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El h a  Metropolitana de la Ciudad de Mexico, cuenta dentro de su estructuta vial; con 
una red de arterias de tip0 radial con caracteristicas de movilidad continua, actualmente, su 
mayoria se encuentran operando con niveles de sewicio cercanos o iguales a su capacidad. 
es decir se obsewa durante 10s periodos de mayor movilidad asentamientos y saturacion. 
,r*,, 1- ..,.A ,,,,. -- -1 * . . ' I t .  " ' 0 '  ' ,,., ., v,,,L,,vJ vbr GI ~ U I I I I U  rcn lmco,  Zircuiro interior, caizada lgnacio Zaragoza. La 
Radial Av. Rio San Joaquin y La Av. Francisco del Paso y Troncoso, en su tramo de 
circuit0 interior a Fray Sewando Teresa de Mier. 

Este tip0 de vias para optimizar su capacidad, requieren de otras de iguales caracteristicas 
de continuidad, que operen como canalizadoras y formen parte fundamental en la 
articulacion de la movilidad del tip0 regional. 

Una de estas vias es la Av. De 10s insurgentes que practicamente cubre en su totalidad el 
hrea del Distrito Federal, con un desplazamiento de sentido Norte-Sur y Sur-Norte en la 
actualidad, obsewa una movilidad continua relativa, esto se debe a 10s altos vollimenes 
vehiculares que por esta circulan y al carecer de otra de cobertura similar caracteristicas de 
articulacion con vialidades perpendiculares con sentido Oriente-Poniente y Poniente- 
Oriente. 

Es decir, es una vialidad del tip0 radial que utiliza las vias primarias Av. Central, Av. 
608, Av. Oceania, Av. Francisco del Paso y Troncoso, Av. 5. Av. Arneses, Carlota armero, 
Armada de Mexico y Cafetales; este eje permite la articulacion con las vias primarias 
transversales, Periferico, Rio de 10s Remedios, Arco Norte, Via Tapo, Circuito Interior, 
Calzada Taxqueiia, Calzada del Hueso, hasta su liga con el anillo periferico Arco Sur. 

Donde la implantacion de esta radial, viene a representar un gran alivio en la movilidad 
regional que proviene de la periferia y tiene como destino las zonas centro y sur dl hrea 
Metropolitana, es precisamente este eje troncal que por sus caracteristicas de ubicacion y 
operacion continua lo vuelven mas eficiente que la propia Av. lnsurgentes y que pueda 
manejar voliunenes de transit0 del orden de 10s 5,500 vehiculos por sentido, en las horas de 
mixima demanda. 

Parte importante para lograr su implantacion al configurar su trayectoria como via radial 
es la presencia de la "Linea B del Metropolitano", que da origen a 16 poentes vehiculares 
entra la zona de CD. Azteca en el Estado de Mexico y San L h o  en la parte central del 
Distrito Federal, tramo que proporciona una longitud de vialidad continua de 19 Km que 
aunada a la obtenida con la Linea-8 de 6 Km arroja un total de 25 Km de via rapida, es 
decir el 58% de la longitud del eje troncal Metropolitano su implantacion total se considera 
a mediano plazo al ligar el tramo de Ermita Iztapalapa con el Arco sur del Anillo Periferico. 



Si bien esta vialidad no fue implantada por si misma, si result0 con la planeacion del 
Metropolitano Linea B, de esta manera se capitaliza y se optimiza a1 aprovechar lo que ya 
existia de vialidad continua, construida con la Linea-8. 

Para lograr una integration en la infraestructura vial a fin de proporcionar una mayor 
utilizaci6n, asi como mejorar 10s niveles y calidad de servicio de la red coincidente e 
incidente al trazo de la nueva Linea, se han propuesto un total de 10 puentes vehiculares, 2 
distribuidores, 1 deprimido y una herradura de 10s cuales 8 puentes y la herradura se 
loi-aiizan en ei Estado de Mexico, 10s 2 puentes restante, asi como 10s 2 distribuidores y el 
deprimido se localizan en el D. F. 

En este trabajo describimos el Estudio de Factibilidad que se realizo para la const~ccion 
del "Metropolitano Linea B", este trabajo comprende solo un tramo que inicia en la zona 
noroeste, de CD. Azteca a San L k o  y consta de seis capitulos. 

En el capitulo I.- "Generalidades" aqui se tratara sobre las caracteristicas de la 
informacion con que usualmente se dispone para alcanzar el objetivo de este trabajo. 

En el capitulo 11.- ''Anfilisis Estadistico de 10s Sewicios" se aplican 10s mitodos 
estadisticos, de estimation mas usuales para determinar el tamaiio de la muestra a analizar. 

Capitulo 111.- "Estudio de la Demanda" en esta seccion se conoce la demanda del 
transporte y usuarios de la zona en estudio, eski demanda se expresa mediante Matrices 
Origen-Destino, cada elemento de estas matrices contiene el numero de viajes que realiza 
cada usuario de una zona Origen hacia varias zonas Destino en un interval0 de tiempo. 

Capitulo 1V.- "Balance Oferta - Demanda" se proyecta el impact0 que ejerce la nueva 
Linea sobre las estaciones en estudio. (Estacion Indios Verdes, Martin Carrera, San L k o  
y Moctezuma) 

Capitulo V.- "Reasignacion del Transporten se presenta la manera en que heron 
reubicadas y eliminadas las mtas del transporte publico, asi como la justification para cada 
ruta. 

Capitulo V1.- " k e a s  de transferencia de pasaje" se propone un diseiio de cajon para 10s 
nuevos paraderos propuestos para la nueva Linea. 

En lo que corresponde a conclusiones se mencionan 10s beneficios que se tienen con la 
implantation del Metropolitano Linea B, asi como 10s que se obtendrh con el proyecto del 
corredor vehicular Venta de Carpio San L k o .  
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CAPITULO 1 GENERALIDADES 

1.1 METODOLOG~A DEL ESTUDIO 

La elaboration de este analisis de transporte en el corredor vehicular Av. Central - Av. 
608 - Av. Oceania, h e  realizado mediante el siguiente estudio. 

Se analizo la informacion referente a las rutas detectadas que circulaban por la Av. 
Central, Av. 608 y Av. Oceania, obtenidas en un estudio previamente realizado por la 
Direccion General de Vialidades de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes del 
Estado de Mexico, asi como la informacion obtenida por la Coordinacion General de 
Transporte del Departamento del Distrito Federal. 

Para definir el grado de confiabilidad de la infomacion proporcionada por la Direccion 
General de Vialidad de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Estado de 
Mexico, se realiza un analisis estadistico cuya finalidad h e  determinar el niunero de rutas 
que deberian ser verificadas en campo, para obtener un grado de confiabilidad del 95% y 
poder estar en condiciones de poder validar el resto de la informacion. 

Para evaluar la oferta y la demanda de transporte en el irea de estudio se realizaron 10s 
siguientes trabajos de campo. 

a) Estudio de frecuencias de paso longitudinales en 3 puntos, frecuencias transversales 
42 puntos, haciendo un total de 45 puntos en donde se midieron adicionalmente a las 
frecuencias las horas de servicio y la ocupacion promedio durante 12 horas continuas 
a lo largo del corredor Av. Central, Av. 608 y Av. Oceania. 

b) Estudios de origen y destino en las estaciones del Metro Indios Verdes, Martin 
Carrera, Moctezuma y San L h r o ,  con el fin de detectar el deseo de movilidad de 10s 
usuarios y la posible asignacion de este pasaje a la nueva linea del metropolitano. 

Una vez realizados 10s estudios de campo se procedio al analisis de la infomacion 
obtenida, determinando las frecuencias promedio de paso, la ocupacion promedio, las 
velocidades de recorrido y sus respectivas demoras, el parque vehicular y 10s deseos de 
viaje de 10s usuarios. 



Con estos parhetros h e  posible evaluar la operacion del sistema de transporte pGblico 
que actualmente presta el servicio en el corredor de la Av. Central y definir la reasignacion 
de cada una de las rutas. Se determino que rutas pennanecenan circulando sobre.la Av. 
Central, considerando sus itineraries y ireas de cobertura, asi como el ajuste a la nueva 
infraestructura vial con la presencia del tren Metropolitano, a fin de evitar duplicidad en el 
servicio. 

Por otro lado para las rutas que ya no se requieran sobre el corredor, se definen las 
acciones correspondientes para asignarlas a otros recorridos como rutas alimentadoras o 
bien con otro derrotero detinido en base a las encuestas de Origen - Destino. 

De acuerdo con 10s datos obtenidos del estudio Origen - Destino, se estimo el impacto 
que ocasiono la construccion del tren Metropolitano en las estaciones del metro Indios 
Verdes, Martin Carrera, Moctenuna y San L h o  por la descarga de pasaje que se tenia en 
dichos puntos, asi como hacer un ajuste en la reasignacion de rutas confonne a 10s 
requerimientos de la demanda. 

De acuerdo con el estudio de asignacion de rutas se consideran 10s planteamientos del 
disefio y la ubicacion de las ireas de transferencia de transporte a lo largo del corredor en 
estudio, asi como la definition de las caractensticas de cada uno de ellos, en el aspect0 
operational y en la capacidad requerida para alojar el nivnero de vehiculos de cada una de 
las rutas asignadas. 

1.2.1 DISTRITOS Y SUBZONAS CONSIDERADAS EN EL AREA DE 
ESTUDIO 

Tomando en consideracion el trazo del metropolitano "LINEA B ", el cual se desplaza 
desde Ciudad Azteca en el municipio de Ecatepec en el Estado de Mexico, siguiendo su 
recorrido por la Av. Central, continuando por la Av. 608, Av. Oceania, hasta llegar a la 
Tapo, y continuando por el Eje 1 Norte, hasta llegar a la zona Buenavista en la Delegacion 
Cuahutemoc en el D. F.. 

Paralela a la "Linea B" tenemos nuestra irea en estudio, que abarco principalmente la 
region Nor - Oriente de la zona Metropolitans de la Ciudad de Mexico, incluyendo varios 
Municipios del Estado de Mexico y algunas delegaciones del Distrito Federal, como se 
muestra en el siguiente cuadro. 



CUADRO 1 . 1  ~ E A S  DE INFLUENCIA DIRECTA 

DELEGACIONES MUNICIPIOS 

1.3 IDENTIFICACION DE LA RED VIAL 

Gustavo A. Madero 
Venilsiiilnn CBT~?" 

Cuiuhtemoc 

Para poder identificar la red vial del transporte publico, se utilizo un plano a escala 1:10 
000, indicando las vialidades primarias y secundarias por donde operaban. 

Ecatepec 
TI^,__.. 
~ 1 a 1 1 c ~ ~ a 1 i i a  

Nezahualcoyotl 
Coacalco 
Tecamac 

Texcoco 

Acolman 
Atenco 

En este plano se localizaron 10s principales tramos transversales a la Av. Central, por 
donde circulan taxis colectivos. 

En estos tramos se identificaron 10s sitios principales de ascenso y descenso, 10s puntos 
de transferencia del transporte publico, 10s sitios donde se presentan las mayores demoras y 
las bases o cierres de circuit0 de cada ruta. En el cuadro 1.2 se presentan las principales 
vialidades de la zona en estudio, dependiendo del sentido y orientacion de la circulation. 



CUADRO 1.2 PRINCIPALES VIALIDADES 

ORIENTACION DE LA VIALIDAD 

Con ayuda del mismo plano, fue posible observar tambien la red vial existente antes del 
funcionamiento del "Metropolitano Linea B", asi como 10s nornbres de todas las vialidades 
por donde circulaba el transporte p~iblico, dentro de esta misma red vial se identificaron las 
vialidades donde se propusieron pasos vehiculares y a desnivel sobre la Av. Central. 

NORTE SUR 

1.4 ESTUDIO DE LA OFERTA 

ORIENTE PONIENTE 

Uno de 10s primeros trabajos realizados fue analizar la information proporcionada por 
COVITUR, la cual provenia de la Direccion General de Vialidad de la Secretaria de 
Comunicaciones y Transportes del Estado de Mexico, referente a las rutas que en ese 
momento estaban en operacion sobre el corredor de Av. Central, Av. 608 y Av. Oceania, 
estas rutas se vieron impactadas con la nueva Linea B del Metropolitano. 



La informacion recibida consistio en una base de datos que contenia 10s derroteros de cada 
una de las mtas incluidas en 10s listados, las cuales fueron dibujadas sobre un plano base, 
con el objeto de visualizar por medio de una grafica de distribucion cada mta a lo largo de 
la zona en estudio y conocer su derrotero. Una vez que se obtuvo el derrotero completo de 
cada una de las rutas se agruparon por empresas para postenormente formar un plano 
general de mtas existentes. 

El derrotero es el rumbo o direccion que tiene designada cada una de las rutas del 
transporte publico, y que debera seguir durante su recorrido Origen - Destino. A 
culliinuacion se anexa una description detallada del derrotero de una de las rutas de 
transporte existente del irea en estudio. 

CUADRO 1.3 EJEMPLO DE DERROTERO 

RUTA ACM 
DERROTERO 2 
BASE ORIGEN: AV. CENTRAL - VALLE DE LAS ZAPATAS 
BASE DESTINO: M. MARTIN CARRERA 



Los derroteros incluyen las bases de Origen - Destino de cada ruta, la nomenclatura 
empleada es la siguiente: 

BO = Base de Origen 
VD = Vuelta Derecha 
VI = Vuelta izquierda 
CF = Continua de Frente 
BD = Base Destino 

En el cuadro 1.4 se enlistan las asociaciones de Taxis Colectivos del D. F. y Estado de 
tvibico y en ei cuadro i.5 ias rutas de auto transporte del Estado de Mexico y Distrito 
Federal que a1 momento de realizar el estudio operaban la zona de influencia. 

CUADRO 1.4 ASOCIACION DE TAXIS COLECTIVOS DEL DISTRITO 
FEDERAL Y ESTADO DE M~?XICO 

DISTRITO FEDERAL 

BOSQUES ENEP - M MOCTEZUMA 
ENEP VALLE 2s. - M MOCTEZUMA (Dl) 
ENEP VALLE 2a. - M MOCTUUMA(D2) 
ENEP PLAZA ARAGON - MOCTEZUMA 
CD. AZTECA PLAZAARAGON - M MOCTUUMA 
CUCHILLA CD. LAG0 PRADOS - M MOCTUUMA 
VALLE la.  - M MOCTEZUMA 
BOSQUES ENEP - M OCEANIA 
CD. LAG0 CUCHILLA - M OCEANIA 
PRADOS ROMERO RUB10 - M HIDALGO 

RIO DE LUZ - M INDIOS VERDES 
AZTECA 2a. - M INDIOS VERDES 
AZTECA 3a. - M INDIOS VERDES 
V. DE ARAGON (POR VALLE DEL VOLGAO VALLE DEL 
YUKON) - M MARTIN CARRERAM INDIOS VERDES 
VALLEJO ORBETI 
HOTEL ECATEPEC MARAVILLAS - MSlLlCA 
HOTEL ECATEPEC MARAVILLAS - M LlNDAVlSTA 
VALLE DE GUADALUPE - M BASILICA 
MARAVILLAS - M LlNDAVlSTA M BASILICA 
ENEP IMPULSORA - M BASILICA 
CAMPESTRE GUADALUPANA - M BASILICA 
JARDINES . M BASILICA 

PRADERA VERGEL - M SANTA ANITA 
BCSQVES AV. CENTRAL - M TALISMAN M POTRERO 
ARAGON VALLEJO M TALISMAN M POTRERO 

SAN FELIPE BAPATA) GIGANTE - M AEROPUERTO 
SAN FELIPE CHAMIZAL - M AEROPUERTO 
PROVlDENClA - M PIN0 S U A R U  
PROVlDENClA - M BALBUENA 



NUEVA ARAGON - M MOCTUUMA 
SAN CRISTOBAL ECATEPEC - M MOCTEZUMA 
SAGITARIO 3 - M MOCTUUMA 
SAGITARIO 3 NUEVA ARAGON PLAZA ARAGON 
NUEVA ARAGON - AV. CENTRAL 
SAN CRISTORAL EGTEPEC CAC:TAR;C 5 
PRUO - AV.CENTRAL 
SAGITARIO 3 - AV. CENTRAL 

AZTECA 3a. - M INDIOS VERDES 
FLORIDA AZTECA 2s. - M INDIOS VERDES 
RIO DE LUZ JARDINES - M INDIOS VERDES (Dl) 
WLIGONOS 1 Y 2 - M INDIOS VERDES 
RlO DE LUZ . M INDIOS VERDES (M) 
VILLA DE LAS FLORES - M MOCTUMA 
AZTECA3a. - M MOCTUMA 
FLORIDA CD. AZTECA 3 Y 2 P.ARAGON - M MOCTEZUMA 
WLIGONOS 1 2 Y 3 - M MOCTEZUMA 
POLIGONOS 3 Y 5 - M MOCTEZUMA 
CONJUNTO TULPETLAC - M MOCTUUMA 
SANTA PRISCA - M MOCTUUMA 
FTE. DE ARAGON . M MOCTUUMA 
LAZAR0 CARDENAS. M MOCTEZUMA 
MICHOACANA - M MOCTEZUMA 
SAN CRISTOBAL TECNOLOGICO . M MOCTUUMA 
FOVISSTE - M MOCTEZUMA 
VILLA DE LAS MANZANAS - M MOCTEZUMA 
RIO DE LUZ - SAN CRISTOEAL CENTRO (Dl) 
RIO DE LUZ - SAN CRISTOBAL CENTRO (D2) 
POLIGONOS 3 - AV. CENTRAL (Dl) 
POLIGONOS 3 - AV. CENTRAL (D2) 

SAGITARIO 6 Y 9 C.T.M. 14 - M EALBUENA 
SAGITARIO 6 - 9 C.T.M. 14 - AV. CENTRAL 
SAGITARIO 9 VALLE DE ALMAZORA - AV. CENTRAL 

CLlNlCA 25 - ENEP ARAGON 
PERLA REFORMA - ENEP ARAGON 
PALACIO IZCALLI - ENEP ARAGON 
CLlNlCA 25 - P W A  ARAGON 
PERLA REFORMA - PLAZA ARAGON 
PALACIO LZCALLI . PLAZA ARAGON 
PLAZA ARAGON - M MOCTUUMA - 

UCALLI NEZA PALACIO - PLAZA ARAGON 

49.1 J. DE MORELOS (IZCALLI PLAYAS) - M INDlOS MRDES 
4 9 2  VALLE DE ECATEPEC - M INDIOS MRDES 
49-3 J. DE MORELOS (AUTOPISTA) - M INDIOS VERDES 
49-4 J. DE MORELOS - CENTRAL DE ABASTOS 
48-5 J. DE MORELOS - SAN CRISTOBAL ECATEPEC 
49-6 SAN CRISTOEAL ECATEPEC . CENTRAL DE AEASTOS 
49-7 SAN CRISTOEAL CENTRO VALLE DE ECATEPEC 



ASOCIACIDN 0 
51.1 SAN AGUSTIN 3.. - M INDIOS VERDES 
51-2 VALLE ANAHUAC ESTRELU - M INDlOS VERDES 
51-3 MARAVILLPS - M INDlOS VERDES 
51-4 VALLE JUMEX ESTRELLA - M MARTIN CIRRERA 
51-5 SAN AGUSTIN 30. . M MARTIN CARRERA 
51-6 LlARAVlLLAS - M MARTIN CARRERA 

52-1 SAN FELIPE BACHILLERES R1 . AV. CENTRAL CURVA 
52-2 SAN FELIPE BACHILLERES RI - VIAMORELOS 
52-3 VIA MORELOS - AV. CENTRAL 

54-1 POLIGONOS 2 Y 5 . M MOCTEZUMA 
54-2 MEDIA LUNA - M MOCTUUMA 
54-3 C.T.M. 14 SAGITARIO 5 - M MOCTEZUMA 
54-4 CAMPINA - MMOCTEZUMA 
54.5 SAN CRISTOBAL CENTRO - M MOCTEZUMA 
54-6 MEDIA LUNA - AV. CENTRAL 

55.1 VIA MORELOS - MIGUEL HIDALGO 

57-1 SAN FELIPE POLIGONOS 2 3 Y 5 
57.2 SAN FELIPE VALLE DE GUADALUPE - VALLE DE 

GUADIANAAV. CENTRAL 
57-3 SAN FELIPE VALLE DE GUADALUPE AV. 

CENTRAL GIGANTE 
57-4 SAN FELIPE CHAMIZAL - AV. CENTRAL H. 

ECATEPEC 

69-1 PERLA REFORMA - PLAZA ARAGON 
69-2 NEZA SAN AGUTIN - PLAZA ARGON 
69-3 NEZA lZCALLl . PLAU ARAGON 
69-4 ANCON VlAS - PLAZA ARAGON 
69-5 MAGDALENA l a  . PLAZA ARAGON -- 

CUADRO 1.5 RUTAS DE AUTO TRANSPORTE DEL ESTADO DE 
MEXICO Y DISTRITO FEDERAL 

1 .- MICHOACANA SAN AGUSTIN 3 - M. INDIOS VERDES 
2.- NVA. ARAGON SAN AGUSTIN 3 CINEMAS - M. INDIOS VERDES 
3.- AZTECA 2s. - M, INDIOS VERDES 
4.- AZTECA 3a. - M. INDIDS VERDES 
5.- SANTA TERESA ZAPATA - M, INDIOS VERDES 
6.- JARDINES DE MORELOS (AUTOPISTA PLAYAS) - M, INDIOS VERDES 
7.- JARDINES DE MORELOS (AUTOPISTA PALOMAS) - M. INDlOS VERDES 
8.- VALLE DE ECATEPEC - M. INDIOS VERDES 
9.- SAGITARIO 5 -  M. INDIOS VERDES 
10: NVA. ARAGON - M. MARTIN CARRERA 
11 .- AZTECA 2a. - M. MARTIN CARRERA 
12: AZTECA 3a. - M. MARTIN CARRERA 



EMPRESA: AUTOBUSES OEL VALLE DE MEXICO S.A. DE C.V. 1 

N CARRERA U VlLlA 

EMPRESA: LlNEA DE AUTOBUSES DE TFUNSPORTE DE PASAJEROS CAIMCAYA S.A. DE C.V. 
(ACAM) 

1 1.- WLIGONOS 2 LAZAR0 CARDENAS NVA. ARAGON - M. MARTIN CARRERA H 
2.- CAMPESTRE GUADALUPANA - M. MARTIN CARRERA 
3.- FRACCIONAMIENTO PLAZAS - M. MARTIN CARRERA 
4 - FRACC PLAZAS SAN FELIPE CAMPESTRE - M. MARTIN CARRERA 

I~ EMPRESA: AUTOTRANSPORTES NEZAHUALPILLI S.A. DE C.V. 
(ANEZ) 

1.- CIUDAD AZTECA 2 Y 3 - M- MARTIN CARRERA 
2.- JARDINES DE MORELOS - M MARTIN CARRERA 
3 - RIO DE LUZ - M. MARTIN CARRERA 

Y AUTOBUSES CIRCUIT0 HOSPITALES TLALNEPANTU Y ANEXJS S A DE C V 

I 
- 

1.- NVA. ARAGON TECNOLOGlCO - M.  SAN LAZARO 
2.. SAGITARIO 3 - M. SAN W A R O  
3.- SAGITARIO 5 - M. SAN W A R O  
4.- SAGITARIO 6 Y 9 - M. SAN LAZARO 

(ANEJA) 

1 - JARDINES DE MORELOS (PLAYAS) SAh FELIPE - M MARTIN CARRERA 
2 .  JARDINES DE MORELOS SAN CRISTOBAL VIA MORELOS - M. MARTIN 



1.4.2 DETERMINACION DE LAS TASAS DE CRECIMIENTO 

1.4.2.1 TASA DE CRECIMIENTO POBLACIONAL 

El crecimiento demografico en el Distrito Federal y su Area metropolitans ha sido uno de 
10s crecimientos mas explosivos a nivel mundial, sobre todo en 10s municipios conurbados 
en donde se han presentado asentamientos humanos sin un control adecuado, lo que ha 
significadn lln? scri: de p:cb!ciii~ p a  sztisfaccr ias necesidaaes minimas de la poblacion. 

, La tendencia historica del crecimiento poblacional, se obtiene de 10s datos censales 
determinados cada decenio y nos sinen como apoyo para calcular el indice de crecimiento 
y asi pronosticar 10s niveles de poblacion para un horizonte de planeacion determinado. 

Este trabajo de transporte para el corredor vehicular, tiene como Area de influencia 
principal a1 municipio de Ecatepec, el cual se ha significado en las dos ~iltimas decadas. con 
un increment0 poblacional considerable., con su tasa de crecimiento se ha colocado en 
segundo lugar como municipio conurbado al D. F., mas poblado despues de 
Nezahualcoyotl, pues tiene una poblacion mayor al millon de habitantes. 

A continuacion se presenta la tasa de crecimiento poblacional para cada municipio, de 1994 
al2014. 

CUADRO 1.6 INDICADORES DEMOGR~LFICOS DEL MUNICIPIO DE 
ECATEPEC 

Para el calculo de la tasa de crecimiento, el Colegio de Mexico toma en consideracion la 
emigracion, la inrnigracion, el indice de mortandad y el indice de fecundidad para 
diferentes rangos de edades y sexos. 
I 

ARO 

1950 
1960 
1970 
1980 
1990 

' ' Este porcentaje fue proporcionado por el Colegio de Mbxico para COVITUR. 

10 

POBLACION 

16,242 
43,764 
244,647 
819,578 

1,218,135 

TASA DE 
CRECIMIENTO DEL 

COLEGIO DE 
MEXICO % * 

- - 
9.9 
17.2 
12.1 
4.5 



Con la information obtenida de las poblaciones cada decenio, se determina una curva por 
el metodo de regresion lineal y solo utilizamos 10s datos de 10s atios 1970, 1 980 y 1990 por 
ser 10s que presentan una mayor continuidad y asi obtener una curva que se comporte de la 
forma mis semejante a la que describen las coordenadas de las poblaciones. 

El modelo de la regresion lineal nos proporciona la siguiente ecuacion: 

Donde: Y = Poblacion para el aiio escogido. 

X = Aiio para el cual se determina la poblacion. 

Con la ecuacion anterior se pronostican las poblaciones futuras a diferentes atios asi como 
su tasa de crecimiento. 

CUADRO 1.7 PRONOSTICO DE POBLACION EN EL MUNICIPIO DE 
ECATEPEC 

CRECIMIENTO % 

Obteniendo un factor de expansion de 1994 al 2014 es de 1.675 para el municipio de 
Ecatepec. 



CUADRO 1.8 INDICADORES D E M O G ~ F I C O S  DEL MUNICIPIO DE 
NEZAHUALCOYOTL 

Con las poblaciones anteriores, se determina la ecuacion de regresion lineal para el 
municipio de Nezahualcoyotl. 

Y = 43 470.4 X - 85 020 906.5 

ARO 

Con esta ecuacion se determina las poblaciones futuras para este municipio 

CUADRO 1.9 PRONOSTICO DE POBLACION EN EL MUNICIPIO DE 
NEZAHUALCOYOTL 

- 

POBLACION 

TASA DE 
ARO POBLACION CRECIMIENTO % 

TASA DE 
CRECIMIENTO DEL 

COLEGIO DE 
MEXICO % * 

Con el pronostico de las poblaciones de 1994 al 2014 se determino el factor de expansion 
del 1.524 para el municipio de Nezahualcoyotl. 
2 

* Este porcentaje fue proporcionado por el Colegio de Mexico para COVITUR. 

12 



CUADRO 1.1 o INDICADORES DEMOGRAFICOS DEL ~ C I P I O  
DE TEXCOCO 

Con las poblaciones anteriores, se determina la ecuaci6n de regresion lineal para el 
municipio de Texcoco. 

Y = 3 352.88X - 6533216.72 

Con esti ecuacion se determina las poblaciones futwas para este rnunicipio. 

ARO 

CUADRO 1.1 1 PRONOSTICO DE POBLACION EN EL MUNICIPIO DE 
TEXCOCO 

POBLACION CRECIMIENTO % 

POBLACION 

Con el pronostico de las poblaciones de 1994 a1 2014 se determino el factor de 
Expansion del 1.440 para el rnunicipio de Texcoco. 

3 

TASA DE 
CRECIMIENTO DEL 

COLEGIO DE 
MEXICO % * 

-, - 

' * Este porcentaje fue proporcionado por el Colegio de Mexico para COVITUR. 

13 



CUADRO 1.12 INDICADORES DEMOGR~ICOS DEL MUNICIPIO 
DE COACALCO 

POBLACION 

Con las poblaciones anteriores, se determina la ecuacion de regresion lineal para el 
municipio de Coacalco. 

Y = 5 310.56X - 10 420 065.5 

Con esth ecuacion se determina las poblaciones futuras para este municipio. 

CUADRO 1.13 PRONOSTICO DE POBLACION EN EL MUNICIPIO DE 
COACALCO 

POBLACION CRECIMIENTO % 

Con el pronostico de las poblaciones de 1994 a1 2014 se determino el factor de 
Expansion del 1.628 para el municipio de Coacalco. 
4 

' * Este porcentaje fue proporcionado por el Colegio de Mexico para COVITUR. 

14 



POBLACION CRECIMIENTO DEL 
COLEGIO DE 

Con las poblaciones anteriores se determina, la ecuacion de regresion lineal para la 
delegacion Gustavo A. Madero. 

Y = 39414.53X - 77 138 204.5 

Con esbi ecuaci6n se determina las poblaciones futuras para-este municipio. 

CUADRO 1.15 PRONOSTICO DE POBLACION EN LA DELEGACION 
GUSTAVO A. MADERO 

POBLACION CRECIMIENTO % 

Con el pronostico de las poblaciones de 1994 a1 2014 se determino el factor de 
sexpansion del 1.542 para la delegacion Gustavo A. Madero. 

' * Este porcentaje fue proporcionado por el Colegio de Mexico para COVITUR 

15 



2.1 Tamaiio de la muestra 
2.2 Procedimiento 

2.3 Calculos 
2.4 Manual del estudio de campo 

2.5 Verification de recorridos 
2.6 lnvestigacion de rutas complementarias 



Para el desarrollo de este capitulo se enlistaron todas las rutas que operaban sobre el 
corredor de Av. Central, Av. 608 y Av. Oceania, asi como las rutas transversales con 
influencia sobre el mismo, se realizo un andisis estadistico que nos indicara el n h e r o  
minimo de rutas que se deberian analizar, con el objeto de determinar la confiabilidad de La 
informacion proporcionada por la Direccion General de Vie!irl_lrl de !I  Sec:e?--.z d: 
Comunicaciones y Transportes del Estado de Mexico. 

La informacion proporcionada consistio en itinerarios detallados de 145 rutas de 
transporte public0 concesionado con itinera30 fijo. El analisis estadistico que se detalla 
posteriormente, pretende establecer para un nivel de confianza del 95% el tamaf~o minimo 
de la muestra a seleccionar para posteriormente verificarlas en campo. 

El analisis dio como resultado la necesidad de verificar cuando menos el 20.68% de las 
rutas, equivaiente a 30 rutas de transporte aproximadamente. La selection de estas rutas se 
efectuo de tal forma que se cubriera la mayor parte de la zona en estudio. El anilisis en 
campo consistio en verificar una muestra de 36 rutas, investigando el derrotero que tenia 
cada ruta con respecto a1 proporcionado. 

Una vez realizados 10s trabajos de campo se detect0 que del total de rutas verificadas, 9 
tenian cierta variacion en sus derroteros representando un error maximo permisible de 
14.145%, con esto se concluye que la confiabilidad de la informacion proporcionada es 
aceptable para un nivel de confianza de un 85.6%. 

A continuacion se presenta de una forma mas completa como se obtuvo el tamafio de la 
muestra estadistica calculada para el estudio de verificacion de rutas. 

2.1 TAMARO DE LA MUESTRA 

Primeramente se determino el tamafio de la muestra a seleccionar, para evaluar la 
confiabilidad de la informacion bhica proporcionada. 



El n h e r o  total de mtas en la zona de estudio esta dado por N = 145*. Para tener una 
muestra representativa de la poblacion se procedio a dividir la zona en estudio en subzonas 
o estratos de tal forma que 10s elementos de la muestra abarcarin y representaran lo mejor 
posible a la zona en estudio. 

2.2 PROCEDIMIENTO 

Se procedio a seleccionar una muestra aleatoria estratifirzde r',e r. = 26 FL+G de !zi cuaks 
X = 9 resultaron con cambios representativos. 

~t'ilizando un interval0 de confianza de la muestra para la proporcion "0" podemos tener 
cuando menos el 95% de confianza de que el valor absoluto del error que cometemos 
cuando utilizamos la proporci6n de la muestra 9 (estimada) = x/n como estimacion de 0 
no excedera una cantidad " e " cuando el tamafio de la muestra sea: 

De lo anterior podemos asegurar que con un 95% de confianza el error es menor que: 

e s zo -\/Z('C--q 
2 

2.3 C ~ ~ C U L O S  

Justification del tamaiio de la muestra seleccionado para la verificacion de las rutas. 

DATOS: 

Tamafio de la poblacion N = 145 

X 
Proporcion obtenida = - 

n 

Valor correspondiente a un nivel de confianza 

del 95% de la distribuci6n Normal EstAndar. 

Error de estimacion miximo permisible " e ": 

* Solo estin contempladas mtas de transporte publico concesionado con itinerario fijo. 



Sustituyendo valores: 

Ahora aplicando la expresion para determinar el tamaiio de la muestra, tenemos: 

Donde : D = ex 
Teniendo en cuenta lo siguiente: 

Error de estimacion = p - 8' 

P {error de estimacion < e ) = 1 - a = 0.95 = 95% de nivel de confianza 

Sustituyendo valores: 

El tamaiio de muestra minima requerida es de 30 mtas que representa el 20.68% de la 
cantidad de mtas totales. 



Si se compara con el tamafio de la muestra escogida de 36 rutas, obtenemos el 24.82% de 
las rutas totales, concluimos que el tamailo de la muestra seleccionada esta por arriba del 
tamaiio minimo de la muestra requerido, con un nivel de confianza del 95%. Por ello la 
confiabilidad del estudio es aceptable, ya que entre mayor sea el tamaiio de la muestra que 
se toma de una poblacion, el error de estimacion de 10s parihetros estadisticos sera menor 
y la exactitud de la estimacion aumenta. 

2.4 MANUAL DEL ESTUDIO DE CAMP0 

Con el objetivo de obtener datos mas confiables en campo y de una manera facil y 
practica, se elaboro un "Manual de Procedimientos de 10s Trabajos de Campo para la 
Realizacion del Estudio de Transporte" en el cual se precisa la forma de realizar 10s 
trabajos, asi como el llenado de 10s formatos correspondientes. El manual cubre las 
siguientes actividades: 

1. - Verificacion de recomdos 
2. - Investigacion de mta 
3 .  - Obtencion del parque vehicular 
4. - Determinaci6n de frecuencias de paso 
5. - Velocidades y tiempos de recorrido 
6.  - Estudios de ascenso y descenso 
7. - Encuesta de origen destino 

Con el fin de conocer la variacion que han sufiido 10s derroteros de las diferentes rutas 
que dan sewicio sobre Av. Central, se procedio a realizar recorridos en campo de tal forma 
que se registrarin 10s cambios mas recientes en estos derroteros. Esta actividad se hizo por 
muestreo para un porcentaje representativo en las estaciones del Metro Moctezuma y San 
L5ZXo. 

Se realizo tambikn el seguimiento a las rutas que se dispersan sobre la Av. Central, dando 
como resultado que una gran cantidad de rutas de microbuses y combis tienen sus cierres de 
circuit0 en las colonias aledaiias a la Av. Central. 



De la infonnacion obtenida por la Direccion General de Vialidad, se obtuvo un total de 
145 rutas de transporte public0 las cuales se encontraban distribuidas de la siguiente forma: 

40 rutas de AUTOBUSES del Estado de Mexico. 
30 rutas de TAXIS COLECTIVOS del Distrito Federal. 

75 rutas de TAXIS COLECTIVOS del Estado de Mexico. 

El analisis estadistico calculado anteriormente dio como resultado la verificacion de 30 
mtas de transporte, (20.68 % de las mtas totales) para estar en posibilidad de aceptar o 
---I. 
.GLII- La i~lronnacion previa dei estudio de transporte del Estado de Mexico, se procedio 
a la verificacion de 36 mtas procurando abarcar la mayor parte de la zona en estudio. En el 
siguiente plano se muestran 10s derroteros de las rutas verificadas, donde puede apreciarse 
que estas rutas cubrian la mayor parte de la zona en estudio. La verificacion consistio en 
realizar 10s recorridos a bordo de las unidades prestadoras del sewicio, para de esta forma 
tener un reconocimiento actualizado de sus derroteros e identificar sus cambios. 

Las 36 rutas que heron muestreadas representan el 25 % del total de la red. las cuales 
heron distribuidas de la siguiente forma: 

9 mtas de AUTOBUSES. 
6 rutas de TAXIS COLECTIVOS del Distrito Federal. 

21 rutas de TAXIS COLECTIVOS del Estado de Mexico. 

Una vez realizada esta actividad se obtuvieron 10s siguientes resultados: 

Rutas de AUTOBUSES con cambios 0 
Rutas de TAXIS COLECTIVOS del D. F. con cambios 4 
Rutas de TAXIS COLECTIVOS del Estado de Mexico con cambios 4 

Cabe mencionar que para llevar a cab0 esta actividad, h e  necesario inspeccionm 
previamente algunas de las bases de las rutas a analizar con el fin de identificar sus 
unidades, pues un gran nhnero de estas circulaba sin tener razon social, n~imero de mta o 
ramal al que pertenecen, dificultando asi su identificacion. 

Existen tambien varias mtas que modificaban parcialmente sus derroteros con la 
intention de evadir alguna obstmccion creada entre otras causas por: 

a) Calle con muchos topes. 
b) Calle en ma1 estado. 
c) Congestionamientos parciales. 
d) Semaforos ma1 sincronizados. 
e) Tianguis en dias detenninados. 
f) Competir con otras unidades para ganar pasaje. 
g) Obstmcciones peatonales por horario escolar. 
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Se observo que las modificaciones en su mayor parte no representaron cambios 
substanciales en 10s recomdos de las mtas, atin cuando algunos operadores acortaban sus 
recomdos en horarios determinados por la ausencia de pasaje principalmente en 10s cierres 
de circuit0 o bases del denotero. 

En el cuadro 2.1 y 2.2 se enlistan las mtas de taxis colectivos y autobuses que no 
.presentaron cambios representativos en sus denoteros. 

En el cuadro 2.3 se enlistan las rutas de taxis colectivos con cambios representativos en 
su iiinerario. 

TAXIS COLECTIVOS 

NOMBRE DE LA RUTA 



CUADRO 2.2 VERIFICACION DE RUTAS 

AUTOBUSES 

CUADRO 2.3 VERIFICACION DE RUTAS 

TAXIS COLECTIVOS 

RUTA 

RUTA 7 
- 

NOMBRE DE LA RUTA 



a) Taxis colectivos del Estado de Mexico, Distrito Federal y Empresas de Autobuses 
del Estado de Mkxico con base no autorizadas. 

Como resultado de 10s trabajos de campo realizados a lo largo del corredor en estudio, 
comprendido entre el tramo Av. Suterm a la Av. 412, se detectaron 45 rutas transversales a1 
or\rrn,-lr\r An lor r..nlar A ?  rn,,~lrr\rr(:n.. - Tnv:* Pnlnn+;r,nr ., 7 l o r  nm-mrqr A n  oqltr\h..rnr 
..V.II"Y., "- .UY *..U..,Y ""..I.,y"'.".YI U I L L I L L Y  U " I " I . I . " Y  J 2 .. .Ul I'*.y.-~..Y "I U U L V Y U I I l  

del Estado de Mexico. 

Con base autorizada para Taxis Colectivos, 23 pertenecian a empresas del Estado de 
Mexico y 14 a empresas del Distrito Federal y con base no autorizada se detectaron 5, de 
las cuales 4 correspondian a empresas del Estado de Mixico y la1 Distrito Federal, dichas 
bases no autorizadas se describen a continuacion, indicando ubicacion y orientacion que 
estas presentaban con respecto a1 corredor objeto en estudio. 

ESTADO DE M&XICO 

Ruta 55. - Ubicada del lado poniente con respecto a1 corredor en la avenida Santa Prisca 
Norte. 
Ruta 55. - Ubicada del lado poniente con respecto al corredor en la Av. Emiliano Zapata. 
Ruta 48. - Ubicada del lado oriente con respecto al corredor en la Av. De las Zapatas. 
Ruta 45. - Ubicada del lado oriente con respecto al corredor en la Av. Valle del Don. 

DISTRITO FEDERAL 

Ruta 18. - Ubicada del lado poniente con respecto al corredor en la Av. Grecia. 

De las 3 bases detectadas de la Empresa de Autobuses del Estado de Mexico, una base no 
habia sido autorizada, perteneciendo esta la Empresa de Autobuses San Pedro Santa Clara 
S.A. De C.V., con su ubicacion del lado oriente con respecto a1 corredor, con Av. 
SUTERM 6 Rio de la Luz. 

A continuacion se enlistan en el cuadro num. 2.4, el numero de base, n~imero de ruta a la 
que pertenece, nombre de la ruta, tipo de unidad, sentido con respecto al corredor y si se 
encontraba o no autorizada. 



CUADRO 2.4 RELACION Y UBICACION TRANSVERSAL SOBRE EL 
CORREDOR AV. CENTRAL (AV. SUTERM - AV. 4 12), DE RUTAS DE 

TAXIS COLECTIVOS Y EMPRESAS DE AUTOBUSES. 

b) HORARIO DE SERVICIO 

Con la informacion obtenida en campo, la cual consistio en preguntas directas a 10s 
operadores de las unidades, despachadores, permisionarios e infomacion obtenida en la 
Direccion General de Transporte del Estado de Mexico, sobre 10s horarios de las unidades 
que prestaban su sewicio en diferentes rarnales, se obtuvieron 10s siguientes resultados 
mostrados en 10s cuadros num. 2.5 y 2.6. 



CUADRO 2.5 HORARIO DE SERVICIO DE LAS RUTAS DE AUTO 
TRANSPORTE DEL ESTADO DE ~ X C O  Y DISTRITO FEDERAL 





CUADRO 2.6 HORARIO DE SERVICIO DE LAS ASOCIACIONES DE 
TAXIS COLECTIVOS DEL EDO. DE &XCO Y DISTRITO FEDERAL, 

QUE OPERABAN SOBRE AV. CENTRAL. 

ESTADO DE MEXICO 

1 No. DE R- NOMBRE DE LA RUT4 HORARIO DE SERVIUO 



ESTADO DE I&XICO 

L N'. DERUTA NOMBRE DE LA RUTA HOFARIO DE SERVlUO I 



DISTRITO FEDERAL 

I N'. DERUTA NOMBRE DE LA RUTA HORARlO DE SERVlCYO I 



Con el objeto de conocer las caractensticas del parque vehicular que circulaba por el 
corredor de Av. Central, se determina la siguiente metodologia de trabajo que consistio en: 

1.  - El conteo de las unidades en 10s cierres de circuit0 o bases 

2. - Visitas alas oficinas de 10s permisionarios con el objeto de obtener informacion 
directa. 

3. - Con las autoridades del transporte como son: 

Coordinacion General del Transporte. 
Direction General de Vialidad de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes del 
Estado de Mexico. 

La informacion requerida sobre el parque vehicular h e  la siguiente: 

Nh. de unidades en operacion por modalidad, condiciones en que operaban, horario de 
servicio y derrotero. 

Q Autobus 
4- Microbtis 
*:* Combi 

Sedanes 

A continuacion se muestra el cuadro 2.7 en el que se resume la informacion obtenida por 
las diferentes fuentes clasifichdola por empresa y ruta, obteniendo el siguiente parque 
vehicular: 

CUADRO 2.7 PARQUE VEHlCULAR DE TAXIS COLECTIVOS 

DERROTERO VEHICULAR 

ECATEPEC - M lNDlOS VERDE 









CUADRO 2.8 PARQUE VEHICULAR DE AUTOBUSES 

DERROTERO VEHICULAR 
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CAPITULO 3 ESTUDIO DE LA DEMANDA 

3.1. - ESTUDIO DE FRECUENCIA DE PAS0 

El estudio de frecuencia de paso, resulta ser uno de 10s m L  importantes indicadores para 
conocer la relacion entre la oferta y la demanda existentes. 

. . .  Para la d e t e m a r . l ~ n  de! f i k~e rc  de ..n;A-A-- -..- .,..- +----:+-- LIaLaIIaI pci cada iuia, jc 

establecieron varios puntos de conteo. Sobre el corredor de Av. Central - Av. 608 - Av. 
Oceania, se establecieron tres estaciones de conteo longitudinal, ademas se establecieron 42 
estaciones en avenidas y calles trasversales al corredor. 

Las estaciones longitudinales se ubicaron en puntos estrategicos sobre el corredor Av. 
Central, Av. 608 y Av. Oceania, de tal forma que se lograra captar las mayores 
concentraciones de rutas incluyendo sus ramales, que tienen como derrotero principal este 
corredor. Las estaciones transversales se ubicaron el las bocacalles con respecto al corredor, 
para detectar las rutas que salian o entraban por estos puntos. 

La duracion de 10s conteos h e  de 12 hrs. iniciando el estudio a partir de las 6:30 A M. a 
18 hrs. en forma continua, con esta duracion de estudios se captaron dos penodos de 
mixima demanda y uno de hora valle. En el cuadro 3.1 se presenta el listado general de 
las estaciones de conteo. 

CUADRO 3.1 ESTACIONES DE CONTEO DE FRECUENCIA DE PAS0 

ESTACION CARACTERISTICAS DEL CONTEO 



En el cuadro 3.2 se muestran la ubicacion de 10s puntos de conteo, las rutas que son 
captadas en cada una de estas y en que direccion se obsewaron. 

U B I C A C I ~ N  DE OBSERVACIONES 
DETECTADAS ESTACIONES 



TRANSVERSAL 



Para la ejecucion de 10s trabajos de campo se disefio un formato para la recopilacion de la 
informacion requerida. Este formato nos marca lo siguiente: 

Ubicacion: Punto o intersection donde se realiza el conteo. 
Sentido: Referencia hacia donde se dirige el trhsito. 
Fecha: Fecha de ejecucion de estudio. 
Tipo de Unidad: Clasificacion de 10s diferentes tipos de transporte, (A) autobus, (M) 
microbus, (C) combi. 
Nombre de la Ruta: Origen - Destino y puntos intermedios que recorre cada ruta. 
Niunero de ruta: Niunero de ruta asignado de acuerdo a la Coordinacion General de 
Transporte y la Direccion General de Trhsito del Estado de Mexico. 
Rarnal: Niunero de ramal de acuerdo a la Coordinacion General de Transporte y la 
Direccion General de Trhsito del Estado de Mexico. 
Pasajeros a bordo: Porcentaje de ocupacion de la unidad. 
Hora: La hora exacta a1 minuto y a1 segundo. 



El formato de campo se complements con el nombre del aforador y del supervisor, se 
presenta la forma utilizada para recopilar la information de campo, asi como el llenado del 
mismo. 

El estudio de frecuencia de paso, fue aplicado a 15 rutas de taxis colectivos con 96 
ramales, en 10s autobuses suburbanos se les aplico a 8 empresas transportistas con 40 
ramales, dando un total general de 136 estudios de fiecuencia de paso. 

La Frecuencia Promedio, result0 de la sumatoria total de las unidades captadas por cada 
~ i u ~ ~ a i ,  peneneciendo a su respectiva mta, durante las horas de estudio; menos las dos 
fiecuencias mayores y las dos menores, dividida entre las 8 hrs. restantes. Este estudio fue 
realizado dentro del period0 escolar. A continuacion en el cuadro 3.3 se muestra un ejemplo 
del calculo de la Frecuencia de Paso Prornedio. 

CUADRO 3.3 C~LLCULO DE LA FRECUENCIA DE PAS0 PROMEDIO 

FRECUENCIA DE 

En el cuadro 3.4 se muestran las Frecuencias de Paso Promedio por ruta. 



CUADRO 3.4 FRECUENCIA DE PAS0 PROMEDIO POR RUTA 

NUMERO DE 

Del cuadro anterior, tenemos que 10s taxis colectivos presentaron una frecuencia de paso 
horaria en promedio de 16 unidades por hora, para 10s autobuses suburbanos una frecuencia 
de 8 unidades por hora. 

Lo anterior representa que por cada 3.75 minutos en promedio pasa una unidad, de una 
ruta de taxis colectivos. 

Para 10s autobuses suburbanos tenemos un tiempo de 7.75 minutos en promedio, que 
tarda en pasar una unidad de cualquier rarnal. 



3.2 ESTUDIO DE ASCENSO Y DESCENSO. 

Para conocer la ocupaci6n promedio de las unidades dk transporte p~iblico, se realizo un 
estudio de ascenso y descenso en taxis colectivo y autobuses del Estado de Mexico, 
registrando el niunero de pasajeros transportados por cada unidad y conocer su distribution 
(poligono de carga) a lo largo del conedor de Av. Central. 

Como parte inicial del estudio se realizo un reconocimiento previo a 10s recorridos de las 
rutas, con el ob:leto de identificar Ins pu_n_tns rie rentm!, pnrn po:?e-i~;;;;cn:: rca!i=- 
reconidos con 10s obsewadores que se encargm'an de 10s trabajos de campo, 10s cuales 
viaiaron a bordo de la unidad con el obieto de identificar 10s ountos de control ubicados " ., 
sobre vialidades importantes, asi como sitios de parada de transporte publico, estos puntos 
de control se definieron en funci6n de la importancia de las vialidades. 

Para realizar la encuesta de ascenso y descenso de pasaje, se registro la hora de subida y 
bajada de pasajeros de la unidad, en cada una de las paradas en que se detuvo el vehiculo. 
Este estudio h e  iniciado desde la salida del vehiculo de su terminal hasta el otro extremo 
de la mta, o bien en el cierre de circuito. En cada ruta seleccionada se registraron 
observaciones en 10s periodos de mhima  demanda, con el fin de registrar las corridas que 
realiza cada unidad. 

El formato de encuesta h e  diseiiado de tal forma que fuera codificado para una fAci1 
captura y procesamiento. A continuaci6n se presenta el cuadro 3.5 el cual contiene las rutas 
a las que se les realizo el estudio de ascenso y descenso de pasajeros. 

CUADRO 3.5 
RUTAS ANALIZADAS 

TAXIS COLECTIVOS 

AUTOBUSES 

Los poligonos de carga se realizaron en horas de mixima demanda, tomando en cuenta el 
niunero de paradas y el numero de pasajeros. A continuacion se presentan un ejemplo de 
poligonos de carga de la ruta AGP-8. 

c 
AVM-I 
AVM-2 
AVM-3 
AGP-8 
AGP-9 

CENTRAL DE ABASTO - METRO SAN LAZAR0 
UNIDAO CURVA CAPlLLA - METRO 
JARDINES DE MORELOS -METRO SAN LAZAR0 
AZTECA 3a PLAZA ARAGON -METRO SAN LAZAR0 
VALLE DE ECATEPEC -METRO SAN LAZAR0 - 



POL~CONO DE CARGA 

EMPRESA: AUTOBUSES GUADALUPANOS Y PERIFERICOS - 8 
DERROTERO: METRO SAN LAZAR0 - AZTECA P 

f I~ASCENSOS ODESCENSOS LIOCUPACION I \ 

\ 

ASCENSiOS Y DESCENSOS 
OCUPACION 

HORARIO: 06:M - 0728 
PARADAS: 

I . ARTILLEROS - ECIUARDO MOUNA 
2 . EJE 1 NORTE - OCEANIA 
3. AK P E ~ N .  OCEANIA 
4 .  THAEL - OCEANI#I 
5 . AV, €02 - AK 0Cl:ANlA 
6 .  AV. 613-AV. €08 
7. AV. 661 -AV. 608 
8. AV, 412 - AV. CENTRAL 
9 .  BLVD. DE LOS CONTTNENTES - AV. CENTRAL 
10 . RANCHO SECO - r4V. CENTRAL 
I 1  . VALLE DE U S  ZAPATAS - AV. CENTRAL 
12. RIO DE LOS REMEDIOS - AV. CENTRAL 
13. VALLE DEL DON - AV, CENTRAL 
14. VALLE DE GUADVLNA - AV. CENTRAL 
1 5 .  VALLE DE JUCAR - AV. CENTRAL 
16. CD. AZTECA - AV. CENTRAL 
17. VALLE DE SAGlTARlO - AV. CENTRAL 
18 . BLVD. DE LOS GU.ERREROS - AK CENTRAL 
19. BLVD. DE LOS AZTECAS - AV. CENTRAL 
20 . AZTECA 3. 



POL~GONO DE CARGA 

EMPRESA: AUTOBUSES GUADALUPANOSY PERlFERlCOS - 8 
DERROTERO: AZECA 3. - METRO SAN LAZAR0 ASCENSOS Y DESCENSOS 

ClCUPAClON 

PRARADAS: 
I . AZTECA 3. 
2 .  AV. CENTRAL - 61.VD. AZTECAS 
3 .  AV. CENTRAL -A\!. CEGOR 
4 .  AV. CENTRAL - VIILLE DE SAGlTARlO 
S . AV. CENTRAL - S. JUANA INES DE LA CRUt 
6 .  AV. CENTRAL - VIIUE DE JUCAR 
7 .  AV. CENTRAL - VALE DE GUADIANA 
8 .  AV. CENTRAL - VIILLE DEL DON - - 

9 .  AV. CENTRAL - RP3 DE LOS REMEDJOS 
10. AV. CENTRAL - VIILLE DE U S  ZAPATAS 
I 1  . AV. CENTRAL - AL! CONST. DE LA REP. 
12. AV. CENTRAL - BLVD. DE LOS CONllNENTES 
1 3 .  AV. CENTRAL - FRANCISCO M O W N  
14. AV. 661 -AV. 608 
15.  AV. 613 - AV. 608 
16.  AK 508-AV. 608 
17. AV. 608 - AV. J. LORETO FABELA 
18.  TRANSVAL - AV. OCEANIA 
19. MARRUECOS - AV: OCEANIA 
20. EJE 1 NORTE - AV. OCEANIA 
21 . EDUARDO MOLINA - ASTILLEROS 



POL~GONO DE CARGA 

EMPRESA: AUTOBUSES GUADALUPANOS Y PERlFERlCOS - 8 
DERROTERO: METRO SAN LAZAR0 - AZTECA 3. 

HORARIO: 08:40 - 09:20 

(.ASCENSOS W DESCENSOS m OCUPAClON 1 
1 

ASCENSClS Y DESCENSOS 
O(:UPACION 

PARADAS: 
1 . ARTILLEROS - EDL'ARDO MOLINA 
2 . EJE 1 NORTE - OCI~ANIA 
3 .  AV. P E ~ ~ o N .  OCEANIA 
4 .  THAEL - OCEANIA 
5 .  AV. 602 - AV. OCEANIA 
6 .  AV. 613 -AV. 608 
7 .  AV. 661 -AV. 608 
8 .  AV. 412 - AV. CENTRAL 
9 .  BLVD. DE LOS CONTINENTES - AV. CENTRAL 
10. RANCHO SECO -AIL CENTRAL 
11 . VALLE DE U S  ZAP.4TAS - AV. CENTRAL 
12. RIO DE LOS REMEDIOS - AV. CENTRAL 
13. VALLE DEL DON - AV. CENTRAL 
1 4 .  VALLE DE GUADlAhfA - AV. CENTRAL 
15. VALLE DE JUCAR - ,4V. CENTRAL 
16 . CD. AZTECA - AV. CENTRAL 
17 . VALLE DE SAGlTARlO - AV. CENTRAL 
1 8 .  BLVD. DE LOS GUEIi'REROS - AV. CENTRAL 
19. BLVD. DE LOS AZTE'CAS - AV. CENTRAL 
20. AZTECA 3. 



POL~CONO DE CARGA 

EMPRESA: AUTOBUSES GUADALUPANOS Y PERlFERlCOS - 8 
DERROTERO: AZTECA 3' - METRO SAN LAZAR0 ASCENEiOS Y DESCENSOS 

OCUPACION 

HORARIO: 09:26 - 10:lO 

PRARADAS: 
1 . AZTECA J. 
2 .  AV. CENTRAL - BI-VD. AZTECAS 
3 .  AV. CENTRAL -A\/. CEGOR 
4 .  AV. CENTRAL - NVLE DE SAGlTARlO 
6 .  AV. CENTRAL - S. JUANA INES DE LA CRUZ 
6 .  AV. CENTRAL - V # \ U  DE JUCAR 
7 .  AV. CENTRAL - VAUE DE GUADlANA 
8 .  AV. CENTRAL - VALLE DEL DON 
9 .  AV. CENTRAL - RIO DE LOS REMEDlOS 
1 0 .  AV. CENTRAL - VALE DE LAS ZAPATAS 
11 . AV. CENTRAL - Al( CONST. DE LA REP. 
1 2 .  AV. CENTRAL - BL.VD. DE LOS CONTINENES 
13.  AV. CENTRAL - FFfANCISCO MORAZAN 
14. AV. 661 -AV. 608 
16. AV. 613 - AV. 608 
16 . AV. 508 - AV. 608 
1 7 .  AV. 608 - AV. J. LClRETO FABELA 
18. TRANSVAL - AV. l3CEANIA 
19. MARRUECOS - Ab! OCEANIA 
2 0 .  EJE 1 N O R E  - Ab: OCEANIA 
21 . EDUARDO MOLINd4 - ASTIUEROS 



3.3 ESTUDIO DE VELOCIDADES Y TIEMPOS DE RECORRIDO 

Otro de 10s objetivos de este estudio fue el de determinar la eficiencia del sistema de 
transporte publico que se moviliza por el corredor de Av. Central, Av. 608 y Av. Oceania, 
mediante la evaluation de la calidad del movimiento vehicular en su trayecto, 
determinando la ubicacion, tip0 y magnitud de las demoras que presentan las unidades de 
transporte pliblico. 

Las demoras se registran cuando el autobus; comhi o mimhlk  PS f~)rzI1_~1 I detmerse. L:: 
duracion de las demoras esta expresada en segundos, tomando como dato el lugar en que 
ocunieron y especificando la causa que produce la demora. 

En el cuadro 3.6 se presenta el tipo de demoras m k  comunes registradas en 10s 
recorridos del sistema de transporte p~iblico de la zona en estudio y son las siguientes: 

CUADRO 3.6 TIP0 DE DEMORAS 

El analisis estadistico detennino realizar el muestreo con al menos 26 rutas, a las cuales se 
les aplicm'a el estudio de velocidades y tiempo de recorrido. Se eiigieron 44 rutas entre 
taxis colectivos (27) y autobuses suburbanos (9), representando estas a las rutas de 
transporte publico mis  importantes y con mayor cobertura dentro de la zona en estudio. 

CLAVE 
PE 
SS 
A 
EP 
AC 
C 
0 

A continuacion se presentan en el cuadro 3.7 y 3.8 las rutas que fueron analizadas en el 
estudio de campo. 

DESCRIPCION 
PEATONES 
SEMAFORO 
ASCENSO Y DESCENSO DE PASAJE 
ESPERA DE PASAJE 
ACCIDENTE 
CONGESTIONAMIENTO 
OTRA CAUSA 

CUADRO 3.7 RUTAS DE AUTOBUSES SUBURBANOS 

ACAM-I 
ACAM-3 
ANEZ-I 
ANEZ-2 
AGP -3 
AGPd 

ASPCd 
ASPC-9 
AUSE-I 

c 
POLICIONOS 2 L. CARDENAS NUEVA ARAGON- METRO MARTIN CARRERA 
FRACCIONAMIENTO PLAZAS - METRO MARTIN CARRERA 
CIUDAD AZTECA 2 Y 3 -METRO MARTM CARRERA 
JARDMES DE MORELOS - METRO MARTM CARRERA 
SAGITARIO 5 -METRO MARTIN CARRERA LA VILLA 
SAGlTARlO 5 MEDIA LUNA - METRO SAN LAZAR0 
JARDMES DE MORELOS (AUTOPISTA PLAYAS) - METRO INDIOS VERDES 
SAGlTARlO 5 -METRO INDIOS VERDES 
VILLA DE LAS MANZANAS - MICHOACAN 



CUADRO 3.8 RUTAS DE TAXIS COLECTIVOS 

RUTA I RAMAL DERROTERO 

Los estudios de velocidades y tiempo de recorrido se efectuaron dos veces para cada ruta, 
una en horas de mixima demanda o pico, de 6:00 a 9:00 hrs. y de 18:OO a 20:OO hrs. y otro 
en horas valle de 9:00 a 18:OO hrs. 

El procedimiento para la ejecucion de estos estudios en carnpo, consistio en que el 
apuntador registrars la hora exacta (hrs. min. seg.) en la que cruza por cada punto de 
control o intersection importante y en las terminales de cada una de las mtas en estudio. 

Durante el trayecto del recorrido se obtuvo la duracion de las demoras y se identifico las 
causas de estas, registrhdose en la forma de campo. 



Conociendo la distancia y el tiempo en que se realizo el viaje, el siguiente paso consisti6 
en determinar la velocidad entre cada punto de control y posteriormente se ctilculo la 
velocidad promedia entre el punto inicial y el punto final del recorrido considerando la 
duraci6n de las demoras. 

Para la obtencion de velocidades de recomdo, longitud de desarrollo, el tiempo y las 
demoras se obtuvieron del promedio entre 10s recorridos de ida y de vuelta de cada una de 
las rutas estudiadas, debido a que en la mayoria de 10s casos 10s derroteros de ida y vuelta 
son diferentes. Se observa que en la mayoria de las rutas de taxis colectivos v autobuses 
subuibanos en horas de mhxima demanda, presentan una velocidad de recorrido mayor que 
la velocidad en horas valle. 

Esto se debe principalmente a que 10s conductores de las unidades que circulan durante 
las horas valle van esperando captar miis pasaje a lo largo del recorrido de su ruta, 
realizando velocidades de operacion menores a h  cuando las condiciones del trinsito 
permitan desarrollar velocidades miis altas. 

En el caso de 10s taxis colectivos se observa que en la hora de maxima demanda la 
velocidad mayor es de 38.7 Kmlhr. con un recorrido de 22.7 Km y un tiempo de 0.61 hrs. 
Esto es para la ruta n h e r o  49-1; para el periodo de las horas valle se registra una 
velocidad mhxima de 37.3 Km/hr. para la ruta anterior. 

Las velocidades minimas alcanzadas por 10s taxis colectivos durante el periodo de 
maxima demanda heron de 15.1 Km/hr., con un recomdo de 16.5 Km con un tiempo de 
1.21 hr. desarrollada por la ruta numero 3-12. Durante el periodo de las horas valle se 
obsewa una velocidad minima de 14.7 Kmlhr. con desarrollo de 11.00 Km y un tiempo de 
0.76 hrs. para la ruta n h e r o  51-6. 

La mixima velocidad de recorrido alcanzada por 10s autobuses suburbanos durante el 
periodo de mhxima demanda fue de 46.6 Km / hr. para un trayecto de 22.9 Km y un tiempo 
de 0.49 hr. desarrollados por la ruta ASPC - 6. 

Durante el lapso de las horas valle 10s autobuses suburbanos presentaron una velocidad 
mbima de 61.8 Km./hrs. desarrollada tambien por la ruta ASPC - 6. 

Para el periodo de mkima  demanda se observo una velocidad minima de recorrido de 
17.3 Kmlhrs., con una longitud de 16.8 Km y un tiempo de 0.97 hrs. desarrollada por la 
ruta ACAM - 1. Para el periodo de horas valle se presenta una velocidad minima de 
recorrido de 15.9 Km./hrs. con una longitud de 12.3 Km y en un tiempo de 0.78 hrs. 
observados en la ruta ACAM - 3. 

Las rutas de taxis colectivos y autobuses suburbanos analizadas que tienen como trayecto 
el corredor de Av. Central, Av. 608 y Av. Oceania o que comprende parte del corredor, se 
encuentran enlistados en el cuadro 3.9. 



CUADRO 3.9 RUTAS CON DERROTERO SOBRE EL CORREDOR 

Estas mtas con circulation en un trarno parcial o importante del corredor Av. Central, 
Av. 608 y Av. Oceania, presentaron longitudes mayores a 15 Km con una velocidad de 
recorrido promedio de 24.5 Kmhs . ,  except0 la ruta 3-12 que alcanzo una velocidad de 
15.1 KmAu y la ruta AGP - 6 con 14.6 Km en longitud. 

Las demoras m b  frecuentes en el trayecto de estas mtas fueron por motivo de ascenso y 
descenso de pasaje y por la presencia de semaforos, 10s tiempos de las demoras alcanzaron 
un promedio de 3.7 min., estos datos corresponden al periodo de maxima demanda. 

En las horas valle se registra un promedio de 24.2 Km/hrs. las demoras que se 
presentaron fueron por motivos de ascenso y descenso de pasaje, semaforos y espera de 
pasaje, el tiempo promedio de estas h e  de 4.1 min. 

Otro de 10s objetivos principales de este estudio de transporte p~iblico realizado en la Av. 
Central, h e  para determinar el volumen de pasajeros que se transportaban por el corredor, 
por medio de taxis colectivos y autobuses del Estado de Mexico y Distrito Federal. 



Lo anterior se detennino multiplicando la frecuencia promedioldia por el volumen de 
ocupacion promedio dia, por un period0 de sewicio de 12 hrs., obteniendose el volumen de 
pasajeros que transporta cada mta con su ramal respectivo. El calculo realizado nos dio un 
total de 347,790 pasajeros transportados por las empresas de taxis colectivos del Estado de 
Mexico, 110,476 pasajeros transportados por las ernpresas de taxis colectivos del Distrito 
Federal y 88,800 pasajeros transportados por las empresas de autobuses del Estado de 
Mexico. 

El volumen de pasajeros transportados por taxis colectivos y empresas de autobuses del 
"ciado ae Mexico y 1)lstrito Federal asciende a 547,066 pasajeros por dia. 

A continuation se presenta el cuadro 3.10 donde se indica la forma de calculo para 
determinar el volumen de pasajeros que se contabilizaron a lo largo de todo el corredor de 
Av. Central. 

CUADRO 3.10 VOLUMEN DE PASAJEROS TRANSPORTADOS POR 
CADA UNA DE LAS RUTAS POR TIP0 DE UNIDAD Y TOTAL 







TOTAL DE PASAJEROS 

3.3 ENCUESTAS ORIGEN - DESTINO 

Debido a que el mayor niunero de viajes que se generan de las zonas de Ecatepec, 
Coacalco, Tecamac, etc. y en general toda la zona norte de la Ciudad. La presencia de la 
Linea B del Metropolitano sobre la Av. Central, Av. 608 y Av. Oceania, modifican las mtas 
de gran niunero de usuarios de la Zona Norte y que ahora podrin contar con una mta que 
presente tiempos de recomdos menores y de facil conexion con la zona centro de la Ciudad 
de Mexico. 

Tomando en cuenta que la Linea B, aliviaria sensiblemente las estaciones del metro 
Indios Verdes (Linea 3), Martin Carrera (Linea 5), Moctezuma (Linea I )  y San L k o  
(Linea I), generando lineas de deseo entre estas estaciones y la Linea B estimando el 
niunero de viajes y las lineas de deseo que se atraerin hacia el Metropolitano y prever la 
infraestmctura del transporte que satisfaga esta demanda. 

El estudio de origen y destino se realizo en las siguientes estaciones del metro: Indios 
Verdes, Martin Carrera, San L h o  y Moctezuma, donde se concentraba un gran niunero 
de mtas de transporte proveniente de la zona en estudio. 

Las encuestas fueron realizadas en un dia significativo de la semana, y realizadas por el 
metodo de entrevista directa al usuario, el tamailo de la muestra requerido pa ra  cada 
estudio fue definido por el metodo estadistico que de acuerdo al n h e r o  de usuarios que 
atiende la estacion, para un nivel de confianza del 95% porcentual, la encuesta se realizo en 
10s andenes de las estaciones del metro y consistio en formular 5 preguntas al usuario, estas 
fueron: 

1. - ~Donde inicio su viaje? (especificando Colonia, Municipio o Delegacion) 
2. - ~Destino final del viaje? (especificando Colonia, Municipio o Delegacion) 
3. - ~Motivo del viaje? (para definir el motivo del viaje se tomaron en cuenta 6 preguntas) 

A) Trabajo B) Escuela C) Negocios D) Diversion E) Compras F) Otros 
4. - i con  que frecuencia realiza el viaje? (refiriendose al n h e r o  de viajes que genera en un 
dia. Especificando: 



A) Cuando es ocasional B) Si lo realiza una vez a1 dia C) Si son dos viajes al dia D) Si 
son tres viajes al dia E) Si son cuatro viajes al dia F) Si efectua cinco o mhs viajes al dia. 
5.- iAl terminar su viaje en metro, usa otro tipo de transporte? iCual? 

El nhrnero de encuestas realizadas se determino sobre un analisis estadistico, el cud  se 
describe en el siguiente punto. 

Para determinar el tamafio de la muestra minima requerida para la aplicacion de las 
encuestas, se desarrollo el siguiente analisis estadistico, el cual consistio en seleccionar un 
tamaiio minimo de encuestas sobre la base de la poblacion total por dia que llegaba a cada 
una de las siguientes estaciones del Sistema de Transporte Colectivo. 

Estacion Indios Verdes Linea 3 
Estacion Martin Carrera Linea 4, 6 
Estacion Moctezuma Linea 1 
Estacion San L k o  Linea 1 

Estas estaciones son las de mayor influencia, por ser las que captaban el mayor n h e r o  
de usuarios provenientes de 10s viajes generados por Autobuses y Microbuses, que operan 
sobre el corredor vial en estudio y son las que tuvieron un mayor impacto con el 
funcionamiento de la Linea B del Metropolitano, cabe mencionar que el nlimero de 
pasajeros que dejaran de utilizar el transporte publico son 10s que provienen de 10s viajes 
generados de la Zona Norte (Ecatepec, Coacalco asi como algunas zonas aledaiias a estL) 
pues les sera mas atractivo en tiempo y distancia. 

El transporte colectivo que se utilizaba presentaba demoras muy grandes, debido a 10s 
problemas viales en sus principales vias de acceso (Via Morelos, Lopez Portillo, etc.) a la 
ciudad. Una vez constmido el Metropolitano la Av. Central operara como una via de acceso 
aunado a la Linea del Metropolitano, asi se proporciona una mejor opcion para acceder a la 
zona centro de la ciudad. 

A continuation se detalla la metodologia utilizada para obtener el tamaiio de la muestra 
requerida para 10s estudios de Origen - Destino, para definir el impacto del Metropolitano 
Linea B en la infraestructura existente del transporte en esta zona de la ciudad. 



3.5.1.1 DETERM~NACION DEL TMO DE LA MUESTRA M~NIMA 
REQUERIDA PARA LA APLICACION DE LA ENCUESTA 

La precision requerida en el muestreo se especifica en fimcion de dos parhetros, el 
margen de error y el nivel de significancia. 

La variable aleatoria que se ha seleccionado en el modelo de la determinacion del tamario 
de la muestra minima requerida, es el sentido del viaje (destino), ya que esta es la variable 
base para la obtencion de las Lineas de deseo de 10s viajes realizados por parte de 10s 
usuarios. De acuerdo a1 tamafio y a las caractensticas de la poblacion aplicamos una 
aproximacion normal a la Distribucion Binomial con 10s parhetros n (tamafio de la 
muestra) y 8. @roporcion de la poblacion en un sentido) 

La formula para el calculo del tam60 de la muestra esti  dada por: 

e2 
DONDE: D = - 

4 

"en representa el error de estimacion definido como el valor absoiuto de la diferencia entre 
el parimetro real y el estimado, asi mismo la probabilidad de que el error de estimacion sea 
menor a "e" es igual a (I - a) el interval0 de confianza, que en este caso es considerado del 
95% donde a es el nivel de significancia que en este caso es del5%. 

El tamailo de la poblacion " N  esta dado en la siguiente tabla: 

1 PUNT0 DE ESTUDIO 1 N (PASAJEROS) 11 
I 
11 
I 

INDIOS VERDES 
MARTIN CARRERA 

MOCTEZUMA 
SAN LAZAR0 

180 108 
36 393 
47 481 
66 865 

I 

I 



DATOS: 

Donde: Z = Valor de tablas de la distribucion normal estindar perteneciente al95% del 
intewalo de confianza, localizado entre f 1.962 y la media. 

a. = Nivel de significancia, en este caso 0.05 6 5%. 

P [Error de estimacion < e ] = 1- a = 0.95 = 95% de confianza. 

En nuestro caso se tomara un error de estirnacion de f 2.5%, ya que para las estimaciones 
de 10s parhetros se realizaron pmebas de dos colas. 

:. e = 0.025 

Aplicando la formula para calcular el tamaiio de la muestra minima requerida tenemos: 

Sustituyendo el n h e r o  de pasajeros para 10s diferentes tamaiios de poblacion 
correspondiente a cada punto de estudio, tenemos: 

INDIOS VERDES N = 1 SO 108 

Por lo tanto n~ = 1 192 encuestas, representando el 0.66% con respecto a la poblacion total. 

De la rnisma forma se obtiene: 

 MART^ CARRERA N = 36 393 

Por lo tanto n2 = 1162 encuestas, representando el 3.19% con respecto a la poblacion total. 



MOCTEZUMA N = 47 481 

Por lo tanto n3 = 1 170 encuestas, representando el 2.45% con respecto a la poblacion total' 

SAN L ~ A R O  N = 66 865 

POI lo tanto n4 = 1 179 encuestas, representando el 1.75% con respecto a la poblacion total. 

Como se obsewa el tamaiio de la muestra para cada punto en estudio no tiene gran 
diferencia, esto es debido a que el tamaiio de la poblacion es muy grande por lo que se 
considera que la poblacion se distribuye normalmente. 

En el siguiente cuadro se presenta el nlimero de encuestas que como minimo se requieren 
para cada estacion, asi como el numero de las encuestas realizadas en camp0 y las 
encuestas que presentaron error. 

CUADRO 3.1 1 ENCUESTAS REALIZADAS 

3.5.2 ZONIFICACION PARA EL ESTUDIO ORIGEN - DESTINO 

I 

Debido a1 gran nlimero de viajes que se generan en la zona en estudio asi como su gran 
dispersion, se hace necesario delimitar zonas con el objeto de poder agrupar 10s diferentes 
tipos de viaje que se den y asi formar pares de Origen - Destino. 

A1 principio se zonifico en municipios y delegaciones pero debido a que las zonas que 
generan el mayor numero de viajes son Ecatepec y Coacalco asi como algunas zonas 
aledaiias a es&, se decidio llegar a un mayor nivel de detalle dividiendo en subzonas, de 
las cuales solo se consideraron las colonias de mayor importancia o puntos generadores de 
viajes; en lo que se refiere a 10s posibles destinos de 10s viajes 10s cuales se d a r h  hacia la 
zona centro de la ciudad, sureste y suroeste respectivamente, se decidio zonificar en 

ESTACION 
INDIOS VERDES I 

. I  
I 

I 

(( MARTIN CARRERA 
(1 SAN LAZAR0 
11 MOCTEZUMA 

TOTAL 

ENCUESTAS 
SEGUN ANALISIS 

ESTADISTICO 
1 192 
1 162 
1179 
1170 
4 703 

ENCUESTAS 
REALIZADAS EN 

CAMP0 
1415 

ENCUESTAS 
ELIMIN AD AS 

147 
1 636 
1 269 
1 646 
5 966 

339 
225 
210 
92 1 



delegaciones de las cuales solo se consideraron las colonias o zonas de mayor importancia 
para la zonificacion. 

Se generaron 32 zonas en total, las cuales se subdividieron en subzonas asignhdoles una 
clave o codigo tal como se muestra en el siguiente cuadro. 

CUADRO 3.12 ZONIFICACION 

NOMBRE DE LA ZONA 



ENCUEST AS 

El n h e r o  de encuestas realizadas fue determinado mediante un analisis estadistico, 
tomando como base el niunero de pasajeros que llegaban por dia a las estaciones del metro. 
En el siguiente cuadro se presentan el nlimero de encuestas requeridas. 

C u m K O  3.13 ENCUESTAS REQUERIDAS 

EST ACION ENCUESTAS REQUERIDAS 

METRO INDIOS VERDES 1192 ENCUESTAS, REPRESENTANDO EL 0.66% CON 
RESPECT0 DE LA CAPTACION TOTAL POR DIA. 

METRO MARTIN CARRERA 1162 ENCUESTAS, REPRESENTANDO EL 3.19% CON 
RESPECT0 DE LA CAPTACION TOTAL POR DIA. 

METRO MOCTEZUMA 1170 ENCUESTAS, REPRESENTANDO EL 2.45% CON 
RESPECT0 DE LA CAPTACION TOTAL POR DIA. 

METRO SAN LAZAR0 1179 ENCUESTAS, REPRESENTANDO EL 1.75% CON 
RESPECT0 DE LA CAPTACION TOTAL POR DIA. 

Las encuestas se realizaron en 10s andenes de las estaciones del metro rnencionadas 
anteriormente, con personal debidarnente capacitado e identificado para no alterar el 
funcionarniento del sistema colectivo, teniendo en consideracion 10s siguientes aspectos 
para levantar una encuesta objetiva. 

a) No encuestar fuera del irea delimitada como zona de seguridad. 
b) No encuestar a usuarios visiblemente molestos, apresurados, rnenores de edad o 

aquellos que simplernente no quieran responder las preguntas. 
c) Detener la aplicacion de la encuesta cuando el tren vaya entrando en la estacion. 
d) Mantener al grupo de encuestadores distribuidos a lo largo del anden con la finalidad 

de no encuestar repetidarnente a 10s usuarios, ademb de tener una mayor captacion de 
encuestas. 

e) Ser arnables con 10s usuarios al aplicarles la encuesta. 
f) Orientar al usuario que se este encuestando para que responda objetivamente la 

encuesta. 
g) Elimination de la encuesta levantada cuando por alguna razon este incornpleta o 

confusa. 

El tiempo promedio destinado para cada encuesta fue de 60 segundos para las cinco 
preguntas. 



Se consider0 que cuando el nombre de la colonia no era identificado por el encuestador se 
le solicitaba la informacion al usuario encuestado, mediante una pregunta adicional: LA que 
Delegation o Municipio pertenece esta colonia?, procurando asi que la informacion de las 
encuestas fuera lo mAs completa y vendica. 

3.6 PROCESAMIENTO DE LA ENCUESTA ORIGEN-DESTINO 

Las encuestas Origen - Destino se codificaron en un programa desarrollado en lenguaje 
D BASE IV, este lenguaje permite manejar 10s datos de cada una de las estaciones de 
encuesta sin el riesgo de duplicar la informacion, el programa se llama "Estudio de Origen - 
Destino en la Av. Central". 

Este programa esta diseiiado de tal forma que nos permite obtener solo la informacion 
requerida, incluye una rutina en la que es posible agrupar cierto numero de colonias en una 
sola zona y es capaz de identificar 10s viajes que se generan de una colonia a otra y de una 
zona Origen a una zona Destino. 

Tambien nos determina las matrices afectadas por un factor de expansion o tasa de 
crecimiento lo que nos facilita el procesarniento de estas. 

El programa nos proporciona la siguiente informacion de cada encuesta Origen - Destino: 

A) El origen del viaje. 

B) El destino del viaje, 

C) Proposito del viaje 

D) Frecuencia del viaje a1 dia. 

El procesamiento comprendio el manejo de 5045 encuestas distribuidas entre las cuatro 
estaciones del metro. 

ESTACION INDIOS VERDES 1268. 

ESTACION MOCTEZUMA 1436. 

La informacion se procesa estacion por estacion, las matrices se obtienen de cada zona 
Origen hacia 19 zonas Destino posibles, que representan 10s viajes mas importantes entre 
las zonas en estudio. 



Tambien se presenta por cada zona en estudio 10s diferentes datos obtenidos en la 
encuesta directa, esto es, nos determina cuantos viajes se realizaron, el motivo del viaje 
(trabajo, escuela, compras, u otros), la fiecuencia de veces a1 dia que realiza el viaje y el 
tip0 de transporte que utilizo. 

Los archivos se identificaron con la siguiente clave: ElZ021 

Donde: El  = Niunero de la estacion. 

202 = N h e r o  de la zona Origen. 

1 = Niunero de procesamiento. 

Una forma sencilla para comprender el nlimero de viajes generados entre Zonas Origen y 
Zonas Destino, fue su continuacion grafica dando como resultado las lineas de deseo por 
cada estacion de encuesta. 

A Continuation se presentan las matrices y 10s mapas de lineas de deseo por cada 
estacion de encuesta. 



MATRIZ ORIGEN - DESTINO 

ESTACION MART~N CARRERA 

ZONA DESTINO 
14 1 15 1 1 6  ( 1 7  1 1 8  1 1 9  ( 2 0  ( 2 1  1 2 2  ( 2 3  ( 2 4  1 2 5  ) 26 1 2 7  1 2 8  1 29 1 :I0 



LINEAS DE DESEO EN LA ESTACION MARTIN CARRERA 



MATRIZ ORIGEN - DESTLNO 

ESTACION MOCTEZUMA 

ZONA DESTINO 

1 ~ 1 6 ~ 1 7 ~ 8 ~ 1 9 ~ 2 0 ~ ~ ~ ~ ~ ~ ~ U ~ 2 5 ~ 2 6 ~ 2 7 ~ 2 8 ~  29 1-1 





MATRIZ ORIGEN - DESTINO 

ESTACION SAN LAZARO 

ZONA ZONA DESTINO 

ORIGEN 14 1 15 1 16 1 17 1 18 1 49 1 20 1 21 1 22 ( 23 1 24 ( 25 1 26 ( 27 1 28 1 29 ( .10 





MATRIZ ORIGEN - DESTINO DE LA ESTACION INDIOS 
VERDES 

ZONA ZONA DESTINO 

0RIG.N 4 1 5 I 1 I fl I 1 1 9 I 20 I 2 1 22 I 23 1 24 1 25 I 26 I 27 I 28 I 29 I -1 



LINEAS DE DESEO EN LA ESTACION INDIOS VERDES 



MATRIZ GENERAL DE ORIGEN - DESTINO 
SOBRE AV. CENTRAL - AV. 608 - AV. OCEANIA 

ZONA 
ORIGEN 

ZONA DESTlNO 

14 1 15 1 16 1 I7 1 18 1 19 ( 20 1 21 1 22 1 23 1 24 1 25 1 26 1 27 1 28 ( 29 1 



Con las matrices resumen de cada una de las estaciones se procedio a determinar el factor 
de expansion. 

Para la deterrninacion del factor de expansion, regresemos a1 analisis estadistico para 
obtener el niunero de pasajeros en promedio por dia en cada estacion de encuesta, con el 
nhnero de encuestas de cada estacion se determino el factor de expansion de la siguiente 
manera. 

FACTOR DE EXPANSION = Niunero de pasajeros por dia entre el nhnero de encuestas 
vcr-ificadas en ia misma estacion. 

INDIOS VERDES = 180 108 1 1 268 = 142.041 
 MART^ CARRERA = 36 393 / 1 297 = 28.062 
MOCTEZUMA = 47 481 / 1 436 = 33.065 
SAN LAZARO = 66 865 / 1 044 = 64.047 

La matriz general se obtiene de la suma de las matrices resumen de cada una de las 
estaciones de encuesta, la matriz expandida se obtiene de cada una de las matrices resumen 
afectadas por su factor de expansion, obteniendo de estii la matriz general expandida. 

Si afectarnos la matriz resumen por su respective factor de expansion, obtenemos 
resultados mis aproximados sobre el total de usuarios que transitaban diariamente por cada 
una de las estaciones de encuesta. 

A continuacion se presentan las matrices expandidas para cada una de las estaciones 



MATRIZ EXPANDIDA DE ORIGEN - DESTINO 
ESTACION MARTIN CARRERA 
FACTOR DE EXPANSION = 28.062 

ZON A ZONA DESTINO 
ORlGEN 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23 24 25 26 27 28 29 

I TOTAL 14883 15388) 10945 16427 ( 1094 1 14301 701 1 308 1 112 1 84 1 168 1 84 1 0 1 28 1 1261 1 2976 
P 



MATRIZ EXPANDIDA DE ORIGEN - DESTINO 
ESTACION MOCTEZUMA 

FACTOR DE EXPANSION = 33.065 

ZONA DESTlNO 
21 ( 22 ( 23 ( 24 ( 25 ( 26 1 27 ( 28 1 29 1 



MATRIZ EXPANDIDA DE ORIGEN - DESTINO 
ESTACION SAN LAZARO 

FACTOR DE EXPANSION = 64.047 



MATRIZ EXPANDIDA DE ORIGEN - DESTINO 
ESTACION INDIOS VERDES 

FACTOR DE EXPANSION = 142.041 

ZONA DESTINO 
14 1 15 1 1 6  1 1 7  1 1 8  1 1 9  ( 2 0  1 2 1  ( 2 2  ( 2 3  ( 2 4  1 2 5  1 2 6  ( 2 7  1 2 8  1 29 1 30 



MATRIZ GENERAL EXPANDIDA DE ORIGEN - DESTINO 

!8 1 29 1 30 1 31 1 32 1 TOTAL 



Con ayuda del programa para el procesamiento de la informacion, se determinaron 
tambien matrices por motivo del viaje y frecuencia diaria del viaje. 

La informacion se recopilo en las siguientes matrices: 

Matriz por motivo de viaje para cada estacion de encuesta. 
Matriz expandida por motivo de viaje para cada estacion de encuesta. 
Matriz de frecuencia diaria del viaje para cada estacion de encuesta. 
Matriz expandida de frecuencia diaria del viaje para cada estacion de encuesta. 

Los resultados se presentan primeramente en matrices resumen y despues las expandidas. 

Para las matrices por motivo del viaje se obtuvo su factor de expansion. 

ESTACION  MART^ CARRERA = 36 393 1 1 375 = 26.468 
ESTACION MOCTEZUMA = 47 481 / 1 407 = 33.746 
ESTACION SAN L ~ A R O  = 66 865 1 1 024 = 65.297 
ESTACION INDIOS VERDES = 180 108 / 1 286 = 140.053 

Para las matrices de frecuencia diaria del viaje se obtuvo su factor de expansion. 

ESTACION  MART^ CARRERA = 36 393 / 1 230 = 29.588 
ESTACION MOCTEZUMA = 47 481 / 1 333 = 35.620 
ESTACION SAN L ~ A R O  = 66 865 / 930 = 71 398 
ESTACION INDIOS VERDES = 180 108 / 1 173 = 153.545 

Enseguida se presentan las matrices obtenidas: 



MATRIZ POR MOTIVO DEL VIAJE 
ESTACION MART~N CARRERA 

ESTACION MOCTEZUMA 



ESTACION SAN LAZARO 

ESTACION INDIOS VERDES 



MATRIZ EXPANDIDA POR MOTIVO DE VIAJE 
ESTACION MART~N CARRERA 
FACTOR DE EXPANSION = 26.468 

MOTIVO ZONA ORICEN 

2 1 3 1  4 5 1 6  1 7  1 8  1 9 1 10 1 1 1 1 12 1 I3 1 14 1 i(i 

MOTIVO I = TRABAJO 
MOTIVO 2 = ESCUELA 
MOTIVO 3 = NEGOCIO 
MOTIVO 4 = COMPRAS 
MOTIVO 5 = DIVERSION 
MOTIVO 6 = OTRO 



ESTACION MOCTEZUMA 

FACTOR DE EXPANSION = 33.746 

MOTIVO ZONA OR1 GEN 
2 1 3  1 4 1  5 1 6  7  1 8 1 9  ~ 1 0 ~ I I ~ I 2 ~ 1 3 1 4 ~ 1 6 ~ 3 1 ~ 3 2 ~ T O T A L  



SUMA 1 262 ( 8227 1 1763 111426 1 3852 1 589 ( 4832 1 457 1 3265 1 196 1 327 ( 131 110121 112276 326 18815 1 66865 

ESTACION INDIOS VERDES 

ESTACION SAN LAZARO 
FACTOR DE EXPANSION = 65.297 

FACTOR DE EXPANSION = 140.053 
MOTIVO ZONA ORIGEN 

2 3 4 5 6 7 8 9 10 I I 

MOTIVO 

SUMA 1 280 1 3501 1 420 1 2101 113865 1 16526 117787 114005 130812 ] 10225] 19888 1119041 30811 1 : 

ZONA ORIGEN 

2 [ 3 1 4 1 5 ( 6 ( 7 ( 8 ( 9 1 1 0 1  11 ( 2 1 13 I 14 I 



MATRIZ DE FRECUENCIA DIARIA DEL VIAJE 

ESTACION MART~N CARRERA 





ESTACION SAN LAZARO 





MATRIZ EXPANDIDA DE FRECUENCIA DIARIA DEL VIA.JE 
ESTACION MARTIN CARRERA 
FACTOR DE EXPANSION = 29.588 

SUMA 1 237 1 2722 1 325 1 592 1 1894 ( 2545 1 947 1 1154 1 6213 1 1154 1 681 12367 1130781 1627 1 769 ( 88 1 36393 

FREC /DlA ZONA ORlC EN 

2 1 3  4 1 5 1 6  7 1 8 1 9 1 1 0  I 11 I 2 1 13 1 14 1 



ESTACION MOCTEZUMA 
FACTOR DE EXPANSION = 35.620 

FREC /DIA ZONA ORIG EN 
2 3 4 5 6 7 8 9 10 I I 

SUMA 1 3633 ( 1745 ( 10045 1 7516 ( 392 1 463 ( 2565 1 71 1 784 1 71 1 36 1 71 1 6412 (11932 1 71 ( 1674 1 47481 



ESTACION SAN LAZARO 
FACTOR DE EXPANSION = 71 398 

FREC /DlA ZONA ORlG EN 

2 1 3 1  4 1 5  1 6 7 I 8 I 9 I I0 I 11 I I2 I I3 I I4 I E I  



ESTACION INDIOS VERDES 
FACTOR DE EXPANSION = 153.545 

SUMA I 307 I 3839 I 461 1 1996 14280 16429 18272 14126 30709 1 9980 201141136230709 154 I 7370 I 0 I 180108 

FREClDlA ZONA ORIGEN 

2 1 3 1 4 1 5 1 6 1 7 1 1 1 1 1 1 1 2 1 1 3 1 1 4 ~ ~ ~  

29326 

0 154 

0 0 0 307 
0 0 0 0 
0 0 0 307 



4.1 Grado de ocupacion en el transporte public0 
4.2 Proyeccion de la demanda 

4.2.1 Impacto en la infi-aestructura del corredor 



CAPITULO 4 BALANCE OFERTA DEMANDA 

4.1. GRADO DE OCUPACION PROMEDIO EN EL TRANSPORTE 
P ~ ~ B L I C O  

Uno de 10s estudios mas importantes que se ejecutaron durante 10s trabajos de campo fue 
el grado de ocupacion de cada unidad de transporte publico. 

El grado de ocupacion se realizo conjuntamente con el estudio de frecuencias de paso 
presentado en el capitulo 3, este parimetro se obtuvo mediante la observacion de cada 
unidad que transitaba por las estaciones de conteo de frecuencias de paso, tomando en 
cuenta 10s siguientes indicadores y obteniendo 10s resultados presentados en el cuadro 
4.1. 

CUADRO 4.1 CLASIFICACION DE GRADO DE OCUPACION 

A continuacion se enlistan las estaciones de conteo donde se realizaron las observaciones 
del grado de ocupacion. 

CAPACIDAD DE 
OCUPACION 

GRAD0 DE 
OCUPACION 

OCUPACION 
PROMEDIO POR 

UNIDAD 



CUADRO 4.2 ESTACIONES DE CONTEO 

ESTACION ' CARACTENSTICAS DEL COKTEO I 



En el formato utilizado en campo para frecuencias de paso se contemplo el grado de 
ocupacion para cada unidad. 

El estudio tuvo un period0 de conteo de 6:30 AM a 18:30 hrs. PM durante un dia 
representativo de la semana, (period0 escolar) la informacion se proceso en periodos de una 
hora para hacerla m h  eficiente. 

En gabinete se realizo el conteo de las unidades de cada una de la mtas que circularon 
por la estacion de conteo en el lapso de una hora, obteniendo al mismo tiempo el grado de 
iriupa~:iGt~ (it: cacia unidad y ae estas se calculo el promedio representativo por cada hora. 

El estudio de grado de ocupacion se aplico a 15 mtas de taxis colectivos con 95 ramales y 
a 8 empresas de autobuses suburbanos con 40 ramales. 

A continuacion se presenta el promedio del grado de ocupacion por ruta, para esto, se 
consider0 10s resultados de la tabla 4.1, utilizando el criterio de subir al inmediato superior. 



De la tabla anterior tenemos que, para las 15 rutas de taxis colectivos se obtiene un grad0 
de ocupacion promedio del 58% en general y las 8 rutas de autobuses suburbanos registran 
un promedio de ocupacion del 50%, estos valores promedio corresponden a todos 10s 
rarnales que integran cada mta y estas a su vez a cada tip0 de transporte al que pertenecen. 

4.2 PROYECCION DE LA DEMANDA 

Uno de 10s criterios que favorece la ejecucion de un nuevo estudio, proyecto u obra es la 
de definir cuales s e r b  10s beneficios al contomo natural, humano y estetico donde se 
desarrollara dicho proyecto. 

En una zona urbana como el Distrito Federal y su irea Metropolitans, es muy importante 
definir cuales s e r b  10s beneficios y molestias durante y despues de la ejecucion de un 
proyecto, como lo es el corredor vehicular Av. Central - Av. 608 y Av. Oceania, que viene 
a resultar con la implementaci6n del metropolitano Linea "B". 

Los beneficios y molestias pueden evaluarse desde varios puntos de vista; para 10s 
usuarios de la nueva linea. a 10s conductores. a 10s vecinos cercanos a la nueva linea. a 10s 
transportistas de pasajeros, a las estaciones existentes del metro asi como la nueva imagen 
que presentara el entomo del corredor y las estaciones del metro. 

La implementacion de la Linea "B" representa un-importante paso para aliviar situaciones 
conflictivas en cruceros importantes y transporte de pasajeros, ya que con la 
implementacion de esta obra se construyeron pasos a desnivel y por lo tanto un sistema de 
transporte de mayor calidad, como lo es el corredor Av. Central, Av. 608 y Av. Oceania 
que operara como una via rapida con circulacion continua, que aumentara substancialmente 
las velocidades de operation representando ahorros de tiempo en viajes. 

a) ESTACION INDIOS VERDES 

La estacion del metro Indios Verdes presentaba grandes problemas del tipo vehicular 
durante las horas de mhxima demanda, por la maiiana y noche, debido al gran volumen 
vehicular tanto de particulares como de transporte pliblico que circulaban por la Av. De 10s 
Insurgentes, que provenian 6 se dirigian hacia el norte de la ciudad. 

Destacando que la entrada al paradero de Indios Verdes presentaba un tapon, provocado 
por 10s autobuses y taxis colectivos que desarrollaban maniobras para el ascenso y descenso 
de pasaje, esti estacion manejaba un promedio diario de 180,108 usuarios lo que resultaba 
un problema para su control dentro y fuera del metro. . 



Con el funcionamiento de la Linea " B  del Metropolitano, se contemplo que la estacion 
Indios Verdes resulm'a beneficiada con la disminucion del niunero de usuarios. el cual 
descenderia aproximadarnente a 133.23 1 usuarios diarios en promedio. 

Esta disminucion en el nlimero de usuarios de transporte public0 tanto en el paradero 
Indios Verdes como en el tramo de la Av. Insurgentes, nos permitira observar una mejor 
distribucibn y mayor rapidez en 10s viajes hacia la zona centro y oriente de la ciudad. 
ademh se optimima la utilizacion de las unidades de transporte representando un ahorro 
en combustible y mantenimiento de las unidades, se asignarian algunas unidades a1 nuevo 
paradero de Ciudad Azteca con recorridos mas cortos a 10s que desarrollaban. 

En el siguiente cuadro se enlistan las mtas propuestas a eliminar con el funcionarniento de 
la nueva Linea "B". 

CUADRO 4.4 RUTAS PROPUESTAS A ELIMINAR 

NOMBRE 

En la estacion Martin Carrera convergen las lineas 4 y 6 del Sistema de Transporte 
Colectivo Metro, esta estacion manejaba un promedio de 36,393 usuarios diariarnente lo 
que provocaba que estas lineas trabajaran por abajo de su capacidad. 

Las principales vialidades que nos conducian a esta estacion son la Av. Centenario que es 
continuacion directa con la Via Morelos y la Calzada San Juan de Aragon, esas  vialidades 
en el transcurso del dia se veian afectadas por la gran demanda que se presentaba en las 
horas mhimas sobre todo la Via Morelos, que se veia saturada desde la Av. Emiliano 
Zapata hasta la Estacion Martin Carrera, mientras que la calzada San Juan de Aragon 
presentaba una circulacion continua. 



Los problemas en el paradero de la Estacion Martin Carrera se presentaban en dos puntos 
bien identificados, en la esquina formada por FFCC Hidalgo y Calzada San Juan de Aragon 
por las mailanas y en la salida norte de la linea 4 por las noches. 

Con el funcionamiento de la linea "B" del Metropolitano se contemplo una disminucion 
en el niunero de usuarios para esta estacion, aproximadamente a 21,383 usuarios diarios en 
promedio lo que representa una disminucion en el numero de rutas de taxis colectivos y de 
autobuses suburbanos. 

En ei siguiente cuadro se presenta una lista de las rutas propuestas a eliminar con el 
funcionamiento de la Linea " B .  

CUADRO 4.5 RUTAS PROPUESTAS A ELIMINAR 

NOMBRE 

Esta disminucion en el niunero de unidades favorecera la circulacion vehicular por la Via 
Morelos y la Calzada San Juan de Aragon, lo que nos permitira mejorar 10s tiempos de 
traslado para 10s usuarios de la Linea " B  y 10s usuarios que continuaran utilizando la 
estacion Martin Carrera. 

Uno de 10s puntos donde convergen la mayoria de 10s usuarios provenientes de la parte 
Oriente del Municipio de Ecatepec, es la Estacion San L h o ,  donde se a provisto para 
paradero de autobuses la calle de Artilleros a espaldas de la estacion, ademis que en este 
punto se localiza la Terminal de Autobuses para el Oriente, (TAPO) la cual genera un gran 
niunero de viajes tanto para el irea Metropolitans como del interior de la Republica. 

La estacion San Lhmro captaba diariamente un promedio de 66,865 usuarios, lo que 
provocaba grandes problemas para el ascenso a 10s vagones del metro, ademis que durante 
las horas de mixima demanda 10s vagones llegaban practicamente saturados lo que hacia 
casi imposible poder abordarlos. 



Con el funcionamiento de la nueva linea "B" del Metropolitano gran parte de 10s usuarios 
que utilizaban esta estacion tendrin una mejor opcion, tomando en cuenta que esth nueva 
linea se conduce por el corredor Av. Central - Av. 608 y Av. Oceania y que tambien tiene 
como puntos de paso la zona cercana a1 centro de la ciudad. 

Se tiene contemplado que con el funcionamiento de la Linea "B", el volumen que se 
manejara en la estacion San L i m o  sera de 29,782 usuarios en promedio diario. lo que 
significa la elimination de algunas mtas que tienen paradero en esth estacion. 
principalmente las que provienen de Av. Central. 

Eliminando las rutas de autobuses de la calle de Artilleros se recupera la circulation por 
esta calle, que se veia entorpecida por 10s autobuses ma1 estacionados, ademas con la 
disminucion de usuarios tambien disminuirin el numero de puestos ambulantes que 
obstmyen el paso de 10s peatones por las banquetas del Eje 3 Oriente principalmente. 

En el siguiente cuadro se presenta una lista de las rutas propuestas a eliminar, con el 
funcionamiento de la Linea "B". 

CUADRO 4.6 RUTAS PROPUESTAS A ELIMINAR 

PROPUESTAS A NOMBRE 



d) ESTACION MOCTEZUMA 

La estacion Moctenuna se localiza en la colonia con el mismo nombre, la cual es una 
zona de asentamientos anteriores a la implantacion de la Linea 1. 

El desarrollo de la red del metro se vio suspendido por un period0 de varios aiios, en 10s 
70' s y con el crecimiento explosive de la ciudad hacia e! nnmes!? (Frltcpec) :r I! nri~n!e. 
(Nezahualcoyotl) las estaciones del metro Zaragoza, Aeropuerto, Balbuena, Moctezuma, 
San L a o  y Candelaria se vieron invadidas por bases provisionales de autobuses y taxis 
colectivos que eran la conexion entre estas zonas y el centro de la ciudad. 

Posterionnente la estacion Moctezuma presentaba problemas importantes en el h b i t o  
vehicular por la invasion de bases de taxis colectivos en las entradas del lado Norte de la 
misma, el problema principal era la obstruccion de la lateral de la Calzada Ignacio 
Zaragoza, la cual representaba una vialidad primaria y de suma importancia que 
interconecta la zona Oriente con el Centro de la ciudad, provocando molestias a 10s 
conductores que transitaban por esta via. 

La estacion Moctezuma prestaba servicio a un promedio de 47,481 usuarios a1 dia, para lo 
que no estaba diseiiada, por lo que en las horas pic0 se dificultaba el ascenso y descenso de 
pasajeros a 10s vagones del metro. 

Con esta cantidad de usuarios se implementaron nuevas bases de colectivos, lo que 
provoco establecimientos ambulantes sobre las banquetas, estos obstmyen el paso de 
pcatones y dificultan el acceso a las instalaciones del metro. 

Con la implantacion de la nueva Linea "B", se contempla que da servicio a la gran 
mayoria de 10s usuarios que provienen de la Zona Noroeste, presentindose un descenso de 
pasajeros a 19,475 en promedio diario en esta estacion. 

Tomando en consideracion que la mayoria de las mtas provenientes de la Zona Noroeste 
tienen su base en las afueras de la estacion Moctezuma, se propuso eliminar algunas por 
que no tiene caso tener tantas rutas paralelas a1 Metropolitano y asi la esta estacion se Vera 
beneficiada con la recuperacibn de espacios para la circulation de peatones y vehiculos, 
tambikn se transfonnara el h e a  de las bahias constmidas en el camellon de la lateral en 
ireas verdes. 

Las rutas que se propone eliminar en esta estacion con el funcionamiento de la Linea "B" 
se enlistan a continuacion. 



CUADRO 4.7 RUTAS PROPUESTAS A ELIMINAR 

NOMBRE 



5.1 Criterios para la reasignacion de rutas 
5.2 Propuesta de reasignacion de rutas 

5.2.1 Autobuses del Estado de Mexico y Distrito Federal 
5.2.1.1 Justificaciones para la reasignacion de rutas 

5.2.2 Taxis colectivos del Estado De Mexico y D. F. 
5.2.2.1 Justificaciones para la reasignacion de rutas 

5.3 Asignaci6n de pasajeros a la linea B del Metropolitano 



CAPITULO 5 REASIGNACION DEL TRANSPORTE 

5.1 CRITERIOS PARA LA REASIGNACION DE RUTAS 

Con la implernentacion de la linea "B" del Metropolitano sobre el corredor Av. Central - 
Av. 608 y Av. Oceania, se planeo una disminucion en la utilization de las unidades de 
~_^___..&_ .__L,.,!  - - 
narlapulrc ~UUIIGU, subre iudu en aqueiias con aerrorero paraieio a ia nueva iinea. 

Se tiene previsto, que de seguir funcionando el rnisrno nhnero de rutas de taxis colectivos 
y autobuses para cuando entre en funcionamiento la linea "B", algunas rutas tendrin que 
ser reubicadas o en su caso eliminadas para poder atender las ocho necesidades que se 
presentan con el funcionamiento de la nueva linea. 

La reubicacion o eliminacion de alguna ruta represento un problema para elegir que ruta 
seria afectada, y asi poder determinar la ruta o ramal, a continuation se presentan 10s 
criterios que se siguieron para determinar que rutas sufririan cambios o serian elirninadas. 

1. - Se eliminan algunas rutas de taxis colectivos y autobuses que presten sewicio a todo lo 
largo de la Av. Central - Av. 608 - Av. Oceania, desde Ciudad Azteca hasta las estaciones 
del Metro Moctenuna y San L k o ,  se incluyen tambien las mtas con recorridos de hasta 
el 60% de la longitud total del corredor. 

2. - Las rutas transversales o alimentadoras del corredor no sufririn rnodificacion en 
general, salvo en la ubicacion de 10s cierres de circuito, ya sea para reubicar su base en las 
keas bajo puentes vehiculares, o bien para reubicar su cierre cerca de una estacion del 
Metropolitano. Se considera solamente modificar su derrotero para cruzar el corredor 
mediante un puente vehicular. 

3. - Las rutas transversales a la Av. Central deberin cubrir franjas uniformes de 500 metros 
aproximadamente, 250 metros a cada lado del recorrido y s e r h  repartidas por zonas bien 
delimitadas para cada empresa. 

4. - Las rutas que presenten frecuencias bajas, menores a 5 unidades en una hora, s e r h  
preferentemente eliminadas o reasignadas en lugar de otras rutas que tengan frecuencias 
altas de m k  de 10 unidades por hora. 

5. - Las rutas que prestan el servicio con combis serhn elirninadas preferentemente sobre 
las rutas que utilizan microbuses y autobuses. 

6. - Las rutas tanto de taxis colectivos como de autobuses que hayan registrado una 
ocupacion menor a1 40% en promedio, serin eliminadas preferenternente sobre aquellas que 
registren una ocupacion mayor al50%. 



7. - Las rutas con demoras mayores al 30% de tiernpo en recomdo serin elirninadas 
preferentemente sobre aquellas que registren una demora rnenor del30%. 

8. - Las rutas tanto de taxis colectivos corno de autobuses que tengan el parque vehicular 
viejo o en malas condiciones serin eliminadas preferentemente sobre aquellas con 
vehiculos de modelos reciente y en buen estado. 

No necesariamente se tuvo que eliminar todas las rutas que llegaban a las estaciones del 
metro Moctezuma y San Lizaro, enseguida se explica la manera en que se realizo la 
iitisigiiacitii iie 'mis cuic~iivus y auiobuses suburbanos. 

El objetivo principal de la reasignacion del transporte, es determinar que rutas se 
mantendrin funcionando despues de la inauguracion del Metropolitano o en su caso las 
rutas reasignadas que deberin cumplir con las disposiciones oficiales aplicadas a este tipo 
de transporte y asi poder proporcionar un sewicio que cumpla con las necesidades de la 
sociedad. 

5.2.1 AUTOBUSES DEL ESTADO DE MEXICO Y DISTRITO FEDERAL 

Para la propuesta de reasignacion de autobuses en general se siguieron 10s criterios de 
evaluacion indicados con anterioridad. En su mayoria las rutas que se propuso eliminar 
heron aquellas que presentaban recorridos con una similitud de hasta un 60% de su 
longitud total respecto a la linea del Metropolitano Linea " B ,  las rutas transversales por ser 
de caracter alimentador en su mayor parte solamente presentarin rnodificaciones en su 
recomdo para ajustarse a la nueva infraestmctura vial. (pasos obligados por puentes 
vehiculares, acercamiento a las estaciones del Metropolitano Linea "B", cierres de circuito, 
acceso y salida a paraderos) 

Otro de 10s criterios utilizado fue el de acortar las rutas de largo itinerario, canalizando 
sus recorridos a 10s paraderos, evitando de esta forma la duplicidad en el servicio y 1 o en su 
caso la elirninacion de es&. 

En el cuadro 5.1 se presenta un resumen de la forma en que se agruparon las rutas de 
autobuses existentes antes del funcionamiento del Metropolitano, asi corno, las rutas 
asignadas y eliminadas seiialando su parque vehicular con el que disponia cada una y el 
porcentaje que este representaba, en el cuadro 5.2 se presenta el total de rutas que seguiria 
operando sobre el corredor despues del hncionamiento del Metropolitano. 



CUADRO 5.1 RUTAS DE AUTOBUSES QUE FUERON ASIGNADAS 

RUTAS DE AUTOBUSES QUE FUERON ASIGNADAS 

r 

RUTAS 
EXISTENTES 

RUTAS 
ASIGNADAS 

RUTAS QUE SE 
PROPUSO 
ELIMMAR 

D. F. EDO. DE 
MEXICO 

40 

24 

16 

PARQUE VEHICULAR - TOTAL 

964 

579 

385 

DISTRITO 
FEDERAL 

PORCENT 
AJE 
Yo 

100 

60.06 

39.94 

EDO. DE 
MEXICO 

172-A 

792-M 

109-A 

470-M 

63 A 

322 M 

17.84% 

8216% 

11.30% 

48.76% 

6.54 % 

33.40% 



En base a1 servicio y caracteristica. de operacion que presentaron las unidades y con el 
objetivo de que existiera un medio de transporte alterno a1 "Metropolitano Linea B'', se 
propuso que circularan las siguientes rutas longitudinales, de las cuales 2 fueron de 
reasignacion (AVM -2 y AGP -8). 

CUADRO 5.2 CARACTER~TICAS DE RUTAS DE AUTOBUSES 
PROPUESTAS PARA OPERAR EN EL CORREDOR AV. CENTRAL 

A continuacion, se enlistan las rutas y la manera en que fueron reasignadas, indicando 
asociacion a la que pertenecen, rarnal y nombre de la ruta. 

AGP - 8 

AGP - 9 

ARAGON - M SAN 
LAZARO 

VALLE DE 
ECATEPEC - M 
SAN LAZARO 

27 

35 

9 

2 

31 

41 

36.8 

21.6 



ASOCIACIONES DE AUTOBUSES DEL ESTADO DE &XICO QUE 
OPERABAN SOBRE AV. CENTRAL 

CUADRO 5.3 REASIGNACION DE RUTAS 

II 
- 

I 11 
DERROTERO 

TOTAL DE RUTAS ASIGNADAS 24 



TOTAL DE RUTAS ELIMINADAS 16 

CUADRO 5.5 RUTAS SIN INFLUENCIA DIRECTA 

DERROTERO 

TOTAL DE RUTAS SIN INFLUENCIA DIRECTA 8 



CUADRO 5.6 RUTAS TRANSVERSALES 

TOTAL DE RUTAS TRANSVERSALES 13 

RUTAS 

ASPC - I 
ASPC - 3 
ASPC - 5 
ASPC - 9 
A C P P .  I I  

CUADRO 5.7 RUTAS LONGITUDINALES ASIGNADAS A 
PARADEROAZTECAS 

DERROTERO 

MICHOACANA SAN AGISTM - M INDIOS VERDES 
AZTECA 2' - M MDIOS VERDES 
SANTA TERESA ZAPATA - M INDIOS VERDES 
SAGlTARlO 5 - M INDIOS VERDES 
d 7 T C C A  ?..L1 L A A D T 1 X 1 P A D D C D A  

DERROTERO 

TOTAL DE RUTAS ASIGNADAS A PARADEREO AZTECAS 2 

CUADRO 5.7.1 RUTAS LONGITUDINALES A AV. CENTRAL 

TOTAL DE RUTAS LONGITUDINALES A AV. CENTRAL 1 



ASPC - 1 Se acorta recomdo haciendo cierre de circuito en Av. Central - Av. La Piedad, 
con la finalidad de acercarlo a la estacion del Metropolitano Linea "B", 
denominada "Plaza Aragon". 

ASPC - 2 Se elimina por competir con las rutas: ASPC - 10 y AGP - 2, en AV. Ciudad 
Azteca. 

ASPC - 3 Ajusta su recorrido para cnuar por el puente "BLVR. DE LOS AZTECAS". 

ASPC - 4 Se elimina por competir con las rutas: ASPC - 12 Y ANEZ - 1. 

ASPC - 5 Modifica su recomdo haciendo cierre de circuito en Av. Central - Av. Santa 
Teresa, con la finalidad de acercarlo a la estacion mas cercana del 
"Metropolitano Linea B, denominada Olimpica". 

ASPC - 6 Sin modificacion alguna por no tener influencia con la Av. Central. 

ASPC - 7 Sin modificacion alguna porno tener influencia con la Av. Central 

ASPC - 8 Sin modificacion alguna por no tener influencia con la Av. Central. 

ASPC - 9 Ajusta su recorrido para cruzar por el puente " Valle Guadiana", 

ASPC - 10 Se elimina por tener su recomdo similar al Metropolitano sobre Av. Central y 
competir con las rutas: ASPC - 2 y AGP - 2, en la Av. Nueva Aragon y Av. 
Central, en el tramo comprendido entre Av. 412 y CD. Azteca. 

ASPC - 11 Se ajusta su recorrido para c m  por el puente "Boulevard de 10s Aztecas". 

ASPC - 12 Se elimina por competir con las rutas: ASPC - 3, ASPC - 4, ASPC - 1 1 y 
ANEZ - I. 

ASPC - 13 Acorta su reconido haciendo cierre de circuito en Av. Central - Argentina, 
con la finalidad de acercarlo a la estacion del "Metropolitano Linea B 
denominada Olimpica". 

AVM - 1 Acorta su recomdo para hacer cierre de circuito en "Paradero Aztecas" y por 
tener derrotero similar al "Metropolitano Linea B" en un 63%. 

AVM - 2 Se elimina por tener recomdo similar al "Metropolitano Linea B" sobre Av. 
Central en un 63% y competir con las rutas: AVM - 1, AVM - 3 y AGP - 9, 
en el tramo comprendido entre Artilleros y Calle Fresno. 



AVM - 3 Acorta su recorrido para hacer cierre de circuito en "Paradero Aztecas" por 
tener derrotero similar a1 "Metropolitano Linea B" en un 63%. 

AVM - 4 Se elimina por tener su recomdo similar a1 "Metropolitano Linea B" sobre 
Av. Central y competir con la ruta: AGP - 2, en la Av. Nueva Aragon. 

AGP - 1 Se elimina por competir con las rutas ASPC - I ,  ASPC - 13 y AUSE - 1 en su 
recomdo para cruzar por el puente "Nueva Aragon". 

AGP - 2 Se ajusta su recomdo para cruzar por el puente "Nueva Aragon". 

AGP - 3 Se ajusta su recomdo para cruzar por el puente "Valle Guadiana" 

AGP - 4 Sin modificacion alguna por no tener influencia directa con la zona en estudio. 

AGP - 5 Se elimina por tener su recomdo similar a1 "Metropolitano Linea B" sobre Av. 
Central y competir con las rutas ASPC - 1, ASPC - 13 y AUSE - 1 en la zona 
de poligonos. 

AGP - 6 Se elimina por tener su recorrido similar al "Metropolitano Linea B" sobre Av. 
Central y competir con las rutas: ASPC - 9, y AGP - 3, en Av. Valle Guadiana, 

AGP - 7 Se elimina por tener su recomdo similar al "Metropolitano Linea B" sobre Av. 
Central y competir con la ruta: AGP - 2 en Av. Ciudad Azteca. 

AGP - 8 Se elimina por tener su recorrido similar a1 "Metropolitano Linea B" sobre Av. 
Central y competir con las rutas: ASPC - 3 y ASPC - 1 1 en Boulevard de 10s 
Aaecas. 

AGP - 9 Ruta propuesta para transitar por el corredor, sin modificacion. 

ACAM - 1 Se elimina por competir con la ruta: AGP - 2 y tener su recorrido similar sobre 
Av. Central con respecto a1 "Metropolitano Linea B .  

ACAM - 2 Se ajusta su derrotero sobre Av. Valle de las Zapatas haciendo en este mismo 
punto su cierre de circuito, con la finalidad de acercarlo a la estacion del 
"Metropolitano denominada Campestre". 

ACAM - 3 S e ajusta su recorrido para cruzar por el puente "Valle de las Zapatas". 

ACAM - 4 S e ajusta su recorrido para cruzar por el puente "Valle de las Zapatas". 

ANEZ - 1 Se ajusta su derrotero para llegar al "Paradero Aztecas" por Boulevard 
de 10s Pochtecas y Boulevard de 10s guerreros. 



ANEZ - 2 Sin modificacion porno tener influencia sobre Av. Central. 

ANEZ - 3 Sin modificacion por no tener influencia sobre Av. Central. 

AVACH - 1 Se elimina por tener recorrido similar a1 "Metropolitano" sobre Av. Central 
y competir con la mta: AGP - 2, en Av. Central. 

AVACH - 2 Se elimina por tener recorrido similar al "Metropolitano Linea B" sobre Av. 
Central, por m h  del80%. 

AVACH - 3 Se elimina por tener recorrido similar al "Metropolitano Linea B" sobre Av 
Central, por mis del80%. 

AVACH - 4 Se elimina por tener recorrido similar a1 "Metropolitano Linea B" sobre Av. 
Central, por mhs del80%. 

ANEJA - 1 Sin modificacion por no tener influencia con Av. Central. 

ANEJA - 2 Sin modificacion por no tener influencia con Av. Central. 

AUSE - 1 Se ajusta su reconido para cnuar por el puente "Boulevard de 10s Aztecas" 
llegando hasta Av. R-1 y siguiendo por esta vialidad hasta retomar a su 
derrotero y regresar por donde mismo. 

Las modificaciones propuestas en estas justiticaciones se realizaron para cada uno de 10s 
derroteros con su respectiva ruta. 



5.2.2 TAXIS COLECTIVOS DEL ESTADO DE ~ X I C O  Y DISTRITO 
FEDERAL 

Para la propuesta de reasignacion de rutas de taxis colectivos en general, se siguieron 10s 
criterios de evaluation indicados con anterioridad. En su mayona, las rutas que se propuso 
elirninar, fueron aquellas que presentaban recomdos con una similitud de hasta un 60% en 
su longitud total con respecto a1 "Metropolitano Linea B ,  las rutas transversales por ser de 
r2r&rtpr dimPn+llr\r ez r.: mo,,,.* ,art, r-l,,,..t- ....̂ ^̂ .̂..-̂ .. -..>:c---:---- 
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recorrido. 

Otro de 10s criterios utilizados h e  el de acortar las rutas de largo itinerario, canalizando 
sus recorridos a 10s paraderos, evitando de esta forma la duplicidad en el sewicio y / o en su 
caso la eliminacion de esta. 

En el cuadro 5.8 se presenta un resumen donde se agrupan las rutas existentes antes del 
funcionamiento de la Linea B, tanto del Distrito Federal como del Estado de Mexico, 
serialando el parque vehicular del que disponia cada ruta y el porcentaje que representaba. 

En este misrno cuadro se presentan las rutas que se propuso elirninar, asi como las rutas 
que seguirian operando despues del funcionamiento de la nueva Linea. 

CUADRO 5.8 RUTAS DE TAXIS COLECTIVOS QUE FUERON 
ASIGNADAS SOBRE AV. CENTRAL 



RUTAS DE TAXIS COLECTIVOS QUE FUERON ASIGNADAS 

I DISTRIBUCION DE RUTAS ASIGNADAS 
1 PARQUE I 1 I 

I DISTRIKJ 1 E N .  DE / DIJTPJTO 1 EM. DE / DISTPJTO 1 ED0 DE I 
FEDERAI. MEY FFnEI) b I  

I I I 
??EX. I FE!X%A.L 

I 
?.:rv. 

N 1 

I RUTAS 

I 

RUTAS 43 1 
TRANSVERSLES 

En base a1 servicio que prestaban y a sus caracteristicas de operation, asi como, con el 
objeto de que exista un medio de transporte alterno a1 "Metropolitano Linea B", se 
proponen las siguientes rutas indicadas en el cuadro niun. 5.9. 

VEHICULAR 

RUTAS 
LONGITUDMALES 

AV. CENTRAL 
RUTAS SIN 

NFLUENCIA 

TOTALES 

CUADRO 5.9 CARACTERISTICAS DE RUTAS DE TAXIS 
COLECTIVOS QUE PODR~AN OPERAR SOBRE EL CORREDOR AV 

CENTRAL 

DERROTERO 

PORCENTAJE % 

I 

0 

19 

TOTALES 
O h  

3 

9 

53 

50 

0 

481 

206 

900 

2947 

1.10 

0 

10.64 

4.56 

19.89 

6513 

5.66 

19 89 

75.77 



ASOCIACONES DE TAXIS COLECTIVOS DEL ESTADO DE ~ X C O  
Y DISTFUTO FEDERAL 

ESTADO DE MEXICO 

NOMBRE DE LA RUTA 



TOTAL DE RUTAS ASIGNADAS DEL ESTADO DE MEXICO 53 

DISTRITO FEDERAL 



TOTAL DE RUTAS ASIGNADAS DEL DISTRITO FEDERAL 19 

CUADRO 5.1 1 ELIMINACION DE RUTAS 

58 - 3 

88 - 1 
88-2  
88 - 3 
8 8 - 4  

ASOCIACION DE TAXIS COLECTIVOS DEL ESTADO DE M ~ X I C O  Y 
DISTRITO FEDERAL 

ARAGON VALLEJO - M TALISMAN M POTRERO 

VALLE DE ARAGON - PARADERO AV. 602 
SAN FELlPE CHAMlZAL - PARADERO AV. 602 
PROVIDENCIA - M PIN0 SUAREZ 
VALLE DE ARAGON - PARADERO AV. 602 

ESTADO DE MEXICO 

TOTAL DE RUTAS ELIMINADAS DEL ESTADO DE MEXICO 22 

115 



DISTRITO FEDERAL 

I 

I 
58 - 2 ( BOSQUES AV CENTRAL - M TALISMAN M POTKERO I/ 

1 8 - 2  
1 8 - 5  

1 8 - 1 1  

TOTAL DE RUTAS ELIMINADAS DEL DISTFUTO FEDERAL 11 

CUADRO 5.12 RUTAS TRANSVERSALES 

NUM. DE 
RUTAS 

3 - 3  
3 - 4  
3 - 5  
3 - 6  
3 - 7  
3 - 9 

3 - 1 0  

AZTECA 2'- M MDlOS VERDES 
HOTEL ECATEPEC MARAVILLAS - M BASILICA 
JARDINES - M BASILICA 

RELACION DE RUTAS REASIGNADAS DEL ESTADO DE &XCO Y 
DISTRITO FEDERAL 

NOMBRE DE LA RUTA 
BOSQUES ENEP - PARADERO AV. 602 
ENEP VALLE 2' - PARADERO AV. 602 
ENEP VALLE 2' - M MOCTEZUMA 
ENEP PLAZA ARAGON - PARADERO AV. 602 
CD. AZTECA PLAZA ARAGON - M MOCTEZUMA 
VALLE I' - M MOCTEZUMA 
BOSQUES ENEP - M OCEANIA - 

ESTADO DE MEXICO 



TOTAL DE RUTAS TRANSVERSALES DEL ESTADO DE MEXICO 41 

57-  1 
5 7 - 2  
5 7 - 4  

69- 1 
69 - 2 
69 - 4  

SAN FELIPE POLIGONOS 2,3  Y 5 
VALLE DEL GUADIANA 
VALLE DEL DON 

AV. 601 
AV. 601 
AV. 601 

- 



DISTRITO FEDERAL 

TOTAL DE RUTAS TRANSVERSALES EN EL DISTRITO FEDERAL 18 

CUADRO 5.13 RUTAS SIN INFLUENCIA DIRECTA AL CORREDOR 
DE AV. CENTRAL 

TOTAL DE RUTAS SIN INFLUENCIA 9 



RUTA 38 

Derrotero sin modificaciones. 
Se elimina por tener similitud al recorrido del metro y por cubrirse localmente con 
las rutas 38 - 6 y 38 - 7 de la calle Hidalgo - Av. Nueva Aragon a la Av. Central. 
Se elimina por tener recorrido similar a la 38 - 2. 
Se acorta su derrotero de Bouievard Aztecas - Metro Moctezuma se asigna a1 
Paradero CD. Azteca. 
Se elimina por cubrirse con ruta 38 - 10 y por ser paralela a la Linea del Metro. 
Se modifica derrotero Destino - Origen ubicando su base bajo el puente 
Tecnologico del iado Oriente. 
Se modifica derrotero Destino - Origen para que cruce por el puente ubicado en 
CD. Azteca. 
Se incrernenta derrotero. Base bajo puente tecnologico lado Oriente. 
Se incrernenta derrotero para cruzar por el puente Valle del Jucar, ubicando su 
base destino en Valle del Jucar y Ejercito del Trabajo. 

RUTA 44 

Derrotero sin modificaciones. 
Derrotero sin modificaciones. 
Derrotero sin modificaciones. 
Derrotero sin modificaciones. 
Se elimina por sirnilitud con ruta 44 - 3. 
Se acorta derrotero de Boulevard Aztecas - M. Moctezuma se asigna al paradero 
CD: Azteca. 
Se elimina por similitud con ruta 44 - 8. 
Se elimina por tener sirnilitud al recorrido del metro. 
Se acorta derrotero de Av. Central - M. Moctezuma se asigna base Destino al 
Paradero CD. Azteca. 
Se elimina por tener similitud con ruta 44 - 9. 
Se acorta derrotero de Av. Central - M. Moctezuma, se asigna base Destino al 
Paradero CD: Azteca. 
Se elimina por tener sirnilitud a1 recorrido del metro. 
Se elimina por tener recorrido similar al Metro. 
Se elimina por tener sirnilitud con ruta 44 - 9. 
Se elimina por tener recorrido similar al Metro. 
Se acorta derrotero de boulevard Azt. - M. Moctezuma, se asigna base Destino 
en paradero CD. Azteca. 
Se acorta derrotero de boulevard Azteca - M. Moctezuma, se asigna base Destino 
en paradero CD. Azteca. 



44 - 18 Se acorta derrotero de Boulevard Azteca - M. Moctezuma se asigna base Destino 
En paradero CD. Azteca. 

44 - 19 Derrotero sin modificacion. 
44 - 20 Se elimina por similitud con ruta 44 - 19. 
44 - 21 Se elimina por similitud con ruta 44 - 22. 
44 - 22 Derrotero sin modificacion. 

RUTA 45 

,,c r ' . - - I  :...:... 
7J - oc E ~ L L I I I I I I ~   pi)^ ier~er himiiimi ai recomao aei 'Metro y por cubnrse con rutas 

4 5 - 2 , 4 5 - 3 , 5 4 - 6 ~ 3 8 - 6 .  
45 - 2 Se incrementa derrotero, a fin de que realice circuito de Valle del Don - Valle 

del Guadiana. Base bajo puente ubicado en Valle Guadiana, lado Oriente. 
45 - 3 Sin modificacion servicio Local. 

RUTA 47 

47 - 1 Se incrementa Derrotero Origen - Destino de tal forma que cruce Av. Central por 
puente ubicado en Av. De las Zapatas. 

47 - 2 Se incrementa Derrotero Origen - Destino de tal forma que cruce Av. Central por 
puente ubicado en Av. De las Zapatas. 

47 - 3 Se incrementa Derrotero Origen - Destino de tal forma que cruce Av. Central por 
puente ubicado en Av. De las Zapatas. 

47 - 4 Se acorta Derrotero de la Av. 41 2 - Boulevard Aztecas, se asigna al paradero 
Villa de Aragon. 

47 - 5 Se acorta Derrotero de la Av. 412 - Boulevard Aztecas, se asigna al paradero 
Villa de Aragon. 

47 - 6 Se acorta Derrotero de la Av. 412 - Boulevard Aztecas, se propone que realice 
circuito por la Av. 412 - Av. 606 - Av. 661 - Av. 608 - Av. 412, continuando con 
su derrotero original a base Origen. 

RUTA 48 

48 - 1 Se elimina por tener similitud al recomdo del metro. 
48 - 2 Se acorta el derrotero de la Av. 412 - Boulevard Aztecas, se asigna base Origen en 

paradero Villa de Aragon. 

RUTA 49 

49 - 1 Se acorta derrotero de Circunvalaci6n Sur - M. Indios Verdes se asigna base 
Destino al paradero Cd. Azteca. 

49 - 2 Derrotero sin rnodificacion. 
49 - 3 Derrotero sin rnodificacion. 
49 - 4 Derrotero sin modificacion. 
49 - 5 Derrotero sin modificacion, 
49 - 6 Derrotero sin rnodificacion. 



49 - 7 Derrotero sin modificacion. 

RUTA 5 1 

51 - 1 Se incrementa derrotero pasando por Av. Cegor y Av. Central. 
51 - 2 Sin modificacion en derrotero, base Origen bajo el puente tecnologico lado 

Poniente. 
51 - 3 Se incrementa derrotero, ubicando su base bajo el puente valle del Jucar lado 

Poniente. 
51 - 4 Sin modificacion en derrotero, base bajo puente tecnologico lado poniente. 
5i - 5 Se incrementa derrotero pasando por Av. Cegor y Av. Central. 
51 - 6 Se elimina por tener reconido similar a la mta 51 - 4. 

RUTA 52 

52 - 1 Derrotero sin modificacion. 
52 - 2 Derrotero sin modificacion. 
52 - 3 Derrotero sin rnodificacion. 

RUTA 54 

54 - 1 Se elimina por cubrirse localmente con la ruta 44 - 4,44 - 9 y 57 - 1 y por tener 
similitud al recorrido del Metropolitano Linea B. 

54 - 2 Se elimina por tener similitud con ruta 54 - 6 y con el recorrido del Metropolitano 
Linea B. 

54 - 3 Se elimina por tener similitud con ruta 54 - 6 y con el recorrido del Metropolitano 
Linea B. 

54 - 4 Se elimina por tener similitud al recorrido del Metropolitano Linea B y por 
cubrirse con la ruta 3 - 2. 

54 -5 Se acorta derrotero de Blvr. Aztecas - Metro Moctezuma, se asigna Base-Destino 
a1 paradero CD. Aaeca. 

54 - 6 Se incrementa derrotero de Av. Central - Ejercito del trabajocruza puente 
ubicado en Guadiana. 

RUTA 55 

55 - 1 Se incrementa derrotero de Av. Central - Grecia, ubicando su base Origen en 
Grecia. 

RUTA 57 

57 - 1 Se modifica derrotero en Origen - Destino, a fin de que cruce el puente ubicado en 
Blvr. Aztecas para correr sobre Av. Central. 

57 - 2 Derrotero sin rnodificacion. 
57 - 3 Se elimina por tener similitud en el recomdo con la mta 57 - 2. 
57 - 4 Derrotero sin modificacion. 



RUTA 69 

69 - 1 Se acorta derrotero en Av. 412 - Blvr. Aztecas. Se asigna base Destino en 
Paradero Villa de Aragon. 

69 - 2 Se acorta derrotero de Av. 412 - Blvr. Aztecas. Se asigna base Destino en 
Paradero Villa de Aragon. 

69 - 3 Se modifica derrotero de Av. Xochiaca continuando por el periferico hasta 
Av. Central - Rio de 10s Remedios, lado Oriente. 

69 - 4 Se acorta su derrotero de la Av. 412 - Blvr. Aztecas. Se asigna base Destino 
EII pilraciero Viiia de Aragon. 

69 - 5 Se elimina por tener recorrido similar a la ruta 69 - 1. 

RUTAS DEL DISTRITO FEDERAL 

RUTA 3 

Se acorta derrotero de la Av. 602 - Metro Moctezuma. Se asigna base Destino en 
Paradero Bosque de Aragon. 
Derrotero sin modificacion. 
Se elimina por cubrirse localmente con la ruta 3 - 8 y 3 - 12. 
Se elimina por cubrirse con la ruta 47 - 1 y la 3 - 12. 
Se elimina por recorrido similar a la ruta 3 - 6 y por similitud con el recorrido del 
Metropolitano Linea B. 
Se elimina por cubrirse localmente con mta 47 - 1 y por tener similitud al 
recorrido del Metropolitano Linea B. 
Se elimina por tener recomdo similar a la ruta 3 - 2. 
Se acorta derrotero de Av. 602 - Metro Moctezuma. Se asigna base destino en 
Paradero Bosque de Aragon. 
Se elimina por cubrirse localmente con ruta 18 - 4 y por tener similitud al 
recorrido del metro de Av. De las Zapatas - al Metro Moctezuma. 
Se elimina por tener similitud con la ruta 3 - 3. 
Se acorta derrotero de la Av. 602 - Metro Oceania. Se asigna base destino 
Al paradero Bosque de Aragon. 
Derrotero sin modificacion. 

RUTA 18 

18 - 1 Se incrernenta derrotero en base Origen, se reubica su base de Suterm a Teocallis 
y Pochtecas. 

18 - 2 Se elimina por tener similitud con la ruta 18 - 1 y por tener continuidad con la Av. 
Talleres del Metro a la altura de Teocallis. 

18 - 3 Derrotero sin modificacion. 
18 - 4 Se incrementa derrotero en base Origen, Valle Yukon - Av. Central a Av. De las 

Zapatas y Hacienda de Solis. Cruza puente Av. De las Zapatas. 



18 - 5 Se elirnina por tener recorrido similar a la ruta 18 - 6 con menos cobertura. 
18 - 6 Se incrementa derrotero en base Origen de Valle del Don - Valle del Amo. 
18 - 7 Derrotero sin modificacion. 
18 - 8 Se incrementa derrotero con base Origen de Valle del J~icar - Valle Ubangul, 

cruza puente Valle del Jucar. 
18 - 9 Se rnodifica derrotero con base Origen - Destino para cruzar por el puente Av. De 

Las Zapatas. Se modifican derroteros base Destino - Origen para cruzar por 
Puente Blvr. De 10s Continentes. 

18 - 10 Se modifica derrotero base Destino Origen desviindose por Calle 23 - Av. - de 
Las Zapaias - Av. Cenrrai - Av. Canai. 

18 - 11 Se elirnina por tener recorrido similar a la ruta 18 - 9. 

RUTA 58 

58 - 1 Sin rnodificacion en su derrotero. 
58 - 2 Se elimina por tener rnenor cobertura y similitud con el recorrido de la ruta 58 - 3. 
58 - 3 Se reubica base Origen a1 paradero Villa de Aragon. Base Origen actual ubicada 

en Fco. Mor& y Av. Central. 

RUTA 88 

88 - 1 Se rnodifica derrotero Destino - Origen, desviindolo por Guadiana base bajo el 
puente ubicado en Valle Guadiana, lado poniente, se acorta el derrotero de la Av. 
602 - Metro Aeropuerto. 

88 - 2 Se acorta derrotero de la Av. 602 - Metro Aeropuerto. Se asigna base destino en el 
Paradero Bosque de Aragon. 

88 - 3 Se incrernenta derrotero en base Origen. Se incrementa de Valle del Yang Tse - 
Valle del Yukon - Av. Central. Base bajo puente Av. De las Zapatas, lado 
Poniente. 

88 - 4 Se modifica derrotero original, desviindose por Av. Canal, Valle Alto, Av. De las 
Zapatas, cruza puente base Origen Av. De las Zapatas - Av. Plazas de Aragon. Se 
Acorta derrotero de la Av. 602 - Metro Balbuena, se asigna base destino en el 
Paradero bosque de Aragon. 



5.3 ASIGNACION DE PASAJEROS A LA.LINEA B DEL 
METROPOLITAN0 

El objetivo del estudio Origen - Destino realizado sobre Av. Central fue, determinar la 
posible captacion de pasajeros hacia la nueva Linea B del Metropolitano. 

Con las matrices obtenidas del procesamiento de las encuestas, se propuso una asignacion 
de posibles viajes que podrci captar la nueva Linea a lo largo del corredor Av. Central - Av. 
608 - Av. Oceania. 

Las matrices vienen desglosadas por el numero de viajes que se generan entre una zona 
Origen hacia varias zonas Destino, de estis se tomaron las zonas que se verian beneficiadas 
directamente por la nueva Linea, considerando las vialidades que existian y las rutas que 
transitan por cada zona conectindose con las nuevas estaciones. 

Aplicando el metodo de asignacion absoluta, el cual consiste en 10s viajes que son 
generados en una zona no muy cercana a las nuevas estaciones asi como su distribution 
hacia sus diferentes destinos, se asigna el numero de viajes que tienden a dirigirse en 
primera instancia hacia la zona donde pasara la nueva Linea y despues se asignarin 10s 
viajes que tengan como destino las zonas miis cercanas a la zona de influencia de esta 
misma. 

La asignacibn es un tema muy complicado para su justificacion en las zonas mas alejadas 
de la nueva Linea, por que debe tomase en consideracion factores como la distancia de 10s 
recorridos, 10s tiempos, el ntirnero de unidades necesarias y las condiciones de las 
vialidades que nos conducirin a las nuevas estaciones. 

A la estacion CD. Aaeca se asignaron directamente 10s viajes generados en las zonas 8 y 
9, y parte de las zonas 6, 7, 10, 11, 12 y 13 captados en las estaciones de encuesta, 
siguiendo las rutas que circulan por las vialidades que nos conducirin a la estacion. 

Bajo el criterio anterior se presentan a continuacion las matrices Origen - Destino para la 
asignacion de pasajeros a la nueva Linea "B" del Metropolitano. 

En seguida se presentan las matrices donde se muestran 10s viajes que se generan para 
cada zona, asi como el increment0 de viajes a1 paso de 10s aiios para el Metropolitano y 10s 
sitios de mayor atraccion para 10s usuarios de esti nueva Linea. 



MATRIZ ORIGEN - DESTINO 
PARA LA ASIGNACION DE PASAJEROS A LA L ~ N E A  B DEL METROPOLITAN0 

PARA 1994 

ZONA DESTlNO 
I 15 1 1 6  ( 17 1 1 8  1 1 9  1 2 0  ( 2 1  1 2 2  ( 23 ( 24 ( 2 5  ( 26 1 2 7  1 2 8  ] 29 I- 

)lo1225 1110111 7336 1 7l74 14388 ( 5886 ( 3413 1 1335 ( 909 ( 781 ( 523 1 0 11285 117357) 6124 I3105 1 289 1 0 1 174206 



MATRIZ ORIGEN - DESTINO 
PARA LA ASIGNACION DE PASAJEROS A LA LINEA B DEL METROPOLITANO 

PARA 1996 

ZONA ZONA DESTINO 
ORIGEN 14 1 15 ( 16 1 17 I 18 1 19 [ 20 I 21 1 22 1 23 1 24 1 25 1 26 1 27 1 28 1 29 

SUMA 12202 11079561117431 7824 17651 14680 1 6277 13640 1 1424 1 969 1 833 1 558 1 0 11370 )I85111 6531 13311 1 308 I 0 1 $85791 



MATRIZ ORIGEN - DESTINO 
PARA LA ASIGNACION DE PASAJEROS A LA LINEA B DEL METROPOLITAN0 

PARA EL 20 14 

ZONA DESTINO 
14 1 I 5  1 16 1 17 1 18 1 19 1 20 ( 21 1 22 1 23 ( 24 1 25 1 26 1 27 1 28 j 29 



6.1 Paraderos 
6.2 Bahias bajo puentes ubicadas sobre el corredor Av. Central 

6.3 Bahias sobre puentes vehiculares 



CAPITULO 6 AREAS DE TRANSFERENCIA DE PASAJE 

6.1 PARADEROS 

Otro de 10s objetivos principales de este estudio, h e  dimensionar las ireas de 
transferencia de pasaje "Paraderos". Los cuales estarian distribuidos a lo largo del corredor 
de Av. Central, Av. 608 y Av. Oceania, esto con el objetivo de poder contar con ireas 
exciusivas de ascenso y descenso de pasaje asi como sitios bien establecidos donde las 
unidades puedan hacer base sin obstruir la circulacion y evitar el uso de la vialidad con 
finalidades de base. Existen tres zonas a lo largo del corredor que pudieron ser susceptibles 
para ser utilizadas como paraderos y son 10s siguientes: 

1. - BOSQUE DE ARAGON (Av. 608 y Av. 602) 
2. - VILLA DE A R A G ~  (Av. 608 y Av. 412) 
3 .  - CIUDAD AZTECA (Blvd. de 10s Guerreros y Sacerdotes) 

La manera de dimensionar 10s paraderos, consistio en que una vez conocida la frecuencia 
de paso expresada en veh./hr. para toda la duracion del estudio, se procedio a calibrar este 
parimetro eliminando las dos frecuencias con valor minimo, efectuando un promedio entre 
10s valores restantes, para lo cual una vez ajustado el valor de la frecuencia se utilizo la 
metodologia recomendada por la Coordinacion General del Transporte que de acuerdo a 
una distribution de probabilidad (Aproximacion a la Binomial) y considerando 10s 
parimetros de frecuencia y tiempo de despacho se asigna el nlimero de cajones o espacios 
que deberh asignarse para satisfacer la frecuencia obsewada. 

Conocido elniunero de cajones se evaluo de manera preeliminar el &rea requerida por el 
paradero, para tal efecto la tabla siguiente indica las ireas de estacionamiento, pasillos de 
circulacion y ireas comunes que en terminos'generales se establecieron para un cajon tipo. 

CUADRO 6.1 &A REQUEIUDA POR ESPACIO 



De acuerdo con la reasignacion de mtas analizadas anteriomente, las rutas de transporte 
colectivo que de acuerdo a su nuevo derrotero resulta conveniente asignarlas a las ireas de 
paradero y proporcionen a1 usuario la facilidad para realizar las maniobras de intercambio 
de modos y no obstruir las vialidades a1 ser utilizadas como bases o cierres de circuito, a 
continuacion se presentan 10s siguientes cuadros 6.2, 6.3 y 6.4 donde se enlistan las rutas 
que serian asignadas a cada paradero propuesto, indicando la frecuencia, el numero de 
cajones requeridos y el irea aproximada que en su conjunto requeria para su operacion, 
conforme a un horizonte del proyecto a largo plazo. 

RUTA / RAMAL 



RO VILLA DE 

47-5 PERLA REFORMA - 
PARADERO VILLA DE 



CUADRO 6.4 PARADERO CIUDAD AZTECA 

(AJUSTADA CON ORIGEN DESTINO) 

RUTA RAMAL 

AUTOTRANSPORE 
NEZAHUALPILLI - I 
AUTOTRANSPORTE 
NEZAHUALPILLI - 3 

AUTOBUSES DEL 
VALLE DE MEXICO - I 

AUTOBUSES DEL 
VALLE DE MEXICO - 3 
AUTOTRANSPORTES 
SAN PEDRO SANTA 
CLARA KM 20- 3 

AUTOTRANSPORTES 
SAN PEDRO SANTA 
CLARA KM 20- 1 I 

SUBTOTAL 
38-4 SAN CRlSTOBAL 

ECATEPEC-M 
MOCTEZUMA 

44-6 VILLA DE LAS 
FLORES - M 

MOCTEZUMA 
44-9 POLIGONOS 1. 2 
Y3 - M MOCTEZUMA 

44-1 1 CONJUNTOS 
TULPETLAC - M 

MOCTEZUMA 
44-16 SAN CRISTOBAL 

TECNOL~GICO - M 
MOCTEZUMA 

44-1 7 FOVISSTE - M 
MOCTEZUMA 

44-18 VILLA DE LAS 
MANZANAS - M 

MOCTEZUMA 
49-1 JARDINES DE 

MORELOS - M INDIOS 
VERDES 

54-5 SAN CRIST~BAL 
CENTRO - M 

MOCTEZUMA 
3 RUTAS DE TAXIS 
COLECTIVOS Y/ 0 

AUTOBUSES 
SUBTOTAL 

TOTAL 

F R E C I I E N ~ W  
VEH / HR. 

9 

5 

3 

6 

9 

5 

37 
43 

14 

10 

19 

2 1 

2 1 

19 

20 

5 

10 

182 

219 

1994 
DIMENSIONAMIENTO 

C.A.KNPS 
REQUERIDOS 

3 

2 

2 

2 

3 

2 

14 
I I 

4 

4 

6 

6 

6 

6 

6 

2 

12 

63 

77 

AREA- 
M' 

480 

360 

240 

480 

480 

360 

2400 
2040 

840 

600 

1080 

1080 

1080 

1080 

1080 

360 

1800 

11040 

13440 

r n c ~ u c n ~ m  ----..-..-. 
VEH IHR. 

14 

8 

5 

10 

14 

8 

59 
72 

23 

17 

32 

35 

35 

32 

34 

8 

17 

305 

364 

-.s..~ 

M' 

360 

240 

240 

240 

360 

240 

1680 
1320 

480 

480 

720 

720 

720 

720 

720 

240 

1440 

7560 

9240 

2014 
DIMENSIONAMIENTO 

LAJONES 
REQUERIDOS 

4 

3 

2 

4 

4 

3 

20 
17 

7 

5 

9 

9 

9 

9 

9 

3 

15 

92 

112 



6.2 BMAS BAJO PUENTES UBICADAS EN EL CORREDOR AV 
CENTRAL 

(De la Avenida 4 12 a la Avenida Blvr. de 10s Aztecas) 

De acuerdo a la reasignacion propuesta y teniendo bien identificado el recorrido de las 
rutas que transitaban transversalmente por el corredor en estudio, se ajusto su derrotero 
incrementindolo o acortindolo, de tal forma que se tocara una estacion del Metropolitano 
ioii t i  ubjciivo de acercar io mas posibie a1 pasaje a las estaciones, evitando recorridos 
innecesarios y la proliferation de bases de taxis colectivos en la via publica. 

Se procedio a definir en que puntos de las zonas bajo puentes era factible hacer cierres de 
circuito para las rutas transversales o alimentadoras del corredor vial, de acuerdo a un 
analisis detallado en cuanto a su recorrido y operation, se encontro que diez lineas de 
transporte pueden hacer cierres de circuito en 10s bajo puentes, las cuales se enlistan en el 
cuadro 6.5 indicando ruta, ramal y ubicacion del puente en que tendra ubicada su base, asi 
como 10s cajones requeridos para cada ruta. 

CUADRO 6.5 B&AS BAJO PUENTES REQUERIDOS POR CADA 
RUTA 



El niunero de cajones requeridos por cada ruta se determino en base a la frecuencia de 
cada rutas en cuestion, 10s cajones se dimensionaron de acuerdo a1 ires requerida por 
microbuses, independientemente si 10s permisionarios contaban o no con microbuses ylo 
combis. 

Se planeo homogeneizar el tip0 de transporte, Combi a Microbus. 

6.3 BAH~AS SOBRE PUENTES VEHICULARES 

Una vez construido el "Metropolitano Linea B", 10s cruces transversales que se 
realizaban a nivel, serin canalizados a algunos de 10s siete puentes vehiculares que se 
distribuirin a lo largo del corredor Av. Central. En el cuadro 6.6 se menciona la 
localization de estos puentes, asi como la estacion del "Metropolitano Linea B que por su 
ubicacion se hace necesario considerar bahias sobre puentes y asi considerar su ubicacion 
como un sistema integral que permita un cambio de modos de transporte public0 facil y 
seguro para el usuario. 

CUADRO 6.6 UBICACION DE PUENTES SOBRE EL CORREDOR AV. 
CENTRAL 

UBICACION DEL PUENTE ESTACION DEL 

Como se puede obsewar, cinco de estos puentes estin localizados sobre estaciones del 
"Metropolitano Linea B". 



Para que las rutas de transporte puedan efectuar movimientos de cruce se verin obligadas 
a hacer uso de esth infraestructura, por lo que se propuso construir bahias de ascenso y 
descenso de pasaje sobre 10s puentes vehiculares, a fin de acortar recorridos que tendrian 
que efectuar 10s usuarios del transporte publico para ingresar al "Metropolitano Linea B". 

Para determinar el n h e r o  de cajones que deberin conformar las bahias sobre 10s puentes 
vehiculares, se determino el niunero mhximo de rutas que circularin por algunos de estos 
puentes; una vez obtenido el dato, se agruparon las frecuencias de paso de cada ruta, para 
determinar la frecuencia global del transporte publico que circulars por el puente vehicular, 
csts ss, surrlar ioaas ias frecuencias promedio de las rutas que harin uso del puente y 
dividirlas entre el mismo niunero de cajones requerido. 

De la informacion recopilada de todas las rutas de autobuses y microbuses que circular& 
por 10s puentes de Av. Central, se obtuvieron las frecuencias promedio para cada ruta y 
posteriormente calcular una frecuencia promedio general, tanto para autobuses como para 
microbuses. Con base a este calculo se llego a 10s siguientes resultados mostrados en el 
cuadro 6.7. 

CUADRO 6.7 RUTAS PROPUESTAS PARA TRANSITAR POR 
PUENTES DE AV. CENTRAL 





CONCLUSIONES 

Una vez concluidos 10s estudios de carnpo y su analisis correspondiente se elaboraron 
propuestas de reasignacion de rutas, las cual muestran un escenario satisfactorio en cuanto a 
la situacion vial, pues es palpable la mejoria que presentara el corredor. 

Entre 10s principales resultados obtenidos mediante la reasignacion de rutas se tiene la 
disminucion de ireas de paradero en las estaciones del metro Indin \lerdes, Sz? S k - c ,  
Moctezuma y Martin Carrera. En la estacion Moctezuma se propuso retirar totalmente 33 
rutas que llegaban a esta estacion, en San L k o  se disminuye en 10 rutas, en Martin 
camera se retira 7 rutas y en Indios verdes se disminuyen 5 rutas. 

El parque vehicular eliminado por la reasignacion h e  de 388 autobuses y 820 taxis 
colectivos del Estado de Mexico y 276 taxis colectivos del Distrito Federal, llegando a un 
total de 1484 unidades. 

Dada la infraestructura que se ha diseiiado para la operacion optima del "Metropolitano 
Linea B", s e r h  beneficiados en gran escala las zonas aledaiias al corredor puesto que 
entrarh en operacion siete puentes vehiculares a lo largo de Av. Central, elevando asi la 
calidad en el nivel de servicio de las unidades transversales y por consiguiente la de la Av. 
Central, pues esta se transformara en una vialidad de acceso controlado. 

La red de transporte publico reasignada preve que 10s itinerarios de las rutas, se ajusten a 
la nueva infraestructura vial del corredor, utilizando 10s puentes vehiculares para realizar 
10s movimientos en direccion Oriente-Poniente y viceversa, necesarios para cruzar la Av. 
Central de tal forma que 10s recorridos sean mas directos, empleando menos tiempo en sus 
recorridos. 

Uno de 10s objetivos principales de la reasignacion de la red de transporte publico es la de 
encausar el mayor niunero de usuarios posible hacia el metropolitano, de una manera m b  
comoda, rapida y segura que las ya tradicionales. 

Para lograr lo anterior se localizaron tres puntos a lo largo del corredor para efectuar 
transferencias masivas de pasajeros, de forma rapida, segura y sin obstruccion del corredor 
vial, estos puntos son 10s paraderos Bosque de Aragon con una capacidad de 30 cajones, 
paradero Villa de Arag6n con capacidad de 32 cajones y el paradero CD. Azteca con 77 
cajones, en cada uno de estos paraderos se analizo el irea necesaria para satisfacer las 
demandas vehiculares par un horizonte de proyecto de 20 silos. 

Como resultado de la reasignacion se propuso eliminar rutas de transporte sobre el 
corredor, de acuerdo a sus caracteristicas presentadas anteriorrnente. 



El eje troncal Metropolitano Venta de Carpio - Xochimilco de integration Norte-Sur, con 
inicio en venta de Carpio en Ecatepec Estado de Mexico y con destino en la Zona Sur del 
Distrito Federal en las delegaciones de Tlalpan y Xochimilco, con una longitud de 43.0 
Km, forma parte fundamental de 10s esquemas de la estructura vial considerada por 10s 
planes integrales del transporte y vialidad; utilizados por las autoridades del gobierno del 
Distrito Federal y del Estado de Mexico, como herramientas de planeacion. 

La construccion del eje troncal generara mayores beneficios, relacionados con la 
reduccion de tiempos de desplazamiento, al mejorar 10s niveles de sewicio, reflejo del 
aumento de la velocidad de operation y la regulation del transito. 

En primer termino, un ahorro de 203,852 hrshombre, que representa un 52% del total de 
398,911 hrshombre que invertian en su transportation, asi como un decrement0 en el 
consumo de energeticos, desgaste del parque vehicular, ruido y la reduccion en la emision 
de contaminantes en 248,59 Ton I dia, esto significa una reduccion de 96,946 Tonlatio 
representando el 32% de la emision de contaminantes generados en el irea Metropolitana. 

Estos beneficios se v e r b  incrementados con la reduccion del parque vehicular del 
transporte pliblico, al satisfacer la Linea B la demanda de 430,000 v/p/d, la cual desplaza 
2,534 microbuses, a 208 autobuses, asi como 10,000 automoviles al dia, esta reduccion 
disminuye la emision de contaminantes en 205 Ton / dia, lo que significa una reduccion de 
75,000 Todatio representando el 2.9 % de 10s contaminates generados en el irea 
Metropolitana. 

Si consideramos la reduccion en la emision de contaminantes por ambos proyectos; Eje 
Troncal y Linea B, se obtiene una reduccion de 171,945 Todatio, esto representa el 6.42 % 
del total de contaminantes generados en el iirea Metropolitana. 

Pensamos que con la elaboracion de este trabajo a prendimos como se realiza un estudio 
de Origen - Destino, desde la informacion preliminar hasta la obtencion de resultados 
optimos. 

Concluimos que el estudio de factibilidad es parte importante en la planeacion de todo 
proyecto, ya que es basado en datos reales que nos permiten conocer la funcionalidad y 10s 
beneficios que se tendra. 

Este estudio tambien nos permitio aprender acerca de la Ingenieria de Transito, su 
aplicacion fue fundamental para la elaboracion de este trabajo. 

Cabe mencionar que la Ingenieria de Transito es parte fundamental para la Ingenieria 
Civil y que durante nuestra fonnacion profesional no fue impartida, a nuestro parecer es 
muy importante conocer sobre este tipo de estudios ya que esto fue lo que nos hizo que 
abordiramos un trabajo referente a este tema. 
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