" lo cual impide el crecimiento hori­

zontal. Tales acciones han regulado en buena medida los usos 

del suelo, crecimiento poblacional, densidad de población, 

etc. 

A continuación se presenta un cuadro resumen de sus caracte -

rísticas mas importantes. 

DELEGACION TASA CRECIM. USO DEL SUELO POBLAC 

'I'Ll\HUAC 
MI loPI\ l\L'l'/\ 
XOClllMILCO 

PROMEDIOS 

1980 

8.10% 
4.6 % 
6.04% 

6.24% 

1986 

3.73% 
2.53% 
4.24% 

3.5% 

HAB. MIXTOS INPUS- EQUIPAM. 

16% 3.5% l.0% 1.0% 
3.5% 0.5% 0.5% 

15% 2.0% 0.5% 1.5% 

11.5% 2.0% 0.5% l.0% 

AC'IUAL 
ESPAC. CONSERV. (MILES) 
ABIER. ECOLDG. 

l. 5 % 77. % 183 
95.5 % 62.3 

1.0 % 80 % 279.2 

0.83% 84 .16 % 174.8 



III.4.2 INVENTARIO DE TRANSPORTE 

Con la intención de conocer los elementos que componen el si~ 

tema y las características del mismo, fue indispensable efec­

tuar un inventario tanto de los modos de transporte corno de la 

vialidad donde circulan éstos. 

De acuerdo al trazo de proyecto de la línea 4 Sur del Metro, -

por el Eje 2 Oriente, calzada de la Viga se inventariaron las 

rutas de autobuses urbanos, trolebuses y taxis ~olectivos que­

tienen recorrido de paso así corno aquellos que tienen recorri­

do paralelo a dicha avenida. De este inventario se encontra­

ron 52 rutas de R-100, 9 de trolebus y 94 ramales de taxis CQ 

lectivos, presentándose dicho inventario en las tablas 1, 2 y 

3 anexas. (Al final del capítulo). 

Del inventario realizado se observa que las rutas de autobu -

ses y trolebu~es en su mayoría transitan por calles principa­

les, deJando grandes distancias entre líneas, sin tener una -

cobertura dedicada, originado ésto por la traza vial inoperag 

t~, lo anterior implica que dicha cobertura de transporte es­

té dada por taxis colectivos. 

Una vez detectados los puntos o corredores por donde transita 

el transporte público y por necesidad de la demanda, se llevó 

a cabo una investigación en campo para observar el comporta -

miento del transporte en forma directa. De la información r~ 

copilada fue posible obtener el volumen de ·pasajeros que se mu~ 

ven por corredor, número de vehículos en operación, frecuencia 

del servicio e intervalo de paso. 
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LOCALIZACION DE PUNTOS DE AFORO. 

CORREDOR 

Plutarco E. Calles 

Recreo 

Francisco I. Madero 

Santiago 

Tezontle 

ouan Alvarez - Playa 

Icacos - Playa Erizo 

Apatlaco - Playa Roqueta 

Eje 5 sur - Playa Villa 

del Mar 

PUNTO DE OBSERVACION 

Plutarco Elías Calles y Congreso 

de la Unión, sentido·O-P 

Plutarco E. Calles y Calz. de La 

Viga, sentido P-0 

Recreo y Calz. de la Viga, senti­

do 0-P 

Francisco I. Madero y Calz. de la 

Viga, sentido 0-P, P-0 

Santiago y Calz. de la Viga, stn­

tidC> 0-P y P-0 

TEzontle y Calza. de la Vis&, spn­

ti dt> 0-P 

Juan Alvarez y Calz. de la Viga, 

sentido 0-P y P-0 

Apatlaco y Calz. de la Viga, sen­

tido 0-P ~· P-0 

Eje 5 sur y Calz. de la Viga, sen­

tido 0-P y P-o 



Playa Encantada - San Jua­

nico. 

Eje 6 Sur Playa Pié de la 

cuesta 

RÍO Churubusco 

Oriente 154 

Oriente 160 

Oriente 172 

Calz. Ermita Iztapalapa 

Ganaderos - Osa Mayor 

Calzada Tasquena 

Santa Ana 
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Playa Encantada y Calz. de la Vi­

ga, sentido 0-P 

Eje 6 Sur y Calz. de la Viga, se~ 

tido P-0. 

RÍO ctturubusco y Calz. de la Viga, 

sentido 0-P y P-0. 

Oriente 154 y Calz. de la Viga, -
sentido P-P. 

Oriente 160 y Calz. de la Viga, -
sentido 0-P y P-0. 

Oriente 172 y Calz. de la Viga, -
sentido 0-P y P-0 

E. Iztapalapa y Calz. de la Viga, 

sentido 0-P. 

osa Mayor y Calz. de la Viga, se~ 

tido 0-P y P-0. 

Tasquena y E. de la Salud, sentido 

0-P y P-0. 

Santa Ana y E. de la Salud, sen­

tido 0-P y P-0 



Tulyehualco 

Canal de Miramontes 

Eje 3 Ote. Cafetales 

Eje 2 ote. La Viga 

* Autobus en contrflujo 

Tulyehualco y Agrario, sentido 

0-P y P-0 

canal de Miramontes y E. de la 

salud, sentido S-N y N-S 

Eje 3 Ote. y Calz. E. Iztapalapa, 

N-S y S-N 

Eje 2 Ote. y Plutarco Elías Ca -

lles, sentido S-N y N-S * 

Una vez realizados los aforos fue posible reconocer los vo­

lúmenes de vehículos de transporte público y con ello el mQ 

vimiento de pasaje generado en la zona en estudio. 

Cabe mencionar que de acuerdo a la ubicación que presenta c~ 

da estación en proyecto, fue posible relacionar los corredo­

res de viaje detectados con dichas estaciones para con ello­

poder determinar con información adicional de la encuesta 

origen-destino los usuarios potenciales que en un momento d~ 

do tendrían acceso a la línea en estLdic. Es importante 

aclarar que la ~nvestigación se efectúo en las horas de ma -

yor movimiento vehicular (6:00 - 10:00 AM), de la cual se 

detectó que en dicha zona la HttD es de 8:00 a 9:00 AM. 

ANALISIS DEL MOVIMIENTO DE PASAJE 

De acuerdo a lo descrito anteriormente, se observó, que de 



las vías más saturadas por el transporte público son induda­

blemente Calz. México - Tulyehualco, Calz. Ermita Iztapalapa 

y Calz. Tasquena ya que manejan en HMD 13,888 20,234 y 11,107 

pasajeros respectivamente lo que hace ser muy atractivo para­

el transbordo las estaciones Santa Ana, Educación y Cacama 

del proyecto. 

Por otro lado también se detectó la nula interrelación de al­

gunos corredores cuya importancia radica en la gran movilidad 

que poseen y la poca disponibilidad para efectuar o tratar de 

efectuar un transbordo, esto es dado básicamente por encon -

trarse dichos corredores entre las estaciones proyecto tal es 

el caso de Plutarco E. Calles, Recreo, Av. Juan Alvarez y Pl~ 

ya Pie de la cuesta. 



III.4.3 INVESTIGACION OPERATIVA DE LA VIALIDAD 

Una parte fundamental de los estudios es la situación ope­

rativa de la vilidad ya que ésta, según su comportamiento 

restringe en poca o en gran medida el desempeno de los 

transportes. Es por ello que se consideró conveniente co­

nocer el movimiento vehicular que presenta en la zona de 

influencia en hora de máxima demanda. 

Primeramente se realizó un aforo de 16 hrs sobre los corre­

dores más importantes a fin de determinar la HMD, donde los 

resultados se presentan en las tablas anexas. 

Los movimientos direccionales se concretaron básicamente a 

intersecciones relevantes, presentándose los resultados en­

las gráficas del 1 al 17 anexas. 

De los resultados obtenidos se detectó que las interseccio­

nes Ermita Iztapalapa - La Viga, E. Iztapalapa - Tulyehualco, 

E. Iztapalapa - Circuíto Interior, Santa Ana - Miramontes -

La vírgen, presentan gráves problemas de congestionamiento, 

los cuales en la mayoría de las ocasiones obligan grandes -

demoras al transporte público y por consiguiente provocan -

mala operáción a los mismos. 

Por lo anterior, se presenta necesario establecer la medidas 

corrrectivas que tiendan a disminuir la problemática de la 

zona, ya sea que se de continuidad o mejore las siguientes -

vialidades: 

canal de Tczontle 

Oriente 160 



Canal Nacional 

Ejido La Salud 

Calzada México - Tulyehualco 

Boulevard La vírgen 

continuación Calzada Tasquena Oriente 

Se investigaron las condiciones de estacionamiento, encentra~ 

do que éste no presenta problemas para el transporte público, 

dado que como ya se dijo antes el transporte se dá sobre via­

lidad primaria, la cual restringe el estacionamiento. 
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g J '\ / \ N 
N t; ~ I'\ 

:::> I ' 
, \ CD ./ ~ 2600 ~/ (.) I .., N \ '\ :e I --- , ___ 

' co '° "' 2200 N-N 
~"\. -> I N .. 

I 
., .., 

' 
.,.-

"' 1800 
N N ,, 

o 
-:/ '° -o ¡:> ~ z 1400 r--N - '\ 

1000 ~ 
1 ~ --1 -

600 - -200 --o 1 ,,, 

HORA 



VARIACION HORARIA DE VOLUMENES DE TRANSITO 
INTERSECCION: CALZ. ERMITA IZTAPALAPA, ENTRE EJE 3 OTE. AV. 5 Y LA VIGA SENTIDO: OTE. - PTE. 

V.P.H. 

5000 ' 

4600 
; 

4200 
OI 

3800 "' ... ,,, 
..... 1¡ 

3400 IO 
¡;; ~\ 

(/) 3000 \ 
o J \ 
~ I \ ~ 2600 u I \ % I \ 

en,__.,. r---"' "' LLI 2200 ~,_____= -º ,....__ -> I \ en ..... !! ... -· - ... 
LLI o I ' !:::: !:::: 
o 1800 -IO - ..... ...... ~ / """ --- i'... OI 

d / "' ..... """'- en ....... !)I z 1400 411 
fJ~ ..... in !!? m 
~ ~ 

1000 
,,, - § R 600 

·-200 1--- --------- ·-
o ¿, 

HORA 



VARIACION HORARIA DE VOLUMENES DE TRANSITO 
INTERSECCION: CALZ. MEXICO TULYEHUALCO, ENTRE CALZ. TAXQUEÑA Y VERGEL SENTIDO: OTE.- PTE 

V.P.H. 

15000 

4600 

4200 

3800 

- .... 
3400 

<O o fl) 

o "' 
.. 

..J 3000 
I'\ ::::> 

u J \. 
% 2600 

I '\ l 

"' I > 2200 ..,. 

"' 
I ~ \ 

Q I . "' \ -· ..,. 
1800 - ..,.r---

I \. 
..,. 

~ !2 !: o ~,__ ..___..,. 
:g-~ 1 

I ' llD t: r-oo - 1-

z - - -- - A• .... 
~ 1400 r---

·- I ~ ~ ~ -- --..:::. 
= ..,. 

"""' l...--"'" r---==. 
1000 

600 

200 - -·--
.... 

HORA 



111-H 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION AV. SANTA ANA - EJE 3 OTE. C. ARMERO 

DU RACION 1 HR. DE 8: 00 A 9:00 HRS. 
D IA DE LA SEMANA JUEVES FECHA 22- M AY0-1986 

1 

-e-
1,571 2,721 

326 

AV. SANTA ANA 

830 
1,128 

1,068 3,630 

CLAVES: OBSERVACIONES: 
A- AUTOMOVIL B- AUTOBUS 
C-CAMION DE CARGA D-FORANEOS 



1 11-•; 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION AV. SANTA ANA- CALZ. TUL YEHUALCO 

DURACION 1 HR. DE __ _..e,_,_:_,,o...,o...__A ___ L_Q_Q__HRS. 
DI A DE LA SEMANA JUEVES FECHA 22- MAYO- 1986 

AV. SANTA ANA 

ea o 

:5,475 

CLAVES: OBSERVACIONES:-------
A-AUTOMOVIL B-AUTOBUS 

. C·CAMION DE CARGA D·FORANEOS 



11 !-111 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION AV. SANTA ANA - EJIDO LA SALUD 

DURACION 1 HR. DE 8:00 A 9:00 HRS. 
DIA DE LA SEMANA JUEVES FECHA 22· MAY0-1986 

105 555 

952 

CLAVES: 

Q 

3 
~ 
(/) 

~ 
..J 
L&.i 

A·AUTOMOVIL . 8-AUTOBUS 
C-CAMION DECARGA D-FORANEOS 

1,574 

2,094 

AV. SANTA ANA 

1,128 

OBSERVACIONES: ~~~~~~~-



111-11 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION CALZ. ERMITA IZTAPALAPA - EJE 1 OTE A. MOLINA E. 

DURACION --~l~H~R"'-''---- DE ---=8-'-:0=-=0 __ A 9: 00 HRS. 
DIA DE LA SEMANA JUEVES FECHA 2.2- MAYO- 1986 

2,223 

47 47 

CALZ. ERMITA IZTAPALAPA 

4,924 3,728 

3,206 1,815 

CLAVES: OBSERVACIONES: -------
A-AUTOMOVIL B-AUTOBUS 
C-CAMION DE CARGA D-FORANEOS 



1 ! 1-1 ~ 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION CALZ. TASQUENA-E. LA SALUD 

DURACION 1 HR. DE 8:00 A 9:00 HRS. 
DIA DE LA SEMANA JUEVES FECHA 22- MAYO- 1986 

-
CLAVES: 

o 
:::> 
..J 
<( 
U) 

<( 
..J 

82 

A-AUTOMOVIL B-AUTOBUS 
C-CAMON DE CARGA 0-FORANEOS 

132 

OBSERVACIONES'-------



1 1 ,_'" 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION: C. DE MIR AMONTES CALZ. LA VIRGEN- AV. SANTA ANA 

DURACION 1 HR. O E __ _,,8,_,::...:0::..0=---- A 9 : 00 HRS. 
D 1 A DE LA SEMANA JUEVES FECHA 22- MAY0-1986 

CLAVES: OBSERVACIONES: --------
A-AUTOMOVIL B-AUTOBUS 
C-CAMION DE CARGA D- FORANEOS 



!!!-JI: 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION C. DE MIRAMONTES - EJIDO LA SALUD 

DURACION 1 HR. i:>E 8: 00 A 9: 00 HRS. 
DIA DE LA SEMANA JUEVES FECHA 22- MAYO- 86 

CLAVES: 
A· AUTOMOVIL 8-AUTOBUS 
C·CAMION DE CARGA D-FORANEOS 

l,'374 

A Z9 
B -e -
Z9 

2,617 

OBSERVACIONES:~~~~~~~-



1!1 !'> 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION AV. RIO CHURUBUSCO- EJE 2 OTE. LA VIGA 

DURACION 1 HR. DE ___ 8,,._,_:-"'0_,,0'--- A 9: 00 HRS. 
DIA DE LA SEMANA JUEVES FECHA 22- MAYO- 1986 

2,060 2,550 

18 5,717 

CLAVES: OBSERVACIONES:--------
A· AUTOMOVIL B·AUTOBUS 
C·CAMION DE CARGA D·FORANEOS 



111-16 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION C. INTERIOR RIO CHURUBUSCO - CALZ. E. IZTAPALAPA 

DURACION 1 HR DE 8:00 A 9:00 HRS. 
DIA DE LA SEMANA JUEVES FECHA 22-MAY0-1986 

47 

CALZ. E. IZTAPALAPA 

4,924 

CLAVES: OBSERVACIONES: ~~~~~~~ 
A-AUTOMOVIL 8-AUTOBUS 
C -CA•ON DE CARGA D- FORANEOS 



1 ! ! -! i' 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION CALZ. TASQUEÑA - CALZ. TULYEHUALCO 

D U RACION 1 H R. DE 8: 00 A 9: 00 HRS. 
DIA DE LA SEMANA JUEVES FECHA 22-MAY0-1986 

1,329 1,901 

CALZ. TASQUEÑA 

1,423 

1,791 3,910 

CLAVES: OBSERVACIONES: -------
A-AUTOMOVIL 8-AUTOBUS 
C-CAMION DE CARGA D-FORANEOS 



111-18 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
1 N TERSECCION CALZ. ERMITA IZTAPALAPA- P. ELIAS CALLES 

DURACION ___ _,_1 __,_,H"'R,_,_. ___ O E __ 8=-'-: º=º--- A 9: 00 HRS. 
DIA DE LA SEMANA JUEVES FECHA 22- MAYO- 1986 

3,979 

825 

CLAVES: 
A·AUTOMOVIL B-AUTOBUS 
C·CAMION DE CARGA D·FORANEOS 

f:J 
-' 
-' 
(J 

CI) 

s 
iif 

1,317 a.; 

CALZ. ERMITA IZTAPALAPA 
47 

OBSERVACIONES:-------



111-19 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION EJE 6 SUR- EJE 2 OTE LA VIGA 

DU R ACI ON _ __,_1 _,_H,,,_R,,,_. ----DE 
DIA DE LA SEMANA JUEVES 

CLAVES: 
A·AUTOMOVIL B·AUTOBUS 
C·CAMION DE CARGA O·FORANEOS 

8:00 A 9:00 HRS 
FECHA 22- MAYO- 1986 

EJE 6 SUR 
2,485 

OBSERVACIONES:~~~~~~~~ 



111-20 

MOVIMIENTOS OIRE ce IONALES 
INTERSECCION: CALZ. ERMITA l~_:rAPALAPA - CALZ. LA VIGA 

DURACION: 1 HR. DE 8:00 A_ 9 :00 HRS 
DIA DE LA SEMANA JUEVES FECHA 22- MAYO - 1986 

47 

CLAVES: 

~48 

> 
<[ _, 
N 
-' 
<[ 
(.) 

795 

A-AUTOMOVIL B-AUTOBUS 
C-CAMION DE CARGA D-FORANEOS 

5,797 

2,407 

3,314 

OBSERVACIONES:~~~~~~~ 



111-21 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION CALZ. ERMITA IZTAPALAPA-EJE 3 OTE ARNESES 

DU RACION 1 HR O E __ _,8,,.,:_,,0""0o..._ __ A 9: 00 HRS. 
DIA DE LA. SEMANA JUEVES FECHA 22- MAYO- 1986 

2,747 

2,955 

CLAVES: 

. (/) 
~ 
w 
z 
o: 
<( 

A·AUTOMOVIL B·AUTOBUS 
C·CAMION DE CARGA D· FORANEOS 

2,705 

E. IZTAPALAPA 

2,683 

3,056 

OBSERVACIONES: -------



11 !-22 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION: EJE 5 SUR - EJE 2 OTE. LA VIGA 

DURACION 1 HR. DE 8:00 A 9:00 HRS. 
DIA DE LA SEMANA JUEVES FECHA 22- MAY0-1986 

1,217 

CLAVES: 
A·AUTOMOVIL. B·AUTOBUS 
C-CAMION DE CARGA 0-FORANEOS 

e:( 
(!) 

> 
e:( 

.....1 

2 ,41 !5 

OBSERVACIONES: -------



111-:U. 

MOVIMIENTOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION CALZ. ERMITA IZTAPALAPA- CALZ. TULYEHUALCO 

DE ---=8"-":-"0--=0'----- A 9 : 00 HRS. DURACION HR. 
DI A DE LA SEMANA JUEVES FECHA 22-MAY0-1986 

2,70S 

820 

CLAVES: 
A-AUTOMOYIL 8-AUTOBUS 

N 
_J 

<t 
u 

C-CAMION DECARGA D-FORANEOS 

2,867 

E. IZTAPALAPA 

2,331 

555 

OBSERVACIONES:--------



111-25 

LOCALIZACION DE SEMAFOROS Y 
REPARTO DE CICLO 

INTERSECCION CONGRESO DE LA UNION- PLUTARCO E. CALLES 

=>lo 
PLUTARCO :j j 

-·-·-·tvi 
_,L._.""" 

-----·-.7VJ. 
o 

1 1 <:::s. 1 1 
J J J ELIAS CALLES 

·"-..~ ~--·-·--­
<! ,..------·-·-

r+'l-·-·-·-o 
--·-+·~ e-·; ;r-: _____ ._ 
---·-·-·V ·-· '-·-·-------

---·~·~ ('1 rfl--·º-----
---¡l~ 0 l ! o 1\ • 

o 
(.) 

FASE 11 A 11 

\. \. 

PLUTARCO ELIAS CALLES . 

T T 
V = 33" 
A,. 2" 
R = 4 3" 

18i'"' 

FAS E 11 8 11 

---.,,, ~ 
z 
::> 

--1 .. ..... ... 
o 

~ ... 
~ 

8 

1--

1---
V-

V= 43" 
A= 2 11 

R = 3 3" 

78" 



! ! !-26 

LOCAL IZACION DE SEMAFOROS Y 
REPARTO DE CICLO 

INTERSECCION LA VIGA - JUAN ALVAREZ 

JUAN 

1 1 

i 1 

1 ¡ ~ i AL~ .--+ ______ _ 
¡v 
1 -0-
·V 
1 

-·-·-·-·-[ \ . .J 

Q 
-·-·-·-·~ tF\ 
-·-·-·-·- \._./ 

_.1-.-~ ~1~·1 

.f-·-1·-·-rr·-· - 1---1.. -o ,,-·-· - . - . -·-
¡ \v .. -c+i 

~ 1.~ i j~ 
el l V j j 

1 

i 
1 _. 

FASE "A" 

1-

-t : v---+ 
> 
e 
..J 

V= 50" 
A= 3" 
R = 37" 

90" 

• 

FASE "B" 

l 1 
J J .. 

JUAN ALVAlllEZ 

T T 
V" 37" 
A = 3" 
R:: 5 O" 

9'0" 



LOCALIZACION DE SEMAFOROS Y 
REPARTO DE CICLO 

INTERSECCION: LA VIGA - ORIENTE 160 

FAS E u A" FASE "911 

j 1 

1 l 1 
1-- OTE.190 r 

J N l__..¡ 1--= -1 > , 
1 

-i lé 

T T 1 ... 
1 
1 

V = 45" V = 33" 
A= 3" A = 3" 
R = 33" R = 45" 

81" 8T" 

1j1-27 



LOCALIZACION DE SEMAFOROS Y 
REPARTO DE CICLO 

I' !-2B 

INTERSECCION: LA VIGA - FRANCISCO l. MADERO 

V 
1 

-$-1 1 ·v 
1 1 1 

lv .o- 1 ..e>- i 
!v 1 \ FCO. l. MADERO 

1 1 \ 
·v \~ 

\ 

1 
._,/ \_·-·-·-·-·-

e:[ L ¿_ ¿_ < < 
<!> ¡v ¿_ 

F \l o > 
e:[ ¿.. 
....1 t (-....\ . ,,--- . -· --.._ ¡·-·-
N ¡,, i i r~. i ...J ! Lf 

. \ 
<[ i 1 

1 . i o . 1 

1 
.e> -<::> 

1 1 1 1 ! ·V 
1 1 i 1 1 1 

FASE "A" FASE u B" 

1 1 

L L 1 1 

1 
e 1 
"' 

1 > 1 ,,. 
1-- 1 /,. FCO. l. MADERO 

1 e I' ..... 

1 
1 '---- ~ ¡1 1 
1 

• 
V= 40" V = 25" 
A = 3" A = 3" 
R = 2 5" R = 40" 
-- --

6 8" 6 e" 



LOCALIZACION DE SEMAFOROS Y 
REPARTO DE CICLO 

INTERSECCION: EJIDO DE LA SALUD - CALZ. DE LA VIRGEN 

~ 

1 

o 

1 
::::> 
..J 
et ,,, 

k et 
..J 

1 
l&.I 

1 
o 

o ~ o -.., 
1 l&.I 

1 'O-
i 

FASE "Aº 

a ,,, 
.... 
e 
en 

e .... 

V = 50tl 
A= 3t1 
R = 2 8 t1 

811' 

1 

1 <::> 
1 

1 

i 
1 \ . 

·..._./ 

FAS E t1 8 11 

1 

V= 2 8 ti 

A= 3t1 
R = 5 Otl 

81" 

! ! !-~l) 



111-·m 

LOCALIZACION DE SEMAFOROS Y 
REPARTO DE CICLO 

INTERSECCION LA VIGA-ORIENTE 172 

lo-' 1 ! 1 
1 -$--V~ 1 ! .o('.> 

. 1 1 . J 
1 1 \ ) 

\._...· 

i ·-
1 

OTE. 172 (""""-... 

l j /""· . '\ 
· lv 1 . ·-·-·-·-

-·-·-· ( . . \ 
1 . \10 \10 . 1 V . l 

-+, __ )\ 1 . 

-·-·-· ) L~/j ,,----·-·-·-
1 

1 

1 --· 
< . / \_v 1 

(!) !o-i 1 <:> >-·"-. <:> 1 -> 
1 1 ¡v · 1 

1 
< 

1 1 

. 1 i 
1 ...J lv 1 j 

FASE "A" FAS E "B" 

V= 3 3" 
A= 3" 
R = 4 5" 

SI" 

V = 45 11 

A = 3" 
R = 3 3" 

'"""SJí• 



11 '-'<' 
LOCALIZACION DE SEMAFOROS Y 

REPARTO DE CICLO 
INTERSECCION: LA VIGA - PLUTARCO E. CALLES 

\ \" 
PLUTARCO J\." C 

-·-·-o·-·-·!\. 
-·-·-·-·-·./ . V 

-:c·<·-·z-X 

o 
-·-·-·-·-1'iv 
-·-·-·-·-·.,...,,· 

-·-·-·t_·~:I. 

\ \ e 
. \ \ . 
\ .. 71 

·V 

~ 1 !v <> > !v 
~ 1 
..J 

FASE "A" 

.• ·----1--z--.-
PLUTARCOT E. CALLES 

V= 36" 
A= 2" 
R ~ 4 3

11 

8P 

\ \ ELIAS CALLES 
\ 

't_--·-·-·-
<i 

,.-·-·-·-·-·-

j-·-..:-·z-·-z 

o 
,J-·-·-·-·­
/.~·-·-·-·-·-

FASE 11 811 

1 
1 
\ 

\ 
1 
1 

1 
1----

: ... "' 1!!1..,~---
I> 

'e , ... 

V = 4 3" 
A= 2" 
R = 3 6" 

8T" 



111-32 

LOCALIZACION DE SEMAFOROS Y 
REPARTO DE CICLO 

INTERSECCION LA VIGA - CALZ. ERMITA IZTAPALAPA 

!v <'.> 
1 

¡v 
CALZ. ERMITA 

Ív 
~·-z·-:c·-·-;t 

o 
-·-·-·-~ 

e . 
C!> -> <> 
e 
J 

FASE "A" 

1 

i 
i 1 

\ ) ·'-·--r 

Y·-. '\ ( . . l 
1 . 
. 1 
1 . 
. 1 

! 1 1 . 
1 

1 
1 

c1 
!1 
>1 

1--

~1 
V= 30 11 

A = 3 11 

R = 45 11 

78'" 

.a-\ ~ 
1 IZTAPALAPA 

/-·-·-·-·-

~·-·-·-·-

/¡ 
.o. 

1 

1 

i 
FASE 11 8 11 

V= 45" 
A= 3" 
R = 3 O" 

78i' 



LOCALIZACION DE SEMAFOROS Y 
REPARTO DE CICLO 

INTERSECCION: LA VIGA - AVENIDA APATLACO 

l ll-33 

l~i l~I ~ 
AV. APATLACO · 1 1 1 w-
--~' ... 

=-o~! A~o-
-·-·-·-) ( 

o 
-·-·-·-·~ o 

e( 1 (-·\ ~--·-·-

: 1~1 i~!I 
..J 

FAS E "A" 

e ... 

V= 40" 
A= 3" 
R • 3 5 11 

--:r8" 

FASE 11 8 11 

d± 
AV. APATLACO 

T T 
V • 35" 
A= 3 11 

R e 40u 

78" 



l 1 l-'l4 

LOCALIZACION DE SEMAFOROS Y 
RE PARTO DE CICLO 

INTERSECCION: LA VIGA- PLAYA V. DEL MAR (EJE 5 SUR) 

1 

1 

.o. 

PLAYA V. 1 DEL MAR 

-·-·-th 

Q 
_· ·-·-+{ 

1 
e:( 

1 
(!) <:> 
> 
e:( 

1 ...1 
1 

FASE "Aº 

e 
!! 
> 
e 
.J 

V= 35" 
A= 3" 
R = 3 4 11 

7 2" 

1 1 

1 1 

1 ! 
\ j 

-..._,.../ 

. .,,-."\ 
( . 
. 1 l . 
. 1 
1 . 
. 1 

1 1 

I~ 
<=>l ~ 

! (EJE 5 SUR) 

rlt:·-·---
\J 

rfr+=---·-
<:> 1 

1 

1 

FASE "B" 

V= 34" 
A= 3" 
R = 35" 

72" 



LOCALIZACION DE SEMAFOROS Y 
REPARTO DE CICLO 

1 1 1-·v; 

INTERSECCION: LA VIGA - PLAYA PIE DE LA CUESTA (EJE 6 SUR) 

~ 1 1 1 1 

~ ...... i<=> 1 ¡<=>I 
PLAYA P. DE LA C. 1 1 J 1 (E~URI 

L \ / _L -·-·-·-y-' i ·--./ *'--j-·-·-

Q o 
-·-·-·=+·, -- (.-=1-·-·-·-' ( .\_ 

1 1 ! i 
! 1 1 
I<:> .1 ¡<>I 
i 1 

1 1 1 1 

FASE "A" 

-41-~---
e .. 
¡¡; 
e ... 

V= 37" 
A= 3" 
R = 43" 

83" 

FAS E "B" 

V= 43" 
A = 3" 
R = 37" 

83i' 



LOCAL 1 ZAC ION DE SEMAFORO S Y 
REPARTO DE CICLO 

INTERSECCION: LA VIGA - OSA MENOR 

111-16 

<> \ I ~ i 1 CAMPESINOS 

"'-..! ·.._ --·---·-

OSA MENOR 

-·-·-·-·-·.) 

(11) 
-·-·-·-·-·¿ 

l l <> 

FASE "A" 

e 
!;? 
> 
e 
~ 

V= 37" 
A= 3" 
R = 3 O" 

70" 

r·-...... 
i ! 
1 1 
i i \ . .) A 

1·-.... 
. 1 

! i <:> 
1 . 
. 1 

1 i 

(11) 
r-·-·-·-·-· 
1 

1 

FASE 11 8 11 

1 
OSA MENOR 

CAMPESINOS 

T 
V= 3 O" 
A= 3" 
R = 3 7" 

70" 



LOCAL IZACION DE SEMAFOROS Y 
REPARTO DE CICLO 

INTERSECCION: EJIDO DE LA SALUD - SAN LORENZO 

~11 ~ 
~: ______ ./ 

o ---·-·-P 
) 

-------· o -·----, 
~ 1 

~ 1 '<::::7 
g 1 

~ 1 

, ........ 
. 1 
1 .. 
. 1 
1 . 
. 1 
1 . 
. 1 
1 

FAS E "A" 

V= 30 11 

A= 3 11 

R = 28 11 

""6"""I" . 

FASE "B" 

V= 2 8" 
A= 3" 
R=~ 

6 I" 

l 11-'l7 



LOCALIZACION DE SEMAFOROS Y 
REPARTO DE CICLO 

INTERSECCION: LA VIGA - RIO CHURUBUSCO 

111-38 

_R_l_o _ __.l I ~ 
-o·---~ 

1 

1 

\ / 
'/\ 

-Ó- i 1 CHURUBUSCO 

·t·-·-~---
-·-·"' \ .'\·~ 

\ \· 
\ \\--. 
. : \ 
1 ) i 
/ . ¡ 
. //' ¡. 

-·-· ¿,,· 

1) 
-·-·-·---._ . 

LJ. 
~ i 

//./' 
// ( 
. I I 
I 1· . . 1 

l \ \ \ . 

7 "\ \ 
~ ·,, 

,, ¡-·-·~·-
> !o r---·¡ 
e 1 j . 
..J . 1 

~ 1 

<:>¡ 1 c..· i 
1 i 1 

FASE "A" 

1--

"' ...J 

V= 44" 
A= 3" 

· R = 34" . 8"T" 

c 
FA SE 11 8 11 

1 
1 

.J.. 

V= 34" 
A= 3" 
R = 44" 

81" 



LOCALIZACION DE SEMAFOROS Y 
REPARTO DE CICLO 

INTERSECCION: EJIDO DE LA SALUD-AVENIDA TASQUEÑA 

111-39 

3lº'I • <C . 1 
UJ 1 o- . 

AVENIDA :3 . 1 TASQUEÑA 
----------'~ ) l ~---~-~-~--Q-· - -- -~ ·~----~---· 

-·-·-·-·-·-.... 
~ 

-·-·-·-·-·,; 

-·-·-·-·-·--..,. 
i 

o 1 e 

~ 1 

FAS E "A" 

j 
... 

--t 

CI 

"' ~ e .. 
e 
~ ... 
CI 

CI 
CI ... ... 

V= 2 2" 
A= 3" 
R = 42" 

67" 

,,-·-·-·-·-·-

'--·-·-·-·-

Q 
~---·-·-·-·-
¡ 
1 

i 

FASE"B" 

l 
) _./e 

AV. TASQUERA 

T 
V= 42" 
A = 3 11 

R = 22" 
67" 



LOCALIZACION DE SEMAFOROS Y 
REPARTO DE CICLO 

INTERSECCION: LA VIGA - SANTIAGO 

1 

1 

<::> 1 

1 

1 

<io \-, 1 -·-·-,. n : 
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III.5 ENCUESTA ORIGEN - DESTINO 

Con la intenci6n de conocer a fondo la movilidad de la pobla­

ci6n que existe en el área de influencia de la Línea 4 sur del 

Metro, fue necesario efectuar una encuesta origen - destino. 

Primeramente se defini6 el tamano de la muestra cuya magnitud 

fuese lo más representativa y confiable. 

Cabe mencionar que dada la ubicaci6n de las estaciones, se 

consider6 para santa Ana y Educaci6n un error estandar ("e") 

de 3% con 97% de confiabilidad, lo anterior por tener corre­

dores de acceso de fuertes volúmenes de pasajeros que en su­

mayoría confluyen a la estaci6n Tasquena de la Línea 2 del -

Metro, significando con ésto una reducci6n a la probabilidad 

de encuestar una persona que no pertenezca al área de influerr 

cia de la línea en estudio. Sin embargo para el resto de 

las estaciones, que aunque existen corredores de fuertes vol~ 

menes de pasajeros son en algunos casos viajes con destino a 

la zona surponiente y poniente de la ciudad, implica un aumerr 

to en la probabilidad de encuestar a usuarios no potenciales 

de la Línea 4 Sur, por tal motivo con este análisis es nece­

sario que el error estandar se amplíe al 5% con una confia -

bilidad del 95%. 

Para establecer la ubicaci6n donde se iban a efectuar las -

encuestas, fue necesario llevar a cabo un análisis enfocado 

a definir la interrelación de las futuras estaciones de la­

LÍnea 4 con las estaciones actuales de la Línea 2, lo ante­

rior está dado básicamente por la correspondencia de estas­

líneas con respecto al transporte automotor (autobuses, ta­

xis colectivos, etc.) De este análisis, se establecieron -

los siguientes aspectos: 



La estación Asunción por su ubicación tendrá afluencia de pa­

sajeros del oriente, teniendo como principales alimentadores 

los transportes que transitan por los corredores Francisco!. 

Madero y Tezontle cuyo destino u origen es el metro Xola. 

La estación Apatlaco está circundada por los corredores Apa­

tlaco y Playa Villa del Mar, en los cuales transitan los 

transportes que alimentan a Villa de cortés y Nativitas. 

La estación Modelo, tendrá de paso a los transportes que se­

dirigen a la estación Portales, cuyos corredores son Río Ch~ 

rubusco, Oriente 160 y oriente 154. 

La estación Cacama por encontrarse sobre una de las vialida­

des más importantes de la zona en estudio como lo es calzada 

Ermita Iztapalapa, tiene estrecha interrelación con la esta­

ción Ermita, la cual sierve a una muy buen parte de la pobl~ 

cíón proveniente del poniente de la ciudad, además del orie~ 

te. 

Las estaciones Mexicaltzingo, Educación y santa Ana tendrán 

alimentación por conducto de los transportes que actualmente 

se dirigen a la estación Tasquena. 

De esta forma se estableció que las encuestas se efectuaran 

en bases y cierres de circuíto de los transportes que ali -

mentan a la línea 2 en las estaciones Xola, Nativitas, Por­

tales, Ermita y Tasquena. Con ello se pudo dividir la en -

cuesta 0-D formando una matriz por Estación. 

III.5.l CALCULO DEL TAMARo DB LA MUESTRA 



c o r r e d o r 

Plutarco Elías Calles 

N = 13,143 

(P - P) = 5% n = 13,143 388 
1 + 13,143(0.05)2 

Pransisco I. Madero, Tezontle 

N= 3,526 

(P - P) = 5% n = 3 526 359 

1 + 3,526(0.05)2 

Juan Alvarez 

N= 730 

(P - P) 5% n 730 258 
1 + 730(0.05) 2 

Apatlaco, Playa Villa del Mar 

N = 5,371 

(P - P ) = 5% n 5 371 372 

1 + 5,371(0.05)2 

san Juanico, Playa Encantada 

N 458 

P + P) 5% n 458 213 
1 + 458(0.05)2 

ESTACION DE LINEA 4 
DE INFLUENCIA 

Asunción 

Apatlaco 

Apatlaco 



e o r r e d o r 

Playa Pie de la cuesta 

N = 1,454 

(P - P ) = 5% n ---~1~4_5_4 __ =313 
l + 1,454(0.05)2 

Río Churubusco, Ote. 160, ote. 154 

N 5,915 

(P - P) 5% n 5 915 376 
l + 5,915(0.05)2 

Ote, 172, Calz. E. Iztapalapa, Osa Menor 

N = 20,294 

( P - P) = 5% n= __ _.2,,..0....._, 2=-9..__4 __ _ 392 
l + 20,294(0.05)2 

Ganaderos 

N = 386 

(P - P) = 5% n = 386 196 
l + 386(0.05)2 

Calzada Tasquena 

N = 11,107 

(P - P) = 3% n= ll,107 =1,010 
l + 11,107(0.03)2 
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Estación de Línea 4 
de Influencia 

Modelo 

Cae ama 

Mexicaltzingo 

Educación 



c o r r e d o r 

Calzad.a México - Tulyehualco 

N 13,888 

(P - P) 3% n= 131888 

1 + 13,8888(0.03)2 

Avenida Santa Ana 

N = 5,315 

(P - P) = 3% n 5 315 

1 +5,315 (0.03)2 

Canal de Mira•ontes, E. La salud 

N ., 13,350 

(P - P) + 3% n= 13,350 

1 +13,350(0.03)2 

1,028 

919 

1,026 
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Estación de Línea 4 
de Influencia 

Santa Ana 

Santa Ana 

Santa Ana 



1¡I.s.2 ANALISIS DE LA ENCUESTA ORIGEN - DESTINO, MOTIVO 

DEL VIAJE. 

ESTACION XOLA (ASUNCION) 

De la matriz 0-D "Xola" correspondiente a la estación Xola, 

se puede observar que las zonas de mayor genración de vía -

jes están conformadas por las colonias Agrícola Orienteal, 

E. de oriente e Iztacalco, las cuales tienen como corredor 

de influencia a la Estación proyecto Asunción. Generando -

dichas colonias 1,494 viajes en HMD de las 3,526 que se mu~ 

ven por los corredores mencionados. Asimismo del total de­

viajes se determinó que el 76% son motivados por el trabajo, 

12.5% a escuela y el restante 11.5% con otros motivos. Por 

otro lado los usuarios que utilizan el metro llegan de la 

siguiente manera: 31.87% por autobús, 64~61% en taxi colecti 

ve, 1.46% en trolebus y el 2.04% a pie (demanda local). Por 

lo que respecta a la distribución modal que se da una vez 

utilizado metro, se tiene: 0.29% utiliza autobus, 1.40% ta­

xi colectivo y el 98.24% llegan a su destino final a pie. 

Adicionalmente, se determinó que del volumen to 

tal que se mueve por los corredores de influencia a la esta­

ción Asunción, el 17.8% accederá a esta Última es decir, 

629 pasajeros accederán provenientes de los modos de transpo~ 

te en HMD y 5,242 durante el día. considerando que el 12% -

del día se mueve en HMD. 

VILLA DE CORTES (APATLACO) 

De la matriz origen-destino "Villa de Cort6s•, se puede ob­

servar que las zonas de mayor genración de viajes está con­

formada por las colonias Apatlaco, Sifón, Triunfo, Aculco,-



Iztacalco entre otras; viajes que en su mayoría confluyen a 

los corredores Apatlaco y Playa Villa del Mar con 1,640 via­

jes en HMD de los 5,371 viajes que se mueven en dicha hora -

por los corredores mencionados, los cuales se consideran co­

mo corredor de alimentación a dicha estación. 

Por otro lado de la información recabada se determinó que el 

13.35% de pasajeros que se mueven por dichos corredores acc~ 

derán a la estación Apatlaco en proyecto. Asimismo se encon 

tró que la distribución modal que se dá al utilizar el metro 

en la estación Villa de Cortés se comporta de la siguiente m~ 

nera: el 5.76% llegan en autobús, 20.76% en trolebús, 37.30% 

en taxi colectivo y el 36.15% a pie(demanda local),al mismo 

tiempo, de los usuarios encuestados se determinó que el 75.76% 

llega a su destino final a pie, 13.07% en autobús, 0.38% en­

trolebús y el 10.76% en taxi colectivo. 

Respecto al motivo de viaje se obtuvieron los siguientes re­

sultados: el 73.40\ es generado por trabajo, el 17.35% por -

escuela·y el 9.25% por otras causas (negocios, compras, di -

versiones, etc). 

HATIVITAS (APATLACO) 

De la mtriz origen destino "Nativitas" se detectó que la zo­

na de mayor captación por la estación Nativitas es la circun 

dante a la misma, es decir, la colonia Nativitas1 lo cual fue 

posible verificar por la distribución modal siguiente: lle­

gan al metro por autobús el 5.76%, por trolebús el 0.33%, el 

44.25\ en taxi colectivo y el 42.22% a pie (demanda local). 

Lo anterior está fundamentado básicamente por la baja afluen 

cia de transporte público dado específicamente por poca acc~ 

sibilidad de la zona, existiendo únicamente el corredor 
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San Juanico - Playa Encantada como alimentador a la estación 

en cuestión, el cual maneja volúmenes de 458 pasajeros en 

HMD. 

De la encuesta realizada, se determinó que los usuarios que 

acceden al metro; el 82.43% llegan a su destino final a pie, 

el 9.12% en autobús, el 0.33% en trolebús y el 8.10% en ta­

xi colectivo. Respecto al motivo de viaje se encontró que 

el 66.37% son por trabajo, el 27.29% por escuela y el res -

tante 6.34% por otros (negocios, compras, diversiones, etc). 

Los corredores que alimentan a las estaciones Villa de Cortés 

y Nativitas, se consideraron como corredores de influencia de 

la estación proyecto Apatlaco. 

PORTALES (llODELO) 

De la matriz origen-destino "Portales", se observa que la z~ 

na de mayor captación está comprendida por la colonia Porta­

les en lo que se refiere al movimiento local, y referente a 

la zona dentro del área de influencia está dado básicamente 

por el centro de Iztapalapa, esto es debido a que la primera 

su uso del suelo es altamente comercial y la segunda por te­

ner accesibilidad relativamente directa, es decir, de los 

corredores Río Churubusco, Oriente 160 y Oriente 154 cuya 

magnitud de movimientos alcanza 5,915 viajes en HMD, 1,234 -

son generados por el centro de Iztapalapa. 

~e los viajes que se mueven por los corredores mencionados -

se determinó que el 15.47% accederá a la estación Modelo en 

proyecto, asimismo se detectó que los usuarios de la esta -

ción Portales llegan de la siguiente manera: 14.45% en aut~ 

bús, 1.48% en trolebús, 54.59% en taxi colectivo y el 



29.45% llega a pie. 

Se encontró que el 76.08% llegan a pie a su destino final, 

6.69% utiliza autobús, 1.62 % trolebús y el 15.40% utiliza -

taxi colectivo. con relación al motivo por el cual se efec­

túan los viajes se estableció que el 76.53% está dado por 

trabajo, el 13.68% por escuela y el 9.61% por otras causas -

(negocios, compras, diversiones, etc). 

ERMITA (CACAMA) 

considerando la matriz - origen - destino "Ermita" obtenida -

(como las anteriores) de la encuesta realizada, y dada la ubi 

cación de la estación Ermita y la estrecha interrelación con la 

estación proyecto Cacama (determinado por el corredor calzada 

Ermita Iztapalapa) se encontró que, el 30.80% del valúmen to­

tal tendrá acceso a la estación Cacama, lo cual pone de mani­

fiesto la importancia que se le debe dar, debido específica­

mente por comportarse como un punto de transbordo relevante, 

es decir, de los 20,294 pasajeros que se mueven por los corr~ 

dores Oriente 172, calzada Ermita Iztapalpa y osa Menor en 

HMD, 6,251 pasajeros accederán a la estación en cuestión en -

la misma hora. Donde la distribución modal de los usuarios­

que llegan al metro, se comporta de la siguiente manera: 43.6% 

por autobús, 7.21% en trolebús, 35.08% en taxi colectivo y el 

14.09\ a pie (demanda local), se detectó que los usuarios que 

utilizarán metro llegan a su destino final a pie el 86.92%, -

en autobús 5.55%, en trolebús 0.98\ y 6.23% en taxi colectivo. 

Con respecto al motivo de viajes se determinó que el 78.31% -

viaja por trabajo, 9.94\ por escuela y el restante 11.75% por 

otros motivos (negocios, compras, diversiones, etc). 



TASQUERA (MBXICALTZINGO, BDUCACION Y SANTA ANA) 

La matriz origen - destino "Tasquena, en la cual se detect6 

que las colonias San Lorenzo, Tezonco, u. c. T. M. culhuacán, 

carmén Serdán y E. zapata son las principales generadoras de­

viajes sumándose a ellas Villa Coapa y Xochimilco, con e~ 

ta informaci6n se puede corroborar que los corredores de ma -

yor alimentación a la prolongaci6n proyecto de línea 4 del Me­

tro serán la calzada México - Tulyehualco y Canal de Miramon -

tes haciendo ambas interconexiones con calzada Tasquena. 

Así mismo de la encuesta realizada, se detectó que el 71.33% 

viaja por motivos de trabajo, el 20.23% por escuela y el res­

tante 8.44% por otros motivos (compras, negocios, diversiones, 

etc). 

Por otra parte de la misma encuesta se determin6 que de los u­

suarios, el 36.34% llegan al metro en autobús, el 12% en tro­

lebús, el 54.77% en taxi colectivo y el 7.66% a pie u otro 

modo de transporte. Respecto al modo de transporte que utili 

zan después de Metro se encontró que el 84.69% llega a su de~ 

tino final a pie, el 7.07% en autobús, el 0.6% en trolebús y 

el 7.54% en taxi colectivo. 
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DETERMINACION DE USUARIOS POTENCIALES. 

ESTACION ASUNCION. 

al. Demanda Inducida por Transporte 

Dada la poca disponibilidad de vialidad y la escacez de 

transporte por los corredores de afluencia de la Esta -

ción en custión se encontró que de la encuesta realiza­

da, el 17.82% de la demanda que se mueve por los corre­

dores Feo. I. Madero, Tezontle y santiago podrán ser 

captados por Metro, es decir, de los 3,526 pasajeros, -

únicamente harán transbordo 628 pasajeros en HMD. 

b). Demanda Local. 

La propiedad más importane que refleja la ubicación pr~ 

yecto de la estación en cuestión, se denota por encla -

varse en el corazón de una zona popular con una densi -

dad de población relevante (400 hab/Ha), lo que la hace 

ser un atractivo servicio de transporte para sus habi -

tantes no siendo así para usuarios provenientes de otras 

zonas debido a la escacez de la vialidad. 

Considerando que del total de viajes el 20.66% accederá 

a la estación,se tiene: 

(11,153) (0.20.66) = 2,304 viajes HMD 

2,304 pasajeros demanda local HMD 

~ pasajeros inducidos por transporte 

2,932 pasajeros en HMD 

24,433 pasajeros Día 



ESTACION APATLACO 

a). Demanda Inducida por Transporte 

En función del movimiento de transporte y de pasajeros, 

se encontró con base a la encuesta realizada, que el -

13.35% del pasaje que se mueve por el corredor Playa -

Villa del Mar y el corredor Apatlaco harán transbordo­

ª la estación en cuestión, es decir, de 5,371 pasajeros 

en HMD, 717 utilizarán metro línea 4, por otro lado 

del corredor Playa Encantada sólo el 9.53% accederá a 

la estación, es decir, de 458 pasajeros sólo 43 acced~ 

rán a la línea 4, esto último porque este corredor se­

encuentra en los límites del área de influencia, lo que 

hace poco atractivo el transbordo. 

De esta forma el total de pasajeros inducidos por tran~ 

porte en HMD sería de 760. 

b). Demanda Local 

En función de la densidad de población existente y el -

promedio de distancia de caminata se encontró que la -

población adyacente a la estación en cuestión es de 

15,932 habitantes, donde dicho dato sirvió de base pa­

ra determinar la afluencia de pasaje local cuando entre 

en operación la línea 4 Sur del Metro. 

Por lo tanto: 

De los 4,431 viajen que se generan en la HMD, se le -

aplicó el factor de transbordo local obtenido el si -

guiente resultado: 



Afluencia local = (4,431) (0.2066) 

915 

717 

1,632 

13,600 

Demanda local 

Demanda por transporte 

Pasajeros HMD 

Pasajeros al día 

ESTACION MODELO 

a). Demanda Inducida por Transporte 

915 pasajeros HMD 

Considerando la demanda que se mueve por los corredores 

Río Churubusco, Ote. 160, Oriente 154 de influencia de­

la estación Proyecto Modelo, y de la encuesta origen -

destino se encontró que el 15.47% del total accederá a 

dicha estación, esto es de los 5,915 pasajeros, sólo 

915 llegarán en la HMD por concepto de transporte. 

b) . Demanda Local 

Considerando el radio de influencia local de 18 m. to­

mando como centro la estación se encontró que la pobl~ 

ción circundante está formada por 14,994 habitantes, -

con lo cual al aplicar el modelo de generación de via­

jes se determinaron lo siguientes resultados. 

Total de captación Estación Modelo 

876 

-21.?_ 

1,791 

14,925 

Demanda local 

Demanda inducida por transportes 

Pasajeros HMD 

Pasajeros al día 



ESTACION CACAMA 

a). Captación Inducida por Transporte 

En virtud de la ubicación de la estación Cacama se pre­

senta gran importancia de transbordo dado por los fuer­

tes volúmenes de pasajeros que se dan principalmente 

por el corredor calzada Ermita Iztapalapa, siendo que -

de 20,234 pasajeros, el 30.80% accederá a la estación -

en cuestión, es decir, 6,232 pasajeros en HMD. 

b). Demanda Local 

Con el mismo procedimiento de las anteriores estaciones 

se encontró que existen en la zona adyacente 13,056 ha­

bitantes, con lo cual se obtuvo la siguiente demanda lQ 

cal: 

Total de captación 

784 Demanda local 

~Demanda Inducida por transporte 

7,016 Pasa]eros en HMD 

58,467 Pasajeros al día 

ESTACION MEXICALTZINGO 

a). Demanda Inducida por Transporte 

De acuerdo a los bajos volúmenes que se prasenlan por -

los corredores de influencia a la estación Mexicaltzin-
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go, se detectó que sólo el 14.27% accederá~ a dicha 

Estación, por lo tanto de 368 pasajeros que se mueven­

en HMD, transbordarán 53 pasajeros en la misma hora. 

b) . Demanda Local 

Dada la ubicación proyecto de la estación en estudio, -

se observa una carencia significativa de afluencia de 

pasajeros por parte de transporte, lo que se torna como 

una estación con captación local, misma que se presenta 

a continuación: 

Considerando primeramente una población de 10.098 ha­

bitantes circunscritos en un radio de 1 Km se pudo a­

plicar el modelo de generación de viajes. 

Captación Total 

635 

_g 
688 

5,734 

Demanda local 

Demanda inducida por transporte 

Pasajeros en HMD 

Pasajeros al día 

BSTACION BDUCACION. 

a). Demanda Inducida por Transporte 

Al estar proyectada la estación en estudio sobre una de 

las vialidades más importantes de intercon~xión entre -

lit ?.OnJ SUr Orient.e con C'} centro de> lil ciudad, tul C>l 

el caso de calzilda Tasquena, se aprecia a simple vlsl<1 

una zona de transbordo importante, Gin embargo por la 
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cercanía con la estación terminal Tasquena y la estación ter­

minal proyecto Santa Ana, se convierte automáticamente cerno -

una estación de paso, la cual la mayor captación que tendría­

sería a nivel local. De tal forma que del wovimiento generado 

~ar el corredor de icfluencia, se detectó que de los 11,107 -

usuarios HMD, el 4.27% accederá a la estación Educación es 

decir, 474 usuarios. 

b). Demanda Local 

a). 

Como st diJo anteriormente, la estación será alimenta­

da principalmente por los viajes generados en la zona­

adyacente a ella. 

Por lo tanto, se determinó la población local adyacen­

te en 21,600 habitantes. 

Al valor anterior se la ap1ica el factor (0.2066) obt~ 

niendo: 

10,433 al día Demanda local 1,252 HMD 

3,950 al día Demanda de Transporte 474 HMD 

14,383 Captación total 

BSTACION SANTA ANA 

Demanda Inducid<: poi Transporte 

Siendo una estación terminal proyectada en el corazón 



de una zona altamente habitacional, se presenta indispensable en 

primera instancia su construcción,ya que además de lo ante -

rior, se localiza entre las zonas de influencia de mayor gen~ 

ración y atracción de viajes (Tláhuac, Xochimilco, Sur Orien­

te de Coyoacánl y el centro de la ciudad conectada con la es­

tación Tasquena de línea 2 del Metro.Lo que la hace ser una ee 

tación intermedia de captación local y .regional definiéndose­

esta Última por la demanda que accederá a línea 4 por otros -

modos de transporte. De ahí que del movimiento que se presen 

ta por los corredores de influencia (32,553) se detectó que -

el 25.63% transbordará en la estación en cuestión, es decir, 

8 1 343 pasajeros en HMD. 

bJ. Demanda Local 

Resfecto a la demanda generada en la zona adyacente a la esta 

ción, se procedió a calcularla de igual manera que las ante -

rieres, por lo tanto: 

Población total adyacente 20,000 habitantes 

composición familiar 

Demanda generada en la zona 

Demanda captada. 

Inducida por transporte 

l>t'm,1nct,, 

Demilnda 'l'OLill 

5.1 personas/familia 

(5,695) (0.2066) 

jeros. 

1,177 pasa-

HMD 

8,343 

1,177 

9,520 

DIA 

55,620 

...1..L.!!.!I 
63,467 
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RF.StJMm 
CAPrACIOO DE PASAJEROS EN HMD Y DIA 

ESTACIOO INDUCIM POR DEMANDA 'lUI'AL 
PllOYEC'10 'mANSFCm.'F.S OOCAL 

!DI> DIA llMD DIA llMD DIA 

Asunción 628 5,233 2,304 19,200 2,932 24,433 

Apatlaco 760 6,333 915 7,625 1,675 13,958 

Modelo 915 7,625 876 7,300 1, 791 14,925 

Ca cama 6,232 51,933 784 6,533 1,016 58,466 

Mexicaltzingo 53 442 635 5,292 688 5,734 

Educación 474 3,950 1,252 10,433 1,726 14,383 

santa Ana 8,343 55,620 1,177 7,847 9,520 63,467 



TABLA l 

INVl!N'l7IRIO DE ~ PUBLI<D FJI EL ARFA DE INFUJFJICIA 
DE LINEA 4 SUR DEL ME'lK> 

ROTA 

35 

37 
38 

39 

40 

40-B 

42 

43 

44 

45 
46 

50 

50-A 

50-B 

52-A 

52-B 

52-C 

54 

56 

59 

60 

60 

64 

Jll7la!IJSES muwu> R-100 

NOMBRE 

F. F. c. c. Hidalgo - xochimilco 
u. CTM Azcap:itzalco - xochimilco 
Tacubaya - E. Constitucionalista 
M. San Lázaro - xochimilco 
M. Merced - central de Abasto 
M. Viaducto - Vicente Guerrero 
voca 4 - ISSSTE Zaragoza 
San Felipe - Nopalera 
Santa Fe - Ejidos de Iztapalapa 

M. Pantitlán - Nopalera 
Olivar del Conde - Granjas San Antonio 
Molino de Rosas - Santa Martha 

M. zapata - PUeblo de Santa Martha 
M. zapata - Colonia Progresista 

La Viga - Las Aguilas 
La Viga - Plateros 
M. Ermita - Santa Martha 
Molino de Rosas - Aculco 
M. Tasquena - Colonia Agrarista 

El Rosario - Xochimilco 
San Bernabé - Tezonco 
M. Tasquena - Tezonco (r..ocal) 
San Bernabe - Tezonco 

66 



133 

·139 
139-A 

139-B 

140 

140-A 

141 

143 
148 

149 
151 

151 

156 

158 

159 
161 

161-A 

161-B 

162 

162-A 

166 

167 

NOMBRE 

TABLA 1 
(carrINUA) 

Metro Tasquena - zapotitla 
Metro Tasquena - E'OVISSSTE 
Metro Tasquena - carmen Serdán 
Metro Tasquena - FAVE SEDENA 
Metro Tasquena - Xochimilco 
Metro Tasquena - r,. F.. A. 
Metro Tasquena - Milpa Alta 
Metro Tasquena - Santa Ana Tlacotenco 
Metro Tasquena - Tezompa 
Metro Tasquena - Mixquic 
Metro Xola - Central de Abasco (Local) 
La Villa - Central de Abasto 
Metro Tasquena - Zapotitla 
Metro Tasquena - 1'.llyehualco 

67 

Metro Santa Anita - Colonia Agrarista-Minas 
Metro Ermita - Anpliación santiago 
Metro Ermita - Xalpa 
Metro Santa Anita - Santa Catarina 
Metro Ermita - Santa catarina 
Metro Santa Anita - Santa Catarina 
Metro Tasquena - Jardínes de San Lorenzo 
Metro Tasquena - Tláhuac 



63 

TABLA 2 

INVEllTAlUO DE 'JRANSPCRTB PUBLIOO E2il EL ARFA DE INFWE2ilCIA 
. DE LINEA 4 SUR DEL ME'1K> 

T.l 

T.2 

T.3 
T.4 

T.5 
T.6 
T.7 
T.8 

T.9 

'lmLEl!US S T E 

NOMBRE 

Tacubaya - Palacio de los Deportes 
(Eje 4 sur) 

Metro Villa de cortés - INFONAVIT Iztacalco 

Metro Ermita - Iztapalapa 
Vicente Guerrero - Glorieta Manacar Insur­
gentes 
culhuacán - Unidad Independencia 
Culhuacán - Ciudad Universitaria 
Central de Abasto - San Antonio 
Villa Coapa - Nueva Atzacoalco 
Metro Tasquena - Unidad Habitacional 
CTM Culhuacán 



TASIA 3 

INVl!NTARIO DE 'DWtSl'l'.Rl'E PUBLia> mi EL ARFJ\ DE INFWBNCIA 

Rl1.rA 

1.1 

1.2 

1.3 

1.4 
1.5 
1.6 
1.7 
1.8 

1.9 
1.10 

1.11 

1.12 

1.13 
1.14 

1.15 
1.16 
6.1 

6.2 
6.3 

6.4 
6.5 

6.6 

6 y 12.1 
6 y 12.2 
6 y 12.3 

6.y 12.4 

DE LINFA 4 SUR DEL ME'mO . 

TAXIS <XlUlC'l'IVOS 

NOMBRE 

Metro Portales - Vicente Guerrero 
Metro Ermita - Vicente Guerrero 
Metro Tasquena - Central de Abasto 
Metro Tasquena - Vicente Guerrero 
Metro zapata - Renovación 
Metro Zapata - Vicente Guerrero 
Tepito - Gigante Iztapalapa 
Metro Hospital General - Vicente Guerrero 
Metro Pino suárez : Iztapalapa 
Metro Etiopía - Vicente Guerrero 
San Angel - Iztapalapa 
Metro Tasquena - FOV!SSSTE 
Metro Tasquena - Villa Coapa 
Metro Tasquena - Tepito 
Metro Ermita - Progresista 
Metro Coyoacán - Iztapalapa 
Metro Tasquena - Colonia 201 
Metro Tasquena - Tláhuac 
Metro Tasquena - zapotitla 
San Pablo - TUlyehualco 

Metro Tasquena - San Lorenzo 
TUlyehualco - Minerva 
Metro Tasquena - Nopalera 

Metro Tasquena - Reclusorio Oriente 
Metro Tasquena - Prado Minerva 

Metro Tasquena - culhuacán 



6 y 12.5 

10.1 
10.2 
12.1 
12.2 
12.3 
12.4 
12.5 
12.6 
12.7 
14.1 

14.2 
14.3 
14.4 
14.5 

14.6 
14.7 
14.B 
14.9 
14.10 
14.11 
14.12 -
14.13 

14.14 
21.1 
21.2 

25.2 
25.2 
25.3 

TABLA 3 
( <lNI'INUA) 

RAMAL 

Metro Tasquena - TUlyehualco 
Metro Aeropuerto - Insurgentes 
Metro Xola - Paseos de Churubusco 
Metro Tasquena - Apachez 
Metro Tasquena - Bachilleres 4 
Metro Tasquena - carmen serdán 
Metro Tasquena - LOmas Estrella 
Metro Tasquena - ESIME Sec. 7, B, 9 
Metro San Lázaro - FOVISSSTE 
Metro San Lázaro - La Virgen 8, 9, 10 
Metro Port~les - Emilio Carranza 
Metro Portales - canal de Garay 

Metro Portales - Gavilán 
Metro Portales - Santa cruz Meyehualco 

Metro Portales - Pueblos santa Cruz 
Metro Portales - Cárcel de Mujeres 
Metro Portales - Vicente Guerrero 
Metro Nativitas - Santa María Astahuacán 
Metro Nativitas - San Pedro Xalpa 
San Pablo - Iztapalapa Rosales 
Metro Portales - Reclusorio Oriente 

Metro Portales - Rosales Iztapalapa 
Metro Portales - LOs Angeles 
Metro Portales - Puente Blanco 
Metro Pino suárez - Milpa Alta 
Central de Abasto - Milpa Alta 
Metro Ermita - Iztapalapa (Base Peters) 
Metro Ermita - Iztapalapa (Base RepÚblicas) 
Iztapalapa - Mixcoac 



25.4 
25.5 
25.6 
25.7 
25.8 
25.9 
26.l 
26.2 
26.3 
26.4 
27.l 
27.2 
27.3 

33.l 
33.2 
33.3 
36.l 
36.2 
36.3 
38.l 
49.l 
49.2 
50.l 
50.2 
50.3 

76.l 
76.2 

76.3 

TABLA 3 
( CCB!'INUA) 

RAMAL 

Metro Zapata - Iztapalapa 
Metro Villa de Cortés - INFONAVIT 
Metro Nativitas - Aculco 
Metro Nativitas - Progreso del Sur 
Metro Villa de Cortés - central de Abasto 
Metro Villa de Cortés - Sifón 
Metro Tasquena - Xochimilco 
central de Abasto - Xochimilco 
Metro Pino suárez - xochimilco 

Jamaica - Xochimilco 

71 

· Metro Pantitlán - Hotel de Mé><ico (Eje 4 Sur) 
Metro Pantitlán - Hotel de México (Eje 5 sur) 
Metro Nativitas - Colonia El Triunfo 

Metro Tasquena - L. E. A. 
Ermita Iztapalapa - Valle de Luces 
Ermita Iztapalapa - L. E. A. 
Metro Tasquena - Xochimilco 
Metro Tasquena - Reclusorio sur 
Metro Tasquena - Las Peritas 
Metro Tasquena - Unidad CTM 10 
Metro Xola - sur 24 
Metro Xola - Rojo Gómez 
Metro General Anaya - Chalco 
Metro General Anaya - Mixquic 
Metro General Anaya - zapotitla 

Metro Tasquena - San Lorenzo 
Metro Viaducto - Juventino Rosan 

Metro Viaducto - Ramos Millán 



'ROTA 

81.1 

84.1 

84.2 

86.1 

86.2 

94.1 

97 .1 

103.1 

108.l 

108.2 

110.1 

F.l 

12 de Dic. 

TABLA 3 
( <llfl'lNUA) 

RAMAL 

Metro Tasquena - Milpa Alta 

Metro Tasquena - Sección 8, 9.- 10 CTM 

Metro Tasquena - sección 18, 19 CTM 

Metro Xola - Ejército Constitucionalista 

Metro Xola - Sor Juana 

Metro Tasquena - Tláhuac 

Metro Viaducto - Ramos Millán 

Metro Salto del Agua - FOVISSSTE 

Metro San Lázaro - FOVISSSTE 

Metro San Lázaro - La Virgen 8, 9, 10 

Metro Viaducto - Ramos Millán 

Metro Tasquena - LÓpez Portillo 

Metro Tasquena - Reclusorio Oriente 

72 



ESTACICll DE 
INPWf21CIA 

Asunción 

Apatlaco 

Modelo 

Ca cama 

VOLOMEN vmICULAR y DE PASi\JEKJS m EL AREi\ DE INFwmcrA 

DE LA LINPJ\ 4 SUR DEL ME'lK> 

P. E. Calles 

Feo. I. Madero 

Apatlaco 

_Eje 5 sur 

Río Churubusco 
Oriente 160 

Calz. Ermita 

Iztapalapa 

AU'ltllllJSES URBNIJS DE ORIENTE A l'CtiIENl'E 

RUTA NOMBRE 

40-B M. Viaducto - V. Guerrero 
42 Vaca 4 ISSSTE Zaragoza 
38 Tacubaya - E. constitu. 

159 M. Sta. Anita - Minas 
Trolebús Tacubaya - P. de los Deportes 

40 M. Merced - C. de Abastos 
44 Sta. Fe - Ejidos de Iztapalapa 

151 M. Xola - Central de Abastos 
Trolebús M. Villa de Cortés - INFONAVIT 

151 La Villa - Central de Abastos 
46 o. del Conde - Grnajs c. de Abasto 

Trolebús c. de Abasto - San Antonio 
54 M. Rosas - Aculco 
50 Molino de.Rosas - Santa Martha 
50-A M. zapata - Pueblo Santa Martha 
50-B M. zapata - ~olonia Progresista 
52-A La Viga - Las Aguilas 
52-B La Viga - Plateros 
52-C M. Ermita - Santa Martha 

161 M. Ermita - Arnpl. Santiago 
161-A M. Ermita - Xalpa 
161-B M. Santa Anita - Ampl. Santiago 
162 M. Ermita - Santa Catarina 
162-A M. Sta. Anita - Santa catarina 

'l218Ll\. 4 

CXHt. PASA- nm. 
me. JIR) OCUP. 

14 1340 96 
9 900 100 
9 900 100 
5 400 80 

25 1400 56 

7 625 89 
3 280 93 
7 420 60 

13 775 60 
5 125 25 

13 1200 92 

8 540 68 

9 970 100 

13 1260 97 
8 660 83 

12 1120 93 
2 180 90 
6 540 90 
2 175 88 

¡;¡ 



TABLA. 4 
. ( tDfl'Il«JA) 

ES'IM:J:af DE <XIUIBIUt Rl1rA NOMBRE CXRR. PASA- IND. 
IMFumtCIA mm. jlH) OOJP. 

Calzada Ermita 167 Centro - Tláhuac 4 300 75 
Iztapalapa Trolebús v. Guerrero - Insurgentes 

Ca cama Trolebús M. Ermita - Iztapalapa 27 2550 94 
Ganaderos 56 M. Tasquena - Colonia Agrarista 18 1800 100 

60 San Bernabé - Tezonco 
Tasquena 60 M. Tasquena - Tezonco (*) 12 1200 100 

140-A M. Tasquena - L. E. A. 2 175 88 
141 M. Tasquena - Milpa Alta 2 190 95 
148 M. Tasquena - Tezompa 3 220 73 
149 M. Tasquena - Mixquic 7 700 100 

Educación 156 M. Tasquena - zapotitla 5 500 100 
158 M. Tasquena - TUlyehualco 2 160 80 
166 M. Tasquena - Jarínes de San Lorenzo 2 135 68 
167 M. Tasquena - Tláhuac (*) 4 350 88 
Trolebús u. Independencia - culhuacán 8 800 100 

TUlyehualco 43 San Felipe - Nopalera 9 600 67 
45 Pantitlán - Nopalera 
60 San Bernabé - Tezonco 12 1200 100 

140-A M. Tasquena - L. E. A. 2 175 88 
141 M. Tasquena - Milpa Alta 2 190 95 

Santa Ana y 
Educación 149 M. Tasquena - Mixquic 7 700 100 

156 M. Tasquena - zapotitla 5 500 100 
158 M. Tasquena - TUlyehualco 

~ 11g ~Q 166 M. 'Iasquena - Jardines de San LOranzo 
167 M. Tasquena - Tláhuac (*) 8 650 81 
Trolebús u. Independencia - Culhuacán 27 2550 94 

Santa Ana 139-A M. Tasquena - carmen Serdán 10 980 98 
Santa Ana 139-B M. 'I·asquena - FAVESEDENA 8 760 95 

64 San &ernabé - Tezonco 5 460 92 

OCUPACION PROMEDIO 86 PERSONAS POR UNlDAD. 

~ 



VOWME2i VE21IaJLAR Y DE Pl\Sl\.JEHE FJf EL ARFA DE INFLUIH:IA 
DE IA LINFA 4 SOR DEL ME'mO 

TABLA 5 



TABLA 5 
(<nf.l'IIEA) 

ESV.CI~ De RUTA NOMBRE ama. PASA- IHD. 
lNPUJ!lHCIA HMD. .JlH) OCUP. 

167* M. Tasquena - Tláhuac 4 125 31 
Trolebús u. Independencia - culhuacán 7 200 29 

TUlyehualco 43 San Felipe - Nopalera 
45 Pantitlán - Nopalera 11 425 39 
60 San Bernabé - Tezonco 16 675 42 
140-A M. Tasquena - L. E. A. 4 100 25 

Educación y 141 M. Tasquena - Milpa Alta 2 150 75 
Santa Ana 149 M. Tasquena - Mixquic 4 125 31 

156 M. Tasquena - zapotitla 3 75 25 
158 M. Tasquena - TUlyehualco 2 115 58 
166 M. Tasquena - Jardines de san Lorenzo 2 75 38 
167 M. Tasquena - Tláhuac 4 125 31 
Trolebús U. Independencia - Culhuacán 7 200 29 

Santa Ana 64 San Bernabé - Tezonco 3 200 67 
Santa Ana 139-A M. Tasquena - Carmen serdán 14 480 34 

139-B M. Tasquena - FAVESEDENA 4 120 30 
Plutarco E. Calles 38 Tacubaya - E. constitución 9 480 53 

40-B M. Viaducto - Vicente Guerrero 13 700 54 
42 ISSSTE Zaragoza - Vocacional 4 4 320 80 
159 M. santa Anita - Minas 3 220 73 
Trolebús Tacubaya - palacio de los Deportes 19 195 10 

Calzada La Viga 37 u. CTM - Azcapotzalco -xochimilco 9 560 70 
Mexicaltzingo 161-B Santa Anita - santa catarina 10 72 60 

y Cacama 162-A Santa Anita - Ampliación Santiago l 60 75 
167-A Centro - Tláhuac 3 225 71 

Mir amontes 35 F. F. c. C. Hidalgo - xochimilco 7 500 62 
37 Unidad CTM Azcapotzalco - xochimilco 9 560 90 
59 M. El Rosario - xochimilco 11 1000 57 

·Santa Ana 39 M. San Lázaro - xochimilco 15 860 87 
133 M. Tasquena ~ zapotitla 3 260 90 
139 M. Tasquena - FOVISSSTE 2 180 70 ~ 
140 M. Tasquena - xochimilco 2 140 93 
143 M. Tasquena - Santa Ana Tlacotenco 3 280 57 

Santa Ana Eje 3 Oriente 39 M. san Lázaro - xochimilco 15 860 



Es'l'M:Iat DE 
INPWIH:IA 

Mexicaltzingo 
y Cacama 

Santa Ana 

VOWMm VE3ICULAR Y DE PASAJEROS E2f EL ARFA DE !NFIDEN:IA 
DE LA LINFA 4 SUR DEL ME'mO 

Al1IDOOSES UR8AIU> DE N'.lRTE A SUR 

<DmEDCR Rl1l'A NOMBRE 

Calzada de la Viga 37 CTM Azcotzalco - Xochimilco 
161-B santa Anita - santa catarina 
162-A Santa Anita - Ampliación santiago 

canal de Miramontes 35 F. F. c. c. Hidalgo - xochimilco 
37 Unidad Cl'M Azcapotzalco - Xohimilco 
59 M. El Rosario - xochimilco 
39 M. San Lázaro -.xochimilco 
133 M. Tasquena - zapotitla 
139 M. Tasquena - FOVISSSTE 
140 M. Tasquena - xochimilco 
143 M. Tasquena - santa Ana Tlacotenco 

Eje 3 oriente 39 M. San Lázaro - xochimilco 

OCUPACION PROMEDIO 84.57 PASAJEROS POR UNIDAD 

TABLA 6 

dER. PASA- nm. 
IDI>. JER> OCIJP. 

8 620 78 
2 120 60 

8 520 65 
8 620 78 

12 560 47 
13 940 72 

4 260 65 
3 210 70 
3 200 67 
3 240 80 

13 940 72 



Asunción 

Apatlaco 

VOLIJMDI VEHICULl\R Y DE PASl\.JEJOS EN EL ARFA DE INPUJmCIA 
DE IA LINEA 4 SUR DEL ME'n«> 

P. E. Calles 

Recreo 

Feo. I. Madero 

Tezontle 

A . .Juan Alvarez 
Apatlaco 
Eje 5 Sur 

san .Juanico 
Playa Encantada 

RÍO Churubusco 

oriente 160 
oriente 160 

27.1 
49.1 
49.2 
97.1 
110.1 
76.2 
76.3 
10.2 
86.1 
86.2 
10.2 
86.1 
86.2 
25.5 
25.8 
27. 2 
25.9 
27 .3 
25.6 
25.7 
10.1 
1.3 
14.10 
14.1 
14.2 
14.3 
14.4 
14.5 
14.6 

RAMAL 

M. Pantitlán - H. de México 
M. Xola - sur 24 
M. xo1a·- Rojo Gómez 
M. Viaducto - Ramos Millán 
M. Viaducto - Ramos Millán 
M. Viaducto - .J. Rosas 
M. Viaducto - Ramos Millán 
M. Xola - Paseos de Churubusco 
M. Xola - E. Constitución 
M. Xola - Sor Juana 
M. xola - Paseos de Churubusco 
M. xola - E. constitución 
M. xola - sor .Juana 
M. Villa de Cortés - INFONAVIT 
M. Villa de Cortés - C. de Abastos 
M. Pantitlán - H. de México 
M. Villa de Cortés - sifón 
M. Nativitas - col. El Triunfo 
M. Nativitas - Aculco 
M. Nativitas - P. del sur 
M. Aeropuerto - Insurgentes 
M. Tasquena - c. de Abasto 
San Pablo-Iztapalapa Rosales 
M. Portales - Emilio carranza 
M. Portales - canal de Garay 
M. Portales - Gavilán 
M. Portales - Santa cruz Meyehualco 
M. Portales - Pueblo santa cruz 
M. Portales - Cárcel de Mujeres 

TABIA 1 

mm. 
!DI>. 

89 

220 
60 
33 
15 
24 

8 

10 
15 

104 

82 
105 

78 
54 
17 

63 
25 

2 
3 

PASA­
.:JBR) 

846 

2134 
550 
282 
135 
215 
180 

78 
130 
727 

590 
1026 
732 
509 
86 

372 
232 

8 
30 

DID. 
OaJP. 

100 

100 
90 
90 
90 
90 
90 

100 
80 
90 

70 
100 

90 
90 

50 
60 
90 
40 



TMlA 7 
( <Drl'IIG'.) 

ESTACICl'i DE <DmEIXR Rl1I'A RAMAL (Dm. PASA- ;na>. 
INPUJIH:IA mm. JEl10 OCUP. 

':'asquena 6 y 
12.4 M. Tasquena - Culhuacán 70 445 60 
6 y 
12.l M. Tasquena - Nopalera 
6 y 
12.2 M. Tasquena - Reclusorio Ote. 

Educación 6.2 M. Tasquena - Tláhuac 
6.3 M. Tasquena - Zapotitla 362 2860 80 
6.5 M. Tasquena - San LOrenzo 
6 y 
12.5 M. Tasquena - TUlyehualco 

Santa Ana 12.l M. Tasquena - Apaches 
12.2 M. Tasquena - Bachilleres 4 
12.3 M. Tasquena - Carmen serdán 126 1140 90 
12.4 M. Tasquena - Lemas Estrella· 
12.5 M. Tasquena - ESHIE Secc. 7, 8, 9 

santa Ana 12 Dic. M. Tasquena - Reclusorio OriE!nte 14 108 80 
33.l M. Tasquena - L. E. A. 6 32 50 
76.l M. Tasquena - San LOrenzo 10 98 100 
84.l M. Tasquena - Sec. 8, 9, 10 CTM 
84.2 M. Tasquena - ~ec. l~ y 19 

TUlyehualco 6.4 San Pablo - TUlyehualco 
6.6 TUlyehualco - Minerva 84 668 

A 6.2 M. Tasquena - Tláhuac 
6.3 M. Tasquena - zapotitla 
6.5 M. Tasquena - San Lorenzo 317 2518 

Santa Ana 6 y 
12.l M. Tasquena - Nopalera 

6 y ~ ~~ 12.2 M. Tasquena - Reclusorio Oriente ~ ~ ·.~ 6 y ~ :~ 
12.5 M. Tasquena - TUlyehualco ·~ !§> -.,. ~~ 

~~ 
~~ 
~ 



TAmA 7 
( <DITII«JA) 

BSTACIQI DE <mREIXR Rl1rA RAMAL <DRR. PASA- DI>. 
INPWl'JICIA 1111>. JEK) OCUP. 

l'19delo 14. 7" M. Portales - V. Guerrero 255 1958 80 
14.8 M. Nativitas - Sta. María Astahua-

cán 
14.9 M. Nativitas - San Pedro Xalpa 
14.11 M. Portales - Rec. Oriente 
14.12 M. Portales - Rosales Iztapalapa 
14.13 M. Portales - Los angeles 
14.14 M. Portales - PUente Blanco 

Oriente 172 6.1 M. Tasquena - Colonia 201 17 102 60 
Calz. Ermita Iztapalapa l.l M.· Portales - Vicente Guerrero 

1.2 M. Ermita - Vicente Guerrero 
J •• 4 M. Tasquena - Vicente Guerrero 
l.5 M. Zapata - Renovación 
1.6 M. zapata - Vicente Guerrero 
1.7 Tepito - Gigante Iztapalapa 

Ca cama 1.8 M. Hospital Gral. - Vicente Guerrero 232 2284 100 
1.9 M. Pino suárez - Iztapalapa 
l.10 M. Etiopía - vicente Guerrero 
1.11 San Angel - Iztapalapa 
l.15 M. Ermita - Progresista 
l.16 M. Coyoacán - Iztapalapa· 

21.l M. Pino suárez - Milpa Alta 8 76 95 

Calz.Ermita Iztapalapa 6.4 San Pablo - TUlyehualco 58 514 90 
25.1 M. Ermita - Iztapalapa * 
25.2 M. 2rmita - Iztapalapa ** 124 1062 90 
25.3 Iztapalapa - Mixcoac 
25.4 M. Zapata - Iztapalapa 

Carrpesinos 6 y 
51. 494 100 12.3 M. Tasquena - Prado Minerva 

Ganaderos 33.2 E. Iztapalapa - Valle de L. ~ 
Mexicaltzingo 33.3 Ermita Iztapalapa - L. E. A. 49 242 50 

* Base en Peters 
•• Base en Repúblicas 



* Opcional 

21.1 
21.2 

RAMAL 

M. Pino suárez - Milpa Alta 
c. de Aba_stos - Milpa Alta 

OCUPACION PROMEDIO 8 .10 PASAJEROS POR UNIDAD 

TABLA 7 
( <Dl'l'DllJA) 

aRt. 
mm. 

19 176 

DI>. 
OCUP. 

90 



BS'DICIOI DE 
INPWDICIA. 

Asunción 

Apatlaco 

VOUIMEJI VEHiaJLAR Y DE P~ EH EL AREA DE INFLUmCIA 
DE IA LINFA 4 SOR DEL ME'mD 

TAXIS <DLECTIVOS PCIU~ - CIUl'Bl'E 

<DmEllCR RlJ'm ·a AMA L 

P. E. Calles 49.l Xola - Sur 24 
49.2 Xola - Rojo GÓmi;z 
27.1 M. Pantitlán - H. de México 
97.l M. Viaducto - Ramos Millán 

110.l M. Viaducto - Ramos Millán 
76.2 M. Viaducto - Juventino Rosas 
76.3 M. Viaducto - Ramos Millán 

Feo. r. Madero 
Santiago 10.2 M. Xola - P. de Churubusco 

86.1 M. Xola - Ejerc. const. 
86.2 M. Xola - sor Juana 

Av. Juan Alvarez 25.5 M. Villa Cortés - INFONAVIT 
Apatlaco 25.8 M. Villa cortés - c. de Abasto 
Eje 6 sur 25.6 M. Nativitas - Aculco 

25.5 M. Villa de Cortés - INFONAVIT* 
25.7 M. Nativitas - P. del sur 
25.9 M. Villa de Cortés - Sifón 
14.8 M. Nativitas - E. Sta. María Az-

tahuacán 
14.9 m. Nativitas - san Pedro xalpa 
14.10 San Pablo - Iztapalapa Rosales 
27.3 M. Nativitas - Col. El Triunfo 

RÍO Churubusco 10.l M. Aeropuerto - Insurgentes 
1.3 M. Tasquena - Central de Abasto 

Oriente 160 14.2 M. Portales - Canal de Garay 
14.3 M. Portales - Gavilán 
14.4 M. Portales - Sta. cruz Meyehualco 
14.5 M. Portales - Pueblos de Sta. cruz 

TABLA 8 

<DIR.. PASA- IND. 
11111>. .JER) OCUP.-

no 840 50 
54 474 90 
14 82 60 
49 420 90 

26 236 90 

34 228 70 
82 746 90 

84 140 20 
105 329 30 

144 234 20 

33 124 40 

46 174 40 
31 98 30 

4 26 70 
9 74 80 

57 930 20 
43 264 60 
7 30 40 g¡ 



. BSTM:l<»C DE Rl1rA RAMAL Cx:mt • PASA- nm. 
INPWlltCIA BM>. .:imo. OCUP • 

14.6 M. Portales - c. de Mujeres 21 162 80 
14.7 M. Portales - v. Guerrero 8 25 30 
14.12 M. Portales - Rosales rztapalapa 11 86 80 
14.1 M. Portales - Emilio Carranza 
14.11 M. Portales - Rec. Oriente 9 82 90 
14.13 M. Portales - Los Angeles 
14.14 M. Portales - PUente Blanco 

Oriente 172 6.1 M. Tasquena - Colonia 201 21 112 50 
Calz. Ermita Izta-
palapa. 1.1 M. Portales - vicente Guerrero 

1.2 M. Ermita - Vicente Guerrero 
1.4 M. Tasquena - Vicente Guerrero 
1.6 M. zapata - Renovación 
1.7 Tepito - Gigante Iztapalapa 224 1494 70 
1.8 M Hospital Gral. - Vicente 

Guerrero 
1.9 M. Pino suárez - Iztapalapa 
1.10 M. Etiopía - Vicente Guerrero 
1.11 San Angel - Iztapalapa 
1.15 M. Ermita - Progresista 
1.16 M. Coyoacán - Iztapalapa 

Calz. Ermita Izta• 
palapa 6.4 san Pablo - TUlyehualco 55 273 50 

14.4 M. Portales - Sta. Cruz Meyehualco 10 88 90 
21.l M. Pino suárez - Milpa Alta 12 90 80 
25.1 M. Ermita - Iztapalapa * 
25.2 M. Ermita - Iztapalapa ** 
25.3 Iztapalapa - Mixcoac 110 562 100 
25.4 M. Zapata - Iztapalapa 

Osa Menor 1.14 M. Tasquena - Tepito 50 492 40 ffi 6 y 
12.3 M. Tasquena - Prado Minerva 41 146 30 

* Base en Peters 
** Base en Repúblicas 



TABJA 8 
(<nfl'Il«lA) 

~ RAMAL <JEt. PASA- INI>. 
HMD. JER) OCUP. 

Santa Ana 12.4 M. Tasquena - L. Estrella 
12.5 M. Tasquena - ESIME Sec. 7, 8, 

9. 
84.l M .. Tasquena - Secc. · 18 y 19 

Santa Ana 76.l M. Tasquena - san Lorenzo 6. 10 20 
12 Dic. M. Tasquena - Reclusorio Oriente 10 14 10 

calz. M. TUlyehualco 6.4 San Pablo - TUlyehualco 70 210 30 
6.6 TUlyehualco - Minerva 
6.3 M. Tasquena - zapotitlá 8 33 40 
6.5 M. Tasquena - San Lorenzo 11 52 50 
6 y 

12.5 M. Tasquena - TUlyehualco 194 813 40 
6 y 

12.1 M. Tasquena - Nopalera 14 78 60 
Santa Ana 6 y 

12.2 M. Tasquena - Reclusorio Oriente 
6.2 M. Tasquena - Tláhuac 5 26 50 

21.1 M. Pino suárez.- Milpa Alta 8 43 50 
21.2 Central de Abasto - Milpa Alta 
33.1 M. Tasquena - L. E. A. 
33.2 E. Iztapalapa - V. de Luces 60 234 40 
33.3 E. Iztapalapa - L. E. A. 

OCUPACION PROMEDIO 5.29 PASAJEROS POR UNIDAD 



ESTACIO. DE 
DIPWDICIA 

Santa Ana 

VOUJMEN vmiaJLAR Y DE PASA.JEHlS t2f EL .AJtF.A DE INFLlJl'MCIA 
DE LA LDIEA 4 SOR DEL IEDID 

TAXIS OOLECTIVOS tcRl'E - SOR 

<DIREIUI. Rl1l'A RAMAL 

Canal de Miramontes 1.12 M. Tasquena - FOVISSSTE 
1.13 M. Tasquena - Villa Coapa 

12.6 San Lázaro - FOVISSSTE 
26.1 Xochimilco - Tasquena 
26.2 Xochimilco - Central de Abasto 
26.3 Xochimilco - M. Pino Suárez 
26.4 Xochimilco - Jamaica 
36.l M. Tasquena - Xochimilco 
36.2 M. Tasquena - Reclusorio Sur 
36.3 M. Tasquena - Las Peritas 
38.1 M. Tasquena - Unid. CTM 10 
50.1 M. Gral Anaya - Chalco 
50.2 M. Gral Anaya - Mixquic 
50.3 M. Gral Anaya - Zapotitla 
81.1 M. Tasquena - Milpa Alta 
94.1 M. Tasquena - Tláhuac 
103.1 M. Salto del Agua - FOVISSSTE 

108.1 M. San Lázaro - FovISSSTE 
Eje 3 Oriente 12.7 M. San Lázaro - La Virgen 8, 9, 10 

108.2 M. San Lázaro - La Virgen 8, 9, 10 
canal de Miramontes 1.12 M. Tasquena - FOVISSSTE 

1.13 M. Tasquena - Villa Coapa 
12.6 San Lázaro - FOVISSSTE 
26.1 Xochimilco - Tasquena 
26.2 Xochimilco - Central de Abasto 
26.3 xochimilco - M. Pino suárez 
26.4 Xochimilco ~ Jamaica 
36.1 M. Tasquena - Xochimilco 

TABLA 9 

<XER. PASA- :nm. 
mm. .JEIO OCUP. 

34 317 93 
17 89 52 

55 115 20 

84 816 100 

16 112 70 

6 56 93 
8 68 99 

22 65 30 
18 35 20 
25 175 70 
31 280 90 

32 272 90 
19 186 100 

76 720 94 

el 



TAerA g 
( CDl'l'DIUA) 

l!STM:I<»i. DE <XEREIXlt JlAMAL aRl. P.l\SA- DI>. 
INPLtmlClA IM>. JBK>. otoP. 

36.2 M. Tasquena - Rec. Sur . 106 1052 100 
Santa l\na 36.3 M. Taúquena - Las Peritas 

38. l M. Tasquena - u. CTM 10 24 216 90 
50.l M. Gral. Anaya - Chalco 
50.2 M. Gral. l\naya - Mixquic 28 272 100 
50.3 M. Gral. Anaya - Zapotitla 
81.l M. Tasquena - Milpa Alta 9 90 100 
94.l M. Tasquena - Tláhuac 33 318 100 

103.l M. Salto del Agua - FOVISSSTE 19 186 100 
108.l M. San Lázaro - FOVISSSTE 20 193 100 
F.l M. Tasquena - LÓpez Portillo 85 842 llOO 

Eje 3 Oriente 12.7 M. San Lázaro - La Virgen 8, 9, 
10 36 271 80 

108.2 M. San Lázaro - La Virgen 8, 9, 
10 40 236 60 

OCUPACION PROMEDIO 5.29 PASAJEROS POR UNIDAD. 



III.7 NECESIDADES PARA INTERCAMBIO DE MEDIOS DE TRANSPORTE DE 

SUPERFICIE. 

Una vez determinados los volúmenes de pasajeros que accederan a 

las instalaciones en estudio, se procedió a efectuar el análisis 

de las necesidades para el intercambio modal utilizando para el 

análisis, principalmente los parámetros operativos de los 

transportes que dan servicio en la zona de influencia. 

La creación de bahías para intercambio de medios de transporte 

permite la transferencia de modos de transporte en condiciones 

óptimas de operación y seguridad además de ayudar a incrementar 

la demanda del Metro . 

ESTACION ASUNCION 

Debido a la ubicación de proyecto y por la vialidad y caracte­

rísticas de ésta, es indispensable construir únicamente bahías 

de paso con la intención de dar facilidad a los vehículos de -

transporte público de pasajeros a efectuar maniobras de ascenso 

y descenso, no se justifica la detención de alguna ruta, entre­

otros por carecer de espacio adecuado para bases o cierres de 

circuito. 

Por lo tanto, de acuerdo a lo antes expuesto, se procedió a -

efectuar el dimensionamiento de las bahías, lo que arrojo los 

siguientes resultados. 

LONGITUD DE LA BAHIA 

Número de espacios X 12 mts 2 X 12 = 24 mts 

Longitud de Transición = 10 + 15 = 25 mts 

Longitud Total = 49 mts 



88 

III.7.2 ESTACION APATLACO 

Debido a la influencia del corredor Playa Villa del Mar (Eje 

5 Sur) hacia la estación de proyecto Apatlaco como principal 

alimentador de pasaje a esta estación, es conveniente disenar 

una bahía de paso para ofrecer a los vehículos de transporte­

público y a los usuarios mejores condiciones de operación y 

transbordo respectivamente. 

Para el diseno de la bahía se tomaron como base los parametros 

operativos de las rutas que dan servicio sobre Playa Villa del 

Mar, obteniendo los resultados siguientes: 

LONGITUD DE LA BAHIA 

MODO NO. DE L O N G I T U D 
ESPACIOS ESPACIOS PARCIAL TRANSICION TOTAL 

Autobuses 3 12 36 
Taxis 
Colectivos 2 6 12 

48 25 73 

Por otro lado la proximidad del corredor Apatlaco y la facti­

bilidad de transbordo de usuarios de este corredor hacia la -

Línea 4 del Metro, se manifiesta la necesidad de crear bahías 

de paso para el ascenso y descenso, por lo tanto se procedió 

a determinar las dimensiones de dichas bahías, obteniéndose -

los siguientes resultados: 

LONGITUD DE LA BAHIA 

MODO NO. DE L O N G I T U D 
ESPACIOS ESPACIOS PARCIAL TRANSICION TOTAL 

Autobus y Trole 2 12 24 
Taxis 
Colectivos 2 6 12 

36 25 61 
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III.7.3 ESTACION MODELO 

Siendo los corredores Río Churubusco, Oriente 160 y Oriente 

154 los principales alimentadores de ~asaje a la estaci6n en 

cuesti6n, se observ6 la necesidad de definir la infraestruc­

tura para el transbordo. Por la inconveniencia de hacer ses 

cionamientos de rutas para evitar perjudicar a aquellos pasa­

jeros con destinos localizados sobre calzada de Tlalpan, se -

justifica la construcci6n de bahías de paso. 

Sin embargo analizada la factibilidad física de construcción 

basada adicionalmente en la operación de los servicios de 

transporte, se encontr6 que el corredor río Churubusco no 

ofrece posibilidades para la bahía en ninguno de los sentidos 

y por lo que respecta a Oriente 160 se encontr6 que posee una 

amplia sección transversal no así Oriente 154, obligando con­

esto canalizar el movimiento de transporte de esta Última ca­

lle hasta Oriente 160 para dimensionar las bahías de paso. 

LONGITUD DE LA BAHIA 

MODO NO. DE 
ESPACIOS ÉSPACIOS 

Autobus 2 12 
Taxis 
Colectivos 5 6 

III.7.4 ES'l'ACI<B CACAM 

L O N 
PARCIAL 

24 

24 

G I T U D 
TRANSICION 

25 

18 

TOTAL 

49 

42 

Cacama por ser la estación con mayor captación de pasajeros, se observa 

16gico crear la infraestructura necesaria para el transbordo, sin embargo 

por las características físicas de la vialidad y por los usos 



del suelo existentes, se encontró la dificultad para disenar 

las bahías de paso, a menos que se afectara a las construc -

cienes adyacentes, las cuales en algunos casos están construi 

das con materiales de primera calidad, por lo que no se reco­

mienda realizar dichas bahías ya que en cierta forma el costo 

de las mismas se elvaría y no justificaría su realización, más 

aún cuando se esta considerando la construcción de línea 12 -

de Metro sobre Ermita Iztapalapa. 

Por otro lado los fuertes volúmenes vehículares y los conf li~ 

tivos movimientos direccionales existentes, ponen de manifie~ 

to que las soluciones emanadas deben conformarse de manera -

integral, tal vez sean estas a desnivel o en su defecto la 

continuación de vialidades importantes a fin de canalizar el 

tránisto por otras arterias. 

III. 7. 5 ESTACION MEXICALTZINGO. 

La principal captación será en su mayor parte local, sin em -

bargo, la presencia de Metro y la continuidad de la vialidad, 

generan la necesidad de reubicar el cierre de circuíto actual 

de las rutas 52 A, 52 B de R-lOOasí como la base de taxis 

colectivos de la ruta 33. 

Lo que obliga a la construcción de un pequeno paradero requ~ 

riendo para ello una área que cubra las necesidades de la de-

manda. Por lo que, se calculó un área mínima de 0.172 Ha, 

misma que es cubierta por el terreno baldio ubicado entre 

calzada Ermita Iztapalapa y osa Menor. 

III.7.6 ESTACION EDUCCION 

Respecto a la estación Educación, se determinó que básicamen­

te su banda de atracción o corredor de influencia esta dado 



por calzada Tasquena conexión con calzada México Tulyehualco, 

siendo dichas calzadas sus principales alimentadores. Sin em 

bargo por su ubicación de proyecto, no ofrece gran atractivo 

para el usuario provenie~te del sur Oriente de la ciudad, co­

mo lo es la estación Santa Ana, por lo que aún existiendo un­

predio con dimensiones aceptables para crear un paradero, no 

se justifica este por los bajos volúmenes de pasajeros que 

accederán provenientes de algún modo de transporte público -

cuando entre en operación la línea. 

Por lo anterior, en las indemnizaciones de la estación en es­

tudio, se requiere realizar bahías de paso como infraestruct~ 

ra para el intercambio modal, obteniéndose el resultado si -

guiente: 

LONGITUD DE LA BAHIA. 

Número de espacios X 12 mts 3 X 12 

Longitud de Transición = 10 + 14 = 

Longitud Total 

III.7.7 ESTACION SANTA ANA 

36 mts 

1! mts 
60 mts 

Se observó primeramente que debido a la excesiva reserva te­

rritorial que presenta y por la traza vial que la circuns -

cribe, existe la posibilidad de crear un paradero para el 

intercambio modal, principalmente por encontrarse en una zo­

na altamente genradora de viajes (como lo es Tláhuac, Milpa 

Alta, xochimilco y la propia parte Oriente de Coyoacán) y un 

polo de captación y concentración de viajes (estación Tasqu~ 

na>. 
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La creación de un paradero en la estación Santa Ana tendría un 

impacto sumamente relevante y positivo por las siguientes razo­

nes: 

l. Se ofrecerán las instalaciones adecuadas para un trans­

bordo cómdo, seguro y dinámico. 

2. Coadyuvará a una reordenación de los transportes, mejo­

rando al mismo tiempo su operación. 

3. Al tener mejores condiciones de transbordo, mejorará la 

afluencia de pasajeros en la Línea 4. 

4. Permitirá desalojar en gran medida los graves congestio­

namientos que se presentan actualmente en el paradero 

Tasquena y vialidad adyacente. 

PASAJEROS POTBNCIALBS. 

De acuerdo al análisis de vialidad efectuado, se determinó como 

corredores de influencia la avenida calzada México - Tulyehual­

co, avenida santa Ana y Canal de Miramontes - Ejido La Salud. 

De los cuales se llevaron a cabo los aforos con la finalidad de 

detectar el volumen de pasajeros que se mueve en la hora de má­

xima demanda, encontrando 32,553 pasajeros en ambos sentidos. 

De los resultados obtenidos, se detectó que el 25.63% accederá 

a la estación Santa Ana, es decir, 8,343 pasajeros en HMD y 

55,620 al día, considerando que el 15% de la demanda del día -

se mueve en HMD. Otro aspecto determinante para el volumen de 

usuarios a la estación es la demanda local (pasajeros provenicrr 

Leu por oLros modoa: a pie, ilUto particular, etc). 



FRECUENCIA MAXIMA DE VEHICULOS / HORA. 

Considerese las siguientes expresiones: 

Fb 60XCmXBXCr ... (1) Ft=60XCnXTxXCr ... (2) 

p 

I 

VB X I 

Pasajeros en HMD 

Vt X I 

93 

Intervalo de los trenes de 

Metro Cr = !'...JL..!. ... (3) 

60 X cm 

B % de pasajeros que llegan en autobús 

T % de pasajeros que llegan en taxi colectivo 

Cm Capacidad del convoy · 

VB Volumen medio de llegadas por autobus 

VT Volumen medio de llegadas por taxi colectivo 

Fb Frecuencia máxima de autobuses / hora 

Cr Capacidad real utilizada = Px I/60 X cm 

Ft Frecuencia máxima de taxis colectivos / hora 

De los resultados obtenidos en las encuestas, se tiene: 

P Pasajeros potenciales = 9,620 HMD 

I 5'50" (Intervalo actual L-4) 

B 36.34% 

T 54. 77% 

Cm 1,200 plazas (trenes d~ 6 carros con capacidad 

de 200 plazas) 

Vb 85 pasajeros (promedio real aforado) 

Vt 10 pasajeros (promedio real aforado) 

cr Capacidad real 

Utilizando las expresiones 1, 2 y 3 sustituyendo valores se 

tiene: 



PARA AUTOBUSES 

y 60715 4.0 
Yl 60/2 30 

V .!! 10.25 

4 

v1 41 l. 36 

30 

Sa Espacios 

Sd Espacios 

Sa 15 espacios 

Sd 4 espacios 

Sa + Sd = 19 espacios 

y considerando 200 M2 

espacio 

(19) 200) = 3800 M2 

Area para autobús 

A1 = 0.38 Ha. 

para 

para 

por 

el 

el 

94 

PARA TAXIS COLECTIVOS 

y 10 

Yl 103 

V 2ll 52.1 

101 

vl 2ll 5.08 

103 

ascenso 

descenso 

Sa 55 espacios 

Sd 9 espacios 

Sa + Sd = 64 espacios 

y considerando 90 M2 por 

espacio 

( 64) ( 90) = 5760 M2 

Area para taxi colectivos 

0.576 Ha 
Area mínima necesria del paradero para 1986 

At = Al+ A2 0.38 + 0.576 = 0.956 Ha 

Para el cálculo del área mínima necesaria al horizonte 2,010, 

se obtuvo la oferta.de transporte por parte del Metro, consi­

drando la demanda de transporte para el horizonte 2,010, la -

cual fue de 22,373 pasajeros en HMD. 

Primeramente se estableció que la saturación máxima permitida 

o capacidad real no debe pasar del 60% en la estación terminal 



cr 

Fb 

Ft 

~ = 9520 X 5.833 0.5141 
60 Xcm 60 X 1800 

60 X 1800 X 03634 X 0.5141 

85 X 5.833 

60 X 1800 X 0.5477 X 0.5141 

10 X 5.833 

40.69 

521 

95 

41 

ESPACIOS NECESARIOS. 

A Número de vehículos por hora (Fb) 
Ta Tiempo medio de ascenso 

Td Tiempo medio de descenso 

N1 Nivel de confiabilidad ascenso (probabilidad de 

saturación) 

Ni Nivel de confiabilidad descenso (probabilidad -
de saturación) 

y 

y 

Número 

Número 
_A __ 

y 

de eventos 

de eventos 
Vl = 

para el ascenso (60/ Ta) 

para el descenso ( 60/Td) y 

~ 

y 

Una vez definidos los parámetros anteriores se procedió a de­
terminar sus valores: 

PARA AUTOBUSES PARA TAXIS COLECTIVOS 

JI. 41 Auto/ hora ,\ 521 taxis / hora 
Ta 15 Min. Ta 6 Min. 

Td 2 Min. Td 35 seg (0.5833 "min) 

Nl 95% Nl 95% 

N2 98% N2 98% 
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Santa Ana, esto es con la intención de dar oportunidad de asceg 

der en las siguientes estaciones. 

B•jo estas condiciones se encontró que para satisfacer la res -

tricción de saturación máxima permitida, el Metro deberá ofre­

cer la siguiente capacidad para el ano 2010. 

p 

Cr 

Of 
y dado 

cr = 

Y Of + 60 cm 

I 

Of 

I I Cr 

Of = p 

cr 

22,373 pasajeros HMD 

60% = 0.60 

Capacidad de 

que: 

PI = 
60 Cm 

of 

Cm PI 

60 

60) 

__ P_ 

Cr 

( 4) 

oferta 

cr 

I 

(PI ) 
60Cr 

Utilizando la ec. 4 y sustituyendo valores: 

22373 

0.60 

37288 Plazas 

Y de OF = 60 cm se despeja I 



sustituyendo valores: 

I (60) (1800) = 2.896 

37288 

2'53" 

FRECUENCIA MAXIMA DE VEHICULOS / HORA 

97 

Como resultados obtenidos, se aplico nuevamente la metodología 

para el diseno y dimensionamiento de paraderos. 

SEAN LOS VALORES 

I = 
B = 

T= 

2'53" (2,896 min) 

36. 34' 

54. 77' 

Cm = 1800 plazas ( Trenes de 9 carros con capacidad de 200 

plazas c/u) 

Vb= 85 pasajeros 

Vt= 10 pasajeros 

Cr= 60% (capacidad máxima permisible de saturación) 

UTILIZANDO LAS ECUACIONES l Y 2 

Fb = 60 c Cm X B X Cr = 60 X 1800 X 0.3634 X 0.6 

VbXI 85X2.896 

Fb 96 

Ft 60 X Cm X T X cr 
VT X I 

60 X 1800 X 0.5477 X 0.6 

10 X 2.896 

96 

1226 



Ft = 1226 Taxis colectivos / Hora 

ESPACIOS NECESARIOS 

Regresamos al método de Carl Erlang, se determinó el número de 

espacios mínimos requeridos así como el área para el ano 2010. 

De esta forma a continuación se presentan lbs valores conside­

rados para cada parámetro. 

PARA 

,\ 
Ta 

Td 

Nl 

N2 
y 

yl 

V 

V 

POR 

Sa 

Sd 

Sa 

AUTOBUSES 

96 

15 min 

2 min 

95% 

98% 

60/4 = 15 

60/td = 60/2 = 30 

l/Y = 96/4 = 24 

= l/yl 96/30 3.2 

LO TANTO 

27 espacios ascenso 

5 espacios descenso 

Sd = + 5 = 32 espacios 

Un espacio para autobús 200 M2 

PARA TAXIS COLECTIVOS 

" 1226 

Ta 6 min 

Td 35 seg (0.5833) 

Nl 95% 

N2 98% 
y 60/6 = 10 
yl 60/0.5833 103 

V _JI_ 1226 = 122.6 
y 10 

V 2- 1226 11.9 
yl 103 

POR LO TANTO 

Sa = 125 espacios ascenso 

Sd = 16 espacios descenso 

Sa + Sd = 125 + 16 = 144 

espacios 

Un espacio para taxi cole~ 

tivo = 90 M2 
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A1 ( 32 ) ( 200) 6400 M2 (144) (90) 12900 M2 

Al 6400 + 12960 l. 936 M2 l. 936 Ha 

Respecto a los resultados que arrojó el estudio, es importante 

resaltar, la imposibilidad de seccionar rutas y ramales, ya que 

en muchas ocasiones se encontró que las necesidades de los u­

suarios son aquellas zonas que no son cubiertas por línea 4,­

por tal motivo, se prevee también una captación muy reducida­

principalmente de la estación Mexicaltzingo. 
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IV. ANALISIS DE ASPEC'roS OPERATIVOS 

Para el buen funcionamiento de una línea o una red de varias 

líneas, es importante determinar las principales caracterís­

ticas de operación de la línea o red correspondiente. 

Se puede gereralizar que los objetivos de operación de una 

línea del Metro son comunes a todas las redes de transporte­

cualesquiera que sean. 

Estos son: 

La seguridad 

La regularidad 

El confort 

La rapidez 

El costo 

Estos objetivos se tomarán en cuenta en todos los proyectos -

del Metro y corresponderá a la operación vigilar que se cum­

plan en lo posible. 

La seguridad. 

La noción de seguridad reviste una importante particularidad para 

una red de transporte donde existan grandes concentraciones -

de viajeros, tanto en trenes como en estaciones. 

La seguridad es el objetivo más importante para los usuarios 

de un sistema de transporte col~ctivo,lo cual dependerá siem­

pre del buen funcionamiento del material rodante, las insta -

laciones, el personal de servicio y los mismos usuarios. 

Para logara una seguridad efectiva es importante observar las 
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siguientes consideraciones. 

La elección de dispositivos técnicos diversos (centralización, 

automatismos, etc). 

La existencia de un personal calificado pertenenciente al ser­

vicio de operación. 

La operación no admitirá la puesta en servicio de nuevos equi­

pos sin conocer todas las características y tener pruebas de -

equiposdentro de las mejores condiciones posibles. 

La regularidad. 

La regularidad es una preocupación constante de la operación. 

El retardo inesperado de un tren tiende a acentuar un número -

superior de viajeros que esperan dentro de cada estación el -

tren retardado. Este retardo genera rápidamente una repercu -

sión "en cascada" sobre toda la línea. 

Para tener la regularidad de trenes en una línea es necesario: 

Disponer de trenes y personal, en reserva suficiente. 

Centralizar ciertas informaciones a fin de poder operar rápi­

damente en caso de incidente. 

Automatizar ~iertas funciones a fin de li.mitar las perturba -

cienes ocasionadas por la operación humana. 

Una buena disponibilidad de material rodante y de los equipos. 

La posibilidad de operar con modos degradablesque permitan una 

capacidad de transporte conveniente. 



El confort. 

El confort es un iema muy generalizado que se traduce por: 

La estancia agradable dentro de las estaciones, donde las 

principales características son: 

La estética 

Las disposiciones funcionales 

El comportamiento de agentes (personal) 

Una tempertura ambiente agradable 

Una senalización para usuarios simple y eficaz 
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La facilidad de desplazamiento con los sentidos de circulación 

marcados y la mecanización de desniveles. 

La calidad del material rodante (alumbrado, suspensión, sonori 

zación, etc). 

La adaptación del servicio al volumen de tráfico 

La coordinación con los otros medios de transporte 

La rapidez. 

Frecuentemente el transporte está expuesto a -contratiempos 

dentro del empleo del tiempo cntLdiano. s~_necesita siempre­

tratar de disminúir el tiempo de recorrido, sin dejar de.to -

mar en cuenta la seguridad; este problema no se reduce únic~ 

mente a nivel de trenes, sino también a una buena implantación 

de estaciones con una reducción en tiempo de desplazamiento -

de·acceso a trenes (venta, control, mecanización, etc). y la­

máxima reducción posible de intervalo entre ellos. 
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Para la operación de una red de transporte, la rapidez es un -

factor primordial. En efecto, para asegurar una capacidad de 

transporte determinada, o sea una capacidad fija de trenes, es 

necesario mantener un cierto intervalo; el número de trenes a­

poner en servicio será inversamente proporcional a la velocidad 

media entre ellos. 

Ahora bien,· es importante considerar para la rapidez los siguierr 

tes puntos: 

La elección del material rodante con buenas características de 

aceleración y frenado. 

Elección de equipos centralizados de regularización que permi­

tan operar mejor las características del material rodante. 

El Costo. 

El precio del servicio de transporte debe estar acorde con las 

posibilidades de los usuarios. 

Es importante, por consiguiente, fijar buenas reglas de admi -

nistración y preveer las estructuras a fin de reducir el costo 

de operación. Esto implica igualmente la elección de equipos 

que permitan reducir el personal humano. 

La evolución de la técnica, en particular la electrónica, per­

mite concebir una red disponible de elementos técnicos que corr 

tribuyen a que la operación puede ser ejecutada con la utiliz~ 

ción de poca mano de obra. 

Esta Última elección resulta tambi~n de consideraciones polí -

ticas. se puede reducir el personal altamente especializado 

con la disposición de un mando centralizado sofisticado y marr 
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tener un número importante de personal poco calificado (taqui 

lleras, sobrevigilancia en las estaciones, etc.), pero, por -

consiguiente, la carga puede volverse más pesada con la exteg 

sión de la red aumentando proporcionalmente el personal de ser 

vicio, sin tener de la misma manera un aumento proporcional 

del número de viajeros. 

IV. 1 ESQUEMAS OPERATIVOS DE LINEA Y TERMINAL 

En México, la capacidad de transporte máxima es de 72,000 vi~ 

jeros/hora/sentido, con un intervalo mínimo de 90 segundos y 

una capacidad,máxima por tren de 1,800 viaj~ros. 

La estimación de la capacidad de un tren fue determinada por -

el Sistema de Transporte Colectivo (STC), sobre la base de 

1,800 viajeros para un tren de nueve carros, correspondiente a 

una carga normal (sobrecarga), con 350 viajeros sentados y 

1,450 parados; esto corresponde a una distribución aproximada­

de 8 viajeros por metro cuadrado, La carga normal corresponde 

a tener 1,480 viajeros por tren, con 350 viajeros sentados y 

1,130 prados, con una distribución aproximada de seis viaje -

ros por metro cuadrado. 

A este respecto cabe mencionar, que si uno de los objetivos -

del Metro es asegurar un máximo confort a lo_j; usuarios, se n~ 

cesita disminuir esta sobrecarga. 

cuando la formación detre~es de una línea es uniforme, la ca­

pacidad de transporte horario es igual (para cada vía) al pr2 

dueto del número de trenes que la recorren durante una hora -

por la capacidad de viajeros por un tren; el valor máximo de­

esta capacidad (en las horas pico) deberá estar asegurado por 

los trenes en operación circulante al intervalo mínimo previ~ 

to con el horario. 
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Para satisfacer esta demanda, se pueden considerar diferentes 

soluciones en función de: 

El valor de la demanda 

La repartición geográfica de la demanda 

La posibilidad de utilizar las infraestructuras existentes 

Un plan de desarrollo de aglomeración, etc. 

El material rodante que se utiliza en México es de tipo urba­

no con un gálibo de 2.50 m y una longitud de carros que se d~ 

terminó directamente en función del gálibo elegido y el trazo 

de la línea, del orden de 17.lB m para los motrices extremos 

y 16.18 m para carros intermedios. 

Se considera una composición de trenes de nueve carros: 

M+ R + N + N + R + N + N + R + M 

M 

N 

R 

IV.1.1 

representa las motrices extremas 

representa las motrices intermedias 

representa los remolques 

TIEMPO DE RECORRIDO 

El tiempo de ~ecorrido es lo que tarda un tren en desplazarse 

de una termin-al a otra, tomando en cuenta-.. 1-QS tiempos de est_!! 

cioaniento en todas las estaciones del recorrido. 

IV.1.2 DURACIOM DE LA VUELTA 

La duración de una vuelta es el tiempo que tarda un tren en -

recorrer toda la línea en los dos sentidos hasta llegar al 
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punto de partida original. 

IV.1.3 DETERMINACION DEL NUMERO DE TRENES 

La estimación del número de trenes necesarios para la operación 

de una línea de longitud determinada, dependen de los factores 

primordiales: 

La velocidad comercial de trenes, ve (en Km/h) 

El intervalo mínimo a realizar, IM (en minutos y segundos) 

El número de trenes será siempre inversamente proporcional al 

intervalo a realizar. 

La velocidad comercial se determina en función de la longitud 

media de interestaciones, el trazo perfil ~ tiempo de estaci~ 

namiento previstos: se considera entre 32 y 35 km por hora 

aproximadamente. 

El número de trenes necesarios para la operación de un inter­

valo dado sera: 

Nt Dv 

I 

(duración de la vuelta) 

(intervalo) 

Se toma el número de trenes enteros inmediato superior, lo 

cual introducirá un "tiempo muerto por vuelta"; este tiempo,­

que no debe ser mayor que el intervalo propuesto, será repar­

tido entre las terminales para asegurar una cierta flexibili­

dad en la operación (absorción de pequenos retardos dentro de 

las terminales a la llegada). 

Al número de trenes se necesita anadir un tren de reserva (Tr) 

por cada terminal definitiva ( para reemplazar un tren averi~ 

do) y los trenes correspondientes al material inmovilizado 



107 

por mantenimiento (del orden del 12% del total); por tanto, el 

número de trenes sera: 

Ntt= (Nt) 1.12 + Tr 

IV .1.4 REALIZACION DEL INTERVALO MINIMO. 

Para asegurar el intervalo mínimo se necesita disponer en la 

línea de una senalización adecuada y de terminales que permi­

tan a los trenes circular lo más rápidamente. 

IV .1.5 REALIZACION TEORICA DEL INTERVALO MINIMO 

Se deben considerar dos casos: intervalo en línea o interva­

lo en terminal. 

En línea, la senalización de espaciamiento implantada para un 

intervalo teórico de 85 segundos, permite una buena flexibili 

dad para la realización de un intervalo práctico de 90 segun­

dos. En una terminal, el intervalo mínimo depende del tipo­

de maniobra de cambio de vía. 

IV.1.6 REALIZACION PRACTICA DEL INTERVALO MINIMO. 

La realización práctica del intervalo mínimo no es posible ~i 

los sistemas utilizados no tienen un márgen de flexibilidad s~ 

ficiente. 

Esto puede obtenerse por: 

a). El tie111po muerto en línea. 

Que tolera los pequenos retardos con instalaciones que-
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permitan un intervalo inferior al utilizado; gracias a 

este tiempo muerto, el retardo ligero de un tren no 

afecta sensiblemente la marcha del tren siguiente. 

b). El tiempo muerto al recorrido. 

Que es una reserva de tiempo utilizado dentro de las 

terminales a fin de resolver los pequenos retardos y 

respetar así los horarios de salida. 

c). La buena disposición de las instalaciones y el material 

rodante (mantenimiento), para optimizar el servicios y­

evitar en lo posible las fallas técnicas que proporciona 

un retardo. 

d). La revisión global de tránsito a nivel de un puesto cen­

tral de control (PCC) que permita tomar rápidamente las 

medidas necesarias en caso de perturbación. 

e). La regulación desde un puesto de control que puede ser: 

Automático por un calculador, mandando las salidas de -

trenes, la regulación de su marcha (por acción de las -

velocidades y los tiempos de estacionamiento). 

Manualmente por el regulador, que manda los despachos -

bajo orden (DBO). 

f). La util1.zación de pil-otaje automáto·ico ~bre los trenes, 

que permite asegurar el intervalo deseado, la seguridad 

y la regularidad de la marcha de trenes, y mandar de m~ 

nera práctica la acción de regulación en línea. 

IV. l. 7 SERVICIOS PROVISIONALES. 

El análisis operativo preliminar debe contemplar también los-
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servicios provisionales de la línea, que son la operación de­

gradada de la línea en caso de interrupción del servicio de -

un tramo de la misma. Las estaciones que cuenten con este ti 

po de instalación tendrán la función de una terminal provisiQ 

nal. 

La instalación consiste en equipar ciertas estaciones tanto de 

la línea como de las terminales: esto es, la comunicación de -

cambio de vía principal para el retorno de trenes. Los crite­

rios de implantación de los servicios provisionales que se co~ 

sideraron fueron desde el punto de vista tráfico y servicio de 

viajeros (estaciones de correspondencia, terminales de autobu­

ses , etc.) 

No hay andén de maniobra, pero se adopta el principio de la -

maniobra por delante o por detrás de la terminal provisional, 

dependiendo del caso de la interrupción, considerando siempre 

el servicio de los andenes. Los aparatos de vía se implantan 

en general de tal manera que son tomados en talón por los tr~ 

nes circulando en sentido normal. 

IV.l. 8 DIFERENTES TIPOS DE SERVICIOS PROVISIONALES 

servicios provisionales antes de la terminal. 

La maniobra se hace en tres tiempos y el tren la efectua en -

-:.· una forma relativamente-larga_.-ntes de la estación, sino se 

cuenta con equipo de refuerzo. 

Esta maniobra puede ser reducida si se realiza simultáneamen­

te al ascenso y descenso de viajeros en el andén de salida. 
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Servicio provisional después de la terminal. 

La maniobra es idéntica a la que se utiliza dentro de las ter­

minales a 2 vías. Esto se lleva a cabo conduciendo el tren 

hasta lugar donde se localiza el aparato de vía, una vez que -

los pasajeros lo han abandonado; posteriormente se hace el ca~ 

bio de vía, para estacionarse en el andén y esperar a que los 

pasajeros aborden el tren. 

Servicios provisional con andén central. 

Esta maniobra no se diferencia de las anteriores, excepto para 

la maniobra antes de la terminal, porque se cuenta con andén -

central y esto asegura el ascenso y descenso de viajeros en el 

mismo andén reduciendo el tiempo de maniobra. 

Vía Única temporaria (VUT) 

La instalación de la V U T permite asegurar también una ope­

ración degradada; se utiliza cuando una sola vía está inmovi­

lizada; esto permite pasar los trenes alternadamente en los -

dos sentidos sobre la vía restante disponible. 

Este tipo de solución no es aplicable para el Metro de la ci~ 

dad de México, debido a que la operación degradada de la línea 

con una vía única temporaria aumenta notablemente el interva­

lo, disminuyendo la capacidad de transporte. 

IV.1.9 VIAS DE ENLACE 

Una via de enlace es la posibilidad de intercirculación entr~ 

llneas para comunicar los trenes con los talleres y desplaza­

miento de trenes de trabajo. 
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cuando se ponen varias líneas de Metro en operación, es nece­

sario preveer las líneas de enlace a fin de poder agrupar los 

trenes dentro del mismo taller. 

La longitud de una vía de enlace debe permitir la posición de 

un tren, porque se debe poder alternar la maniobra de una lí­

nea a la otra y esperar el momento propicio para salir. 

La vía de enlace por seguridad debe estar senalizada y energi­

zada sobre una línea con telemando, previendo un dispositivo -

de seguridad sobre la otra línea para ~vitar una liga eléctri­

ca entre las líneas. 

IV.1.10. ELECCION E IMPLANTACION DE UNA VIA DE ENLACE 

Es necesario tratar de combinar las vías de enlace con los 

servicios provisionales, con el fin de tener un menor número­

de aparatos de cambio de vía y evitai los recorridos inútiles. 

Contrariamente a un servicio provisional, a la entrada o sali­

da de una vía de enlace, un aparato puede ser tomado indiferen 

temente en punta o en talón; es la posición geográfica de la -

vía de enlace la que dispone esta solución. 

Si una zona de maniobras está equipada con una vía "Z", los m.Q_ 

vimientos de frenes pueden ser realizados en ese.a vía a fin de 

limitar las perturbaciones sobre las vías principales. 

Los accesos a una vía de enlace tienen frecuentemente un per­

fil desfavorable; quiere decir que la diferencia de nivel de­

dos líneas a la extremidad de la vía de enlace puede ser en -

rampa o en declive; es recomendable, en caso de tener declive, 

equipar la vía con un aparato descarrilador para evitar acci­

dente·s con la vía principal. 
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IV.1.11 DISPOSICIONES FUNCIONALES DE ESTACIONES TIPO. 

La estación es la parte de obra más sujeta a juicio, por parte 

de los usuarios. Constituye el luqar de cambio entre la supe~ 

ficie y los trenes. 

Una estación es el conjunto de instalaciones que permite a los 

viajeros transitar entre la vialidad y un tren, pagando el pr~ 

cio de transporte. 

Las funciones de las estaciones se clasifican en tres qrupos: 

El servicio de una zona 

El cambio con otra línea de la red 

El cambio con otro medio de transporte 

A las estaciones que tienen la Única función de servicio en 

una zona se les llama simples o de paso. La experiencia mues­

tra que la zona de influencia de una estación está limitada a 

un radio del orden de 500 m con una superficie aproximada de -

75 a 80 hectáreas. La importancia y la naturaleza del tráfico 

dependen de la densidad de población, las zonas de trabajo y -

el comercio local. 

Las estaciones de correspondencia son aquellas que tienen la -

función de intercomunicación de una línea con otra de la misma 

red para el servicio de viajeros. 

A las estaciones que tienen una correspondencia con otro medio 

de transporte, se les denomina estaciones de cambio. Las est~ 

ciones terminales son generalmente de cambio y pueden ser pro­

visionu les o definitivas. 

La estación está constituida esencialmente por: 



El o los andenes 

La o las salas de distribución 

Los pasillos 

Los locales técnicos o de mantenimiento 

Los Andenes. 

ll3 

Los andenes se clasifican generalmente en dos tipos: centrales 

Y laterales. En términos generales, el anchoae los andenes se 

determinó por las características de la línea, los volúmenes -

de tráfico y la situación geográfica de las estaciones (zonas­

residenciales, estaciones normales, de correspondencia y de 

cambio). 

La sala de distribución. 

La orqanizacion y el dimensionamiento de las salas de distribu 

ción están determinados por las siguientes consideraciones: 

cruzamiento de flujo importante de viajeros 

Ubicación de taquillas de venta de boletos de transporte 

Disposición de las líneas de control • 
Puesto de viqilancia, oficinas de estación, etc. 

Los pasillos. 

El conjunto de uniones de una estación clásica está definida 

por: 

La comunicación entre la vía pública y la sala de distribución 

La comunicación entre la sala de distribución y los andenes 

La comunicación de andén a andén para las estaciones dobles o 

múltiples. 
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Esto comprende los pasillos, accesos, escaleras simples o me­

cánicas Y las penetraciones (sobre andén, en sala o en la ca­
lle). 

Los locales técnicos o de mantenimiento. 

El local técnico es Único por estación y se utiliza para la -

instalación de equipos electrónicos y de telecomunicaciones;­

este local debe estar próximo a los andenes, permitiendo la -

conexión con los equipos túnel. 

Este local contempla los equipos necesarios para la telefonía 

(clásica y alta frecuencia), la senalización, el pilotaje au­

tomático, el mando centralizado, la televisión, el peaje, la­

sonorización de la estación y la transmisión de alarmas técni 

cas. 

Controla por otra parte la armonía de distribución eléctrica -

de los equipos del mismo local. 

La importancia y sofisticación de los equipos y por consiguien 

te la superficie local, será mavor para las estaciones termin~ 

les y de correspondencia que las estaciones ordinarias. 

Los locales destinados a recibir el material especial de lim -

pieza para el mantenimiento de los andenes, los accesos y las­

diferentes instalaciones, son previstos en cada estación. Con­

tienen igualmente el material necesario para el mantenimiento­

de alumbrado y una toma de agua. 

IV.1.12 TERMINALES, TALLERES Y NAVE DE DEPOSITO. 

Lüs terminales están constituidas por las zonas de maniobras­

que permitan a los trenes efectuar: 
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Las maniobras de cambio de vía principal. 

Los movimientos de estacionamiento y desestacionamiento 

El acceso a la fosa de visita para ciertas intervenciones so­

bre el material rodante. 

El intervalo mínimo posible dentro de las terminales despende 

del tipo de maniobra de cambio de vía; dentro de esta manio -

bra hay que considerar los tiempos de desplazamiento del tren 

y los tiempos de estacionamiento correspondientes, como deseen 

so de viajeros al andén de llegada, cambio de sentido de mar -

cha (en andén de maniobras) y ascenso de viajeros, tiempo de -

plazo del conductor (en andén de salida). 

IV.1.13 FUNCIONES DE TERMINALES 

Cambio de Vía, 

se efectúa de una misión de viajeros. Podemos distinguir dos 

tipos de vía; la maniobra en andén de maniobras después de la 

terminal ("V"), la maniobra antes de terminal ("o"), 

~cceso a la fosa de visita. 

A fin de limitar un retardo por cambio de material y para fa­

vorecer la comunicación con el personal de mantenimiento, se­

necesita que la fosa de visita esté ubicada lo más próximo que 

sea posible a la estación terminal. 

P.l tren de reserva debe estar ubicado lo más cercanamente po­

sible a la posición de salida, sin interferir las maniobras -

de cambio de víu. 

IV.1.14 DIFERENTES TIPOS DE TERMINAL 
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Terminal de dos vías. 

Andén lateral; la llegada y salida se realiza cada una sobre 
un andén generalmente. 

El andén central asequra las dos funciones (llegada y salida). 

Terminal a .dos vías de salida y una de lleqada (mejoramiento -
de flexibilidad en la operación). 

Terminal a tres vías y dos andenes centrales. 

El andén de maniobras se encuentra más aleiado de los andenes 

Y el tiempo de recorrido será mayor, perb se tendrá una mayor 
flexibilidad para la operación. 

Terminal intermediaria. 

Algunos trenes se estacionan en esta terminal; la maniobra de 

cambio de sentido debe efectuarse fuera de la vía principal. 

Este tipo de terminal puede funcionar como servicio provisio­

nal. 

IV.l.15 TALLERES Y NAVES DE DEPOSITO. 

Una vez determinado el número de trenes necesarios para la o­

peración, se necesita asegurar las posiciones de estacionamien 

to del conjunto de trenes en horas fuera de operación y tam -

bién, por otra parte, los trenes que están fuera de servicio­

en las horas de menor afluencia. 

La zona de garajes puede ser de la siguiente manera: 

Con la prolongación de las vías después de la terminal. 
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NAVE DE DEPOSITO 
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Con la prolongaci6n de las vías tomando un "garaje de oper~­

ción" después de la terminal o dentro de un terreno reserva­

do para los talleres de mantenimiento y las naves de dep6si­
to, para el material rodante. 

En caso de no tener una zona destinada para talleres sobre la 

misma línea, debe existir una comunicaci6n (vía de enlace) 
con otra línea que cuente con estas instalaciones. 

El número de posiciones de estacionamiento dentro de una ter­
minal debe asegurar el inicio del servicio, el intervalo máxi 

mo permiti~o, durar•te el recorrido de una terminal a otra, o 

sea hasta la llegada del primer tren que viene de la otra te~ 

minal. Generalmente la terminal que se encuentr en el extr~ 

mo opuesto a la nave de dep6sito, debe tener una capacidad -

de 1/3 de la demanda total de trenes para la línea. 

IV.3 AllALISIS OPERATIVO 

Para el cálculo del número de trenes, es necesario tomar en -

cuenta que la línea 4 sur es la ampliación de una línea en 

operación, por lo que el cálculo debe tomar en cuenta la lon­

gitud total de la línea. 

CALCULO DE NUMERO DE TRENES 

L = 17,833 m 

e = 1,800 viajeros 

Ve= 35 Km/h 

Tr= L/Vc 

Tr= 3600 ses X 17.883 Km 1,839.39 seg 

35 Km/h 

Tr= 1,840 seg = 30' 40" 



Dv 2 X TR = 2 X 1,840 = 3,680 seg. = 61' 20" 

Nt Dv/I = 3,680/90 = 40.8 = 41 trenes 

Ntt= (Nt + 1) + (Nt + 1) X 0.12 

Ntt= (41 + 1) + (41 + 1) X 0.12 47 trenes 

CALCULO DE LA CAPACIDAD DE TRANSPORTE 

ll8 

3,600 seg X 1,800 viajeros 

90 seg. 

72,000 viajeros /h/ 

sentido. 

L Longitud de Operación 
c Capacidad de un tren con 9 carros 

Ve= Velocidad comercial 

TR = Tiempo de recorrido 

Dv= Duración de la vuelta 

Nt= Número de trenes en operación 

Ntt= Número de trenes totales 

I = Intervalo de operación 
Ct = Capacidad de transporte 

El número total de trenes incluye los trenes de operación más 

uno de reserva(para reemplazar un tren averiado) y los trenes 
correspondiéntes al material inmovilizado.por mantenimiento, 

para lo cual se considera un 12% del total. Este porcentaje 

se determinó a partir de las observaciones recopiladas hasta 

la fecha en líneas de operación. 

Los servicios provisionales, por regla general, se instalarán 

cercanos a las estaciones de correspondencia. 
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Servicios. provisionales. 

Se detectó que para el funcionamiento eficaz de la línea 4 Sur, 

los servicios provisionales se deberán ubicar en los siguien­

tes puntos: 

Dos aparatos de vía antes y después de la estación Apatlaco 

Dos aparatos de vía antes y después de la estación Cacama 

En la estación Educación no se ubicaron aparatos de vía debi­

do a que la longitud de ésta con la estación terminal es muy­

corta, por lo que no se consideró viable la operación degrad~ 

da en ese tramo. 

IV.3.1 VIAS DE ENLACE 

Como ya se mencionó, el programa Maestro contempla el proyec­

to de nuevas líneas y la ampliación de las existentes a corto, 

mediano y largo plazo. Dentro del programa maestro, adicio -

nalmente a la línea 4 sur se encuentran las líneas 11, 12 y 

13, las cuales cruzan perpendicularmente, ya que tienen un r~ 

corrido oriente-poniente. 

La línea 11 se ubicará en la avenida Tasquena; la línea 12 en 

la calle de Ermita Iztapalapa y la línea 13 en el Eje 5 Sur. 

Los enlaces previstos de la línea 4 Sur con otras líneas son­

los siguientes: 

Línea 12 

Línea 11 

El enlace previsto para la línea 12 se debe a que dicha línea 

no contará con talleres en ninguna de sus dos terminales, ya-
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que en el estudio de planeación para esta línea no se detec­

taron terrenos susceptibles de ser afectados para alojar di­

chas instalaciones, por lo que el taller de pequena revisión 

de la línea 4 sur dara servicio al material rodante que cir­

culará en la línea 12. 

El enlace previsto para la línea 11 se debe a que a través de 

la línea 4 se alimentará del material rodante a la línea 11, 

para poder empezar a operar esa línea, además de servir como 

acceso al taller de gran revisión de Zaragoza a Ticomán. 

IV.3.2 NAVES DE DEPOSITO Y TALLERES. 

Como ya se mencionó, los talleres tienen como función primor­

dial el mantenimiento de equipos y de material rodante de una 

línea o de una serie de líneas. 

Para la línea 4 sur, el estudio de n~mero d~ trenes di& como 

resultado que en los depósitos se tenga una capacidad de 47-

posiciones de estacionamiento distribuidas en la siguiente -

forma: 16 posiciones de estacionamiento en la zona de Mar­

tín Carrera y 31 posiciones para el nuevo depósito de santa­

Ana. 

Esta distribución se debe a que el depósito localizado en MaL 

tín carrera es existente y opera actualmente: además, no se -

cuenta con espacio para ampliarlo, por lo ·que el resto de los 

trenes lo absorberá la nave de depósito de Santa Ana. 

Como ya se indicó, en teoría se deben equilibrar los espa -

cios de estacionamiento para los trenes, en tal forma que en 

cada extremo queden depositados el 50% del total. Sin embaL 

go, en la práctica, la mayor parte de las veces esto no se -

puede lograr, por lo que en estos casos se busca que la ter-
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cera parte del total se aloje en un extremo a las dos restan­

tes en el otro. 

Los requerimientos de operación marcaron que el taller de pe­

quena revisión será tener 6 fosas de revisión. Esta cantidad 

se obtuvo con base en un Índice, pbservado en las líneas que­

operan actualmente, el cual se consideró del 12% del número -

total de trenes en operación de una línea, por lo que tenemos: 

Número total de trenes 47 

Número total de fosas de revisión 47 X 0.12 = 5.64 6 

El taller de pequena revisión contará con una vía de pruebas 

para que una vez reparados los carros sean sometidos a prue­

bas de inspección v buen funcionamiento. Esta vía se consi­

deró de una longitud de 650 m. 

IV.3.3 TALLERES DB GRAN RBVISION 

Los talleres de qran revisión son aquellos donde se efectúa -

la revisión proqramada de los 300,000 Km para carros motrices 

y 400,000 Km para carros remolques. 

En esta nave se cuenta con equipo especial como puente trans­

bordador de carros, baterías de qatos para -~esacoplar las ca­

rretillas del bastidor de los carros, qrúas viaieras con cap~ 

cidad hasta 7.5 ton, grúas radiales de varias capacidades, m~ 

quinas y herramientas para la fabricación y reparación de pa~ 

tes. 

Además de la nave de gran revisión, se cuenta con un taller -

eléctrico en el cual se proporciona mantenimiento a ias unid~ 
des del sistema dentro del rango de operación que a éste co -

rresponde. 
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También se encuentra ubicado un edificio denominado de"maqui­

nado y durmientes", en el que se alojan equipos especializa -

dos para el maquinado de los durmientes de madera, necesarios 

para la vía. 

Para tener acceso a los servicios antes descritos, existe una 

zona importante de peines de vías cuyos cambios son telemand~ 

dos a base de itinerarios desde el puesto de maniobras donde, 

desde un tablero de control Óptico, es posible formar o des -

truir itinerarios para la circulación de uno o más trenes. 

Actualmente existen 2 talleres de gran revisión en operación: 

Zaragoza v Ticomán se encargan de atender a los comboyes de -

las líneas existentes. 

Un requisito importante de operación para una línea futura, es 

que los trenes de dicha línea deben tener acceso a algún ta -

ller de gran revisión. 

La línea 4 Sur utilizará los talleres Zaragoza, ya que actual 

mente existe una espuela de comunicación de la línea 4 con la 

5, la cual en su extremo oriente tiene acceso a los talleres­

Zaragoza: aunque también podría utilizar los talleres Ticomán, 

ya que la misma línea 5 cuenta con una espuela de comunicación 

con la línea 3 Norte que se comunica con dicho taller. 

El Plan Maestro del Metro contempla la construcción de otro -

taller de gran revisión "Ejército Constitucionalista", el 

cual, una vez construído, dará servicio a la línea 4 en forma 

ordinaria. A este taller se tendrá acceso a través de las 

líneas a o 13. 
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V. EVALOACION DE OPCIONES. 

V.l LOCALIZACION DE ESTACIONES. 

Como se había mencionado en capítulos anteriores, las estacio­

nes se localizan atendiendo a diversos factores los cuales ya­

han sido considerados. 

La ubicación de las estaciones de la Línea 4-Sur se dá a cono­

cer a continuación. 

ESTACION ASUNCION. 

Se ubica en el Km 14 + 199 sobre calzada de la Viga entre la -

calle de Cerrada Aztlán y avenida de Las Tories. 

ESTACION APATLACO. 

Se localiza en el Km 15 + 050 sobre calzada de la Viga entre -

avenida Apatlaco y Playa Villa del Mar (Eje 5 sur). 

ESTACION UNIDAD MODELO. 

Se ubica en el Km 16 + 213 sobre calzada de la Viga entre ave­

nida Río Churubusco y Físicos. 

ESTACION CACAMA. 

Se localiza en el Km 17 + 483 sobre calzada d~ la Viga entre -

Oriente 178 y calzada Ermita Iziapalapa (Eje 8 sur). 

ESTACION MEXICALCINGO. 

Se encuentra vbicada en el Km 18 + 700 sobre la avenida Ejido 
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de la Salud entre Canal Nacional y Paseo Hacienda. 

ESTACION EDUCACION. 

Localizada en el Km 19 + 774 sobre la calzada Ejido de la Sa­

lud entre 16 de Septiembre y calzada Tasquena. 

ESTACION C T M • 

Se encuentra localizada en el Km 21 + 094, sobre calzada de la 

Salud entre Avenida Santa Ana y Boulevard de la vírgen. 

Cabe hacer mención que la localización definitiva de las esta­

ciones se determinará durante la elaboración del proyecto eje­

cutivo. 

V.2 INTERPERENCIAS HIDRAULICAS 

En el capítulo II de este trabajo se indican las interferencias 

hidráulicas que se detectaron a lo largo del trazo de la Línea 

4 sur. 

A continuación se presentan las tablas correspondientes a las -

mismas interferencias a considerar en los distintos tipos de 

solución especificarr.ente. 

En las tablas se describe si se refiere a agua potable o drena­

je, indicando las dimensiones de la tubería correspondiente, así 

mismo se indica la longitud probable del desvío, así como su lo 

calización. 

Kl objeto de clasificar estas interferencias en función del Li­

po de solución se debe a que estos desvíos de interferencias g~ 
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.nerarán un costo que se reflejará en el costo global de cada 
tipo de solución lo que permitirá evaluar en forma económica 
cual sería la solución más adecuada. 

L - 4 SUR (LONGITUD DE DESVIO) 

SOLUCION TUNEL 

DESCRIPCION DI.llME'TK> i:lx;ITUD IOCALIZACIOO 

°'· y PUIG. M. 

Colector 91 500 Entre muro, tapón y cajón 
A. García 

Agua Potable , 48" 500 Ent;re muro, tapón y cajón 
A. García 

Agua Potable 20" 80 Estación Mexicaltzingo 
Colector 76 80 Estación Educación 
Agua Potable 12" 2,300 A lo largo del trazo 
Agua Potable 6" 1,150 A lo largo del trazo 
Agua Potable 4" 1,150 A lo largo del trazo 

Atarjeas 45 1,150 A lo largo del trazo 
Atarjeas 38 1,150 A lo largo del trazo 
Atarjeas 30 2,300 A lo largo del trazo 



126 

L - 4 SUR (I.CR>I'.rul>~ DE DESVIO) 

DESCIUPCICfil DIAME'JB) I.CR>I'l'UD I.OCALIZACICfil 
CM. Y POIG. M. 

Colector 91 1,950 Entre muro, tapÓn y Eje 
5 sur 

Agua Potable 48" 3,330 Entre muro, tapÓn y Oriente 
154 

Agua Potable 20" 50 En calzada La Viga y Avení-
da Santiago 

Agua Potable 20" 50 En calzada La Viga y Pie de 
de la cuesta 

Agua Potable 48" 50 En calzada La Viga y E. ca-
rranza 

Agua Potable 20" 980 Entre canal Nacional y -
16 de Septiembre 

Colector 76 600 Entre P. sauces y Tasquena 

Colector 122 850 Entre Av. Santa Ana y Cal-
calzada La VÍrgen 

Agua Potable 12" 2,800 A lo largo del trazo 
Agua Potable 6" 1,400 A lo largo del trazo 

Agua Potable 4" 1,400 A lo largo del trazo 

Atarjeas 45 1,400 A lo largo del trazo 
Atarjeas 38 1,400 A lo largo del trazo 

Atarjeas 30 2,800 A lo largo del trazo 
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t. - 4 SUR ( Ul«il'IUDES DE DESVIO) 

oowcroo SUPERFICIAL 

DBSCRIPCICN DIAME'lKl IalGI'roD I.DCALIZACICN 
CM y rou; M 

Colector 91 1,950 Entre muro, tapÓn y Eje 5 
sur 

Agua Potable 48" 3,330 Entre muro, tapÓn y Oriente 
154 

Agua Potable 20" 50 En calzada La Viga y Aveni-
da Santiago 

Colector 60 50 En calzada La Viga y Pleya 
Erizo 

Agua Potable 20" 50 En calzada La Viga y Playa 
Pie de la cuesta 

Agua Potable 48" 150 En calzada La Viga y E. C~ 
rranza 

Agua Potable 20" 200 En estación Mexicaltzingo 
entre Paseos de Los sauces 
y Tasquena • 

Colector . 122 1,180 En estación CTM 

Agua Potable 12" 5,100 A lo largo del trazo 

Agua Potable 6" 2,550 A lo J:argo del trazo 
Agua Potable 4" 2,550 A lo largo del trazo 
Atarjeas 45 2,550 A lo largo del trazo 

Atarjeas 38 2,550 A lo largo del trazo 

Atarjeas 30 5,100 A lo largo del trazo 



Colector 

Agua Potable 

Agua Potable 

Agua Potable 
Colector 

Colector 
Colector 

Colector 

Colector 
Agua Potable 

Agua Potable 
Colector 

Agua Potable 

Agua Potable 
Colector 

Colector 

Colector 

Agua Potable 

Agua Potable 
Colector 

Colector 

Agua Potable 

Agua Potable 
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L - 4 SUR (UH;ITUDES DE l>ESVIO) 

DIAME'lK> 
CM Y PUIG 

91 

48" 

20" 

48" 
244 

91 
60 

400 

91 
36" 

48" 
60 

20" 

48" 
91 

91 

122 

48" 

20" 
76 

122 

48" 

36" 

UHiITUD 
M 

500 

500 

80 

350 
llO 

350 
50 

80 

450 
80 

450 
750 

50 

525 
80 

80 

80 

80 

750 
600 

80 

80 

80 

Entre muro, tapón y cajón 
A. García 
Entre muro , tapón y cajón 
A. García 
En calzada La Viga y Avenida 
Santiago 
En estación Asunción 
En calzada La Viga y Avenida 
Santiago 
En estación Asunción 
En calzada La Viga y Playa 
Erizo 
En calzada La Viga y Apatl-ª. 
co 
En estación Apatlaco 
En calzada La Viga y Apa -
tlaco 
En estación Apatlaco 
Entre P. Villa del Mar y 
Puerto Alegre 
En calzada La Viga y Playa 
Pie de la cuesta 
En estación Unidad Modelo 
En calzada La Salud y Cir­
cuíto Interior 
En calzada La Viga y Orien 
~ D2 -
Ejido La Salud y Canal Na­
cional 
Ejido La Salud y Canal Na­
cional 
En estación Mexicaltzingo 
Entre P. de LOS Sauces y -
Tasquena 
En Ejido La Salud y Avenida 
Tasquena 
En Ejido La Salud y Avenida 
Tasquena 
En Ejido La Salud y Avenida 
Santa Ana 
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DESCRIPCICH DIAME'DID UJNGI'ruD IDCALIZACIOO 
CM y PUIG M 

Agua Potable 20" 80 En Ejido La Salud y avenida 
Santa Ana 

Colector 244 80 En Ejido La Salud y avenida 
Santa Ana 

Colector 122 920 En estacion CTM 

Colector 183 80 En Ejido La Salud y Calzada 
La Virgen 

Agua Potable 12" 14,000 A lo largo del trazo 

Agua Potable 6" 7,000 A lo largo del trazo 

Agua Potable 4" 7,000 A lo largo del trazo 

Atarjeas 45 7,000 A lo largo del trazo 

Atarjeas 38 7,000 A lo largo del trazo 

Atarjeas 30 14,000 A lo largo del trazo 
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v.2.1. PRESUPUESTO DE INTERFERENCIA 

A continuación se elabora el presupuesto de las obras induci­

das por interferencias hidráulicas, para lo cual se integra -

ron las longitudes de tubería pordesviar tanto de agua pota -

ble como para drenaje, para cada uno de los tipos de solución 

(subterránea, superficial, elevada y túnel). A cada diámetro 

se le aplicó un costo por metro lineal de desvío. 

Posteriormente se integrarán los costos aquí obtenidos en los 

costos totales de cada una de las soluciones. 



·soLUCION ELEVADA 

PRESUPUESTO DE LA OBRA INDUCIDA DE 

AGUA POTABLE 

TIPO DE 'l.'OllERl.A <XlS'ID talGITUD 
PCR M.L. M. 

·RED SEQHWUA 

ASB - CEM 4" !ll 70,772.00 1,400 
ASB - CEM 6" !ll 84,688.00 1,400 
ASB - CEM 12" !ll 124,943.00 2,800 

RED PRIMARIA 
'IUI'AL 

Lock Joint 20" !ll 395,190.00 1,080 
Lock Joint 48" !ll 649,738.00 3,380 

'IUI'AL 

DRENAJE 

RED SEQHWUA 

Concreto simple 30 cm. !ll 72,437.00 2,800 
Concreto simple 38 cm. !ll 82,ll2.00 1,400 
Concreto simple 45 cm. !ll 104,554.00 1,400 

'IUI'AL: 

RED PRDWUA 

Concreto reforzado 76 cm. !ll 419,627.00 60(} 
Concreto reforzado 91 cm. !ll 592,783.00 1,950 
Concreto reforzado 122 cm.!ll 1'041,485.00 850 

'lUI'AL: 

131 

'IUrAI. 
X 103 

99,081 
ll8,563 
349,840 
567 ,484 

426,805 
2'196,114 

2'622,920 

202,823 
114,957 
146,376 

464,156 

251,776 
1'155,927 

885,262 

2'292,966 
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SOUJCI~ SUPERFICIAL 

PRESUPUFSlO DE LI\ OBRA INDUCIDA 

1GJA POTABLE 

'l'IPO DE 'l1JBERIA CXE'IO I:LN;ITUD 'lUI'AL 
KR ML M X 103 

RED SECUNDARIA 

Asbesto Cemento 4" ~ 70,772.00 2,550 180,465 
Asbesto cemento 6" ~ 84,688.00 2,550 215,954 
Asbesto cemento 12" ~ 124,943;00 5,100 637,209 

'.IUTAL 1'033,632 

RED PRIMARIA 

Lock Joint 20" ~ 395,190.00 300 118,557 
Lock Joint 48" ~ 649,738.00 3,480 2'261,091 

'.IUTAL 2'379,648 

DRENAJE 

RED SEClHWUA 

Concreto simple 30 cm ~ 72,437.00 5,100 369,429 
Concreto simple 38 cm ~ 82,112.00 2,550 209,386 
concreto simple 45 cm ~ 104,554.00 2,550 266,613 

'.IUTAL 845,427 

RED PRIMARIA 

Concreto reforzado 60 cm ~ 331,284.00 50 16,564 
concreto reforzado 76 cm ~ 419,627.00 600 251,776 
Concreto reforzado 91 cm ~ 592,783.00 1,950 1'155,927 
Concreto reforzado 122 cm ~ 1'041,485.00 1,180 1'228,952 

'IUI'AL 2'653,221 



'OOWCIOO SUBTERRl\NEA 

PRESUPUESIO DE IA OBRA INDUCIDA 

TIPO DE 'IDBERIA 

RED SEX:lHWUA 

Asbesto Cemento 4" 111 
Asbesto Cemento 6" 111 
Asbesto Cemento 12" 111 

RBD l'RIMRIA 

Lock Joint 20" 111 
Lock Joint 36" 111 
Lock Joint 48" 111 

RED SECUGWUA 

concreto simple 30 cm 111 
Concreto simple 38 cm 111 
Concreto simple 45 cm 111 

70,772.00 
84,688.00 

124,943.00 

395,190.00 
493,517.00 
649,738.00 

DRENAJE 

72,437.00 
81,112.00 

104,554.00 

Concreto reforzado 60 cm 111 331,284.00 
Concreto reforzado 76 cm 111 419,627.00 
Concreto reforzado 91cm111 592,783.00 
Concreto reforzado 122 cm 1111'041,485.00 
Concreto reforzado 183 cm 111 2'166,379.00 
concreto reforzado 250 cm 111 2'453,781.00 
Concreto reforzado 400 cm 111 6'157,000.00 

UN;ITUD 
M 

7,000 
7,000 

14,000 

'IOTAL 

960 
160 

1,985 

'IOTAL 

14,000 
7,000 
7,000 

'IOTAL 

800 
600 

1,460 
1,080 

80 
190 
80 

TOTAL 

133 

495,404 
592,816 

1'749,202 

2'837,422 

379,382 
78,963 

1'289,730 

1'748,075 

1'014,118 
574,784 
731,878 

2'320,780 

265,027 
251,776 
856,463 

1'124,804 
173,310 
466,218 
492,560 

3 '630,158 



¡y. 
OOLUCIC6 TONEL 

PRESUPUES'ID DE IA OBRA INOOCIM DE 

.N;UA POI'ABLE 

TIPO DE '1UBERIA CXlS'lO IalGIWD 'lUl'AL 
PCR ML M X 103 

RED SECUNIWUA 

Asbesto Cemento 4" <;11 70,772.00 1,150 81,388 
Asbesto Cemento 6" <;11 84,688.00 1,150 97,391 
Asbesto Cemento 12" <;11 124,943.00 2,300 287,369 

'TOTAL 466,148 

RED PRIMARIA 

Lock Joint 20" <;11 395,190.00 80 31,615 
Lock Joint 48" <;11 649,738.00 500 324,869 

'TOTAL 356,484 

DRENAJE 

RED SmJNIWUA 

Concreto simple 30 cm <;11 72,437.00 2,300 166,605 
Concreto simple 38 cm <;11 82,112.00 1,150 94,429 
concreto simple 45 cm <;11 104,554.00 1,150 120,237 

'IDTAL 381,271 

RED PRUWUA 

concreto reforzado 76 cm <;11 419,627'.00' 80 33,570 

'IDTAL 33, 570 



Red Secundaria 
Red Primaria 

Red Secundaria 
Red Primaria 

SOLUCIOO SUPml"ICIAL 

Red Secundaria 
Red Primaria 

Red Secundaria 
Red Primaria 

SUBTOTAL 

SUBTOTAL 

TOTAL 

SUB TOTAL 

SUB TOTAL 

Wl'AL: 

$ 567'484,000.00 
$ 2'622,920,000.00 

$ 3'190,404,000.00 

$ 464'156,000.00 
$ 2'292'966,000.00 

$ 2'757'122,000.00 

$ 5'947'526,000.00 

$ 1'033,632,000.00 
$ 2'379,648,000.00 

$ 3'413,280,000.00 

$ 845'427,000.00 
$ 2'653,221,000.00 

$ 3'498,648,000.00 

$ 6'911,928,000,00 

133 



136 

SOWCION SUBl'ERRl\NEA 

l'GJA POI'ABLE 

Red Secundaria $ 2'837,422,000.00 
Red Primaria $ 1'748,075,000.00 

SUB'IOTAL: $ 3'600,108,000.00 

mmA.JE 

Red Secundaria $ 2'320,780,000.00 
Red Primaria $ 3'630,158,000.00 

SUB'IQTAL: $ 5'950,938,000.00 

'IDTAL: $ 9'551,046,000.00 

SOWCIC»I '!UmL 

.!\GUA POl'ABLE 

Red Secundaria $ 466'148,000.00 
Red Primaria $ 356'484,000.00 

SUBTOTAL: $ 822'632,000.00 

mENA.JE 

Red Secundaria $ 381'271,000.00 
Red Primaria $ 33'570,000.00 

SUBTOTAL: $ 414'841,000.00 

'IOTAL: $ 1'237,473,000.00 
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V.3 SOLUCIONES VIALES 

En este inciso se tratarán las soluciones a las interferencias 

viales que se tendrán para cada uno de los tipos de solución­

estructural de la línea. 

Como se había mencionado en el capítulo II los cruceros con 

flictivos detectados á lo largo de la línea que requerirán de 

una solución especial son 1os siguientes: 

Avenida RÍo Churubusco (Circuí to Interior) con calzada de la 

Viga. 

Eje 5 Sur con calzada de la Viga 

Eje 6 sur con calzada de la Viga 
Eje 7 Sur con calzada de la Viga 
Eje 8 Sur con calzada de la Viga 
Canal Nacional y calzada de la Salud 
Santa Ana y calzada de La Salud 

V.3.1 SOLUCIONES VIALES PARA LA LINEA TIPO SUPERFICIAL 

a). La solución vial para el cruce con Río Churubusco, con­

siste en 2 pasos superiores, 2 pasos derpimidos para 

dar continuidad a la vialidad de Río Churubusco en am -

bes sentidos de circulación. 

También se deberán construir 2 laterales a nivel que 

darán servicio principalmente a las viviendas y comer -

cios lqcalizados sobre éstas, así como dar acceso a cal 

zndn de la Viga viniendo por Río Churubusco y viceveren. 
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b). La soluci6n vial para el cruce con Eje 5 Sur consiste 

en elevar la vialidad del mismo eje, cruzando calzada 

de la Viga por medio de un puente, recuperándose nue­

vamente el nivel de la rasante original por medio de­

una rampa de aproximadamente 160 m. 

Además se deberá afectar algunos predios aledanos para 

construir vialidades locales paralelos al paso elevado 

del Eje 5 Sur en las 4 esquinas, ésta vialidades serán 

a nivel del terreno natural. 

Estas mismas soluciones se tienen para el cruce con los 

Ejes 6 sur, 7 sur, 8 Sur, Avenida Tasquena. 

c). La soluci6n vial para el cruce con Canal Nacional con­

siste en cruzar calzada de la Viga por medio de un pa­

so a desnivel deprimido que consistirá de 2 rampas y -

un caj6n. 

Además se deberá entubar previamente las aguas del Ca­

nal Nacional. Así mismo se construirán 4 vialidades -

locales paralelas a la vialidad del canal Nacional que 

darán acceso a la calzada de La Salud. 

d). La soluci6n vial para el cruce de la avenida Santa Ana 

con calzada de La Salud consiste ~n elevar éste por 

medio de una rampa y cruzar la calzada de La Salud a -

través de una estructura en puente recuperando la ra -

sante original con otra rampa. Además se construirán -

vialidades locales ·que servirán para incorporar el tran 

sito proveniente de Avenida Santa Ana hacia calzada de la sa­
lud y viceversa. Así mismo contará con dos gazas que -
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que servirán para incorporar el tránsito vehicular 

que circula sobre la calzada de la Salud. 

SOLUCIONES VIALES PARA LINEA TIPO ELEVADA 

En el caso de las interferencias viales con el tipo de línea 

elevada, se detectó que la única interferencia es el cruce de 

calzada de La Viga con Río Churubusco, debido a que se propu­

so cruzar la línea del Metro en forma superficial, es decir, 

se construirá una transición de la estructura elevada a supeL 

ficial y una vez, cruzando la avenida Río Churubusco, se rec~ 

perará el nivel elevado no.rmal del proyecto. Esta transición 

obedece a que de resolver el cruce de Río Churubusco en forma 

eleyada, o_bliga a tener una altura de ~plumnas tal, que permi 

ta tener el gálibo vertical suficiente para lograr la libre -

ciréulación de los vehículos que transitarían sobre la aveni­

da Río Churubusco, por lo que dichas columnas excederían por 

mucho los estándares de proyecto. 

La solución vial entonces, será similar a la propuesta para 

la solución superficial. 
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P U E N T E 

CONEPU 88-1. JULIO 8 DE 1988. 

c o N c E p T o CANTIDAD UNIDAD P.UNITARIO I M P O R T E • 

fABRlCACION DE PILOTES DE 50X50 
FLETE ·DE PILOTES DE 50X50 

3.928.00 
3,928.00 

PERFORAéION DE 70 CM. DE 0 P/HINCADO 3,928.00 
HINCADO DE PILOTES DE 50X50 
DESCABECE DE 138 PILOTES DE ----
50X50Xl. 3 
EXCAVACION A CIELO ABIERTO 
CARGA Y ACARREO DE MAT. EXCAVADO 
JUEGO DE 2 PL PARA EMPATE DE PI­
LOTES. 
PLANTILLA DE CONCRETO f'C • -~-
100 KG / CM' 
CONCRETO EN DADOS DE CIMENTACION 
f 'C• 250 KG/CMº 
CONCRETO EN ESTRIBOS 1 Y 14 f'C ~ 
250 KG/CMº 
CONCRETO EN PILAS F'C • 250 KG/CM' 
CONCRETO EN CABEZALES f'C • ------
250 KG/CM' 
CONCRETO EN MENSULAS F 'C .350 t:li/íJI? 
CONCRETO EN DI~ f'C • -----
350 KG/CM' 
CONCRETO EN TRABES PRECOLADAS INT. 
F'C • 250 KG/CM' 
CONCRETO EN TRABES PRECOLADAS EXT. 
F 'C • 250 KG/CM' 
CONCRETO EN NERVADURAS LATERALES -­
F 'C • 350 KG/CM' 
CONCRETO EN NERVADURAS CENTRALES -­
F 'C • 350 KG/CM' 
CONCRETO EN LOSA SUP. SUPERESTRUC-­
TURA F'C • 350 KG/CM' 
CONCRETO LOSA INF. SUPERESTRUCTURA­
F 'C • 350 KG/CM' 

3,928.00 

138 
1, 741.43 
2,089.72 

69 

97 

1,243.00 

731. 21 
53.28 

111.75 
372.96 

218.95 

117.55 

44.07 

372.96 

160.28 

688.20 

295.70 

ML 
ML 
ML 
ML 

PZAS 
M' 
M' 

JGO 

M' 

M' 

M' 
M' 

M' 
M' 

M' 

M' 

M' 

M' 

M' 

M' 

M' 

150, 747.00 
14,617.00 
31, 393.00 
25,257.00 

17, 770.00 
6,657.00 

11,696.00 

383,802.00 

137, 480.00 

220,716.00 

220,716.00 
220,716.00 

220,716.00 
283,203.00 

283,203.00 

249,627.00 

249,627.00 

283,203.00 

283,203.00 

283,203.00 

283,203.00 

592°134,216.00 
57'415,576,00 

123'311, 704,00 
99'209,496.00 

2'452,260.00 
11 '592,670.00 
24'441,365.00 

26'482,338.00 

13°335,560.00 

274'349,988.00 

161°389,746.00 
11 '759, 749.00 

24'665,013,00 
105°623,391,00 

62'007,297.00 

29'343,654.00 

11 '001 ,062.00· 

105'623,391.00 

45' 391, 777 ·ºº 
194'900.305.00 

83'743. 127.00 
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CONEPU 88-I. 

e o N e E p T o 

CONCRETO EN L SA SUP. TRAMOS 9º -
y 10º F'C~250 KG/CM' 

TRABES PRECOLADAS 
ACERO 

DADOS DE CIMENTACION 
CIMENTACION EN ESTRIBOS 7 Y 14 
PILAS 
CABEZALES 
DADO ESTRIBO E-7 
DADO ESTRIBO E-14 
ESTRIBO E-7 
MENSULAS 
DIAFRAGMAS 
DIAFRAGMAS ESTRIBOS 
DIAFR~GMAS INTERMEDIOS 
DIAFRAGMAS INTERMEDIOS 
TRABE PRECOLADA INTERIOR 
TRABE PRECOLADA EXTERIOR 
NERVADURA 
SUPERESTRUCTURA 
CABLES DE PRESFUERZO 
APOYOS DE NEOPRENO 
ESTRIBO E-14 
CIMBRA 

DADOS DE CIMENTACION 
ESTRIBO E-7 
ESTRIBO E-14 
PILAS 
CABEZALES 
MENSULAS 

CANTIDAD UNIDAD P.UNITARIO 1 M P O R T E. 

48.11 

103.844.00 
1,688.00 

23.758.00 
21,964.00 
8,600.00 
9. 186.00 

23,855.00 
10,296.00 
28,665.00 
4,020.00 

18,940.00 
12,441.00 
20,191.00 

7,568.00 
37,012.00 

139,577.00 
2,689.00 

7 
44,794.00 

628.87 
1,037.60 
2, 123.28 

129.41 
268.14 
293.96 

M' 

KG 
KG 

249,627.00 

2,237.00 
2,237.00 

KG 2,237.00 
KG 
KG '-. 

KG 
KG 
KG 
KG 
KG 
KG 
KG 
KG 
KG 
KG 
KG 
KG 6,513.00 
JGOS 2'589,861.00 
KG 

M' 
M' 
M' 
M' 
M' 
M' 

22,913.00 
22,913.00 
22,913.00 
74,617.00 
74,617.00 
52,284.00 

12'0D9,555.00 

232'299,028.00 
3'776,056.00 

53'146,646.00 
49'133,468.00 
19'238,200.00 
20'549,082.00 
53'363,635.00 
23'032,152.00 
64 '.123, 605. 00 
8'992,740.00 

42'368,780.00 
27'830,517.00 
45'167,267.00 
16'929,616.00 
82'795,844.00 

312'233,749.00 
17'513,457.00 
18'129,027.00 

100'204, 178.00 

14'409,298.00 
23'774,529.00 
48 '650, 715.00 
9'656, 186.00 

20'007,802.00 
15'369,405.00 
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CONEPU - 88-1 

c o N c E p T o. CANTIDAD UNIDAD P.UNITARIO 1 M P O R T E. 

DIAFRAGMAS 
SUPERESTRUCTURA 
RELLENO DE TEPETATE 
CARPETA ASFALTICA 
ACABADOS DE PIEDRA BRAZA EN --­
ESTRIBOS 
GUARNICJON 
BANQUETAS 
PARAPETOS 
ARBOTANTES 
LUMINARIAS CON SUS 
CABLE XLP CAL Nª 6 600 VOLTS. 
TUBO DE CONCRETO P/CABLE 
SERALIZACION Y PINTURA 
TRANSPORTE DE LA PERFORADORA 
TRANSPORTE DE EQUIPO DE HINCADO 
REJILLAS METALICAS DE 60X70 CM 
TUBERIA DE CONCRETO DE 38 CM 0 

IMPREVISTOS 

863.67 
6,917. 52 

696.57 
3,201.78 

597 .87 
627.80 
627.80 
627.80 

22 
44 

2,675.00 
627.80 

26 
445.00 

10 

$ / M' e 4,976'579,700.00 • $ 1,288 , 945,45/M' 
313.9X12.3·3866.97 M' 

M' 
M' 
M' 
M' 

M' 
M' 
M' 
ML 

52, 284. 00 
92,744.00 
31,801.00 
11,214.00 

88,562.00 
24.395.00 
20, 575.00 

188,249.00 
PZA 2'504,451.00 
JGO 1'082,854.00 
ML 4,215.00 
ML -.. 5,674.00 
LTE 15'000,000.00 
LTE 1'046,392.00 
LTE 4'494,251.00 
PZA 256,882.00 
ML. 90,675.00 

SUMA 

45'156, 122.00 
641'558,475.00 
22' 151,623.00 
35'904,761.00 

52'948,563.00 

15 '916, 181 ·ºº 
12'916,985.00 

118'182, 722.00 
55'097,922.00 
47'645,576.00 
,, '275, 125.00 
3'562,137.00 

15'000,000.00 
1'046,392.00 
4'494,251.00 
6'678,932.00 

40'350,375.00 

4,524'163,364.00 

452'416,336.00 

T O T A L. $ 4,976'579,700.00 

A 88-1. CONEPU. 
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CONEPU.88 - I. 

c o N c E p T o 
LEV. TOPOGRAFICO 
TRAZO Y NIVELACION 
EXCAVACION 
CARGA 
ACARREO 
SUB BASE 
BASE 
TUBERIA 

1000X9 
1000X9 

1000X9X0.5 
4500 X 1.2 
4500X 1.2 
100X9X0.3 
1000X9X0.2 

A.P. DE ASB-CEM 4" 0 1000+ ~ X2X5 

REGISTROS P/AGUA POTABLE 1000/30 
POZO DE VISITA 
DRENAJE PLUVIAL 0 38 CM. 
GUARNICION 
BANQUETA 
COLADERA DE BANQUETA 
CIMIENTO P/ARBOTANTE 
ARBOTANTE 
LUMINARIAS C/LAMPARA 
ACCESORIOS 
REGISTRO P/ARBOTANTE 

1000 / 100 
1000X1 
1000X2 
1000X2 
1000/30 
1000/25 
1000/25 
1000/25 
1000/25 
1000/100 

CABLE XLP CAL. Nª [100>4{40X12)X3 
TUBO DE CONCRETO P/CABLE 1000X1 
CARPETA ASFALTICA 
POSTE VIAL 
PINTURA RAYA BLANCA 
SEflALIZACION 

IMPREVISTOS 

1000X7 
1000/50 
1000X1 

' 1000/50X4 

CANTIDAD UNIDAD P.UNITARIO I M P O R T E 

9,000.00 
9,000.00 
4,500.00 
5,400.00 
5,400.00 
2,700.00 
1 ,800.00 

2.000.00 
33 
10 

1,000.00 
2.000.00 
2.000.00 

33 
.40 
40 
40 
40 
10 

4,440.00 
1.000.00 
7,000.00 

20 
1 ,000.00 

80 

M' 
M' 
M' 
M' 
M' 
M' 
M' 

211 ·ºº 
276.00 

2,403.00 
4,273.00 
7,423.00 

31 ,801 ·ºº 
32,967.00 

1 '899,000.00 
2'484,000.00 

10'813,500.00 
23'074,200.00 
40'084,200.00 
85'862,700.00 
59'340,600.00 

ML 
PZA 
PZA 

70,772.00 141'544,000.00 
146,189.00 4'824,237.00 
532,853.00 5'328,530.00 

M. · 90,675.00 
M 24,395.00 
M' 20,575.00 
PZA 22,322.00 
PZA 292,799.00 
PZA 2'185,380.00 
PZA 217,108.00 
LTE. 217,lOB.OO 
PZA. 174,001.00 
ML. 4,215.00 
ML. 5,674.00 
M' 11,214.00 

2'348,750.00 
M 1,173.00 
PZA l84,129.00 

TOTAL. 
10 

TOTAL. 

90 1675,000.00 
49'870,000.00 
41'150,000.00 

736,626.00 
11'711. 960.00 
87'415,200.00 
8'685,320.00 
8'684.320.00 
1'740,010.00 

18'714,600.00 
5'674,000.00 

78'498,000.00 
46'975,000.00 

l '173,000.00 
14'730,320.00 

876'317,163.00 
87'631,716.00 

963°948,879.00 

$ /M' ª 963'948,879.00 
1(1(1(1 ' !l 

107, 105. 00 ' M' 



li.4 

A N A L I S I S / M' 
RAMPA D E P U E N T E 

e o N e E p T o CANTIDAD UNIDAD P.UNITARIO 1 M P O R T E 

LEV. TOPOGRAFICO 
TRAZO Y NIVELACION 
EXCAVACION 
CARGA 
ACARREO 

16DX12 
160X12 

160X12X0.4 
X1 .2 

X1 .2 
SUBBASE 160X12XO. 2 
BASE 160X12X0.2 
RELLENO TERRAPLEN C160X12X4) / 2 
DRENAJE PLUVIAL 0 38 CM. 160X 1 
GUARNICION 
BANQUETA 
COLADERA DE BANQUETA 
PARAPETO 
CIMIENTO P/ARBOTANTE 
LUMINARIA C/LAMPARA 
ACCESORIO ELECTRICO 
REGISTRO P/ARBOTANTE 

160X 2 
160X1 .5 

160/ 30 
160 / 2 
160/ 25 
160/ 25 
160/ 25 
160/100 

CABLE XLP CAL. N• 6 3X[160+(40X12) ] 
TUBO DE CONCRETO P/CABLE 160/ 1 
CARPETA ASFALTICA 
PINTURA RAYA BLANCA 
SE"1ALIZACION 
MUROS DE CONTENCION 

160X10.5 
160 X1 

PLANTILLA 2 X (80X2) 
CIMBRA EN ZAPATAS (lll)(l).35)X2 l/005 X 2 KRlS 

1,920.00 
1,920.00 

768.00 
922.00 
922.00 
384.00 
384.00 

3,840.00 
160.00 
320.00 
240.00 

6 

80 
6 

lj 

6 

2 
1,920.00 

160.00 
1 ,680.00 

160.00 

320.00 
112.00 

CONCRETO EN ZAPATAS (llJ)(l).35X2)X2 M..RlS 112. 00 
ACERO EN ZAPATAS X 0.06 6. 72 
CIMBRA EN MUROS DE CONT. [(100X4)X2 l.JDSX2M.RJS) 1,200.00 

2 
aH:. EN 14.RlS DE [ (1flOX4X0.25/2]X2 160.00 
CONTENCION 
ACERO EN MUROS X 0.06 9.6 

$ M' 394'317,316.00 = $ 205,374.00 / M' 
160 X 12 

M' 
M' 
M' 
M' 
M' 
M' 
M' 
M' 
ML 
ML 
M' 
PZA 
ML. 

211.00 
276.00 

2,403.00 
4,273.00 
9, 180.00 

31,801.00 
32,967.00 
32,967.00 
90,675.00 
24,395.00 
20,575.00 
22,322.00 

188,249.00 
PZA 2'185,380.00 
PZA 1'082,854.00 
LTE 217,108.00 
PZA 
ML. 

ML 
M' 
ML 

174,001.00 
4,215.00 
5,674.00 

11 ,214.00 
~. 173.00 

LTE 5°0()0,000.00 

M' 7,804.00 
M' 22,913.00 
M' 220,716.00 
TON. 2'237,000.00 

22,913.00 

220, 716.00 

TON. 2'237,000.00 

TOTAL: 

405,120.00 
529,920.00 

1'845,504.00 
3'939,706.00 
8'463,960.00 

12°211,584.00 
12'659,328.00 

126'593,280.00 
14'508,000.00 
7'806,400.00 
4'938,0DD.OD 

133,932.0D 
15'059,920. DO 
13'112,280.00 
6'497,124.00 
1'302,648.00 

348,002.00 
8'092,800.DD 

907,840.00 
18'839,520.DD 

187,680.00 
5'000,000.DD 

2'497,280.00 
2'566,256.DD 

24'720,192.0D 
15'032,640.00 
29'328,640.00 

35'314,560.DD 

21'475,200.00 

394'317,316.00 
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a). CANTIDADES DE OBRA PARA LOS PUENTES EN EJE 5 SUR, 6 

SUR, 7 SUR, 8 SUR Y AVENIDA TASQUERA. 

l PASO SUPERIOR y 2 LATERALES A NIVEL 

PASO SUPERIOR 

2 Rampas con estribo de long. 50 m c/u y secc. T 11.50 m 

2 Rampas con estructura de long. 110 m c/u y secc. T 11.50 

m. 
l puente con un claro 50 m y secc. T 11.50 m 

2 laterales a nivel de long. 520 m y secc. T 9.00 m 

VOLUMEN ES 

Rampas con estribo 

50 m X 11.50 X 2 rampas 1,150 m2 

Rampas con estructur·a 

110 m X 11. 50 X 2 rampas= 2,530 m2 

l Puente 

50 m X 11. 50 m = 575 m2 

Vialidad a nivel 

520 m X 9 m X 2 = 9,360 m2 



<D«:EPro 

ANALISIS DE <ll>'ID DEL PUEN're SOBRE 
EL &JE 5 SUR Y CALZADA. DE LI\ VIGA 

CANTIDAD UNIDAD PRFX:IO 
UNITJ\RIO 

Rampas de puente con estribos 1,150 m2 205,374.00 

Rampas de puente 
ra 

PUente 

Vialidad a nivel 

Afectación 

Rampas de puente 

Rampas de puente 
ra 

Puente 

Vialidad a nivel 

Af~ctación 

con estruct~ 

con 

con 

2,530 m2 1'288,945.00 

575 m2 1'288,945.00 

9,360 m2 107,105.00 

4,680 m2 90,000.00 

ANALISIS DE CXE'l'O DEL PUl!N'l'E SOBRE 
EL EJE 6 SUR Y CALZAM DE LA VIGA 

estribos 1,150 m2 205,374 .00 

estruct~ 
2,530 m2 1'288,945.00 

575 m2 1'228,945.00 

9,360 m2 107,105.00 

4,680 m2 90,000.00 
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IMPClrl'E 

236'180,100.00 

3.261'030,850.00 

741'143,375.00 

l. 002' 502,800 ·ºº 
421'200,000.00 

5.662'057,125.00 

236'180,100.00 

3.261'030,850.00 

741' 143,375.00 

1'002,502.800.00 

421'200,000.00 

5.662'057,125.00 



ANALISIS DE COS'lO DEL PIJl3Nft: SOBRE 
. EL &JE 7 SUR Y CALZADA DE LA VIGl\ 

CANnDi\D OODi\D PREX:IO 
UNITARIO 

Rampas de Plfente con estribos l,150 m2 205,374.00 

Rampas de puente con estructJ¿ 
2,530 ra m2 1'288,945.00 

PUente 575 m2 1'288,945.00 

Vialidad a nivel 9,360 m2 107,105.00 

l\fectación 7,200 m2 90,000.00 

'IUl'AL: 

~SIS De <XlS'ro DEL l'UfJft'E SlmRE 
EL &JE 8 SUR Y ~ DE LA VIQ 

Rampas de puente con estribos 1,150 m2 205,374.00 

Rampas de puente con estructu-
ra 2,530 m2 1'288,945.00 

l>uente 575 m2 1'288,945.00 

Vialidad a nivel 9,360 m2 107·,105.00 

l\fectación 1,600 m2 90,000.00 

'l.ül'AL: 
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IMPORTE 

236'180,100.00 

3.261'030,850.00 

741'143,375.00 

l.002'502,800.00 

648'000,000.00 

5.888'857,125.00 

236'180,100.00 

3.261'030,850.00 

741'143,375.00 

1.002,502,800.00 

144'000,000.00 

5.384'857,125.00 
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ANALISIS DE <XlS'ID DEL PUmre m 
CAL7ADA ~ Y &JIOO DE lA SALUD 

cn«:EPIO CAm'IDAD UNIMD PRECIO 
c.IITARIO 

Rampas de puente con estribos 1,150 m2 205,374.00 

Rampas de puente con estruc-
tura 2,530 m2 1'288,945.00 

PUente 575 m2 1'288,945.00 

Vailidad a nivel 9,360 m2 107,105.00 

Afectaciones 4,320 m2 90,000_.oo 

'IUI'AL: 
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IMPORTE 

236'180,100.00 

3.261'030,850.00 

741'143,375.00 

l.002'502,800.00 

388'800,000.00 

5.629'657,125.00 
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b) • CRUCERO EN RIO CllURUBUSCX) Y CALZADI\ IE LI\ VIGA 

2 Pasos superiores 

2 Pasos derpimidos 

2 Laterales a nivel 

P.l\SO SUPERI<R 

4 rampas con estribo Long. 50 m c/u y sección T. 15. m 

4 rampas con estructura Long. 110 m c/u y sección T 15 m. 

2 puentes 50 m. y sección transversal 15 m. 

P.l\SO DEl'IUMIDO 

4 rampas de long. 160 m. y sección T. 17 m 

2 cajones derpimidos 50 m y sección T. 17 m. 

VIALIMD A NIVEL 

2 laterales a nivel de Long. 480 m. y sección T. 10.50 m. 

Rampas con estribo 

50 m X 15 m X 4 rampas 

Rampas con Estructura 

110 m X 15 m X 4 rampas 

2 Puentes 

50 m X 15 m X 2 

PA&> DEPRIMIOO 

Rampas Derpimidas 

160 m X 17 m X 2 

Cajón Deprimido 

50mX17m 
Vialidad a nivel 

480 X 10.50 X 2 = 10,080 m2 

3,000 m2 

6,600 m2 

1,500 m2 

5,440 m2 

850 m2 
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ANALISIS DE CXSlO DEL 
CRlJCEK> RIO CHURUBUSa> - CALZAD!\ DE IA VIGA 

·~ CNtl'IJW> UNIDAD i>mX:IO 
UNITARIO 

Rampas deprimidas 5,440 m2 1'051,945.00 

Rampas de puente .. con estri-
bes 3,000 m2 205,473.00 

Ranpas de puente con estru.5:_ 
tura 6,600 m2 1'288,945.00 

PUente 1,500 m2 1'288,945.00 

Cajón deprimido 850 m2 2'262,741.00 

Vialidad a nivel 10,080 m2 107, 105.00 

Afectaciones 

'IOTAL: 

l'.:íJ 

iMIOm: 

5.722'580,800,00 

616'122,000.00 

8.507'037,000.00 

l.933'417,500.00 

l.923'329,850.00 

l.079'618,400,00 

19.782'105,550.00 
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e). CRUCERO EN AVENIDA SANTA ANA Y CALZADA DE LA SALUD 

l PASO SUPERIOR 

2 Gazas de incorporación 

2 Laterales a nivel 

l Lateral a nivel 

PASO SUPERIOR 

2 

2 

Rampas 

Rampas 

con estribo long. 50 m c/u y secc. T = 23 m 

con estructura long. 110 m c/u y Secc. 

T = 23 m 

l Puente 

GAZAS DE 

de 50 m y sección T 

INCORPORACION 

23 m 

2 gazas de 120 m· e/u y secc. T 9 m 

VIALIDAD A NIVEL 

l lateral a nivel de 370 m y secc. T = 9 m 

2 laterales a nivel de 240 m e/u y secc. T 

VOLUMENES 

RAMPAS CON ESTRIBO 

50 m X 23 m X 2 rampas 2,300 m2 

RAMPAS CON ESTRUCTURA 

110 m X 23 m X 2 rampas 5,060 m2 

l PUENTE 

50 m X 23 m = l,150 m2 

VIALIDAD A NIVEL 

370 m X 9 m = 3,330 m2 

240 m X 9 m X 2 = 4,320 m2 

GAZAS DE INCORPORACION 

120 m X 9 m X 2 = 2,160 m2 

9 m 
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ANALISIS DE COSTO DEL 
DEL CRUCERO EN AVENIDA SANTA ANA CON EJIDO DE LA SALUD 

«DICEPlO CNfl'IDN> !IO:DN> PRtX:IO IME'{RIB 
mITARIO 

Rampas de puente con estribos 2,300 m2 205,374.00 472'360,200.00 

Rampas de puente con estructura 5,060 m2 1'288,945.00 6.522 1061,700.00 

Puente l,150 m2 1'288,945.00 l,482'286,750.00 

Vialidad a nivel 7,650 m2 107,105.00 819'353,250.00 

Gazas 2,160 m2 223,420.00 482'587,200.00 

'IOTAL: 9'778,649,100.00 
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'd) • °CRUCERO EN CANAL NACIONAL 

l Paso superior 

l Paso deprimido 

3 Laterales a nivel 

PASO SUPERIOR 

153 

2 Rampas con estribo Long. 50 m c/u y secc. T = 11. 50 m 

2 Rampas con estructura long. 110 m c/u y secc. T = 

11. 50 m 

l puente de 50 m y secc. T 11. 50 m 

PASO DEPRIMIDO 

2 Rampas de long. = 160 m c/u y secc T 

l Cajón deprimido de 50 m y secc. T 

VIALIDAD A NIVEL 

l lateral a nivel de long. 500 m y secc. 

l lateral a nivel de long. 370 m y secc. 

l lateral a nivel de long. 440 m y secc. 

l retorno de long. 70 m y secc T 

VOLUMEN ES 

Rampas con estribo 

50 m X 11. 50 m X 2 1,150 m2 

Rampas con estructura 

110 m X 11. 50 m X 2 = 2,530 m2 

l Puente 

50 m X 11.50 m = 575 m2 

11. 50 m 

11. 50 m 

T 12.50 

T 12.50 

T 12.50 

8. 50 

m 

m 

m 

m 



Rampas de puente con 

Rampas de puente con 

Puente 

Vialidad a nivel 

Retorno a nivel 

Rampas deprimidas 

Cajón deprimido 

estribo 

ANALISIS DE COSTO DEL 

CRUCERO EN CANAL NACIONAL 

ÓINTIDAD UNIDAD PREcIO 
UNITARIO 

1,150 m2 205,473.00 

estructura 2,530 m2 1'288,945.00 

575 m2 l' 288,945.00 

16,375 m2 107,105.00 

595 m2 107 ,105.00 

3,680 m2 1'051,945.00 

575 m2 2 1 262, 741.00 

'ro'i'AL: 

15!. 

IMEOt'l'E 

236'293,950.00 

3.261'030,850.00 

741'143,375.00 

l.753'844,375.00 

63'727,475.00 

3.871'157,600.00 

1.308,076,075.00 

ll.228'273,700.00 
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-v. 3.3. PRESUPUES'lO DE LAS DISTINTAS ALTmml\TIVAS PARA LA 
(XH;'lRIJCCIOO DE LA LINFA 4 - SUR 

A continuación se presenta el presupuesto para cada· una 

de las alternativas de solución, el siguiente presupue~ 

to comprende los costos correspondientes a obra civil y 

obra electromecánica, tanto para terminal como para lí­

nea. Resulta evidente que estos costos son los que in­

ciden en forma más significativa dentro del presupuesto 

global de la línea, por lo que resulta importante consi 

derarse los costos de la forma más aproximada posible, 

ya que este presupuesto, en gran medida puede decidir -

por si mismo el tipo de solución a elegir. 
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IRBLR 1 
PRESUPUESTO PRRR LA CDHSIRU[[IOH GE LA L!HCR 1·SUR 
TRll!O ASUHCIOH - c.1.n. 
SLOUC!OH ELEUROR 

1111c•1111a1111s111111:s1111•:it"111<11u1111111s11111111•1111:11111111111111l111111111111:or111111::112:sc:11s.s111111c::•1111cz:os::•:111111:1:1:=:11s11:111111•11:::11::::s:11::cs•===•===c1111:u:1111:: 

IRll10 / ESTRCIOH TIPO UMIORD CRHI. P.U. P.U. IMPORTE IMPORTE !OIRL 
O.Ciu. D.ELM O.Ciu. O • .ELM. 
x1[6 x1[6 X l[6 X 1[6 xm 

11111111111111c1111111111111111111111111:.111111c11111111.1:1:11111111111111111111saa11::as,.cc111:111111=11=111111ss:11111111111111111111:1111s:1:s1111:11111111111111211:a111111s1111c11111111:111111s""s11c11111111s11s:a•::1111: 

MURO IRPllll • RS\llCllllt ELEURDR Kll 0.8811 19,731.01 1,582.26 17,361.17 1.031.39 21,3%.56 
ESlllCllMt RSUHCIOH ELEURDR DE PRSO ESIACIDH 1.000 IS,1195.60 D.OD 1S,D9S.60 O.DO 15,095.60 
RSIHICIOH - RPRILACO - ELEUROR Kll D.856 19,732.01 1,58l.Z6 16,890.60 3,922.11 20,813.01 
ESIACID!t RPR!l~D ELCUROR DE COllRESPmHCIA ESIRCIOH 1.000 31,360.31 D.00 31,360.31 D.00 31,360.31 
APRILRCO • UHIORO M01JELO EL[UROR Kll !.100 19,732.01 1.581.26 23,678.11 5.198.7! 29.177.!1 
ESIRCIOH UHIDRO noouo ELEUROR DE PASO ESTRCIOH 1.000 15,095.60 O.DO 15.095.60 O.DO 15.095.60 
UlllORO noo110 - EAtll1R ELE\llllHI Kll l.l01 19,731.01 1.582.16 25.730.51 5,975.27 31,705.81 
ESIRC!llll CRClllll ELEUllOll IJ[ COllRESPllllllEHC!A ESIRCIOH 1.000 31,ló0.31 O.DO 31,360.31 O.DO 31,360.31 
CRElllR - M[M!CRlCIH60 ELEUROR Kll 1.150 19,732.01 1,582.26 11,665.01 5,721.83 30.391.81 
ESIRCillll llEHICll.ClllGO flflJtlllR or PRSO ESIRCIOH 1.000 15,095.60 0.00 IS,095.60 O.DO lS.095.60 
nEKICRl.CIKliD - ElllltRCIDH ELEURllA Kll 1.075 19,732.01 1,582.26 11,111.91 1,915.93 16.137.81 
ESIRCIDll ElllJCRCIDll ELEURllA DE CDRRESPDllOEHCIA ESIRCIOH !.ODD 31,360.31 O.DO 31,3'0.31 D.00 31,360.31 
EOUCRtlllll - lllMSIClllll [L[UMJA Kll 0.661 19,732.01 1,S81.26 13,062.59 3,033.16 16,096.0S 
IRRllSICIDH-CH. 511KRrICIRL m 0.6li2 6,511.11 5,938.90 1,330.13 3,931.SS 8,161.99 
ES!ACIOK C.l .M. IEllllHRL SUPERl'ICIRL ESIRCIOH 1.000 11,115.71 0.00 12,115.71 O.DO 22,115.71 
COLA c.1.n. SllKRrICIRL 111 1.llD 6,511.11 5,938.90 8,700.11 7.898.71 16.598.85 
:11a11 .. s=11u1s11:111111111c11111111111:1111111111•11••••••••••••=•n•••••••••••11•=•••••=•••11•••••••••:•11•===••::i•:•:s:o••••c•sll••a••••:o11••11•••••=•••••••••••• 

IOIRLCS: 316,117 .31 11,916.18 371,363.60 



1R8LR 2 
PRESUPUESIO PRRR LR CDKSIRUCC!OK 0( LR LIKER 1-SUR 
1Rllltl RSUKCIOK - U .M. 
501.UCIOK SUP[if!CIRL 

111110 1 ESIRCIOK TIPO UK!DRO CRKT. P .U. P .U. !MPOil[ IMPORTE TOTRL 
O. Clu. O.ELM O.Ciu. O . .ELM. 
, m , m , IE6 , m , m 

1:••••a1:1:1:••••••••••••••a•:aa11a:.1:a1:aaa:ica1111si:a1:a:1:11::iaa1:::a:a1:::::1:a:111:•11;•••=••==•:11:1a•:1::11:si::1::.:111:1s:n=a••=1:•11==•1u:u11:a1:1111:1:u::1:a1:1:111:a: 

M\Ji11 TRPOK - lRRMSICIOll [LLUROR KM 0.250 19.732.011,582.26 1,m.00 1.115.57 6.078.57 
lttlllSlCIO!t - R5UtlC1111t SUPERfICIRI. 111 0.630 6,511.11 5,938.90 1.121.11 3.711.51 7,862.61 
ESTRCIOll RSUlltlOM 'SUPl:Rr!C!RL OE PASO ESTRC!OK 1.000 9,320.91 0.00 9,320.91 O.DO 9.320.91 
RStllltlOll - RPRTLRCO 5UPERfIC!RL 111 0.856 6,511.11 5,938.90 S,599.17 5.083.70 10,6B3.17 
ESTRC!lllt Rl'llTLRCO SIJP. 0[ COllESPOllJrHCIR ESTRCIOM l.llllO 18,051.75 o.oo __ J8,o51.75 0.00 18,051.75 
llPATLRCO - U1!10RO nDOCLO SUl'[Rf!C!RL 111 l.200 6.511.11 S,938.90 7,819.73 7.l1b.68 11.m.11 
Es1Rt1111t 111110Nl noano SUPCRfICIRL DE PllSO E5TRCIOM 1.000 9,310.91 O.DO 9,320.91 ·º·ºº 9,310.91 
1111111111J noono - c11t11111 5UPl:Rfl ti RL 111 1.301 6,511.11 5.938.90 B,530.01 7,711.33 16,171.36 
ESTllCIOll CRClllll S1f. DE COIRESPlllOEllCIR ESllltlOM 1.000 18,051.75 0.00 18,051.75 0.00 18,051.75 
CllCllll - ll(XICllCIM60 SUPrifICIRL 111 1.250 6.511.11 5,938.90 8,176.80 7.1L3.6J 15,600.13 
E5TllC!Oll ftUICRLCIM60 SUPUTIC!RL DE PRSO ESTRCIOM 1.000 9,310.91 O.DO 9.310.91 O.DO 9,310.91 
llCXICll.Cllt60 - EOIJCRCIOll 

0

SIJP[Rf!CIRL 111 l.O'l!i 6,511.11 5,938.90 7,032.05 6,381.32 13,116.37 
ES!RCIOll LOOCRCIOll SUP. OC ClllESPOllKllCIR L5TRCIOM 1.000 18.051.75 0.00 18,051.75 0.00 18,051.75 
EOllCRCIOll - C. T.n. SIJP[Rfltlllt 111 l.321 6,511.11 5,938.90 8,660.87 7,863.lO 16.513.97 
ESIRCIOll r..r.n. mnnw. 5UP[RflCIRl [5lRCIOtt l.000 12,115.71 O.DO 21.115.71 n.oo 21, 115. ?l 
tOl.R c.r .n. SUPl:Rf!CIRL 111 l.llO 6.511.11 5.938.90 0,700.11 7,898.71 16,598.85 
""'"•••••••••11,.ca:>•••••=••••••••••••••••:iac:sc=•••asaa:1•a•••=••:1•••=""ª="==•••""""ª"ªª:1aa..::a•a=•""""'""ª"'"";:",;""":."""ªª"ª"ªªªªªª"'""1:••• 

!OTRLES: 168,115.% 51,111.56 212,557.52 
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lRBLA 3 
PRESUPU[SlO PAiA LA COHSIRUCCIOH OC LA L!HCA 1-SUi 
lRlllO ASUHCION - C.T .n. 
SOLUCIOH SUfüRl!ANCA 

:cco1:.,¡c:"=••U::•1:••:s••••=•z:as••••==:csc•c::1•:••,.••1<:11:;:::!!:;1<::a111:•ir•=•!lll:•••==•11t::1111••••'"=•:i:=s::cc:c•S::11•==••===•==="==1:11:n1c•=•=::i:'2:1; 

111110 / CSTACIDH llPD UHIOAO CAHl. P.U. P.U. IMPOil[ IMPOfü IOrRL 
O. Clu. o.nn O.ti•. O . .CLM. 
xJ[6 xm ' J[6 ' 1(6 •lf6 

••••=••D:1s•11•111••:i•••11•11•11••11•••=•••••===•=r•••••••••••••••••••••=••••••••••••••••11•1t1:••=••••••c:c•1111:::c•:ass1:=:rc:11:n1::i=•S•11•11c=c=""'"" 
nuRo lAPOH - lRAllSlCIOH [l[UROR 111 0.150 19,73Z.Ol 1,582.16 B.879.10 2,062.02 I0.911.11 
lRllllSICIOH - ASUllCIOH suemmA 111 0.130 20,531.711,218.97 8.829.91 1,817.06 10,6S7.00 
CS!llCIOll RSUllCIOH SUBICRR!lllER 0[ PASO CS!RCIOH 1.000 lS,299 .26 0.00 lS,299.16 0.00 15,199.16 
ASUHl:IDH - RPAJLRCO SIJB![ilflll[A 111 0.8S6 10,531.75 1,118.97 17,577 .7S 3,637.12 11.211.86 
CS!RC!OH APAllACO SUB. 0[ COIRl:SPOHOCllCIR miifroH 1.000 18,171.07 0.00 18,171.07 O.DO 18,171.07 
APAllACO - UHIOAO nomo susmt!lllEA .111 !.ZOO 20,531.75 1,118.97 11,611.70 5.098.76 19.710.16 
[SlAC!OH UH!llf!O nona.O SIJlllfRl!AHCA 0[ PASO [S!RClOH 1.000 15,199.26 0.00 15,199.16 0.00 15.299.16 
UHIOAll nODClO • CllCll!ll Sl/lllfiRAHCA 111 1.301 20,Sl1.75 1,218 .97 16,777.31 5,S10.66 31,317.97 
[SlAClllll CACll!ll SUB. O[ Cllll!fSPOllll[llClR [S!RC!OH 1.000 18,171.07 O.DO 18,171.07 0.00 18,171.07 
CACll!ll - ncxlCRl.CIH60 SlllrrRMA 111 1.ZSO 20,531.75 1,218.97 25,668.11 5,311.21 30,979.65 
[SlRCIDH nrHICALClll6ll SIJIJ[Rlflll(R 0[ PASO [S!RCIOH 1.000 15,199.26 0.00 15,299.26 0.00 15,199.26 
Jl[HlCRlCIH60 • f!JIJCRCIOH SUlllflltlllCA kl1 1.075 zo,m.15 1,118.97 z2.011:e6 1.567.61 16,612.50 
[S!RCIOH fOUCRCIOll SUB. O[ ClllRCSPlllllJ[HCIR fSlRC!OH 1.000 18,171.07 O.DO 18,171.07 0.00 18,171.07 
fOUCRCIOH • !Rf!llSICIOH SUBlflltll(R !11 0.661 Z0,5!1.75 1.118.97 ll,591.00 2,812.81 16,106.01 
lRRHSlCIOH - c.r.n. SUPrRf!ClRL !11 0.661 6,511.11 5,938.90 1,3!0.13 3,9!1.55 8.261.99 
fSlACIOH C.l .n. lClll!IHRI. SIJPfRflCIRI. fSlRCIOH 1.000 22,115.71 º·ºº 11,115.71 0.00 11.115.71 
COLR c.r.n. SUP[RflClRl 111 1.330 6,511.11 5,938.90 8,700.11 7,8!8.71 16.598.85 
•••••••=.,•••••••••••••••••••••=ia11•=•••••••••••••••••••••==•=•i.==••••••=••-•=•••••••••••••••••••=••==••"1:••:o••=•==:r=•:•1:1:1;111:•1:a:c::: 

lO!AlfS1 281,809 .65 12,607.SB 317,197 .12 



TABLA 1 
PR[SIJPU[STO P1!11A LA COHS!RUCCIOH 0[ LA LIH[A 1-SUR 
TRllKI RSUllCIOH - C.T .n. 
SOLUCIOH lH TUH[l 

11•••••:1:s111:S••:s•1••cz1111•••••c•••aa:s•==•au••=•=•••c:s111::.:a11::::11:===••••• .. •••••••••=••==•••=•==•=~=•-V""ªªª"ª""=:i:1:a:1a:;11:sa•c::1:c11••• 
lRRno / [SIRCIOH · !!PO UHIOAO Clll!T. P.U. P.U. !nPOR![ lnPOm TO!AL 

O. Civ. 0.[Ln O.Civ. O .. [Ln. 
, m , m , 1E6 , m , 1l6 

ftURO lRPOft - TRAllS!CTOK EllUROR 111 0.115 19,732.011,581.16 1,m.10 1,03l.01 5.110.11 
!RRHSIC!Oft - RSutlCllJlt lUHCL 111 0.655 17,806.90 1.258.13 18,213.51 1,789.08 11.001.59 
rSTRCIOH RSUMCIOH TUHCL 0[ PASO E5TAC!Ott 1.000 17,000.17 º·ºº 11,000.11 0.00 11,000.17 
ASU!tCIOH - RPA!LRCD lUHEL m 0.856 27,806.90 1,258.13 23,802.11 3,611.% 11,111.67 
ESTACIOH RPR!LRCO !Ull(l OC CORRESPDHOEllCIA lS!ACIOH 1.000 21,033.01 O.DO 21,033.01 D.00 21,033.01 
RPR!LACD • Ult!OflO l!OOELO lUHEL m 1.100 27,BIJUD 1.158.13 3!,368.18 5,109.16 38,178.01 
EITAtlOH UHIDRO ltOll[lO llJll(L 0[ PASO ESTACIOH 1.000 17,000.17 O.DO 11,000.11 D.00 11,000.11 
Ultlllllll ftOllCLO - CAClllll !IJl(l m 1.301 27,806.90 1,158.ll !6,160.10 5,551.60 11,812.80 
EITRtlOtt CRCRnR ltlttEL 0[ CORRESPOltOEHCIA [S!ACIOH 1.000 21,033.01 0.00 11,033.01 0.00 11,0l!.01 
CRtRnR - 11'.HltllCIHGO !UHEL 111 1.250 17,806.90 1,158.1! 31,158.63 5,321.66 10,081.19 
El!RCIOH llEHICll.Clll60 !UHEL OE PlllO ES!RC!llit 1.000 11,000.11 0.00 17,000.17 0.00 11,000.11 
l(ll!Cll.Cllt60 - EOUCRCIOH lUHEL m 1.015 27,806.90 1,158.13 19,891.11 1,511.19 !1,169.91 
ES!RCIOH EOUCRCIO!I !UHCL OE CORRESPOllOEHC!R ESIRCIOH 1.000 21,0!l.07 O.DO 11,033.07 0.00 21,0!l.01 
EllUC1ICIOH - !RRHSIC!OH !UHEL m 0.661 21,806 .90 1,158 .13 18,108.11 1,818.88 11,117 .05 
IRflllSICIOH - C.l .ft. SUPERntlRL m 0.6li2 6,511.11 5,938.911- 1,330.13 3,931.55 8.261 .99 
ES!RCIOH C.l.ft. !Eetllllll SUPERílCIAL ES!RCIOH 1.000 11,115.11 0.00 11,115.11 0.00 21,115.11 
COLA C.l.ft. SUPERflCIRL 111 1.330 6,511.111,938.90 8,700.12 1,898.11 16.598.81 
101111:.c11:.1;::i11:ca11:r11:::s::•==-:•••••••,.••a••••••=•••••11••.:a:a:ll.:a.:a11aaaaaaaaa11aaaa1111aa11a••••=••:c:s:s11c:~11•c::i:c1111aaa1aaa:i:.1111a::saaacac••"= 

lO!RLES: 311,690.19 12,616.11 100.361.22 
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lEO 

V.4 RESUMEN DE COSTOS PARA LAS 4 ALTERNATIVAS 

A continuación se agruparán los costo de los distintos 

conceptos generales para cada una de las alternativas, 

para posteriormente comparar entre ellas cual es la 

más conveniente.economicamente. 

a). SOLUCION ELEVADA 

Obras Inducidas 

Vialidades 

Metro 

TOTAL: 

b). SOLUCION SUPERFICIAL 

Obras Inducidas 

Vialidades 

Metro 

Afectaciones 

TOTAL: 

$ 5'947,526,000.00 

" 19'782,105,550.00 

"371'363,600,000.00 

$397'093,231,550.00 

$ 6.911'928,000.00 

" 69.016'513,975.00 

"222.557'520,000.00 

" 38.277'600,000.00 

$336.763'561,975.00 



c). SOLUCION SUBTERRANEA 

Obras Inducidas 

Vialidades 

Metro 

TOTAL: 

d). SOLUCION TUNEL 

Obras Inducidas 

Vialidades 

Metro 

TOTAL: 
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$ 9.551'046,000.00 

o o 

"327.497'022,000.00 

$337.048'068,000.00 

$ l.237'473,000.00 

o o 

"400.367'220,000.00 

$401.604'693,000.00 



VI. CONCLUSIONES 

De los resultados obtenidos en el capítulo V se concluye 

que para esta línea en particular el proceso de planea -

ción arrojó como resultado, que desde el punto de vista­

económico la solución más viable es la superficial. Sin 

embargo la principal desventaja que presenta este tipo -

de solución es el gran número de afectaciones que se de­

ben efectuar, ya que ésto representa un elevado costo 

social y político. Otro aspecto importante a considerar 

es el hecho de que este tipo de solución crea una barre­

ra urbana al dividir bruscamente en dos partes esta zona 

de la ciudad, la que acarrea interrumpir el flujo vial -

entre oriente y poniente, debiéndose proyectar obras vi~ 

les para dar continuidad a dichos flujos. Otro inconve­

niente que se puede intuir, es que se genera un desarro­

llo urbano poco uniforme entre ambas zonas. 

De lo anterior y considerando que la solución subterránea 

representa un monto de 0.08%, mayor que la solución supeL 

ficial, se desprende que la solución más adecuada para e~ 

te caso es la subterránea al evitar los inconvenientes -

citados. para la solución superficial. Cabría mencionar -

que uno de los inconvenientes que presenta la solución 

subterránea, es que el prbceso constructivo es significa­

tivamente más lento al superficial, pero este aspecto pu~ 

de pasar a un nivel secundario, si se considera que en el 

caso de la solución superficial la gran cantidad de afec­

taciones que se deben realizar presupone que éstos requi~ 

ren un tiempo relativa~ente largo para ser liberados, de­

bido a aspectos legales, y ésto repercute directamente en 

los progr¡¡m.is de ejecución de lan ohrils. 
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La solución elevada y en tdnel s~ descartan ~or si mismas 

debido a que desde el punto de vista económico, son poco­

factibles al ser comparadas con las anteriores, ya que 

en el caso de la elevada, el costo repLesent& un 17.82% -

comparado a la subterráneu y eh el caso dei tdne: es de -

19.15%. 
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Cabe hacer destacar que los parámetros que se manejan en­

la planeación son relativamente burdos, pero ésto brinda­

la oportunidad de evaluar con certidumbre la opción más -

favorable dentro de un conjunto de alternativas y de esta 

manera nos permite confiablemente la toma de decisiones -

para desarrrollar el proyecto ejecutivo de la alternativa 

elegida, y con esta información afinar los presupuestos 

que a su vez,servirán para programar los recursos necesa­

rios para llevar a cabo de una manera eficiente la cons -

trucción de la misma; por lo que resulta evidente y dese~ 

ble, la aplicación del proceso de la planeación en todo tl 

po de proyecto y principalmente en aquellos en que los 

recursos financieros representen grandes diferencias de -

inversión entre distintas alternativas. 



1 ! !-23 

M OVIMI EN TOS DIRECCIONALES 
INTERSECCION: CALZ. TAXQUENA- EJE 3 ORIENTE 

DURACION 1 HR. DE 8:00 A 9:00 HRS. 
DIA DE LA SEMANA JUEVES FECHA 22- MAYO- 1986 

1,491 2,930 

l ,!571 

CLAVES: OBSERVACIONES: --------
A-AUTOMOVIL B-AUTOBUS 
C-CAMION DE CARGA 0-FORANEOS 
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