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CAPITULO 1
Introduccion

1.1 Generalidades

Las vialidades urbanas primarias podran optimizar su operacién en cuanto a los
niveles de servicio que ofrecen si se les dota de un disefio urbano que facilite
una agil y mas rapida circulacion vehicular independientemente de que se
normaticen las condiciones bajo la cuales operan los transportes con itinerario
fijo.

El objetivo de este trabajo es mostrar que mediante la aplicacién de una serie
de medidas debidamente coordinadas en materia de vialidad y transporte es
posible mejorar de forma importante el funcionamiento tanto del transporte
publico como de la red vial en general.

Esta investigacién toma como muestra de estudio el tramo del eje vial 7 sur en
su seccidn ubicada entre Av. Universidad y Av. de los Insurgentes y [os
lineamientos y propuestas de solucion que se obtengan podran ser
considerados como informacion de apoye para casos de estudio similares al
que ocupa este documento.

1.2  Desarrollo del trabajo
Esta investigacion se divide en dos partes:

La investigacidn y trabajo en gabinete, el cual incluye la consulta bibliografica,
programiacion de asesorias profesionales, estructuracion y organizacion general
del estudio, definicidn del procedimiento de investigacion, analisis e
interpretacion de la informacion generada en campo y en gabinete ademas de la
1produccion de resultados preliminares y finales.

La segunda parte se refiere a la investigacion y trabajo en campo, los cuales
comprenden la identificacidn del sistema vial primario, revision de las
condiciones actuales de operacion del transporte colectivo de pasajeros en
especial en su modalidad de taxis colectivos con itinerario fijo, asi como el
levantamiento de aforos vehiculares durante los periodos diarios de maxima
demanda.(1)

m periodo de maxima demanda: En vialidades es el lapso de tiempo durante el dia
dentro del cual circulan mayor nimero de vehiculos



La distribucion de los temas tratados en este estudio es la siguiente:

El capitulo de conceptualizacion del estudio inicia describiendo las razones por
las cuales fue seleccionado el tema central de investigacion para
posteriormente resaltar la importancia de la relacién ciudad-transporte con el
quehacer profesional del urbanista. Asimismo, se incluye un anélisis acerca de
los principales aspectos psicolégicos que influyen en la definicion de los
patrones de conducta que observa la poblacién al hacer uso de los diferentes
modos de transporte, posteriormente, se hace referencia a los aspectos basicos
que mativarén el trabajo:

- ¢por qué vale la pena llevarlo a cabo?
- ¢ qué implicaciones pueden tener los resultados del mismo?
- ¢,quienes se beneficiaran de é|?

Hecho lo anterior se determinan los objetivos generales y particulares del
estudio asi como sus respectivos alcances para despues establecer |a hipotesis
de investigacion (2) la cual resulta ser una relacién entre dos variables.

Asi, la hipotesis de la investigacion tiene una influencia a priori y, por lo tanto,
es indispensable su exposicién dentro del estudio ya que ademas, guia el
desarrollo del mismo puesto que facilita ser objetivo y seguir una direccién
definida a lo largo de todo el proceso de investigacion.

Finalmente, se enuncian las limitaciones para llevar a cabo la investigacién.

En el capitulo de procedimiento de investigacion se describe el método utilizado
para desarrollar el estudio con lo cual podemos efectuar el analisis de
resultados tomando como base los trabajos de campo y de gabinete
previamente realizados.

Asi, con todo lo anterior, se tiene la posibilidad de emitir un diagndstico
acertado sobre la situacidn que se vive y de manera casi natural obtener
conclusiones reales que nos permitar dar recomendaciones igualmente
acertadas.

Como parte complementaria al estudio, se anexan los apartados de obras
consultadas y anexos graficos.

) hipotesis de investigacion Es una suposicién que se formula al desarrollar
una investigacién a fin de que esta a su fin
pueda comprobarla o refutarla



CAPITULO 2
Conceptuaicion del estudio

2.1  Antecedentes

Uno de los principales problemas que padecen actualmente las grandes
ciudades es el que tiene que ver con la saturacién de sus vialidades, en el caso
de la Ciudad de México este problema es evidente, es por ello que este trabajo
de investigacion tiene como objetivo principal proporcionar elementos de juicio y
de diserio urbano que, formando parte de programas integrales de planificacion
urbana coadyuven a mejorar los niveles de servicio actualmente ofrecidos por
las principales vialidades.

Por otra parte, desde que me adentre en Ias actividades referentes a urbanismo
y en especial con la problematica del transito vehicular y el transporte colectivo
de pasajeros he podido percatarme de que,si bien existe una reglamentacion
que norma la operacion de los diferentes modos de transporte, para el caso
especifico de los peseros {microbuses), dicha reglamentacion no ha permitido
en la practica, optimizar la calidad del servicic que ofrecen y tampoco ha
logrado atenuar el impacto urbano negativo que su actual funcionamiento
implica.

Asimismo, durante el tiempo en que preste mi servicio sacial en la Comision de
Vialidad y Transporte Urbano del Departamento del Distrito Federal, surgio la
inquietud por desarrollar un trabajo de investigacion que tuviera como objetivo
analizar la prablematica urbana que se genera a causa de las condiciones bajo
las cuales operan los diferentes modos de transporte, sin embargo, ello no
habria sido posible de no haber existido un contacto préctico con dicha
problematica; en otras palabras, era basico sensibilizarse con el problema a fin
de obtener una percepcion clara y objetiva de la realidad.

Por ello considero fundamental que al proponer acciones en materia de
planeacidn urbana (para este caso en particular acciones en materia de vialidad
y transporte}, se este conciente de lo importante que resulta el que exista una
preparacion previa al convencimiento de dar respuesta a necesidades y
problemas urbanos por parte de todos los sectores involucrados en dicha tarea.
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2.2  Relacion ciudad-transporte-urbanista

Histéricamente, la vialidad y el transporte han jugado un papel trascendental en
la evolucion de las ciudades.

La Ciudad de México no ha sido la excepcion ya que desde la época
prehispénica la antigua Tenochtitlan (hoy Ciudad de México), contaba ya con un
complejo sistema de canales y calles.

La Conquista y la ganancia de tierras a las aguas, produjo una transformacion
en las vialidades y en los modos de transporte. Al principio, surgierén calles
para el uso de carrozas con traccion animal, posteriormente, hacia el siglo XVill
se construyerdn las primeras calles empedradas y en el siglo XIX se inauguro el
primer tramo de ferrocarril entre La Villa y el centro de la ciudad.

En los primeros afios de este siglo, el transporte urbano se revoluciona con la
aparicién de tranvias impulsados por energia electrica siendo las primeras
lineas las que cubrian los trayectos del Zocalo hacia Tacuba, Azcapotzalco, Sta.
Maria, Tlalpan, Xochimilco y La Vilia.

Para 1915, aparecen los primeros autobuses mismos que al principio fueron
automoviles con carrocerias adaptadas para 10 personas, sin embargo el
servicio evoluciono y para 1922 los prestadores del mismo fueron agrupados en
29 rutas con un parque vehicular de 1457 unidades.

Otra modalidad de transportacion que surgio en la segunda década del presente
siglo fueron los taxis que en principio prestardn servicio sin ningun tipo de
itinerario (lo cual aun es vigente), sin embargo, una parte de ellos adoptaron la
modalidad de itinerario fijo popularizandose entre la poblacion con el nombre de
"peseros”.

Por otra parte, para finales de la decada de los 60 como respuesta a la
problematica vial y de transporte que para ese entonces ya padecia la Ciudad
de México, surge el Sistema de Transporte Colectivo Metro que de transportar
248,000 pasajeros por dia en 1969 past a 855,000 en 1970 y a casi 5,000,000
en 1994,

Finalmente, el automavil particular aparece en 1898 observando a partir de ese
momento un crecimiento explosivo ya que para 1925 circulaban 15,000
unidades, en 1945 llegaban a 45,000, en 1960 a 192,000, en 1970 a 600,000,
en 1984 a 2,000,000 y, actualmente |a cifra es cercana a los 3,000,000 de
vehiculos.
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A dicho crecimiento obedecio en buena medida la ampliacidn sistematica de la
red vial, fundamentalmente en lo que se refiere a la construccion de el Anillo
Periferico, el Circuito interior, los Viaductos Miguel Aleman y Tlalpan, las
radiales San Joaquin y Aquiles Serdan asi como los Ejes Viales.

Con lo anterior, resuita facil comprender que la ciudad "vive" a traves de sus
vialidades y sus transportes ya que por medio de ellos se movilizan dia a dia
servicios, productos y poblacion mismos que en su conjunto inciden
poderosamente en la evolucién de toda ciudad.

Por otra parte, debe entenderse que si bien las vialidades y el transporte son
elementos indispensables para que la ciudad pueda funcionar, son solo 2 de los
muchos y muy variados factores que existen para hacer posible el surgimiento y
el desarrollo la misma, es por ello gue resulta igualmente necesaria la
intervencién del urbanista en la planeacion de las ciudades ya que por su
formacion profesional esta provisto de una particular sensibilidad hacia la
realidad y la problemética urbana que le permite visualizar y concebir a la
ciudad como un “ser vivo” cambiante y dinamico que se transforma

rapidamente y que requiere de soluciones y respuestas concretas e
instrumentables que concebidas desde diversos puntos de vista den como
resultado propuestas, proyectos y acciones que consideren la participacion de
grupos multidisciplinarios de trabajo cuyas aportaciones al ser retomadas y
analizadas desde el punto de vista integral y globalizador del Urbanista provean
a las ciudades de soluciones y estrategias que efectivamente respondan a los
requerimientos y demandas de la poblacién en general.

2.3 Relacién pscologia del usuario-transporte y vialidad

Pocas personas lo captan, pero quienes se percatan de ello aceptan que existe
incompatibilidad entre la idiosincrasia de la poblacion y su gradual adaptacion
al uso de las nuevas tecnologias que en materia de vialidad y transporte urbano
se ponen a su alcance lo cual genera habitos de conducta que no permiten que
la utilizacién de ia vialidad y el transporte se ejecute de forma eficaz.

La aseveracion anterior nos lleva a pensar que los patrones de conducta que
observamos al utilizar los diferentes modos de transporte y las vialidades
ademas de estar determinados por aspectos técnicos, también lo estan por
aspectos que tienen que ver con el medio ambiente que nos rodea por lo cual
resulta indispensable definir el concepto "conducta® como toda forma de
reaccion ante un estimulo o situacion.
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Dichas reacciones siempre se refieren tanto al pensamiento como a la accién lo
cual trae como consecuencia que puedan identificarse dos tipos basicos de
conducta: una externa, objetiva y visible en sus reacciones y, otra interna,
subjetiva y con predominio de una influencia que inhibe los procesos mentales
superiores y la cual no se traduce en actos de forma inmediata.

Lo antes expuesto nos permite suponer que el uso que damos a las diferentes
modalidades de transporte se encuentra determinado por 4 factores:

habitos conducta externa

actitudes conducta externa

percepciones conducta interna

razonamientos conducta interna
Habitos

Los habitos son formas de respuesta a estimulos del medio ambiente mucho
mas eficaces que los instintos debido a su capacidad de modificacidn, a su
flexibilidad, a que se heredan por via social y a que se adquieren mediante la
repeticion constante de actos determinados.

Extrapolando lo anterior a lo que se refiere a la forma en que utilizamos las
vialidades y el transporte podemos afirmar que los usamos por habito debido a
que cada uno de nosotros por las mas variadas razones diariamente llevamos a
cabo viajes de un sitio a otro a bordo de una o varias modalidades de transporte
atraves de la red vial, asimismo, debe indicarse que dichos viajes son por regla
general repetitivos puesto que responden a patrones cotidianos de la conducta
global de cada uno de nosotros (p.ej. ir a trabajar, ir a la escuela, ir de compras,
ete).

De esta manera, podemos concluir que el uso del transporte para la mayoria de
las personas es en parte, resultado de un habite generado por una necesidad
social.

Actitudes

Las actitudes vienen a ser modos preestablecidos y socialmente inculcados de
reaccionar de un sujeto ante una situacién determinada lo cual para el caso del
uso del transporte y 1a vialidad se encuentra estrechamente ligado con patrones
de conducta colectivos generados por aspectos cualitativos del servicio que se
brinda.
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Lo anterior se sustenta en el hecho de que por regla general los estudios que se
realizan con objeto de sondear la apinién del publico usuario acerca del
transporte y las vialidades que utilizan arrojan como resultado informacion que
normalmente tiende a seguir un comportamiento homogeneo hacia variables
especificas (p. ej. seguridad, comodidad, costo, tiempas de espera, deterioro,
etc.), lo cual nos hace pensar que una actitud positiva o negativa del usuario
acerca de los servicios que utiliza (en este caso transporte y vialidad), es
resultado de habitos positivos o negativos en la prestacidn del servicio, mismo
gue al ser repetitivos y volverse casf cotidianos transforman de forma gradual
una percepcion inicial del usuario en una actitud definida que se transmite de
persona a persona generando con ello patrones de compartamiento colectivo
gue conforman actitudes colectivas positivas o negativas ante una circunstancia
determinada.

Percepciones

L.as percepciones son sensaciones interiores hechas por nuestros sentidos
acerca de algin elemento o circunstancia exterior, Para el caso de fa utilizacién
del transporte y la vialidad, podemaos considerarlas como pequefias piezas de
un rompecabezas mental que una vez unidas conforman un juicio personal
acerca del tipo de servicio que recibimos y que complementado con otras
variables (p.ej. tiempo, costo, confort, seguridad, etc.) nos inducen a utilizar una
u otra modalidad de transparte o ruta.

Con lo anterior, se pretende explicar que nuestras preferencias en el uso del
transporte y las vialidades no solo estan determinadas por aspectos cualitativos
y cuantitativos también influyen de manera determinante aspectos psicologicos
propios de cada individuo que tienen que ver con sus habitos, actitudes y
percepciones.

La aseveracion anterior se sustenta principalmente en el hecho de que en
general una percepcidn negativa o positiva da fugar de forma gradual a una
actitud positiva o negativa respecto a elementos o circunstancias determinadas.
Posteriormente dichas percepciones evolucionan en habitos los cuales siempre
se encuentran precedidos de un razonamiento que busca obtener un estado de
conveniencia.
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Razonamientos

Un razonamiento es una serie de conceptos quese deducen unos aotrosy
permiten llegar a una demostracion.

Al reflexionar sobre esta definicion podemos estable=ceruna liga de conceptos,
es decir, podemos aceptar que los conceptos parae=sie caso, son variables

(p. €]. tiempo, costo, comodidad, frecuencia de paso ., seguridad, etc.), y que la
demostracion es el nivel de conveniencia al cual pretendemos liegar al elegir el
uso de una u otra modalidad de transporte asi como !acorespondiente ruta, lo
cual significa que nuestro razonamiento en este casc sebasa en un cuadro de
percepciones previamente establecido e integrado d«e forma gradual que nos
proporciona una actitud positiva o negativa haciael toransporte y la vialidad y
que nos da la posibilidad de definir nuestros particul= res habitos de
transportacion, mismos que tenderan a ser compatb 8<s en té&rminos de
conveniencia con el resto de nuestros demas patrione s de comportamiento
cotidiano como lo son el ir atrabajar, el ir a la escuel==a, el ir de compras, etc. los
cuales en todos los casos nos generaran desplazami entos de un sitio a otro
utilizando para efectuarlos tanto transportes comovi= lidades.

2.4  Problematica y situacion actual

El problema de la vialidad y el transporte es cominegn lodas las grandes
ciudades; existen estudios que se refieren a tal problematica sin embargo, con
frecuencia otorgan poca importancia al impacto urbars o que se origina como
consecuencia de las condiciones bajo las cuales oper—an tanto las vialidades
como los diferentes modos de transporte (3).

Las propuestas de solucion emanadas de dichos esiu -dios resultan
interesantes, pero no siempre son faciles de instruneryar, por ello es importante
considerar que la utilidad de estas propuestas podrd sse&r proporcional al nivel de
factibilidad que ofrezcan tanto politica como financieraa, {écnica y socialmente,

Para el caso que nos ocupa (gje vial 7 sur en su tran> delimitado al oriente por
Av. Universidad y al poniente por Av. de los Insurgente> s} la situacion actual es
la siguiente:

Se percibe que frecuentemente el disefio vial no se giLisiaal uso cotidiano tanto
de peatones como de los diferentes modos de transpomrte lo cual genera entre
otras cosas falta de fluidez en el transito vehicular que porellas circula.

3) modos de transporie Son los diferentes tipos d -€ transporte que existen
p.ej. metro, autobuses, ireo Iebuses, etc.
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Por otra parte, |a diversificacion de los modos de transporte asi como el
incremento en el niimero de sus respectivas flotas vehiculares genera tambien
conflictos viales los cuales se agudizan entre otras razones por la
incompatibilidad que existe entre la educacién de la poblacién y las nuevas
tecnologias a su alcance.

Por o que respecta al disefio de las vialidades se denota que existe separacidn
e insuficiente coordinacion y complementacion entre las diferentes disciplinas
que intervienen en la solucidn del problema. por ejemplo, el ingeniero de
fransito al disefiar tal o cual vialidad se limita a hacer uso de las herramientas
de trabajo y los recursos que su especialidad y formacién profesional le
proporcionan sin considerar en muchos casos variables de proyecto tales como
usos de suelo actuales y sus tendencias de comportamiento en cuanto a
cambios de uso, proyectos futuros, espectativas de desarrollo del transporte en
la zona, etc. asi, obtenemos soluciones parciales para problemas que requieren
la intervencién de diversas disciplinas y/o especialidades tales como la
arquitectura, la sociologia, la arquitectura del paisaje y el urbanismo que, en
este caso en particular con la formacion que sus especialistas obtienen durante
el transcurso de la carrera asi como con el diario quehacer profesional pueden
encauzar el desarrollo de los diferentes proyectos hacia una mejor consecucion
al lograr complementar y coordinar entre si las diferentes disciplinas que
intervienen en su momento en la concepcidn, elaboracion, instrumentacién y
operacién de los mismos.

Con ello, para el caso que nos ocupa, la falta de fluidez en las vialidades se
genera de forma casi espontanea viendose agudizada por factores tales como
el incremento en el nimero de vehiculos circulando y el uso que damos a las
vialidades y a los diferentes modos de transporte.

Dicho lo anterior, podemos suponer que en la Ciudad de México ia mayoria de
las vialidades primarias presentan problemas de disefio vial y operacion del
transporte urbano y, al ser el eje vial 7 sur una vialidad primaria resulta probable
que presente problematica semejante.

25  ¢Porqué vale la pena dar respuesta a los problemas?

Los principales motivos que propiciarén la realizacién de este trabajo se
resumen como sigue:

Al igual que los millones de personas que se transladan de un sitio a otro en la
Ciudad de México, a diario vivo y padezco tanto sus vialidades como sus
diferentes modos de transporte y aunque la problematica es evidente en funcion
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de costos, tiempo, inseguridad. deterioro, frecuencia de paso, contaminacion,
etc. considero que lograr su solucion en lo que en parte es responsabilidad del
urbanista, es posible porque lo que historicamente ha hecho falta son
programas especificamente disefiados y coordinados para dar respuesta a tal
problematica mediante acciones concretas, permanentes e interrelacionadas
entre si.

Son necesarios programas integrales de planeacién urbana que incluyan rubros
de vialidad y transporte que sean instrumentables y que ademas permitan
derramar beneficios en todo sentido a los sectores involucrados en su
conceptualizacidn, elaboracion, puesta en operacion y seguimiento. De ahi la
importancia que considero de desarrollar este trabajo porque diariamente vivo
en carne propia la problematica vial y de transporte y porque apoyado en la
préctica profesional (atin cuando ésta pueda no ser demasiada) vislumbro que
darle respuesta es viable tanto politica como financiera, técnica y socialmente.

Por otra parte, al proporcionar respuesta a la problematica existente en materia
de vialidad y transporte urbano se puede suponer que los flujos vehiculares se
agilizaran reduciendo con ello los tiempos de recorrido entre origenes y
destinos. asimismo, al eficientizar la operacién de los diferentes modos de
transporte urbano los niveles de servicio ofrecidos por la vialidades mejoraran
favoreciendo con ello la imagen urbana de la zona ademas de abatir el consumo
de horas-hombre invertidas en transportacion.

Podria esperarse tambien una reduccidn en los niveles de consumo de
combustibles debido a que al ser fluida la circulacion vehicular cada vez se
requerira de menor cantidad de energia para cubrir los diferentes trayectos. lo
cual traerd como consecuencia que los indices de contaminacion tambien
decrezcan con el consabido beneficio para ia poblacion en general.

2.6 Objetivos y alcances
2.6.1 Objetivos

26.1.1. Obtener el titulo de urbanista por parte de la Universidad Nacional
Autonoma de México.

26.1.2. Proporcionar mediante un caso de estudio (eje vial 7 sur)
elementos de juicio que formando parte de programas integrales
de disefio urbano coadyuven a mejorar los niveles de servicio que
ofrecen vialidades que presentan falta de fluidez en lo que
respecta a los volumenes vehicuiares que por ellas transitan.
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2.6.1.3. Agilizar flujos vehiculares y peatonales
2.6.1.4. Reducir tiempos de recorrido entre origenes y destinos
2.6.1.5. Optimizar el servicio de transporte colectivo de pasajeros en sus

diferentes modalidades.

2.6.1.6. Mejorar los niveles de servicio ofrecidos a la fecha por ef eje vial 7
sur y, en general, vialidades primarias altamente congestionadas

2.6.2. Alcances

2.6.2.1. Este trabajo no desarrollara alternativas de solucion a nivel de
proyecto ejecutivo, solo establiecera slementos de juicio,
recomendaciones e informacién actualizada que servira de insumo
y apoyo a proyectos futuros que en materia de vialidad y
transporte se tieven a cabo.

2.7  ;Qué suponemos y qué nos limita?
2.7.1. Suponemos que...

f.a fluidez en el transito vehicular que circula por vialidades primarias puede
incrementarse en términas de velocidad promedio de los vehiculos cuando se
apliquen programas integrales de planeacion urbana que consideren entre sus
objetivos mejorar el disefio de las vialidades en funcién del servicio que
ofreceran en corto, mediano y largo plazo.

Ayudara tambien el normatizar la operacion de los diferentes modos de
transporte independientemente de que se compatibilize de manera gradual la
mentalidad del ptblico usuario con la tecnologia vial y de transporte urbano que
tiene a su alcance a efectos de que logre utilizarla eficazmente.



2.7.2. Limitaciones

Este trabajo al pretender generar una alternativa de solucion al problema vial
generado por el transporte urbano de pasajeros se enfrenta a limitaciones para
poder instrumentar sus propuestas.

Puede suponerse que algunos de los aspectos que integran nuestro entorno
fisico por si mismos son limitaciones para la consecusién de nuestros proyectos
y objetivos.

En materia de vialidad y transporte urbano la problematica es evidente y su
solucidn parcial o total requeriré que se consideren en su justa medida las
limitaciones que pudieran suscitarse.

En primer termino, debera entenderse que aun cuando se elaboren planes de
desarrollo urbano perfectamente planteados, siempre existird poblacion con
pocos recursos en busca de suelo barato para vivir asi, esta necesidad genera
gradualmente asentamientos alejados de la ciudad y con condiciones dificiles
de accesibilidad. Dichos asentamientos, al aumentar tanto en poblacién como
en tamafio demandaran todo tipo de servicios entre ellos la vialidad y el
transporte.

Asl, un problema genera otros formando una cadena en la cual se pretende
frecuentemente dar solucidn a los efectos mas no alas causas,

Con lo anterior, cualquier propuesta de solucion en materia urbana (en este
caso vialidad y transporte urbano), debera enfrentarse a una compleja realidad
conformada entre otras cosas por fendmenos sociales y demograficos, intereses
politicos y econdmicos, préacticas de corrupcion y desadaptacion de la poblacion
con respecto al uso de las diversas tecnologias a su alcance.

Por otra parte, solucionar a nivel ciudad cualquier problema urbano que se
presente requiere entre otras cosas el contar con las siguientes condiciones:

factibilidad técnico-financiera
momento politico favorable
condiciones sociales aceptables

Ahora bien, si el contar con estas condiciones a favor es en su cenjunto una
gran ventaja para poder instrumentar los proyectos, cualesquiera de ellas que
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no se cumpla se convierte automaticamente en seria limitante para la
realizacién de cualquier tipo de alternativa de solucion que se planteé en
cualquier rubro, es decir, resulta indispensable tener como urbanista un
conocimiento de la realidad politica-econdmica y sociocultural existente
independientemente de estar sensibilizado con [a misma.

Debe indicarse que si bien los tres elementos mencionados no son todos ios
que existen, en la practica es un hecho que son los mas relevantes.
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CAPITULO 3
Procedimiento de investigacion

3.1 Aspectos preliminares

Una vez seleccionado el tema de estudio, fué necesario establecer los
lineamientos bajo los cuales se desarroliaria la investigacién.

Vital fué definir con claridad la problematica que implicaba el tema de estudio
previamente seleccionado tanto a nivel practico como a nivel tecrico. para ello,
se iniciarén los trabajos de investigacion realizando varios recorridos por la
zona de estudio y sus alrededores con el objetivo de adquirir una idea real de la
situacién prevaleciente en el sitio que se iba a analizar, posteriormente se
efectud un levantamiento fotografico preliminar y se comenzé a disefiar el
paquete de encuestas para el levantamiento de informacion en campo cuyo
objetivo era obtener datos actualizados en materia de vialidad y transporte
urbano hecho lo cual seria posible analizar los comportamientos de los flujos
vehiculares asi como las caracteristicas operacionales de los diferentes modos
de transports.

Asi, el trabajo se dividid en tres fases las cuales incluyen subactividades
particulares mismas a continuacién se enlistan en la figura 1.

figura 1
Procedimiento de investigacion

fase 1 investigacién preliminar
eleccidn del tema de investigacion
definicién de la problematica
justificacion del estudio
definicion de objetivos
establecimiento de hipotesis
determinacion de [imitaciones
definicion de alcances
consulta bibliogréfica*
asesoria profesional”

* Estas aclividades se efectuarén a lo largo de todo el proceso de
elaboracién de la presente tesis.



fase 2

fase 3
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frabajo de campo

ubicacidn de estaciones de aforo
ubicacién de paradas autobuses r-100
estudio de operacion de peseros

levantamiento de aforos
vehiculares

clasificacién vehicular

investigacion de tiempos de ascenso
y descenso de pasaje en los
diferentes modos de transporte

investigacién de tiempos muertos

trabajo en gabinete

definicion del procedimiento de
investigacion

generacion de resultados
preliminares sobre tendencias

de comportamiento del transporte
urbano de pasajeros

evaluacion de resultados
preliminares

generacion de resultados finales
sobre tendencias de comportamiento
del transporte urbano de pasajeros

evaluacion de resultados finales

elaboracion de informe final
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CAPITULO 4
Anélisis de la Informacldn

Una vez definida una bibliografia base y que se comenzé a generar informacion
como resultado del trabajo de campo, se procedié a analizaria de la siguiente
forma:

4.1, Usos del suelo
Al realizarse los recorridos de campo y una vez identificados los usos del suelo

estos fuerdn clasificados de acuerdo al nlimero potencial de vigjes-persona-dia
que cada uno de ellos emite o recibe.

figura 2

Distribucidn del motivo del viaje %
trabajo y/o negocios 25.5
escuela 17.6
compras 3.9
diversion 3.6
transportacion de pasajeros _ 0.7
retorno y otros 49,0
fuente:

Estimacion efectuada por la Direccion General de Estudios y Proyectos
Coordinacién General del Transporte Departamento del Distrito Federal

Al considerar los anteriores valores se puede concluir que los elementos que
potenciaimente emiten o reciben el mayor ndmero de viajes-persona-dia son:

edificios de oficinas

centros educativos

centros y corredores comerciales
centros de diversion y recreacién
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42 Vialidad

Con base a consultas cartogréficas y recorridos de campo se identificaron las
vialidades que integran el sistema vial primario en nuestra area de estudio,
dichas vialidades son:

Emiliano Zapata-Felix Cuevas '

sentido de circulacion oriente-poniente
4 carriles de circulacién mas 2 exclusivos para autobuses y trolebuses estando
uno de estos carriles en contrasentido.

Av. Universidad

sentido de circulacion norte-sur y sur-norte
3 carriles de circulacién mas uno exclusivo para autobuses
presencia de camellén central

Gabriel Mancera (eje 2 poniente)

sentido de circulacién sur-norte
3 carriles de circulacion més uno exciusivo para autobuses

Av. Coyoacan (eje vial 3 poniente)

sentido de circulacion norte-sur
3 carriles de circulacién mas uno exclusivo para autobuses

Av. de los Insurgentes

sentido de circulacion sur-norte y norte-sur
3 carriles de circulacién mas une exclusivo para autobuses (en ambos sentidos)
presencia de camelldn central

De esta manera, y con base a observacion directa y al levantamiento de aforos
vehiculares en los 4 cruces méas importantes que existen en el eje vial 7 sur en
su tramo Av..Universidad-Av. de los [nsurgentes se defecté que el vélumen
vehicular que circula por esta vialidad es generalmente intenso (aprox. 4000
vehiculos por hora) manteniendose uniforme durante [a mayor parte del dia lo
cual propicia que funcione con niveles de servicio "e" o "f" (4).

4) niveles de servicio Se refiere a la calidad de servicio que ofrecen las vialidades en
funcién del nimero de vehiculos que circulan por ellas en
periodos determinados de tiempo



Nive! de Servicio A

Nivel de Servicio B

Nivel de Servicio C




Nive! ge Servicio D

Nivel de Servicio E

-
F

°
L

Z

@
(83

@
o
K]
=
Z




24

Lo anterior trae como consecuencia que las velocidades promedio de
circulacion durante la mayor parte del dia fluctuén entre los 7 y los 12 kilometros
por hora y por tanto la posibilidad de que se generen congestionamientos
vehiculares se incremente.

La referencia cuantitativa tomada como base de analisis es la siguiente:
En condiciones que pueden considerarse como éptimas, cuando no existen

elementos de demora, los tiempos promedio de recorrido tomando como
muestra 45 registros son:

figura 3
modo de transporte recorrido tiempo recorrido
{en minutos)

pesero (microbus) Av de los Insurgentes-Av. Universidad 6
autobus ruta 100 Av. de los Insurgentes-Av. Universidad 6
trolebus Av, de los Insurgentes-Av, Universidad 7

mientras que en condiciones adversas (durante las horas de maxima demanda)
el comportamiento anterior por modo de transporte se altera sensiblemente.

figura 4
modo de transporte recorrido tiempo recorrido
(en minutos)

pesero (microbus) Av. de los Insurgentes-Av. Universidad 19
autobus ruta 100 Av. de los Insurgentes-Av. Universidad 10
trolebus Av. de los Insurgentes-Av. Universidad 12

Ahora bien, si consideramos que Ia distancia recorrida para el caso de este
estudio es de 2 kilometros, estamos en posibilidad de calcular las velocidades
promedio por modo de transporte. asi tenemos que:



25

figura 5 Velocidad promedio
con condiciones Optimas:

peseros (microbuses) 17.14 kms\h
autobuses ruta 100 20.00 kms/h
trolebuses 20.00 kms\h
figura 6 Velocidad promedio
con condiciones adversas

peseros (microbuses) 6.31 kms\h
autobuses ruta 100 12.00 kms\h
trolebuses 10.00 kms\h

4,3  Transporte urbano

El anélisis de [a informacion generada en este apartado se llevé a cabo
mediante la comparacion directa entre los aforos registrados durante una
semana completa,

Para el andlisis global de la informacién se considerardn tres criterios basicos:

comparacion de aforos por dia
comparacioén de aforos por turno
comparacion de aforos entre estaciones

Para al andlisis sobre el comportamiento de los diferentes modos de transporte
se considerarén los mismos criterios.

La relacion completa de los modos de transporte considerada para esta
investigacién es la siguiente:

automoviles particulares
autobuses ruta 100

trolebuses

peseros (microbuses y combis)
vehiculos de carga
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La ubicacion de las estaciones de aforo fueron establecidas en los cuatro
principales cruces viales existentes en el érea de estudio. ios aforos fuerén
levantados durante los periodos denominados de "méxima demanda" siendo
estos los siguientes:

horario matutino 8:00-10:00 hrs.
horario vespertino 14:00-16:00 hrs.
horario nocturno 18:00-20:00 hrs,

Debido al limitado personal disponible para la realizacion del estudio fué
necesario hacer el levantamiento de aforos de manera escalonada durante una
semana. Los escalonamientos se definieron de la siguiente forma:

estacion 1 -
Emiliano Zapata esq. Av.Universidad

8:00-8:10 hrs.

9:15-9:25 hrs
14.00-14:10 hrs.
15:15-15:25 hrs.
18:00-18:10 hrs.
19:16-19:25 hrs.

estacién 2
Felix Cuevas esq. Gabriel Mancera

8:15-8:25 hrs.

9:30-8:40 hrs.
14:15-14.25 hrs.
15:30-15:40 hrs.
18:15-18:25 hrs.
19:30-19:40 hrs.

estacién 3
Felix Cuevas esq. Av. Coyoacan

8:30-8:40 hrs.

9:45-9:55 hrs.
14:30-14:40 hrs.
156:45-15:55 hrs.
18:30-18:40 hrs.
19:45-19:55 hrs.
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estacion 4
Felix Cuevas esq. Av. de los Insurgentes

8:50-9:00 hrs.
10:00-10:10 hrs.
14:50-15:00 hrs.
16:00-16:10 hrs.
18:50-19:00 hrs.
20:00-20:10 hrs.

Para llevar a cabo el analisis del "modus operandi" de los peseros, autobuses
ruta 100 y trolebuses fué necesario obtener en campo la siguiente informacion:

tiempos de recorrido

tiempos de ascenso y descenso de pasajeros

cantidad de pasajeros que ascienden y descienden en cada parada
tiempos muertos por modo de transporte

clasificacion vehicular

Una vez obtenida esta informacién fué analizada comparando entre si los
bloques generados por dia y por turno,

4.4  Flujos vehiculares (5)

Conocidos los valores totales obtenidos en los aforos (6) levantados en campo,
se procedié a compararlos entre si considerando que los datos a cotejar serian:

aforos totales diarios
aforos parciales diarios (por turno)
aforos registrados por estacion

Esto nos indicé el comportamiento vehicular en el area de estudio (ver cuadros
de aforos vehiculares,pags. siguientes)

(5) flujos vehiculares Se refiere a la cantidad de vehiculos que
cotidianamente circulan por una vialidad.

©) aforos vehiculares Es un conteo de automéviles, camiones y cualquier tipo
de vehiculo.
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ﬁgurra 7
aforos vehiculares

estacion de aforo no. 1
Emiliano Zapata esqg. Av. Universidad

dia horario de aforo (#.vehiculos)
8:00-8:05 8:05-8:10 {otal
lunes 319 349 668
martes 305 323 628
miercoles 315 341 656
jueves 305 373 678
viernes 321 356 677

9:15-9:20 9:20-9:25

lunes 299 333 632
martes . 284 310 594
mlercoles 302 319 621
jueves 290 323 613
viernes 301 334 635

14:00-14:05 14:05-14:10

lunes 301 310 611
martes 290 315 605
miercoles 292 315 607
jueves 271 309 580
viermnes 282 304 586

15:15-15:20  15:20-15:25

lunes 290 316 606
martes 272 301 573
miercoles 281 299 580
jueves 264 291 555

viernes 281 300 581
18:00-18:05 18:05-18:10

lunes 256 317 613
martes 269 321 590
miercoles 301 329 630
jueves 313 334 647
viernes 304 316 620

19:15-19:20  19:20-19:25

unes 291 277 558
martes 260 284 544
miercoles 268 279 547
jueves 244 273 517

viernes 259 266 525
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figura 8

aforos vehiculares

Estacién de aforo no. 2
Felix Cuevas esq. Gabriel Mancera

dia horario de aforo (#.vehiculos)
8:15-8:20 8:20-8:25 total

lunes 338 360 698
martes 321 kKXY 652
miercoles 312 341 653
jueves 328 355 683
viernes 342 372 714

9:30-9:35 9:35-9:40

lunes 309 352 661
martes 300 350 650
miercoles 296 340 636
jueves 304 336 640
viernes 315 344 659

14:15-14:20  14:20-14:25

lunes 361 351 712
martes 346 356 702
miercoles 364 323 687
jueves 382 320 702
viernes 375 340 715

16:30-16:35  15:35-15:40

lunes 316 302 618
martes 309 326 635
miercoles 351 309 660
jueves 346 304 650
viernes 328 312 640

18:15-18:20  18:20-18:25

lunes 336 324 660
martes 324 345 669
miercoles 319 329 648
jueves 310 319 629
viernes 323 321 644

19:30-19:35  19:35-19:40

lunes 291 276 567
martes 295 285 580
miercoles 250 260 510
jueves 236 235 471

viernes 255 250 505
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figura 9
aforos vehiculares

Estacion de aforo no. 3
Felix Cuevas esq. Av, Coyoacan

dia horario de aforo (#.vehiculos)
8:30-8:35 8:35-8:40 total
lunes 372 336 708
martes 360 321 681
miercoles 358 326 684
jueves 370 330 700
viernes 385 345 730

9:45-9:50 9:50.9:55

lunes 356 330 686
martes 349 326 675
miercoles 326 311 637
jueves 342 315 657
viernes 361 326 687

14:30-14:35  14:35-14:40

lunes 350 320 670
martes 345 314 659
miercoles 316 301 617
Jueves 315 316 631
viernes 332 330 662

15:45-15:50 15:50-15:55

lunes 303 295 598
martes 295 281 576
miercoles 299 280 579
jueves 290 296 586
viernes 299 304 603

18:30-18:35 18:35-18:40

lunes 315 325 640
martes 336 298 634
miercoles 309 295 604
jueves 314 303 617
viemnes 258 252 510

19:456-19:50 19:50-19:55

lunes 290 276 566
martes 300 292 592
miercoles 236 231 467
jueves 246 221 467

viernes 258 252 510



figura 10

aforos vehiculares

Estacién de aforo no. 4

Felix Cuevas esq. Av. de los insurgentes

dia

funes
martes
miercoles
jueves
viernes

lunes
martes
miercoles
jueves
viernes

lunes
martes
miercoles
jueves
viernes

lunes
martes
miercoles
jueves
viernes

lunes
martes
miercoles
jueves
viernes

lunes
martes
miercoles
jueves
viemes

horario de aforo

8:50-8:55

349
354
325
343
362

10:00-10:05

331
324
317
322
340

14:50-14:55

336
332
323
322
340

16:00-16:05

298
303
296
208
310

18:50-18:55

305
314
304
300
315

20:00-20:05

274
254
240
232
258

(#.vehlculos)
8:55-9:.00 {otat
360 709
338 692
346 671
365 708
371 733
10:05-10:10
356 687
337 661
343 660
340 662
365 705
14:55-15:00
310 646
315 647
3N 634
308 630
318 658
16:05-16;10
275 574
269 572
275 571
254 552
270 580
18:55-19:00
301 608
302 616
296 600
308 608
312 627
20:05-20:10
246 520
239 493
220 460
220 452
222 478



Aforos maximos
Andlisis de frecuencia

#est aforo matutino
8:00-8:10

1 lun
mar
mie
jue 678
vie 679

8:15-8:25

lun 632
mar

mie

jue

vie 635

# est aforo matutino
8:15-8:25

2 lun 638
mar
mie
jue
vie 714

8:30-8:40

lun 661
mar

mie

jue

vie 659

# est aforo matutino
8:30-8:40

3 lun 708
mar
mie
jue
vie 730

aforo vespertino
14:00-14:10

611

607

16:15-15:25

606

581

aforo vespertino
14:15-14:25

712

715

15:30-15:40

660
650

aforo vespertino
14:30-14:40

670

662

32

aforo nocturno
18:00-18:10

630
647
19:15-19:25
558

547

aforo nocturno
18:15-18:25

660
669

19:30-19:40

567
580

aforo nocturno
18:30-18:40

640
634
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8:45-8:55 15:45-15:55 19:45-19:55
lun 686 598 566
mar 592
mie
jue
vie 687 603
# est aforo matutino aforo vespertino aforo nocturno
8:50-8:00 14:50-15:00 18:50-19:00
4 lun 709
mar 647 616
mie
jue
vie 733 658 627
10:00-10:10 16:00-16:10 20:00-20:10
lun 687 . 574 520
mar 493
mie
jue
vie 705 580
figura 11
Frecuencia de aforos maximos registrados segun el dia
horario matutino viernes 8/16 50.00%
lunes 7/16 43.75%
horario vespertino lunes 6/16 37.50%
viernes 6/16 37.50%
horario nocturno lunes 6/16 37.50%

martes 6/16 37.50%
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CAPITULO 5
Andlisis de resultados

Este informe se divide en 4 partes, las cuales en su conjunto abordan los temas
basicos que integran la investigacién y que se considerarén indispensables
para crear un escenaric que permitiera un correcto anélisis de resultados.
dichos temas son:

1.~  identificacion de usos del suelo
2.- vialidad
3.-  transporte urbano

4.- aforos vehiculares
5.1 Identificacion de usos del suelo

El tramo del gje vial 7 sur delimitado al oriente por Av. Cuauhtémoc y al
poniente por Av. de los Insurgentes alberga diversos usos de suelo:

Iniciando el recorrido en sentido oriente-poniente y partiendo del cruce que
forman Ia calle de General Emiliano Zapata y Avenida Universidad,
encontramos un subcentro urbano y un corredor urbano con intensidades de
construccion media (hasta 3.5 veces el area del terreno).

A partir de este sitio y a lo largo de un trayecto cercano a los 2 kilemetros, se
observa que el uso predominante del suelo es el habitacional con densidades
cercanas a los 100 habitantes por hectarea, aunque existen zonas claramente
diferenciadas en ia que se mezcla el uso habitacional con el de servicios y con
densidades que alcanzan hasta los 400 habitantes por hectarea. asi, llegamos a
la interseccion de Felix Cuevas con Avenida de los Insurgentes que es el limite
poniente del area analizada.

Elementos importantes de equipamiento urbano son:

1.- 1 gasolineria

2.- 1 hospital regional
3.-  1funeraria

4.- 1 parque

Como podemos apreciar, las actividades en esta vialidad son diversas, sin
embargo cuando las areas urbanas se desarrollan ya sea espontaneamente o
bajo una planificacion dirigida sin criterios uniformes surgen mezclas caéticas
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de actividades urbanas que generan tarde o temprano conflictos en términos de
vialidad, transporte, contaminacion, etc que traen como consecuencia elevados
costos econdmicos, politicos y sociales.

De esta manera, en nuestra area de estudio coexisten actividades urbanas que
contribuyen a la generacion de problemas viales y de transporte cuya
naturaleza se describe a continuacién:

Arios atras, lo que actualmente conocemos como eje vial 7 sur Felix Cuevas-
Extremadura era una zona eminentemente habitacional integrada casi en su
totalidad por viviendas de calidad media y alta de uno o dos niveles y una baja
densidad de poblacion, sin embargo con el transcurrir del tiempo los usos del
suelo fuerén cambiando gradualmente como ha sucedido con muchas zonas de
la ciudad con predominantes usos habitacionales de caracter unifamiliar,

En una primera etapa dichas zonas se impactaron con usos relacionados con la
prestacion de servicios para después albergar tambien usos habitacionales de
caracter plurifamiliar asi como con edificios destinados a albergar oficinas y
centros de trabajo lo cual propicié de manera obligada la introduccién de modos
de transporte colectivo.

Con lo anterior, observamos que lo que originalmente era una zona disefiada
espacial y fisicamente para destinarse a la habitacién unifamiliar con el tiempo
se ha transformado en una importante area emisora y receptora de un gran
numero de viajes-persona-dia debido a la gran cantidad de servicios y
satisfactores que en ella se albergan.

De esta forma tenemos que el area de estudio que nos ocupa a pesar de haber
sufrido modificaciones en su disefio a fin de mejorar su funcionamiento es
rebasada en su capacidad como muchas otras vialidades basicamente porque
de origen no fue concebida para el uso que ahora tiene y porgue en su
momento no se preevierdn las consecuencias que los cambios en el uso del
suelo traerfan a futuro, por tanto podemos afirmar que si bien el principal
problema de esta vialidad se relaciona con la fluidez vehicular y con el
transporte urbano estos Uitimos no fuerén generados espontaneamente ya que
son consecuencia de una planeacion urbana fragmentada y que con frecuencia
evidencia falta de seguimiento en sus acciones al margen de que
histéricamente se ha planificado bajo criterios diversos.
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5.2  \Vialidad

Al analizar los resultados obtenidos en este rubro, se aprecia que la red vial
primaria en la zona de estudio se colapsa frecuentemente durante las horas de
“maxima demanda" debido entre otras causas al incremento en el nimero de
vehfculos que por ella circulan y al desajuste que existe entre la capacidad de
servicio de las vialidades y el nimero potencial de viajes-persona-dia que los
nodos generadores de actividad en la zona pueden emitir o atraer, alas
insuficientes areas especificamente disefiadas para el ascenso y descenso de
pasajeros de los diferentes modos de transporte, asi como a la sincronizacién
de algunos semaforos y/o programacién de los mismos debido a apreciaciones
inexactas en cuanto a fa acumuiacion de vehiculos durante los perfodos de
“alto”.

Por otra parte, el transporte urbano genera problemas viales al operar de una
forma cadtica debido entre otras cosas a que la normatividad al respecto o es
escaza o no se aplica.

Por citar un ejemplo, diremos que los microbuses (peseros) ofrecen un servicio
con los siguientes comportamientos:

Lentitud, establecimiento de bases intermedias cerca de intersecciones viales
con la consecuente perdida de tiempo para el usuario y el bloqueo de un carril
de circulacién que debiera ser continuo, realizaciéon de excesivas paradas e
invasidn de carriles exclusivos para autobuses cuando éstos circulan en
contraflujo etc.

Asimismo, el nimero de operativos por parte de las autoridades para agilizar los
flujos vehiculares y con ello eficientizar el funcionamiento vial no siempre son
suficientes ademas de que falta costumbre y adaptacién por parte de
conductores y peatones para utilizar eficazmente tanto la red vial como los
diferentes modos de transporte.

Por otra parte, la falta de continuidad en los trazos viales y las bruscas
variaciones en las secciones viales {confluencia de Municipio Libre con
Emiliano Zapata y Felix Cuevas) combinadas con la escasez de
estacionamiento son condiones que en conjunto entre otras razones propician la
ineficiencia del tramo vial en estudio.
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5.3 Transporte urbano
El drea de estudio esta servida por los siguientes modos de transporte:

autobuses urbanos ruta 100
microbuses y combis {peseros)
trolebuses

taxis

metro

Los autobuses urbanos ruta 100 cubren las rutas:

50a, 50b provenientes de la Delegacion lztapalapa
50y 111 provenientes de la Delegacién Alvaro Obregdn
23y 123 proveniente de la Delegacion Tlalpan

Los microbuses y combis (peseros) cubren las rutas:

metro Ermita-metro Mixcoac y viceversa
metro Zapata metro Ermita y viceversa
metro Zapata-Rojo Gomez y viceversa

Los trolebuses cubren la ruta:
circuito eje 7 sury viceversa
Los taxis no se sujetan a ningun itinerario fijo

El metro presta servicio con la estacion Zapata perteneciente a Ia linea 3 que
cubre el trayecto entre Universidad e Indios Verdes y viceversa.

En lo que respecta a! analisis del transporte urbano y tomando como base de
definicion una muestra de 100 encuestados, se establecierdn variables que en
su conjunto, a juicio de los entrevistados, definierdn la problematica y las
ventajas de cada uno de los diferentes modos de transporte (solo fuerén
consideradas las variables que mayor nimero de veces fueron mencionadas). y
que son;

costo, seguridad, rapidez, frecuencia, limpieza, comodidad, no contamina.
Debe aclararse que cada variable obtuvo un valor ponderado en funcion del

ntmero de menciones que recibié por parte de los encuestados, para el caso de
ventajas de los diferentes modos de transporte, el valor ponderado mayor



41

correspondio a la variable que con mas insistencia fué mencionada por parte de
los encuestados y que varié de acuerdo al modo de transporte siendo el valor
ponderado menor para aquella variable que obtuvo menor nimero de
menciones. en lo que respecta a los problemas, el procedimiento de asignacion
de valores ponderados fué inverso.

Las preguntas realizadas a cada uno de los encuestados fuerén:

para definir las variables:

¢ Qué es lo primero que debe ofrecerle el transporte urbano?

para definir valores ponderados e importancia de cada variable:

¢ Cuales considera usted sean los principales problemas en el servicio que
prestan los autobuses urbanos ruta 1007.

¢ Cuales considera usted sean los principales problemas en el servicio que
prestan los microbuses y combis?

¢ Cuales considera usted sean los principales problemas en el servicio que
prestan los trolebuses?

¢ Cuales considera usted sean los principales problemas en el servicio que
prestan los taxis?

¢ Cudles considera usted sean los principales problemas en el servicio que
presta el metro?

Se formulé la misma pregunta para el caso de las principales ventajas por modo
de transporte.

Asi, las variables, el nimero de sus menciones y sus respectivos valores
ponderados por modo de transporte quedardn como sigue:

Ventajas

modo de transporte: autobuses urbanos ruta 100
variable no. de menciones valor ponderado
costo 77 0.31
seguridad 43 0.17
rapidez 40 0.16

frecuencia 35 0.14



limpieza
comodidad
no contamina

modo de transporte:

variable

frecuencia
costo
limpieza
rapidez
comodidad
seguridad

no contamina

modo de transporte:

variable

limpieza

no contamina
seguridad
costo
comodidad
frecuencia
rapidez

modo de transporte:

variable

rapidez
comodidad
limpieza
seguridad
frecuencia
costo

no contamina

30
25
00

0.12
0.10
0.00

microbuses (peseros)

no. de menciones valor ponderado

trolebus

no. de menciones

taxi

no. de menciones

0.40
0.18
0.16
0.14
0.12
0.00
0.00

valor ponderado

0.32
0.17
0.156
0.13
0.08
0.08
0.07

valor ponderado

0.42
0.23
0.15
0.10
0.10
0.00
0.00



modo de transporte: metro

variable no. de menciones valor ponderado
rapidez 63 0.27
costo 54 0.22
limpieza 34 0.14
seguridad 32 0.13
no contamina 27 0.11
frecuencia 15 0.07
comodidad 13 0.06
Problemas
modo de transporte: autobuses urbanos ruta 100
variable " no. de menciones valor ponderado
frecuencia 90 0.39
unidades deterioradas 50 0.22
contaminan 40 0.17
lentitud 16 0.07
falta de limpieza 15 0.07
incomodidad 14 0.06
inseguridad 05 0.02
actitud de conductores 02 0.00
alto costo 00 0.00
modo de transporte; microbuses (peseros)
variable no. de menciones valor ponderado
inseguridad 92 0.37
lentitud 47 0.19
incomodidad 34 0.13
actitud de conductores 32 0.12
unidades deterioradas 27 0.11
poca limpieza 17 0.06
alto costo 04 0.01
frecuencia 01 no significativo

contaminan 01 no significativo



modo de transporte:

variable

lentitud

pocas rutas
frecuencia

unidades deterioradas
incomodidad

poca limpieza
inseguridad

actitud de conductores
alto costo

modo de transporte:

variable

costo

actitud de conductores
inseguridad

unidades deterioradas
contaminan

lentitud

frecuencia

poca limpieza
incomodidad

pocas rutas

modo de transporte:

variable

pocas rutas (lineas)
poca limpieza

costo

actitud de conductores

incomodidad
frecuencia

trolebus

no. de mencicnes valor ponderado

65 0.29
51 0.23
44 0.19
28 0.12
21 0.09
12 0.05
05 0.02
03 0.01
00 0.00
taxi

no. de menciones valor ponderado

83 0.38
55 0.25
28 0.13
22 0.10
20 0.09
05 0.02
04 0.02
02 no significativo
00 0.00

este modo de transporte no se sujeta a
ningun itinerario fijo.

metro

no. de menciones valor ponderado

63 0.52
26 0.21
15 012

en este modo de transporte la convivencia
con el conductor es nula.
09 0.07
06 0.05
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unidades deterioradas 02 0.01
inseguridad 00 0.00
contamina 00 0.00
lentitud 00 0.00

Tablas resumen

figura 15

Ventajas por modo de transporte

r-100 microbuses trolebuses taxis metro

costo frecuencia limpieza rapidez rapidez

seguridad ' costo no contamina comodidad costo

rapidez limpieza seguridad limpieza limpieza

figura16

Desventajas por modo de transporte

r-100 microbuses trolebuses taxis metro

frecuencia  inseguridad lentitud costo pocas lineas

deterioro lentitud pocas rutas act.conduc limpieza
" contaminan incomodidad frecuencia inseguridad costo*

Al analizar lo anterior podemos suponer que el éxito alcanzado por la flota de
microbuses en la prestacidn del servicio de transporte en la Ciudad de México
(e incluso en el pais), se debe en gran medida a:

El desequilibrio entre la oferta de transporte y la demanda del servicio.

Comprender la magnitud de tal desequilibrio se facilita si consideramos que de
1940 a la fecha, la flota de autobuses aumenté solo 2.8 veces en tanto que en
el mismo periodo de tiempo la poblacion se incrementé 6 veces, por ofra parte,
el parque vehicular de taxis aument6 22 veces mientras el niimero de vehiculos
particulares se multiplicaba 61 veces.
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Que la gran virtud de los microbuses y combis como medio de transportacion es
la frecuencia de paso la cual es justamente el gran defecto de los modos de
transporte que pudieran significarse como opciones viables de translado para la
poblacion usuaria.

Asi, la falta de competitividad de autobuses urbanos ante microbuses se debe
tanto a la falta de unidades en servicio, como a la deficiente programacion en
las salidas de las diferentes rutas de autobuses. De esta manera, podemos
observar que es igualmente probable que en un reducido margen de tiempo (2 a
3 minutos) pasen por un punto varios autobuses juntos y, acto seguido
transcurran largos periodos (15 a 25 minutos) en los cuales la ausencia del
servicio es evidente lo cual desde la perspectiva del usuario resulta demasiado
tiempo.

Con esta situacion, los unicos beneficiados son los concesionarios del servicio
de transporte de pasajeros via microbus ya que son la Unica opcidn a pesar de
todas sus inconveniencias, de abordar un transporte rapidamente.

Ademas, si a todo lo anterior afladimos que financiera y empresarialmente el
ingresar al negocio del transporte bajo la modalidad de microbus es altamente
rentable tenemos como resultado que pocos son los beneficiados y si, muchos
los afectados.
Afectados en los siguientes aspectos:

conflictos viales dado el elevado nimero de microbuses circulando

incremento en los indices de contaminacién

transportacion insegura, lenta e incomoda a bordo de unidades que en
muchas ocasiones se encuentran altamente deterioradas

Vale la pena, analizar detenidamente esto de la “conveniencia financiero
empresarial” del negocio de los microbuses.

Suponga usted que tiene alguin dinero ahorrado y que esta inconforme con su
empleo e ingreso actual ¢ cudles son las opciones inmediatas?.

1.-  emplearse en una fabrica u oficina percibiendo un salario reducido
lo cual nunca deja de ser desagradable sobre todo si se tienen
obligaciones y gastos fijos.
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2.- incorporarse a la llamada economia informal via comercio
ambulante lo cual requiere de capital, paciencia y conocimiento si
se desea que el negocio sea efectivamente rentable.

3.-  ser chofer y/o propietario de un microbus que dé servicio de
transporte de pasajeros lo cual no requiere ni de mucho capital ni
de una gran preparacion.

esta tercera opcion es la que analizaremos y con la cual se pueden seguir 2
caminos:

1.-  adquirir un microbus nuevo
2.~ adquirir un microbus usado

con la primera opcion los requisitos a cubrir son los siguientes:

1.- 9000 nuevos pesos para cubrir el costo del enganche y el seguro de un
microbus nuevo el cual se le entrega de forma inmediata y bajo un plan de pago
de 40 mensualidades de 3940 nuevos pesos cada una.

2.- costo del permiso para prestar el servicio de transporte de pasajeros mas
cargo por concepto de ingreso a una ruta los cuales en su conjunto equivalen
en muchos casos al costo total de la unidad nueva.

Eso es todo y no siempre resulta rentable sobre todo si se es novate en el
gremio. Por otra parte, al optar por la segunda alternativa (lo cual es la practica
mas comun entre choferes de microbuses), la mecanica a seguir para poder
prestar el servicio es como sigue:

Se adquiere por 40 000 o 50000 nuevos pesos un microbus usado pero con
permiso y placas con lo cual el monto de Ia inversion inicial se reduce
ostensiblemente porque en este caso el tUnico desembolso adicional que debe
efectuarse fluctua entre los 10000 y los 15000 nuevos pesos por concepto de
pago de prima para el ingreso a una ruta.

Si bien, invertir cerca de 60000 nuevos pesos puede parecer demasiado, en
realidad no lo es si consideramos que existen facilidades de pago.

De acuerdo a informacion proporcionada por los propios choferes, la ganancia
neta promedio por dia oscila entre 50 y 70 nuevos pesos una vez descontados
los conceptos de cuenta, gasolina o gas, mantenimiento de la unidad y
mensualidad de la misma en el caso de que sea el propietario y este pagando la
unidad a plazos.



Lo anterior por 8 0 10 horas de trabajo. ¢es o no rentable el negocio?

Por lo tanto, se puede concluir que en gran medida tanto e! problema del
transporte como el problema vial en la Ciudad de México y en la mayoria de las
ciudades del pais se debe a que se ha caido en un circulo vicioso en el cual la
existencia de los microbuses (peseros) se ha convertido en un mal necesario ya
gue por una parte del lado de {a demanda, la poblacién usuaria muestra
preferencia hacia ellos debido a que el Estado no ha sido capaz de proporcionar
y administrar un sistema de transporte terrestre reaimente eficiente via
autobuses urbanos y, por la otra, del lado de la oferta, resulta para muchos un
atractivo negocio

5.4  Flujos vehiculares

Los flujos vehiculares observados en los principales cruces viales en nuestra
zona de estudio permitierén determinar sus comportamientos tomando como
muestra un periodo de aforo de una semana.

Dichos comportamientos se enlistan a continuacion:

Comportamiento semanal acumulado por cruce

cruce no. 1
Emiliano Zapata esq. Av. Universidad

flujo semanal matutino 8:00-8:10y 9:15-9:25 6402
flujo semanal vespertino 14:00-14:10y 15:15-15:25 5884
flujo semanal nocturno 18.:00-18:10y 19:15-19:25 5791
cruce no. 2

Felix Cuevas esq. Gabriel Mancera

flujo semanal matutino 8:15-8:25y 9:30-9:40 6646
flujo semanal vespertino 14:15-14:25 y 15:30-15:40 6721
flujo semanal nocturno 18:15-18:25y 19:30-19:40 5883



cruce no. 3
Felix Cuevas esq. Av, Coyoacan

flujo semanal matutino 8:30-8:40 y 9:45-9:55
flujo semanal vespertino 14:30-14:40 y 15:45-15:55
flujo semanal nocturno 18:30-18:40 y 19:45-19:55

cruce no. 4
Felix Cuevas esq Av. de los Insurgentes
flujo semanal matutino 8:50-9:00 y 10:00-10:10

flujo semanal vespertino 14:50-15:00 y 16:00-16:10
flujo semanal nocturno 18:50-19:00 y 20:00-20:10

6875
6181
5607

6888
6064
5460
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el comportamiento de flujos vehiculares observados por estacion y por turno es

el siguiente:



AFOROS VEHICULARES

Comportamiento por estacion

estacion
1

Universidad-E.Zapata

aforos matutinos
8:00-8:1 mas 9:15-9:25

funes

miercoles jueves viernes

1277 1291 1B




AFOROS VEHICULARES

Comportamiento por estacion

Estacion
1
Universidad-E.Zapata

aforos vespertinos
14:00-14:10 mas 15:15-15:26

Lunes Martes Miercoles

Jueves Viernes
1217 1178 1187 ]

135 1167
A




AFOROS VEHICULARES

Comportamiento por estacion .

Estacion
7

Universidad-E.Zapata

aforos nocturnos
18:Q0~-18:10 mas 19:15-19:25

Lunes
1un

Martes
1134

Miercoles
1177

Jueves
1164

Viernes
1148



AFOROS VEHICULARES

COmportamiento por estacion

Estacion
2
G.Mancera-Felix

Cuevas
aforo matutino

5:15-8:25 mas 9:30-9:40

Lunes
1359

Martes
1302

Miercoles
1289

Jueves
1323

Viernes
1373



AFOROS VEHICULARES

Comportamiento por estacion

Estacion
2
GMancera —Fel{x

Cuevas
aforo vespertino

14:186-14:26 mas 16:30-16:40
Py
3

Lunes

Martes
1337

Miercoles Jueves Viernes
1347 1352 1355
rJ




 AFOROS VEHICULARES

Comportamiento por estacion

Estacion
2

G.Mancera-Felix
Cuevas

210 Boclurno _

18:18-18:28 mas 19:00-39:40
Ea

Lunes
1227

Marles

Miercoles
1158

Viernes
1149



AFOROS VEHICULARES

Comportamiento por estacion

Estacion
3
Coyoacan-Felix

Cuevas
aforo matutino

8:30-8:40 mas 9:46-9:68
'

Viernes
1417

Lunes Martes Miercoles Jueves
1394 1356 1321 1387 .

”




AFOROS VEHICULARES -

Comportamiento por estacion

Estacion
3
Coyoacan-Felix
Cuevas

aforos vespertinos

lllllllllllllllllllllllll

Lunes
1268

Martes
1235

Jueves
1217

Miercoles

-\ Viernes
1196 i

1265




AFOROS VEHICULARES

Comportamiento por estacion

Estacion
3 ,
Coyoacan-Felix 1B

Cuevas
aforos nocturnos

18:30-18:40 mas 19:46-19.55 M8
lr i

Viernes
1020

Lunes Martes Miercoles
1206 1226 1071




AFOROS VEHICULARES

Com_portamiento por estacion

Estacion
4

Insurgentes-F.Cuevas

aforos matutinos

£:160+9:00 mzns 310;00 & 10:10
-

Miercoles Jueves Viernes
1331 1370 1438




AFOROS VEHICULARES

Comportamiento por estaciones

Estacion
4

Insurgentes-F.Cuevas

aforos vespertinos

14:60-16:00 mas 18:00-16:10
-

Martes Miercoles Jueves Viernes
1219 1205 1182 1238




‘AFOROS VEHICULARES

Comportamiento por estacion

Estacion
4

Insurgentes-F.Cuevas

aforos nocturnos

18:860-10:00 mae 20:00-20:10
-

Viemes
1105

Lunes Martes Miercoles Jueves
1126 1109 1060 1060

vy
v
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CAPITULO 6
Diagndstico

Los trabajos de levantamiento y analisis de |a informacidn permitierén hacer el
siguiente diagndstico acerca de la situacién actual del eje vial 7 sur en su tramo
Av. Cuauhtémoc-Av. de los Insurgentes :

6.1 Usos del suelo

Predomina el uso mixto (habitacional-comercial) con densidades que fluctian
entre los 100 y los 400 habitantes por hectarea.

Existen importantes nodos generadores y concentradores de actividad los
cuales son emisores y receptores de gran nimero de viajes-persona-dia,

A lo largo de 2 kilometros se localizan siete bancos, tres tiendas de
autoservicio, una plaza comercial, un multifamiliar, un hospital regional, una
funeraria, un parque y una terminal multimodal de transporte urbano que aloja
metro, autobuses urbanos, taxis y peseros.

Por lo anterior, en el drea de estudio es usual que exista una gran actividad
misma que diariamente se acentua durante los periodos denominados "de
méaxima demanda” (8-9 hrs., 14-15 hrs. y 19-20 hrs.). Las horas de maxima
demanda se determinaron considerando las actividades que comunmente se
dan en esos horarios y que potencialmente atraen y generan los mayores
volumenes de viajes-persona-dia.

6.2 Vialidad

El sistema vial primario de la zona de estudio esta integrado por el gje vial 7 sur
en el tramo comprendido entre Av. Cuauhtémoc y Av. de los Insurgentes mismo
gue se encuentra intersectado en 4 ocasiones por otros tantos ejes viales.

En primer término, en sentido oriente-poniente se encuentra el cruce con

Av. Universidad con sentido de circulacion norte-sur y sur-norte; después,
aproximadamente a 300 metros en direccidn poniente se ubica el gje vial 2
poniente {Gabriel Mancera) con sentido de circulacion sur-norte; en tercer lugar,
aproximadamente a 300 metros al poniente llegamos a la interseccion con el eje
vial 3 poniente (Av. Coyoacan) con sentido de circulacion norte-sur; finalmente,
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a unos 800 metros manteniendo el rumbo encontramos el cruce con Av. de los
Insurgentes que, al igual que Av. Universidad tiene doble sentido de circulacion.

En terminos generales, durante el dia esta vialidad registra importantes
volumenes de transito, sin embargo es durante las horas de maxima demanda
cuando se generan los conflictos viales mas agudos.

6.3 Transporte urbano

En el tramo vial en estudio, la demanda esta satisfecha en todos los modos de
transporte considerando que en ningtin caso, los tiempos de espera registrados
exceden los 10 minutos y que el nivel de ocupacion de los diferentes modos de
transporte no presenta grados elevados de saturacion y de demora, no
obstante, en el caso de los peseros (microbuses), es evidente que interfieren
negativamente con los flujos vehiculares, lo cual genera conflictos a nivel vial
debido principalmente a las constantes y excesivas paradas que en lugares
inadecuados efectuan para permitir el ascenso y descenso de pasajeros.

6.4 Flujos vehiculares

Las variantes registradas en las estaciones de aforo ubicadas en los cruces
mas importantes no mostraron variaciones considerables si los registros se
cotejan en horarios semejantes, sin embargo, los aforos totales indican fuertes
diferencias entre los horarios matutino y nocturno (ver figuras 7, 8, 9y 10
aforos vehiculares asi como tabla resumen de aforos maximos).
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CAPITULO 7
Conclusiones y Recomendaciones

7.1 Conclusiones generales

Se concluye que gran parte de los problemas viales y de transito que padece el
tramo vial en estudio y en general, las vialidades primarias de la Ciudad de
México se deben a:

1.-  Ineficiente sistema de transporte terrestre de pasajeros.

Se demuestra mediante el levantamiento de encuestas entre el publico usuario
y cuyos resultados revelaron que hoy en dia la alternativa de transportacion mas
exitosa es la modalidad de microbuses (peseros) los cuales gozan de la
preferencia del publico aun cuando éste esta consciente de los inconvenientes
que implica transportarse en ellos en el sentido de que ofrecen un servicio
inseguro, lento, incémodo, independientemente de que con frecuencia Ia actitud
de los choferes es poco amable, que muchas de las unidades por falta de
mantenimiento se encuentran deterioradas y que ademas implica un costo
mayor al que significaria transportarse via trolebus o autabus urbano.

Lo anterior demuestra que el sistema de transporte en general es ineficiente ya
que ninguna de sus diferentes modalidades resulta lo suficientemente
competitiva frente a los microbuses (peseros) aun con todos sus inconvenientes
sobre todo si partimos del hecho de que el éxito de este modo de transporte se
debe entre otras cosas a que el publico usuario necesita trasladarse de un sitio
a ofro y a que carece de alternativas eficientes de transportacion.

Es pertinente analizar lo anterior por modo de transporte,

METRO

El sistema de transporte colectivo metro transporta cada dia aproximadamente
5,000,000 pasajeros sin embargo el sistema esta desequilibrado porque de sus
9 lineas, 3 de ¢llas captan el 89% de los usuarios lo cual revela que aunque
eficiente, el metro como transporte no esta debidamente coordinado con los
demas modos de transporte generando con ello problemas de operacién y
mantenimiento en convoyes y saturacion de estaciones especificas del
sistema.(Pantitlan, Taxquefia, Indios Verdes y Cuatro Caminos).
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TREN LIGERO

En cuanto al tren ligero, solo existe una ruta al sur de la ciudad que ha tenido
problemas de mantenimiento pero que tiene capacidad para transportar hasta
30 000 pasajeros al dia.

TROLEBUS

La transportacion via trolebus es insuficiente debido entre otras cosas al
reducido nimero de unidades en servicio y a la cantidad de vehiculos fuera de
él por falta de mantenimiento preventivo. En lo que se refiere a la cantidad de
rutas, éstas no son suficientes independientemente de que algunas de ellas
describen el mismo recorrido que los autobuses generando en ocasicnes
duplicidad de servicio ademas de una competencia inditil.

Debe indicarse tambien que el tiempo utilizado por cada trolebls para
trasladarse del depodsito de mantenimiento a la terminal en la cual inicia la ruta
en ocasiones no es breve como seria deseable lo cual genera gastos inutiles
para el sistema, al incrementar sus costos de operacién en largos recorridos
propiciados basicamente por la inadecuada distribucién espacial de dichos
depositos.

AUTOBUS URBANO

Por lo que respecta a los autobuses urbanos ruta 100 si bien para el publico en
general resultan ser baratos, seguros y rapidos presentan problemas
relacionados con su frecuencia de paso ya que en el area central de la ciudad
asi como en los puntos de gran afiuencia de usuarios se hace evidente la
necesidad de una mayor oferta ademas de que al igual que los trolebuses, un
gran nimero de unidades se encuentran fuera de servicio debido a la falta de
mantenimiento preventivo oportuno.

TAXI
Una opcion interesante de transporte son los taxis, sin embargo las grandes

ventajas que ofrecen (comodidad, rapidez, movilidad,etc) implica un elevado
costo que grandes sectores de poblacion no pueden pagar frecuentemente.
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MICROBUS

Finalmente el transportarse via microbus implica muchos inconvenientes y muy
pocas ventajas ya que presentan problemas de operacion, mantenimiento,
capacitacion de conductores, seguridad, eficiencia, etc. sin embargo dan
respuesta a un vacio que existe en el sistema de transporte urbano en cuanto a
capacidad de transportacion de pasajeros-hora-sentido (p/h/s/) ya que si bien el
metro posee una capacidad que fluctia entre los 25,000 y los 35,000 p/h/s/ y
trolebuses y autobuses tienen una capacidad oscilante entre los 5,000 y los
10,000 p/h/s/ no existia hasta la aparicidn de los microbuses un modo de
transporte con capacidad intermedia (10,000 a 25,000 p/h/s/).

2.-  Falta de operatividad de programas efectivos de optimizacién del servicio
de transporte urbano principalmente en sus modalidades de autobus ruta 100 y
trolebus.

Demostrar lo anterior resulta ocioso una vez descritas las problematicas tanto
de autobuses ruta 100 como de trolebuses. Es un hecho que prestan un servicio
que sufre problemas de operacion por tanto aunque existan programas de
mejoramiento del servicio resulta evidente que no se obtiene de ellos el
resultado esperado.

3.-  Proliferacién con poco control de microbuses (peseros) y taxis
A efecto de demostrar la aseveracion anterior se muestra la siguiente tabla en la
cual se indica el incremento registrado a través de los afios de los parques

vehiculares de estos modos de transporte.

Tamafio de flotas de microbuses y taxis en el periodo 1985-1994

tipo de transporte 1988 1989 1990
combis 33238 29288 27680
microbuses 3726 8116 10260
taxis de sitio 24889 24231 24973
taxis libres 27017 27675 30742
fuente: Anuarios de Vialidad y Transporte 1988, 1989, 1990

Coordinacién General del Transporte  D.D.F.
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4.-  Retraso en la ejecucion del programa maestro del metro.

ver pagina siguiente “red de metro horizonte 1994, plan maestro”

5.~ E! niimero de dispositivos viales y de control de transito que se ejecutan
resulta insuficiente y/o poco efectivos dada la magnitud de la problematica
existente no solo en el eje vial 7 sur sino en general en todas las vialidades
principales de la ciudad.

6.-  Existe incompatibilidad entre |a idiosincrasia de la poblacion y su gradual
adaptacion al uso de las nuevas tecnologias que en materia de vialidad y
transporte urbano se ponen a su alcance lo cual genera habitos de conducta
que no permiten que la utilizacién de la vialidad y el transporte se ejecute de
forma eficaz.

La aseveracion anterior nos lleva a pensar que los patrones de conducta que
observamos al utilizar los diferentes modos de transporte y las vialidades
ademas de estar determinados por aspectos técnicos, también lo estan por
aspectos que tienen que ver con el medio ambiente que nos rodea por lo cual
resulta indispensable definir el concepto “conducta® como toda forma de
reaccion ante un estimulo o situacion. Dichas reacciones siempre se refieren
tanto al pensamiento como a la accién lo cual trae como consecuencia que
puedan identificarse dos tipos basicos de conducta: una externa, objetiva y
visible en sus reacciones y, ofra interna, subjetiva y con predominio de una
influencia que inhibe los procesos mentales superiores y la cual no se traduce
en actos de forma inmediata.

Lo antes expuesto nos permite suponer que el uso que damos a las diferentes
modalidades de transporte se encuentra determinado por 4 factores:

habitos conducta externa
actitudes conducta externa
percepciones conducta interna
razonamientos conducta interna
7.-  Adicionalmente, el desordenado crecimiento de las areas urbanas en

sitios demasiado apartados y de dificil acceso genera como Unica opcidn viable
de transporte |a aparicion de nuevas rutas de microbuses ya que un autobus
dificilmente lograria tener acceso a dichas zonas sea porque la demanda no
justifica la introduccion del servicio bajo esa modalidad de transporte o porque
el sitio a servir sea fisicamente demasiado accidentado.
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8.- Finalmente, el Reglamento de Transito de la Ciudad de México al no
considerar sanciones econdmicas y penales verdaderamente altas conjugado
con un cuerpo de policia mal remunerado, genera actos de corrupcion y propicia
en el conductor una mentalidad basada en el hecho de que violar las
dispasiciones contenidas en el reglamento de transito en muchas ocasiones, en
el caso de ser detenido no le va a generar un desembolso econdémico alto vy
mucho menos una sancién penal debido a que generalmente resulta mas
conveniente tanto para el infractor como para el agente de transito “llegar a un
arreglo”.

La situacion antarior origina malos hébitos al conducir con las
consecuentes implicaciones en la calidad de servicio que ofrecen tanto
vialidades como los diferentes modos de transporte urbano.
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7.2. Recomendaciones generales

1.-  Debera crearse una entidad politica-técnica y financiera de caracter
privado constituida por un grupo de consultorias especializadas en cada
materia que tengan como objetivo principal integrar y organizar de manera
global al transporte urbano de pasajeros en la Ciudad de México asi como
eficientizar el servicio de sus vialidades coordinandose para tales efectos con la
Comisidn de Vialidad y Transporte Urbano del Departamento del Distrito
Federal (COVITUR) y con la Coordinacién General del Transporte (C.G.T.) asi
como con la Comisién de Transporte del Estado de México (COTREM).

Esta entidad debera tener el ingrediente politico a fin de considerar en sus
propuestas los diferentes momentos y circunstancias politicas que pueden
aprovecharse o en su caso evitarse a fin de lograr la puesta en marcha de los
diferentes proyectos. El elemento politico dentro de un grupo de trabajo técnico
de caracter privado es primordial debido a que sus atribuciones tienen que ver
con el mantenimiento de las relaciones plblicas asi como con labores de
negociacion politica.

Por otra parte, el elemento técnico resulta indispensable porque de él emanaran
los proyectos propuestos a nivel ejecutivo; en tanto que el elemento financiero
hara posible encontrar la mejor ruta para hacer rentables y autofinanciables los
proyectos a realizar independientemente de que puede colaborar junto con el
elemento politico en las tareas de gestoria y promocién.

Para lograr un desemperio ordenado y eficiente de este grupo de trabajo tanto a
nivel de resultados como a nivel de coordinacion con COVITUR, C.G.T.y
COTREM deberan considerarse las siguientes premisas:

1.-  Todo trabajo o proyecto elaborado bajo este esquema debera estar
incluido en el correspondiente programa de gobierno.

2.-  Todo trabajo o proyecto elaborado bajo este esquema debera demostrar
ser politica, técnica, y financieramente factible

¢ Cuando seran factibles los proyectos?...

Politicamente cuando sean atfractivos de acuerdo al momento y circunstancias
politicas

Tecnicamente cuando sean instrumentables en funcion de costos y tiempos
razonables
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Financieramente cuando tiendan primero a reducir subsidios, despues
eliminarlos para finalmente, convertir una carga subsidiaria en utilidad.

3.- Sin perder su esencia deberan ser flexibles de manera tal que puedan
adaptarse a una realidad cambiante.

4.-  Deberan estructurarse por etapas independientes, de manera tal que la
eventual suspensién de una de ellas no impida el desarrollo de otras.

Finalmente, en materia de transporte urbano de pasajeros se recomienda lo
siguente:

Autobuses y Traolebuses

Se recomienda que en lo futuro, los objetivos de los programas que se elaboren
en materia de operacion del transporte urbano de pasajeros en sus modalidades
de autobuses y trolebuses tiendan a lo siguiente:

Se ha mencionado que el éxito alcanzado por los microbuses como opcién de
transportacion se debe entre otras cosas a que responden a un vacio en el
sistema de transporte el cual carece de una modalidad que posea una
capacidad de transportacién intermedia (10000-25000 pasajeros/hora/sentido),
es por ello que la inclusidn de una red de rutas cubiertas por autobuses
articulados resulta interesante porque darian respuesta a esta deficiencia
utilizando para ello un menor nimero de unidades en servicio de las que se
requieren actualmente para transportar a la poblacién mediante microbuses.

Es conveniente elaborar y poner en operacién un sistema de programacion de
salidas en todas las rutas de autobuses y trolebuses a fin de incrementar la
frecuencia de paso de dichos modos de transporte y gradualmente hacerlos
competitivos en ese sentido frente a los microbuses.

Debera iguaimente, estructurarse por etapas un programa que a corto plazo
tenga como objetivo lograr la reincorporacién al servicio del mayor nimero
posible de autobuses y trolebuses via su reparacion y mantenimiento
preventivo.

A mediano plazo debera contemplarse el incrementar los parques vehiculares
tanto de autobuses como de trolebuses a fin de dar respuesta eficaz a la
demanda existente.
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Favorecer de manera gradual que en vialidades primarias sélo operen
autobuses de 40 plazas, autobuses articulades, trolebuses de 40 plazas y
trolebuses articulados utilizando para ello carriles y paradas exclusivas
conformando paulatinamente una red de transporte coordinada y
complementaria de los demas modos de transportacion.

Microbuses

Es deseable redistribuir las rutas de microbuses a fin de que estos de manera
gradual presten servicio sélo en vialidades secundarias convirtiendose con ello
a mediano y largo plazo en un sistema alimentador de la red de autobuses y/o
trolebuses asi como de los demés modos de transporte en general.

Resuitara importante incentivar en las diferentes rutas de microbuses un
programa de conversion de flotas vehiculares en el cual se otorgen a los
prestadores del servicio todo tipo de facilidades para efectuar el cambio de
microbus a autobus articulado.

Se deberé estructurar e implementar por etapas un programa de mejoramiento
vial y de transporte coordinado a nivel metropolitano, estatal y municipal.

Se debera instrumentar un Programa de sustitucién del parque vehicular en
todas las rutas de microbuses. (v. sig. pag.)

Metro

Debera acelerarse la construccion de lineas de metro a fin de cubrir en lo
posible el retraso que se observa en el Programa Masstro del Metro en relacion
a los horizontes planteados en dicho programa para 1994.

Tren Ligero

Es recomendable elaborar como en el caso del metro, un programa maestro con
objeto de que a mediano y largo plazo la red de trenes ligeros se conijstituya en
una modalidad intermedia de transporte de acuerdo a su capacidad de
transportacién (pasajeros/hora/sentido), y que complementen el servicio de los
demas modos de transporte.

El mencionado plan maestro debera considerar las siguientes condicionantes:
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El trazo d e sus diferentes rutas tendra que responder a lineas de deseo y flujos
mas impoertanles de viajes-persona-dia.

Suredde= linsas debera estar conectada con terminales multimodales de
transpot= asicorno a estaciones del metro buscando con esto lograr coordinar
y compler—rentar de forma gradual las diferentes modalidades de transporte.

Taxis de s=sitioy Libres
En ester_abrodeloers establecerse control en relaciéon del nimero de permisos

que seoteorgan para dar el servicio a fin de evitar que en un determinado
momenio  lacdferta del servicio supere la demanda existente.
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7.3 Conclusiones Caso de estudio

Como resultado del trabajo de investigacion realizado se concluye que en gran
medida los problemas viales y de transito que padece el Eje Vial 7 sur se deben
a que existen 4 puntos principales de conflicto claramente identificables:

cruce Felix Cuevas con Av. Universidad (cruce 1)
cruce Felix Cuevas con Av. Coyoacan (cruce 2)
cruce Felix Cuevas con Av. de los Insurgentes (cruce 3)

gasolineria ubicada en la esquina de Adolfo Prieto y Felix Cuevas

7.3.1. Cruces

En el cruce 1 el nivel de servicio ofrecido no es el éptimo debido a que observa
problemas tales como:

Municipio Libre y Emiliano Zapata confluyen con 7 carriles de
circulacion en Felix Cuevas sin embargo, esta Ultima vialidad solo
cuenta con 4 carriles lo cual frecuentemente provoeca la saturaciéon
de la misma.

Por otra parte, la desadaptacion existente entre conductores y la tecnologia vial
a su alcance aun con un sistema de semaforos sincronizados genera
importantes asentamientos vehiculares en las vueltas izquierdas de Av.
Universidad hacia Felix Cuevas y de Emiliano Zapata hacia Av. Universidad.

Asimismo, alin con la puesta en marcha de dispositivos de transito para evitar el
establecimiento de bases flotantes de taxis y microbuses en este cruce, tal
situacion continua dandose al igual que la problematica que esta implica.

Finalmente, no obstante que en este cruce fué construido un puente peatonal a
fin de evitar que las circulaciones peatonales sobre Felix Cuevas interfieran con
el trénsito vehicular y con ello incrementar la probabilidad de accidentes, el
publico usuario en general se muestra renuente a hacer usc de dicho puente
generando con ello problemas viales y de inseguridad.
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Por lo que respecta a los cruces 2 y 3, operativamente son conflictivos debido
entre otras cosas a:

Establecimiento de bases flotantes de microbuses y taxis en sitios
inadecuados.

Excesivo nimero de paradas por parte de microbuses.

Invasidn constante de carriles exclusivos para el transporte publico
por parte de automovilistas.

Cruces peatonales en sitios de alto riesgo excluyendo el uso de
puentes construidos especificamente para facilitar la circulacion de
los vehiculos y dar seguridad al peaton.

7.3.2 Gasolineria

En este caso, el problema se genera cuando los vehiculos al entrar o salir de
abastecerse de combustible invaden el carril exclusive para el transporte
publico que circula en contraflujo sobre Felix Cuevas generando frecuentemente
conflictos viales ya que deben esperar varios segundos para poder
reincorporarse al transito normal. permaneciendo durante este tiempo en dicho
carril exclusivo,
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7.4 Recomendaciones Caso de estudio

Con objeto de dar respuesta a la problematica identificada en el area de estudio
se recomienda lo siguiente:

7.4.1 Cruces

A fin de minimizar el problema vial generado por |a reduccién en el
nimero de carriles en la confluencia de Municipio Libre y Emiliano
Zapata con Felix Cuevas se propone la puesta en operacion de
semaforos que regulen el paso de vehiculos que circulan por
Municipio Libre y Emiliano Zapata a fin de que por cada periodo
de "alto” en Av. Felix Cuevas solo se acumulen vehiculos de una
de las dos vialidades que confluyen en dicha avenida.

También, se propone reducir el actual periodo de “alto” en el
cruce de Felix Cuevas con Av. Universidad de 50 segundos a 40
segundos con objeto de que los periodos de "alto” tanto en
Emiliano Zapata como en Municipio Libre no excedan los 90
segundos.

Con el objetivo de evitar que microbuses v taxis establezcan bases
flotantes en sitios inadecuados generando con ello conflictos
viales y de transito se recomienda ubicar zonas especificas de
paradas para los mencionados modos de transporte considerando
para ello la ubicacion propuesta en la figura de la pagina
siguiente.

Asimismo, debe indicarse que en todos los casos, los sitios
propuestos para paradas de microbuses y taxis cuentan con una
seccién minima de banqueta de 7.00 metros y una longitud de
20.00 metros y que siempre se ubicaran fuera de los carriles de
circulacién continua funcionando de forma independiente a las
paradas exclusivas de autobuses ruta 100.

Con objeto de agilizar los flujos vehiculares y con ello en parte
abatir el indice de accidentes, se propone efectuar una campana
publicitaria que incentive a la poblacién en general a observar
normas de comportamiento al conducir y al caminar por las calles.
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Para evitar la invasion de carriles exclusivos para el transporte
publico por parte de automovilistas se propone incluir en la tabla
de sanciones del Reglamento de Transito del Distrito Federal una
multa minima de 15 dias de salario minimo vigente a todo
conductor que sea sorprendido circulando por carriles destinados
de manera exclusiva al transito de vehiculos de transporte ptiblico.

Para el caso especifico de la gasolineria ubicada en la esquina de
Adolfo Prieto y Felix Cuevas se recomienda restringir su acceso
Unicamente por Adolfo Prieto con objeto de evitar que por sus
funciones interfiera con el funcionamiento normal del carril
exclusivo para el transporte ptblico que en contrraflujo se ubica
sobre Felix Cuevas.
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Reflexiones finales
El urbanista y su concepcion de la realidad que le rodea

En no menos de una ocasion he pensado que al igual que se dice popularmente
que cada pueblo tiene el gobiernc que merece, también resulta valido afirmar
gque cada pueblo tiene la ciudad que historicamente merece. La aseveracion
anterior aunque dificit de aceptar no esta lejos de ser una gran verdad sin
embargo en nuestro descargo esta pensar que no existe ni existird una ciudad
que reuna todas ia virtudes y excluya todos los defectos.

Asimismo, podemas decir que las ciudades no son mas que el reflejo de las
sociedades que en ellas se desarrollan; que son resuitado del guehacer
cotidiano de cada uno de sus habitantes los cuales con su esfuerzo individual
poco a poco van forjando a la ciudad y la convierten casi desde el primer
instante en "un ser vivo” dinamico y cambiante que "vive” a través de sus
edificios, sus monumentos, sus plazas, sus calles y su gente.

De esta forma, resulta razonable pensar que al igual que planificamos una casa
para construiria mejor, la ciudad que es algo infinitamente mas complsjo,
también requiere de ser planificada para poder desarrollarse mejor con la
diferencia de que la construccion de la casa la planificamos una sola vez, en
tanto que la planificacion de la ciudad necesariamente tiene que ser una labor
permanente Io cual hace necesario que existan profesionales especiaimente
formados y sensibilizados para entender a la ciudad como una realidad giobal
formada de muchas pequefas partes que interactian entre si formando un todo.

De igual manera el urbanista debe comprender que la ciudad representa una
realidad cambiante que no solo responde a aspectos técnicos y que vivimos en
un tiempo en que la improvisacion al planificar ha probado su ineficacia por lo
cual el quehacer profesional del urbanista debera tender al analisis y evaluacion
del contexto urbano asi como todas sus variables considerando para ello las
opiniones y puntos de vista aportados por equipas multidisciplinarios de trabajo
que tengan como objetivo principal encauzar el desarrolio de las areas urbanas
y de las areas urbanizables asi como de las areas no urbanizables.
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Finalmente, es importante resaltar que el urbanista debera en todo momento
estar conciente que su labor necesariamente tiene que ser agil, dinamicay lo
suficientemente flexible como para adaptarse a una realidad urbana que cambia
dia a dia.

Dicho de otra forma, la planificacion para el urbanista actual debe ser
estrategica y facilmente instrumentable desde el punto de vista politico, técnico
y financiero es decir, debera ser concebida de manera integral y sobre todo
para que dicha labor de planificacién tenga un valor real, debera lievarse a
efecto HACIENDO COSAS ya que no resulta productivo el planificar
eternamente sin llevar a la realidad aun en pequenia escala el resultado de
nuestro trabajo.

Esta es, de una forma general la visién que debe tener y de hecho tiene el
urbanista de hoy, el urbanista que egresa de la Licenciatura de Urbanismo en la
Facultad de Arquitectura de la Universidad Nacional Autonoma de México.

José Guadalupe Pacheco Estrada
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