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Objetivos.

Objetivos.

El objetivo del presente trabajo de investigacién, consiste en desarrollar una propuesta para
potenciar el Servicio de Transporte Eléctrico de Superficie de la Ciudad de México, mediante la
reincorporacion y el fortalecimiento de una de las numerosas lineas de trolebuses que fueron
canceladas de la red durante el ultimo lustro, para integrar un corredor de transporte publico de
alta capacidad y amigable con el medio ambiente.

A partir de éste, se describen los siguientes objetivos particulares:

— Referir brevemente, la evolucidén que a través del tiempo ha tenido el transporte eléctrico de
superficie en la Ciudad de México y con ello demostrar por qué sigue siendo en la
actualidad una tecnologia de probada funcionalidad, ademas de ser la Unica conocida que
esta completamente exenta de emisiones locales de gases de combustién y particulas
contaminantes hacia la atmosfera.

— Describir los antecedentes y las caracteristicas generales de la Linea “E” — “Eje 8 Sur” de
Trolebuses y analizar los posibles escenarios para su reincorporacion al servicio,
incluyendo su reestructuracion como un Corredor Cero Emisiones de alta capacidad.

— Proporcionar informacion general acerca de las actuales condiciones fisicas y operativas de
la infraestructura vial y peatonal a lo largo del desarrollo del Eje 8 Sur.

— Generar un diagnostico actual del comportamiento operativo de las rutas de transporte
publico que se sobreponen en el derrotero de la Linea “E”; aplicando algunas de las
técnicas de investigacién de campo que provee la Ingenieria de Transporte.

— Difundir que los diferentes tipos de autobuses eléctricos semiguiados modernos, abarcan
desde autobuses regulares hasta autobuses biarticulados, por lo cual, pueden ser utilizados
exitosamente para la explotacion de servicios de transportacién urbana de baja, mediana y
alta capacidad, como ocurre en humerosas ciudades del mundo, particularmente europeas.

— Integrar informacién para el disefio técnico del programa de explotacion del servicio que de
manera mas conveniente resuelva las problematicas identificadas en el Eje 8 Sur.

— Generar un documento de caracter no sélo académico, sino que sea testimonio de los
productos que puede proveer la investigacién aplicada en campo, como un insumo técnico
para orientar responsablemente la toma de decisiones del Servicio de Transportes
Eléctricos del Distrito Federal y en general, del Gobierno de la Ciudad de México; asi como
de los distintos actores del sector privado y asociaciones civiles vinculados con el
desenvolvimiento del transporte publico de pasajeros, que contribuyan al mejoramiento de
la calidad del servicio y el medio ambiente.



Introduccién.

Introduccion.

El desarrollo del presente trabajo de investigacion, se deriva de la prestacién del Servicio
Social en el Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal (STE-DF), especificamente
dentro de la Gerencia de Transportacion de Trolebuses, durante el primer semestre de 2014.
Una de las diversas actividades en las cuales se colaboro, consistié en la actualizacion de los
datos de la operacioén de la Linea “E” de trolebuses, pues con la construccién de la Linea 12 del
Metro, ésta dejo de prestar servicio.

Con motivo de la probable implementacién del Cuarto Corredor Cero Emisiones Linea “E” en el
Eje 8 Sur, de Insurgentes a Santa Martha, contemplada dentro del “Programa Integral de
Movilidad 2013-2018" de la Secretaria de Movilidad del Gobierno del Distrito Federal
(SEMOVI), la Gerencia de Transportacion de Trolebuses del STE-DF, decidi6 actualizar la
informacion relativa a dicha linea, a través de la aplicacion de diversos estudios de transporte.
Esto, en el entendido de que con el paso del tiempo los deseos de los viajes, el volumen de la
demanda de pasaje e incluso los usos de suelo han tenido cambios, luego de la inauguracién
del proyecto del Metro antes mencionado.

Gracias a la gran oportunidad de formar parte del equipo de trabajo que desarrollo la
investigacion de campo y gabinete para el STE-DF, es que se decidi6 aprovechar la
informacion generada y los procedimientos implementados, para integrar el presente trabajo de
investigacion de tesis, a fin de adquirir un mayor aprendizaje y aplicar los conocimientos
tedricos adquiridos en el aula dentro de la Licenciatura de Ingenieria en Sistemas de
Transporte Urbano que se imparte en la Universidad Auténoma de la Ciudad de México.

La experiencia de realizar el Servicio Social en la Gerencia de Transportacion de Trolebuses,
condujo adicionalmente a comprobar que el servicio de trolebuses representa una opcion
absolutamente viable para la implementacion de futuros corredores de transporte publico en la
Ciudad de México, aun los de mayor demanda, con el beneficio adicional de no emitir
localmente gases de combustiébn ni particulas contaminantes hacia la atmoésfera. Estos
aspectos, a menudo poco valorados en este pais, han significado que el trolebls padezca de
una injustificada falta de interés para su expansion o al menos, la conservacion de la red
actualmente en servicio dentro de la Ciudad de México.

En este contexto, el presente trabajo de investigacion se compone de cinco capitulos, por lo
gue a continuacion se presenta de manera sintetizada el contenido de cada uno de éstos.

En el Capitulo I, se presentan los antecedentes que permitiran al lector comprender el interés
por devolverle el papel protagénico que el servicio de transporte eléctrico de superficie tuvo
dentro de la movilidad urbana en la Ciudad de México, ya que ademas de precursor, éste
cuenta con mas de un siglo de presencia ininterrumpida dentro de la ciudad.
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Durante el Capitulo Il, la investigacion se enfoca en uno de los acontecimientos de mayor
relevancia en la historia del transporte eléctrico en la Ciudad de México, que fue la
reestructuracion de la traza urbana que tuvo lugar a finales de la década de 1970, gracias a la
cual se construyo el Eje 8 Sur y posteriormente, sobre esta vialidad modernizada se habilité la
Linea “E” de Trolebuses, una de las mas importantes de la renovada red y que comunicaba con
un notable nivel de servicio a las delegaciones Benito Juarez e Iztapalapa.

El Capitulo Ill, corresponde al diagnéstico de la oferta del servicio de transporte publico de
superficie que utiliza la misma infraestructura por donde operaba la Linea “E”. La investigacion,
permite interpretar el actual nivel de servicio ofertado en la zona de estudio, desde los aspectos
cualitativos y cuantitativos. Para el andlisis cualitativo, se distinguen ciertos aspectos que
influyen en la calidad del nivel de servicio que los usuarios perciben diariamente al transitar por
el Eje 8 Sur. En lo que respecta al analisis cuantitativo, se implementaron algunas de las
técnicas de campo que provee la Operacion del Transporte, mismas que son descritas en este
apartado, junto con los resultados obtenidos.

En el Capitulo IV, luego de la interpretacion de los resultados obtenidos en cada uno de los
estudios de transporte efectuados en campo, se realiz6 un analisis puntual de los parametros
de interés para el disefio de las posibles alternativas de solucion. En esta parte de la
investigacion, se plantean diferentes escenarios para el disefio de la solucién operativa
técnicamente mas conveniente, que permita resolver las probleméaticas identificadas en la
actual oferta de transporte publico de pasajeros en el Eje 8 Sur. En este capitulo, también se
estudiaron detenidamente las configuraciones vehiculares propuestas para conformar el parque
vehicular de la nueva Linea “E”, adoptando la tecnologia de los autobuses eléctricos
alimentados por linea elevada, que exitosamente han prosperado en este nuevo siglo en
diferentes ciudades consideradas ambientalmente responsables.

Finalmente, en el Capitulo V, se exponen las Conclusiones a las cuales condujo el desarrollo
del presente trabajo de investigacion. Asimismo, se integran las Recomendaciones a
considerarse para la seleccién de las alternativas de soluciéon propuestas. Conjuntamente, se
analiza el cumplimiento de los objetivos y alcances establecidos para esta investigacion, que
estudia la posibilidad de la reinsercion de la Linea “E” — Eje 8 Sur de Trolebuses bajo diferentes
escenarios posibles, como una alternativa ambientalmente amigable para mejorar la movilidad
en la Ciudad de México.
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Capitulo 1. Aspectos historicos relevantes en la prestacion del servicio de

transporte eléctrico en la Ciudad de México.

Con més de un siglo de presencia en esta ciudad, el transporte eléctrico de superficie merece
ser considerado dentro de las alternativas mas sobresalientes para la solucién de las
problematicas actuales y futuras en materia de movilidad urbana, lo cual se refuerza debido a
la creciente preocupacién mundial por mejorar la calidad del medio ambiente.

El presente trabajo de investigacion, plantea un corredor de transporte en el sur de la ciudad,
que facilite los viajes entre el oriente y el poniente (y viceversa), haciendo uso de una
tecnologia de probada capacidad y confiabilidad, asi como de menor impacto ambiental que
otras alternativas: el transporte con autobuses eléctricos semiguiados, cominmente conocidos
como Trolebuses.

A continuacion, se presentardn de manera abreviada algunos eventos relevantes de la
presencia del transporte eléctrico en la Ciudad de México.

I.1. El concepto de concesién y su relacién con la prestacion del servicio de
transporte publico urbano.

Aunqgue la implementacién de la infraestructura para la prestacion de los servicios de transporte
urbano se realiza mediante inversiones que efectda la Administracion Puablica, la operacién de
dichos servicios requiere a menudo de cuantiosas inversiones, primordialmente en cuanto a la
adquisicion y operacion de los equipos moviles; es decir, los vehiculos. En México, estas
inversiones suelen ser efectuadas por particulares, por medio de la autorizacion que la
Administracion Publica les confiere para la explotacion del servicio de transporte publico de
pasajeros a través de la figura juridica de la concesion o del permiso.

Para comprender la relacién que existe entre los conceptos de servicio publico y concesion, a
continuacién se presentan sus definiciones, de acuerdo con lo que estipula la legislacion
vigente en la materia.

En la Ley Orgéanica de la Administracion Publica del Distrito Federal de 2014, se entiende por
servicio publico: “la actividad organizada que realice o concesione la Administracion Publica
conforme a las disposiciones juridicas vigentes en el Distrito Federal, con el fin de satisfacer en
forma continua, uniforme, regular y permanente, necesidades de caracter colectivo”.

En cuanto al término de concesion, la Ley de Movilidad del Distrito Federal de 2014 la define
como el “acto administrativo por virtud del cual la Secretaria (de Movilidad) confiere a una
persona fisica o moral la prestacion temporal del servicio de transporte publico de pasajeros o
de carga, mediante la utilizacion de bienes del dominio publico o privado del Distrito Federal”.



Capitulo I.
Aspectos histéricos relevantes en la prestacion del servicio de transporte eléctrico en la Ciudad de México.

De acuerdo con estas definiciones, se puede establecer que el servicio de transporte de
pasajeros consiste en la satisfaccion en forma continua, uniforme, regular y permanente, de
una necesidad de caracter colectivo. Ademas, dicho servicio puede ser proporcionado
directamente por la Administracion Publica, que en el caso de la Ciudad de México, le compete
al Gobierno del Distrito Federal (GDF) a través del Sistema de Transporte Colectivo (Metro), la
Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal (RTP) y el Servicio de Transportes
Eléctricos del Distrito Federal (STE); o bien, por un particular a quien se le haya otorgado una
concesion para la prestaciéon (explotacion) de dicho servicio.

Asimismo, la Administracion Publica establece las caracteristicas del servicio de transporte de
pasajeros que concesiona Yy tiene facultades para la suspension y/o revocacion de dicha
concesion, en caso de que alguna o algunas de las condiciones asumidas por el concesionario
no sean debidamente cumplidas.

En la actualidad, las concesiones que el Gobierno del Distrito Federal ha otorgado a
numerosos interesados en la explotacion de los servicios de transporte de pasajeros en la
ciudad, son las que atienden en mayor proporcion a esta necesidad colectiva, aunque no
siempre bajo los mejores pardmetros de seguridad, capacidad, confiabilidad o calidad que
desearian los usuarios y en general, los habitantes de esta ciudad.

1.2. El comienzo del transporte publico en la Ciudad de México.

Fue durante el transcurso del siglo XIX cuando comenzo el servicio de transporte publico en la
Ciudad de México, con el otorgamiento de las primeras concesiones, orientadas a facilitar la
introduccion del que en esa época se consideraba como el mayor adelanto tecnoldgico en
materia de comunicaciones y transportes en el mundo, el ferrocarril con locomotoras de vapor a
base de carbdn. (Figura 1).

Figura 1. Ferrocarril en el patio de la Estacion Buenavista. Ciudad de México.

Fuente: Fototeca Nacional del INAH. Archivo Histérico Casasola.
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El Congreso Nacional expidid6 en 1824, el primer decreto que autorizaba la construccion de
infraestructura ferroviaria en el pais. A partir de ese afio, se otorgaron multiples concesiones,
tanto a inversionistas nacionales como a extranjeros, por medio de las cuales fue posible que el
1° de enero de 1873 (Medina, 2011) el presidente Sebastian Lerdo de Tejada realizara el
primer viaje de México a Veracruz. Pero, definitivamente, fue durante el gobierno del Gral.
Porfirio Diaz (quien asumio la presidencia en 1876), que la construccién de vias ferroviarias se
impuls6 con un dinamismo sobresaliente.

[.2.1. Los primeros tranvias, propulsados por locomotoras de vapor.

No sélo se buscaba la integracion del territorio nacional con la construccion de ferrocarriles de
alcance interurbano, sino que también se intentd comunicar a la Ciudad de México con las
poblaciones mas importantes e inmediatas a ésta, dando origen a los servicios de transporte
publico urbano; como ejemplo de esto, cabe mencionar la concesion que se adjudicé a Luis
Hammeken el 13 de agosto de 1856 (Alvarez et al., 2000), para la construccion de una via
férrea que comunicara al Zécalo con Tacubaya, naciendo asi la Compafia del Ferrocarril de
México a Tacubaya.

Existieron a partir de entonces: la Compafiia del Ferrocarril de México a Tlalpan y Chalco, la
Compainiia Limitada de Tranvias con Correspondencia y la Compafiia del Ferrocarril del Valle
de México; mismas que posteriormente conformarian la Compafiia Limitada de Ferrocarriles
del Distrito Federal, quien fuera la mas grande e importante empresa, hasta que en 1896
vendié todas sus lineas a la Compafiia de Ferrocarriles del Distrito Federal de México, S. A.

La ciudad continué siendo paulatinamente mas compleja y con ello, los ferrocarriles vieron
reducida su operatividad, debido a su dificultad para transitar a través de calles angostas y a la
inestabilidad de las vias, como resultado de su gran peso y el suelo arcilloso predominante en
la ciudad. Por ello, las lineas de ferrocarril tuvieron que sustituir el sistema de traccion de vapor
por el de la traccion de sangre.

1.2.2. Los tranvias de traccion de sangre.

Los tranvias de sangre fueron adquiriendo mayor importancia a partir de la década de 1850
(Aguirre, 2004), precisamente cuando se otorgaron las primeras concesiones para este
servicio. De esta manera, el Distrito Federal tuvo dos modalidades de servicio pablico: por un
lado los ferrocarriles operaban en la periferia de la ciudad y los tranvias tirados por caballos o
mulas, lo hicieron en el interior de la misma (Figura 2). Esto propicié que el tranvia fuera
considerado como un transporte funcional, por lo cual conformé una importante red que
permiti6 comunicar a los distintos barrios de la ciudad.
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Figura 2. Tranvia de Traccidon de Sangre transitando por el Canal de La Viga
a principios del siglo XX.

Fuente: Fototeca Nacional del INAH. Archivo Histérico Casasola.

A partir de estos sucesos, se emprendieron importantes proyectos que iban encaminados a
mejorar la calidad del transporte y de su infraestructura, logrando acrecentar la red ferroviaria y
tranviaria, permitiendo la comunicacién y la competencia econémica de la ciudad y del pais.

La Ciudad de México experimentd numerosos cambios durante la segunda mitad del siglo XIX
y la intencion de sus gobernantes fue colocarla a la altura de las mas modernas, estéticas y
funcionales urbes del mundo.

1.3. La evolucién tecnoldégica de principios del siglo XX, reflejada en la
implementacion del servicio de tranvias eléctricos en la Ciudad de México.

Con el nuevo siglo, la transicién tecnoldgica en materia de transporte urbano consistié en el
cambio de la traccién animal a los tranvias de traccion eléctrica, cuando la Compafiia Limitada
de Ferrocarriles del Distrito Federal solicitd un permiso al Ayuntamiento para incorporar en
algunas de sus lineas esta tecnologia.

Lo que ocasioné que se llevaran a cabo en las calles de la ciudad diversas obras de servicios
publicos; como fue el cambio de vias y la construccién de redes eléctricas, para dar inicio el 15
de enero de 1900 a la operacion de la primera linea de tranvias eléctricos, entre el Zocalo y
Tacubaya (Alvarez et al., 2000). A partir de ese momento, los tranvias de traccion de sangre
fueron desapareciendo gradualmente, aunque continuaron prestando servicio a la ciudad
todavia durante mas de tres décadas.
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Para 1901, la Compafia Limitada de Tranvias Eléctricos de México comenzé la explotacion del
servicio en diversas rutas que tenia a cargo la Compafiia de Ferrocarriles del Distrito Federal,
quien con el apoyo del gobierno, realizé diversas obras publicas para la modernizacion de las
vias y la instalacion del tendido eléctrico.

Se pusieron en operacion las lineas que iban de México a La Villa de Guadalupe, de Peralvillo
a Belem, de Tacubaya a Mixcoac, de Mixcoac a San Angel, de México a Tlalpan y de
Chapultepec a Dolores, con lo cual el servicio adquirié gran importancia. (Figura 3).

Figura 3. Tranvia “0” en Av. Insurgentes, en la interseccién con Av. Campeche,
en los limites de las colonias Roma Sur e Hipédromo.

Fuente: Diario “El Universal”.

Fotografia tomada durante la primera mitad de la década de 1970.
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La Compaiiia Limitada de Tranvias de México cedid, el 20 de noviembre de 1907, el derecho
de explotacion de sus lineas, material rodante y bienes inmuebles a la Compafiia de Tranvias
de México, quien se consolidé como la empresa mas importante de transporte publico en el
Distrito Federal, al ampliar la cobertura de la red con la puesta en operacion de nuevas lineas,
ademas de que diversific6 su mercado, pues ademas del traslado de pasajeros, la
infraestructura también fue aprovechada para el transporte de carga, servicios funerarios,
penitenciarios, turisticos y hasta presidenciales. (Mapa 1).

Con la diversificacion de su mercado, el transporte eléctrico pasé a ser un importante icono de
modernidad y avance tecnoldgico trayendo consigo mejoras en las calles, puesto que algunas
de ellas se pavimentaron; e inclusive, se realizaron obras para la modernizacion del sistema de
alumbrado publico.

Esta red de transporte, con una trama ortogonal de lineas de tranvias que permitia abordarlos
con so6lo caminar un maximo de 300 metros en cualquier direccion (Morales, 1978), tuvo un
impacto positivo muy notable para la poblacién debido a que facilité los traslados, reduciendo
las distancias y los tiempos de viaje, al mismo tiempo que hizo posible la accesibilidad de los
habitantes a las plazas, colegios, mercados, edificios publicos, comercios, iglesias, panteones y
sitios de recreo, que resultaran de particular interés.
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Mapa 1. Lineas de la Compafiia de Tranvias de México.

PLANO PARCIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO QUE MUESTRA
LAS RUTAS DE TRANVIAS Y LAS ESTACIONES Y VIAS DE
FERROCARRIL QUE EXISTIAN ENTRE LOS ANOS 1930 Y 1950
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1.4. La reestructuracion del servicio de transporte eléctrico mediante la creacién en
1946 de un organismo publico descentralizado: el Servicio de Transportes
Eléctricos del Distrito Federal (STE-DF).

La red de tranvias en el Distrito Federal experimentd, desde su nacimiento, un continuo
proceso de crecimiento y por ello, los trabajadores de las diferentes lineas de tranvias se
comenzaron a organizar en agrupaciones obreras, para ser representados ante las compafiias
tranviarias. Destacan entre dichas organizaciones, la Sociedad Mutualista de Empleados de
Tranvias de la Ciudad de México, fundada en 1911; la Casa del Obrero Mundial, creada en
1912; la Federacién de Empleados y Obreros de la Compafia de Tranvias de Meéxico,
conformada en 1914; y la Alianza de Obreros y Empleados de la Compafiia de Omnibus y
Tranvias de México, S.A., surgida en 1924 (en el presente, conocida como la Alianza de
Tranviarios de México).

Todas esas agrupaciones de trabajadores, deseando ser reconocidas por la Compafiia
Limitada de Tranvias Eléctricos de México, se vieron en la necesidad de organizar huelgas, las
cuales paralizaron las actividades que tenian lugar en la ciudad. Debido a estos
acontecimientos, la evolucion del transporte publico en la Ciudad de México padecid
significativos cambios, como fue el nacimiento, la permanencia y la creciente presencia de las
lineas de camiones y autobuses urbanos.

1.4.1. La inestabilidad en la calidad del servicio de tranvias eléctricos a partir de la
década de 1920.

La Compafiia de Tranvias de México, logré6 mantenerse como el actor fundamental en la
prestacion del servicio de transporte publico de la ciudad hasta mediados del siglo XX, a pesar
de las huelgas a las que estaba recurrentemente sometida; situacién que fue aprovechada por
los permisionarios del autotransporte de pasajeros, quienes se ocuparon de atender con sus
camiones basicamente dos situaciones:

1. prestar el servicio en aquellas rutas que no eran atendidas por el tranvia (sobre
todo en asentamientos de reciente creacion) o bien,
2. transportar la demanda remanente de otras lineas de tranvia.

De esta manera, la competitividad de la empresa lentamente fue decayendo, a pesar de los
vicios (falta de organizacion y de regularidad) que desde su origen tuvieron los servicios de
autotransporte.

A partir de la huelga de 1917, se continuaron presentando movilizaciones por parte de las
agrupaciones tranviarias durante la década siguiente. En las décadas de 1920 y 1930, la
inestabilidad social, politica y econémica que se percibia en el pais, afectaba directamente al
funcionamiento de la Ciudad de México y su sistema de transporte publico. En ese ambiente,
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hubieron largas y tensas negociaciones entre la Compafia de Tranvias y los trabajadores
representados por la Alianza de Tranviarios para conciliar los intereses de ambas partes, pues
mientras los trabajadores solicitaban un incremento salarial, la Compafiila solo podia
considerarlo a través de un aumento en la tarifa, un recorte en la plantilla de trabajadores o la
eliminacion de los abonos semanales. Evidentemente, no era sencilla la resolucién de estas
discrepancias.

1.4.2. Larevocacion de concesiones a las empresas tranviarias y la creacion del STE.

Las grandes inversiones que se requerian para ampliar y modernizar la red de tranvias
eléctricos en la década de 1940, ademas de las diversas problematicas ya expuestas entre
trabajadores y empresas concesionarias del servicio, condujeron al Departamento del Distrito
Federal (DDF) a emprender acciones para la solucién definitiva del problema, que derivé en la
expropiacion de los bienes de la Compafiia de Tranvias de México.

Durante 1946, la Presidencia de la Republica, a cargo del Gral. Manuel Avila Camacho (1940-
1946), evidencié el incumplimiento de las obligaciones contraidas por parte de los
concesionarios, como fue la falta de regularidad y continuidad en el servicio, asi como el no
haber ejecutado las obras de reparacion, conservacion y reconstruccion de infraestructura,
equipo y material rodante, entre otras, que condujeron a la revocacion de las concesiones
durante el periodo presidencial del Lic. Miguel Aleméan Valdés (1946-1952).

El 31 de diciembre de 1946, se decretd el surgimiento del organismo publico descentralizado,
“Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal” (STE-DF), quien asume la propiedad
de todos los bienes de las empresas: Compafia de Tranvias de México, S.A., Compaiiia
Limitada de Tranvias de México y Compafia de Ferrocarriles del Distrito Federal. Esta nueva
institucion seria responsable en lo sucesivo de la planeacion, operacion, administracion y
mantenimiento del servicio de transporte eléctrico en el Distrito Federal; con el objetivo de
garantizar un buen servicio de transporte publico para la poblacién.

1.4.3. La modernizacion del transporte eléctrico en la Ciudad de México a partir de la
década de 1950.

El nuevo organismo, comenzé sus operaciones con la infraestructura, el equipamiento y el
parque vehicular que le habia sido heredado de las empresas a las que se les revocaron sus
concesiones. Sin embargo, para proporcionar a los ciudadanos el nivel de servicio que
deseaba el Departamento del Distrito Federal, se debian emprender ambiciosos programas y
proyectos para la renovacion del servicio en los diferentes componentes antes citados.
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1.4.3.1. Reemplazo de los tranvias méas antiguos por los modernos PCC.

La base para la reestructuracion del servicio de transportacion de pasajeros, en virtud de que la
mayoria del material rodante habia superado su vida (til y hacia necesario su reemplazo,
consistié precisamente en la adquisicion de nuevos tranvias, con mejores prestaciones
tecnolégicas como: mayor capacidad vehicular, mejor desempefio electromecanico y menores
costos de mantenimiento.

Bajo esta premisa, en 1947 el STE ordend la compra de un tranvia nuevo del modelo “PCC”
(“Presidents’ Conference Committee”), fabricado por la compafiia St. Louis Car, para fines de
evaluacion y prueba en las vias de la Ciudad de México. (Figura 4).

Concebido en los Estados Unidos para su operacion en ciudades con amplias vialidades
compartidas con el transito automotor, y siendo reconocido mundialmente como el disefio de
tranvia mas moderno para aquella época, esta unidad, rotulada con el nimero econdémico
2000, super6 satisfactoriamente sus etapas de prueba en el Distrito Federal, pues tenia
sistemas mas modernos en comparacién con los modelos anteriormente utilizados en la
ciudad, ya que contaba con puertas automaticas y una mayor cantidad de pasajeros a bordo,
ademas que era sensiblemente mas comodo y silencioso que sus predecesores.

Figura 4. Tranvia PCC.

Fuente: Fotografia propia, tomada en el Museo STE del DF.
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Por su excelente desempefio, durante la gestion del Lic. Ernesto P. Uruchurtu como Regente
del Departamento del Distrito Federal (1952-1966), se aprobd la compra de un lote de 90
unidades adicionales de este modelo, que fueron adquiridos a diferentes ciudades
norteamericanas que los utilizaron previamente sélo por un breve periodo. Esos tranvias fueron
rehabilitados y repintados antes de ser transportados a la Ciudad de México, conservando la
misma numeracion de sus ciudades de procedencia, salvo que se les agregd el nimero 2 al
inicio, para formar parte de la “serie 2000” de tranvias y asi poder iniciar operaciones en el
Distrito Federal en la década de 1950.

Las dos primeras lineas de tranvias atendidas con PCC’s fueron Obregdn-Insurgentes y
Obregoén-Bucareli, inauguradas el 24 de marzo de 1954.

1.4.3.2. Introduccidn de unatecnologia alterna de traccién eléctrica: el Trolebus.

Ademas de la renovacion del servicio de tranvias, la evolucién tecnoldgica del transporte
eléctrico en la ciudad sugiri6 la introduccién del Trolebus. Las primeras unidades de este tipo
se adquirieron en 1945 (20 trolebuses del modelo Westram) mismas que luego de ser
sometidas a numerosas pruebas por un largo periodo, resultaron evaluadas favorablemente.
Estos trolebuses inauguraron el servicio en la linea Tacuba-Calzada de Tlalpan el 9 de marzo
de 1951. (Figura 5).

Figura 5. Inauguracién del Servicio de Trolebuses a cargo del Director del STE,
Manuel Moreno Sanchez, 9 de marzo de 1951.

Fuente: Archivo Histérico del STE - DF.
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En muy poco tiempo, el troleblis demostr6é sus ventajas operativas y econémicas con respecto
de los tranvias, esencialmente por prescindir de las vias férreas, lo cual le confiere mayor
libertad de movimiento, ademas de que sus neumaticos le permiten una marcha y frenado mas
silenciosos.

Durante las décadas de 1950 y 1960, se adquirieron importantes cantidades de trolebuses, de
diferentes marcas, procedencias y condiciones de operatividad, para conformar en 1970 un
parque vehicular de 577 trolebuses, de los cuales solamente 230 proporcionaban el servicio.
Por esta razon, el STE implementé al inicio de 1971, un importante programa de rehabilitacion
para sus trolebuses, con la finalidad de recuperar el mayor nimero de unidades disponibles
para la operacion, consiguiendo que en 1974 se tuvieran disponibles para proporcionar el
servicio una cantidad de 550 trolebuses.

La ciudad experimenté profundos cambios en la década de 1970 y los trolebuses se
consolidaron como un importante modo de transporte publico para la ciudad.

Con el nacimiento del Metro (y la consecuente desapariciébn del tranvia), la vocacion del
trolebls fue la de proveer servicios alimentadores de superficie. Ademas, con la construccion
de los Ejes Viales (alrededor de 1979), se considero al Trolebls como un importante usuario de
la nueva infraestructura, que contempld la habilitacion de carriles exclusivos dedicados al
transporte publico de propulsion eléctrica.

El servicio de trolebuses fue de tal importancia para el Departamento del Distrito Federal, que
hacia el afio de 1987, el Servicio de Transportes Eléctricos lleg6é a tener a su disposicion un
parque vehicular de 1,115 trolebuses.

1.5. Transicion tecnoldgica del transporte eléctrico en la Ciudad de México en el
periodo 1967-1979.

1.5.1. El nacimiento del Sistema de Transporte Colectivo Metro (STC).

El desproporcionado crecimiento de la poblacién en la Ciudad de México, trajo consigo
importantes cambios en la eficiencia de la movilidad urbana, sobre todo en el centro de la
ciudad. Por ello, en el Departamento del Distrito Federal se estudié durante muchos afios, la
posibilidad de adoptar una nueva tecnologia de transportacion, con mayor capacidad y que
ofreciera una solucion eficaz para los graves problemas que ya se padecian desde la década
de 1960. La propuesta fue desarrollada por Ingenieros Civiles Asociados (ICA), la cual consistié
en el proyecto de un tren eléctrico subterraneo.

1 STE, 2015. Museo de Transportes Eléctricos, con datos de la Coordinacion General de Transporte del DDF.
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El proyecto del Metro, implicé en su momento la adopcion de una tecnologia de gran capacidad
de transportacion, notablemente superior a la de los tranvias y trolebuses. Por ello, aunque el
desarrollo de las tres primeras lineas de esa nueva tecnologia suponia la provisiébn de una
capacidad extraordinaria de transporte para la ciudad, implicé a su vez, el gradual declive de la
antigua red de tranvias, la cual cedi6 sus derroteros mas importantes al Metro.

Con la coordinacion del Arg. Angel Borja Navarrete, se iniciaron los trabajos de construccion
del nuevo proyecto de transporte el 19 de junio de 1967, en el cruce de la Avenida Chapultepec
con la calle de Bucareli. (Figura 6). Luego de dos afios, el 4 de septiembre de 1969, se
inauguro la primera linea en el tramo comprendido de Zaragoza a Chapultepec.

Al finalizar la primera etapa constructiva del Metro, el 10 de junio de 1972, se tenian en
operacion 3 lineas (la Linea 1 anteriormente referida, la Linea 2, de Tacuba a Tasquefa y la
Linea 3, de Tlatelolco a Hospital General), con 48 estaciones a lo largo de 42.4 kildmetros de
vias dobles.

Esta etapa del proyecto Metro, mejoré6 de manera notable la calidad de la movilidad urbana;
aunque ello implico, la cancelacion definitiva de rutas que anteriormente habian sido atendidas
por los tranvias.

Figura 6. Primeros trabajos de construccion de la Linea 1 del STC Metro,
en la Glorieta de las Avenidas Bucareli y Chapultepec.

Fuente: Diario “Excélsior”.

Fotografia tomada a mediados de 1967.
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[.5.2. La modernizacion de la infraestructura vial de la Ciudad de México: la
construcciéon de los Ejes Viales y la inclusién de Lineas de Trolebus en dicha
reestructuracion.

Durante el periodo de tiempo estudiado, la ciudad no sélo presencié las monumentales obras
de la primera etapa constructiva de la red del Metro. El transporte publico de superficie y las
principales vialidades, habrian de ser considerados afios después dentro de importantes
proyectos de la ciudad.

En el afio de 1978, el Regente del Departamento del Distrito Federal, Prof. Carlos Hank
Gonzélez (1976-1982), presentd el proyecto de los “Ejes Viales”, por medio del cual se
planteaba llevar a cabo intervenciones importantes en las calles céntricas de la ciudad, para
modernizar la infraestructura vial y dotarla de mayor capacidad, debido al notable incremento
en el nimero de vehiculos automotores en circulacion.

Para ello, se reorganizé el sistema de vialidades urbanas a partir de la traza preexistente,
buscando la adopcién de una red de tipo ortogonal (con flujos idealizados de norte a sur y de
oriente a poniente). Algunas vialidades que originalmente eran reducidas, o bien, eran calles de
doble sentido de circulacién con camellén arbolado al centro (por muchas de las cuales
circulaban los antiguos tranvias), fueron intervenidas para darle continuidad a los derechos de
via del nuevo proyecto. Ello involucr6é acciones como la expropiacion de predios, la demolicion
de inmuebles y el retiro de camellones con vegetacion, entre otras para ensanchar las
vialidades y dar continuidad a los corredores proyectados. (Figura 7).

El 23 de junio de 1979, se inauguraron los primeros 15 ejes viales, de los 31 que contemplaba
el proyecto original (Cervantes, n.d.). Algunos ejes conservaron el flujo de doble sentido, pero
en su mayoria fueron acondicionados para carriles en un solo sentido de circulacién, con la
inclusion de un carril en contraflujo para uso exclusivo del trolebds y de vehiculos de
emergencia.

El proyecto de los ejes viales consideraba la distribucién de los flujos en una red de tipo
ortogonal desarrollada a partir del Centro Histérico. En lo que respecta a los flujos alineados en
direccién oriente-poniente, se les asigné una numeracion impar a aquellos ejes viales que
atenderian el transito en ese sentido; mientras que a los ejes que atenderian el transito en
sentido poniente-oriente, se les asigndé un numero par. Las vias desplantadas al norte del
Centro Histérico, recibieron la denominacion de “Eje Norte”; y a las que se habilitaron al sur del
Centro Historico, se les denomind “Eje Sur”.

De manera andloga, la referencia para los ejes alineados en direccion norte-sur, fue el Eje
Central, que dividiria a aquellos denominados como “Eje Poniente” o “Eje Oriente”; siendo
impares los de recorrido norte-sur y pares los de transito sur-norte.
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Figura 7. Trabajos de construccién en los Ejes Viales de la Ciudad de México (1978).

Fuente: Diario “El Universal”. Transformacion de la Av. Eugenia en el Eje 5 Sur.

Con la reestructuracion de la red vial del Distrito Federal implementada en esos afios, el
Servicio de Transportes Eléctricos se enfrenté a dos hechos que, aunque contrapuestos,
resultaban ciertamente I6gicos:

1. por una parte, la desaparicion del servicio de tranvias (en 1976, aln se tenian 156
km en operacion; pero después de 1980, sblo quedaron 2 lineas, las de Tasquefia a
Xochimilco y Tlalpan); y

2. por otra, que en compensacion a la desaparicion de las lineas de tranvias, se
habilitaron nuevas lineas de trolebuses, muchas de ellas proyectadas sobre los
recién construidos ejes viales y con el beneficio adicional de disponer de un carril
exclusivo en contraflujo, permitiéndole ofrecer un mayor nivel de servicio.

Es decir, a partir de la reestructuracion de la infraestructura vial, se reestructuré también el
Servicio de Transportes Eléctricos, suprimiendo el servicio de tranvias y sustituyéndolo por el
de trolebuses, con menores costos de operacion (ya que no habia necesidad de invertir en el
mantenimiento de infraestructura ferroviaria) y con vehiculos disefiados y construidos bajo un
enfoque tecnoldgico més reciente.

18



Capitulo I.
Aspectos histéricos relevantes en la prestacion del servicio de transporte eléctrico en la Ciudad de México.

El transporte eléctrico en la ciudad experimentaba una nueva época y se tenia la expectativa
de consolidarlo como un sistema alimentador de superficie del Sistema de Transporte Colectivo
Metro (conjuntamente con los autobuses de la Ruta 100, de los cuales se hablara brevemente
en el capitulo 1), dentro de una red jerarquica del transporte publico de pasajeros en el Distrito
Federal.

La Ciudad de México estuvo sometida a profundas transformaciones durante el siglo XX, pero
sobresalen algunas de las acciones especialmente referidas entre los afios 1967 y 1981, que
buscaban proveer a la poblacién de un sistema de transporte funcional y organizado. Sin
embargo, la falta de continuidad a dichas acciones, o incluso, la adopcién de medidas
contrapuestas a éstas, podrian ser motivo de numerosas e importantes discusiones e
investigaciones de caracter académico.
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Capitulo Il. Linea “E” — “Eje 8 Sur” de Trolebuses, derrotero estratégico para la
movilidad entre el oriente y el poniente del Distrito Federal.

[I.L1. Los Ejes Viales y la nueva visién del transporte publico hacia 1980.

A finales de la década de 1970, la Ciudad de México contaba con el decidido apoyo del
Gobierno Federal para atender las diferentes problematicas que enfrentaba en materia de
transporte publico y vialidad. Se habia creado la Comision de Vialidad y Transporte Urbano del
Distrito Federal (COVITUR), quien preparé el “Plan Maestro del Metro” y el “Plan Rector de
Vialidad y Transporte de Superficie del Distrito Federal’.

En esa época, con la expansion de la red del Metro durante su segunda etapa constructiva
(ampliacién de la Linea 3, y construccion de las Lineas 4 y 5), la apertura de los nuevos ejes
viales y la operacion de la renovada y fortalecida red de trolebuses, habian argumentos que
indicaban que se estaba actuando de manera seria y responsable en la solucion de las
probleméaticas del transporte publico del Distrito Federal.

A todo lo anterior, habria que agregar la creacion del organismo publico descentralizado
“Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta-100" por parte del Departamento del Distrito
Federal.

El nuevo esquema de derroteros y la regulacion en la explotacion del servicio en sus lineas de
autobuses, coordinadas conjuntamente con las de los trolebuses, permitié la operacién de una
red de rutas ortogonales de transporte publico de superficie, que sirvi6 como alimentadora del
Sistema de Transporte Colectivo Metro, y articuld a su vez, la gestion de un sistema de
transporte publico funcional y de amplia cobertura en toda la ciudad, posibilitando viajes
directos de Norte a Sur y de Oriente a Poniente.

1.1.1. La creacién de Autotransportes Urbanos de Pasajeros, Ruta-100.

Dado que el interés especifico de este trabajo de investigacion se refiere al transporte eléctrico,
no se indaga con mayor detalle la evoluciéon del transporte automotor en la prestacion del
servicio publico de pasajeros. Sin embargo, si se puede destacar que desde su nacimiento
informal, alrededor de 1915 y hasta el comienzo de la década de 1980 (o tal vez hasta la
actualidad), el transporte concesionado de autobuses ha sido incapaz de ofrecer al usuario un
servicio funcional, con calidad adecuada y capacidad suficiente.

Las deficiencias en la prestacién del servicio por parte de los concesionarios, eran muy
notorias. Las condiciones en las que operaban los vehiculos no eran las adecuadas porque
muchos de éstos se encontraban en mal estado mecanico y/o fisico, algunos tenian rezago
tecnolégico u obsolescencia por haber cumplido con su vida Util, y carecian en general, de un
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esquema de mantenimiento establecido. En cuanto a sus conductores, €stos no contaban con
ningun tipo de capacitaciéon para desempefiar su labor, ni tampoco eran reconocidos por sus
empleadores con algun tipo de prestacion laboral.

Las organizaciones tenian una administracion deficiente porque no habia control en la
explotacion del servicio, y ello se traducia en que los conductores no realizaban los recorridos
completos de sus derroteros asignados, no respetaban los horarios de servicio, ni las paradas
establecidas, ni tampoco las tarifas autorizadas.

Cuando los trolebuses modificaron sus derroteros para atender rutas directas sobre los nuevos
ejes viales, los concesionarios buscaron competir directamente con ellos, a pesar de las
incontables irregularidades y deficiencias antes referidas.

Este conflicto, agravado ademas de la baja calidad del servicio de los concesionarios, por las
tensiones politicas de aquel momento, provocaron que el 25 de septiembre de 1981, el
Regente del Departamento del Distrito Federal, el Prof. Carlos Hank Gonzéalez, anunciara la
revocacion de las concesiones y la creacion de la empresa “Autotransportes Urbanos de
Pasajeros, Ruta-100” (Roque et al., 1993), significando con ello el mas importante intento en la
historia para establecer un sistema de transporte integrado y ordenado dentro del Distrito
Federal.

Figura 8. AutobUs Articulado Prototipo (desarrollado por técnicos de Ruta 100).

Fuente: Libro Doce de Cien.
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Al contar con un sistema de itinerarios y paradas establecidas, los autobuses de Ruta 100
(Figura 8) junto con los trolebuses, fueron los Udnicos vehiculos de transporte publico
autorizados para explotar el servicio en los carriles de contraflujo de los ejes viales, como el Eje
8 Sur; por presentar ventajas competitivas con respecto de los otros modos, principalmente
reflejadas en la notoria reduccion de sus tiempos de recorrido y la consecuente obtencion de
velocidades comerciales mayores.

11.1.2. La implementacién del Eje 8 Sur.

Dentro del contexto de los diferentes eventos estudiados en el inciso 1.5.2. (La modernizacion
de la infraestructura vial de la Ciudad de México: la construccién de los Ejes Viales y la
inclusion de Lineas de Trolebus en dicha reestructuracion), se contemplé habilitar una vialidad
fundamental para la ciudad, el Eje 8 Sur, aprovechando esencialmente el trazo preexistente de
la Calzada Ermita lztapalapa; que en el remoto pasado fuera una via prehispanica para
comunicar a las poblaciones de Iztapalapa y Mexicaltzingo, esta Ultima, localizada en el
margen oriente del Canal de La Viga.

Este eje vial, se concibié a partir de la continuidad del trazo de tres antiguas vialidades con
doble sentido de circulacién, camellon arbolado y alineadas en direccién poniente-oriente y
viceversa, a saber: Av. José Maria Rico, Av. Popocatépetl y Calzada Ermita Iztapalapa. Como
ejemplo, se pueden apreciar en la Figura 9, los rasgos caracteristicos de las dos primeras
vialidades a las que se hizo mencién, antes de ser transformadas en lo que hoy se conoce
como Eje 8 Sur.

Figura 9. Troleblds Marmon Herrington No.Eco. 3742 circulando sobre la
Av. Popocatépetl (hacia el oriente), esquina con Bélgica, en 1970.

Courtesy the ScalZo collection

Fuente: Scalzo Collection.
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Considerado como una vialidad primaria, este eje recibio la codificacién de un numero “par”,
porque se proyecto para canalizar flujos de poniente a oriente, comunicando a las delegaciones
Benito Juarez e Iztapalapa.

El trazado del Eje 8 Sur es el siguiente: de poniente-oriente inicia como Av. José Maria Rico
desde Av. Insurgentes Sur hasta Av. Universidad; continia como Av. Popocatépetl en el tramo
de Av. Universidad a Calzada de Tlalpan; y en lo sucesivo, corresponde a la Calzada Ermita
Iztapalapa, desde el cruce con Calzada de Tlalpan hasta finalizar en la Calzada Ignacio
Zaragoza (Mapa 2). Las caracteristicas de esta vialidad se presentan en la siguiente tabla.

Tabla 1. Caracteristicas generales del Eje 8 Sur.

Vialidad o >
Nombre - . Longitud | Sentidos de eparacion | pjomentos | Pasos a
Inicia / Termina . 9 del flujo .
de la via del tramo | circulacién hicul urbanos | desnivel
. o . Anchos de | Vehicular
Tipo N° de carriles 5
carril
‘ ‘ Separacion Mobiliario
. e 4 carriles para | e Carriles para del carril de urbano y
AV'emda' transito mixto. el fransito contrafiujo por sistema de
José Maria | Av. Insurgentes Sur/ | 1.42km Un solo sentido: mixto: 3.30m. | oo de: sefializacion
Rico Avenida Universidad Poniente - Oriente o rayas hve!'hcaltyl
o 1 carril o Carril continuas co%?é?nqsél
preferente para | preferente de | dobles y royecto fino Paso
transporte transporte o vialetas P deylos E'ez inferior
. publico en el publico en colocadas en Vial ! hicul
Avenida ersi e o sentido de sentido el pavimento. tales. vehicuar
2 Universidad / 2.66 km Un solo sentido: Eje vial ) ” enel
Popocatépetl ) ) - circulacion general: '
Calzada de Tlalpan Poniente - Oriente | (Eje 8 Sur) general 3.60m* Originalmente Amplias cruce con
’ ’ : 9 | ' | aceras, con Calzada
se Ico ocargln ancho de
o 1 carril o Carril gn dps zarrl els uniforme, sin Tlalpan.
exclusivo para exclusivo en trznlsc;og: a obstrucciones
) transporte contraflujo: -~ con
Calzz?da Calzada de Tlalpan / Un solo sentido: publifo en 360 m.*J publico de sezciones
Ermita Calzada de La Viga 2.31km Poniente - Oriente contraflujo. supeﬁmm, preparadas
Iztapalapa medios para
d|adma3n[§es a jardineras y/o
cada Jom. arboles.
] Mobiliario
e 3carrilespara | o Las urbano, pasos
Dos sentidos: transito mixto dimensiones peatonales
tanto de los Separacion de | elevados y Paso
Oriente - Poniente Via carriles para el | ambos sefialética superior
Calzada . principal y transito mixto | sentidos de (verticaly | vehicular
Ermita Calzada de La Viga/ 1400 km (Calzada como del circulacion por | horizontal)en | enel
Iztapalapa Calzada Ignacio : Poniente - Oriente Emita | o 1 carril transporte medio de: mal estado. | cruce con
Zaragoza |ztapalapa) | preferente para | PUblico no  un camellon Eje3
transporte presentan central. Inconsistencia | Oriente.
puiblico uniformidad.** en las
dimensiones
por cada sentido de las aceras.
de circulacion.

* Nota 1. El disefio de los Ejes Viales, cumplié rigurosamente con los criterios de ancho de carril especificados en la normas de proyecto
geométrico de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (SCT).

**Nota 2. En la presente administracion del GDF, se ha estado modificando deliberadamente el ancho de los carriles en vialidades primarias,
sin un criterio bien definido, lo que ha ocasionado que el ancho del carril dedicado al transporte piblico sea en ocasiones muy
superior a los 4.00 metros y se reduzca con ello la anchura de los carriles del transito mixto. Existen evidencias de modificaciones
que han comprometido la seguridad vial, como el actual sistema de sefializacién horizontal en el Eje 7 Sur.

Fuente: Elaboracién propia.
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Debido a que el proyecto de Ejes Viales priorizaba en su primera etapa la modernizacion de las
vialidades en las zonas mas inmediatas a la regién central de la ciudad, propiamente, los
trabajos de construccion y equipamiento del Eje 8 Sur, quedaron comprendidos solamente
entre Av. Insurgentes Sur y Calzada de La Viga (Eje 2 Oriente). En esta seccion los trolebuses
y los autobuses de Ruta 100, fueron los Unicos vehiculos autorizados para circular de oriente a
poniente sobre su carril exclusivo de contraflujo. (Figura 10).

Figura 10. Seccion Transversal Tipo del Eje 8 Sur
desde Av. Insurgentes Sur hacia Calzada de La Viga.
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Fuente: Elaboracion propia.

A continuacién, en la Figura 11, se muestra la interseccion (vista en planta), del Eje 8 Sur -
Calzada Ermita Iztapalapa con la Calzada de La Viga, donde se aprecia con claridad que la
configuracién de las secciones Ay B, resultan completamente diferentes.

Figura 11. Seccion Vial (Vista en Planta), de lainterseccion de la
Calzada Ermita Iztapalapa con la Calzada de La Viga.

Eje 2 Ote - Calzada de La Viga

Observador

Fuente: Elaboracion propia.
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La Calzada Ermita Iztapalapa no presenta uniformidad a lo largo de su desarrollo, pues se
advierten variaciones en cuanto a su ancho de calzada y en consecuencia, al numero y
anchura de los carriles que contiene; al igual que el tipo y ancho del camell6n que segrega los
sentidos de circulacion.

Un ejemplo notable de esta discontinuidad geométrica que afecta a la capacidad de la via, esta
presente en la zona del Metro Atlalilco, donde la via adopta dos secciones de circulacion
completamente independientes en cuanto a su proyecto de alineamiento vertical y horizontal,
para nuevamente conformar una sola via en el cruce con Eje 5 Oriente (Av. Javier Rojo
Gomez).

Aunque el proyecto de construccion de la Linea 8 del Metro le proporcioné continuidad al ancho
de calzada (en cada sentido de circulacion) comprendido entre Rojo Gomez y Anillo Periférico,
la introduccién de curvas inversas en el sentido oriente-poniente para alojar las instalaciones
de la Estacion Terminal Constitucion de 1917, afecta la serviciabilidad de la via en horas de
alta demanda. A partir de la Terminal y a lo largo de aproximadamente 2.14 km, el area de vias
de maniobra de los trenes de la Linea 8, alojadas al centro de la calzada, obligaron a la
construccién de un camellébn resguardado por altos muros que representan una barrera
importante para los peatones y representan a nivel urbanistico, un significativo impacto
negativo en el entorno local. (Figura 12).

Estas, asi como otras caracteristicas mencionadas anteriormente en la Tabla 1, ejemplifican las
discontinuidades que prevalecen en esta via tan importante que es motivo del presente estudio.

Figura 12. Seccion Transversal Tipo de la Calzada Ermita Iztapalapa,
desde el Metro Constitucion de 1917 hacia el deportivo de Santa Cruz Meyehualco.
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Fuente: Elaboracién propia.

Por otra parte, la colindancia de la delegacién Iztapalapa con municipios densamente poblados
del oriente del Estado de México, le confieren al Eje 8 Sur - Calzada Ermita Iztapalapa, una
relevancia preponderante, pues junto con la Calzada Ignacio Zaragoza, son las principales
vialidades que permiten la articulacion de viajes de alcance metropolitano en esta zona y
ademas, conectan de manera directa con la autopista México-Puebla, por lo cual, también
atienden flujos de tipo interurbano.
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II.2. Trazo de la Linea “E” de Trolebuses en el Eje 8 Sur.

El Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal proyecto la Linea “E” de Trolebuses,
respetando parte del recorrido que desde décadas atrds ya hacian en ambos sentidos las
lineas de trolebuses que le precedieron sobre la Calzada Ermita Iztapalapa.

“x” en lugar de “z”), tuvo en el pasado una

La Villa de Ixtapalapa (antiguamente se escribia con
linea de tranvias que le permitia comunicarse con el centro de la ciudad. Desde hace més de

cuarenta afios, a partir de esta localidad, los trolebuses brindaban servicio sobre Ermita
Iztapalapa hacia el poniente, atendiendo los derroteros de Ciudad Universitaria, Tizapan, e
incluso, la Unidad Independencia (STE, 2015).

La Linea “E” se proyectd con origen en el Deportivo Santa Cruz Meyehualco (“T1”) y con destino
en Insurgentes Sur (Calle Oso) (“T2"), como se muestra en el Mapa 2.

Mapa 2. Derrotero de la Linea “E” de trolebuses.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Esta linea elevada, permitia la circulacién de trolebuses de la Linea “E” a través del Eje 8 Sur
en ambos sentidos, a partir de la calle Oso (a una cuadra de la Av. Insurgentes) hasta la Calle
39 (en Santa Cruz Meyehualco); teniendo a partir de la interseccién con el Anillo Periférico
(donde actualmente se encuentran las instalaciones del Metro Constitucion de 1917, estacion
terminal de la Linea 8), dos posibles recorridos (E1 y E2) para ingresar hacia la terminal de
origen “T1 — Deportivo Santa Cruz Meyehualco”, segun se aprecia con detalle en el Mapa 3.

Mapa 3. Detalle de los Recorridos E1y E2.
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Fuente: Elaboracion propia.

El derrotero E1 — Vicente Guerrero se propuso de la manera siguiente:

- De poniente a oriente (T2 a T1), se realiz6 ingresando por Anillo Periférico a la Unidad
Habitacional Vicente Guerrero, circulando por Diaz Soto y Gama, Campafia del Ebano,
Revolucién Social y Samuel Gompers.

- De oriente a poniente (T1 a T2), consistia en circular por Samuel Gompers, Calle 39 y
Ermita Iztapalapa, hacia Constitucién de 1917.

El derrotero E2 — Santa Cruz Meyehualco, se ejecut6é en el sentido inverso: ingresando por
Santa Cruz Meyehualco y saliendo por la Unidad Habitacional Vicente Guerrero.

Durante décadas, la Linea “E” se distingui6é por la calidad del servicio que proporcionaba, al
reducir considerablemente sus tiempos de recorrido en la seccion que aprovechaba circulando
en contraflujo. Con la inauguracién de la Linea 12 del Metro y la reestructuracion de la red de
trolebuses que tuvo lugar en octubre de 2012, se dejé de proporcionar este servicio, ya que

habia sufrido diversas afectaciones desde que comenzoé la construccion de dicho proyecto del
Metro.
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1.2.1. Principales intersecciones viales en el derrotero estudiado.

Las principales vialidades transversales con las que tiene interseccion el trazo del Eje 8 Sur-
Calzada Ermita Iztapalapa (Tabla 2), sirven como importantes vias alimentadoras de la zona de
estudio, ademas que permiten conectar a los distintos barrios, colonias y pueblos que se
encuentran cerca de esta arteria principal.

Se advierte incluso, que el Eje 8 Sur ofrece cierta facilidad para articular viajes con las vias
transversales, muchas de ellas, con trazo predominante de orientacién norte a sur.

Tabla 2. Principales intersecciones del Eje 8 Sur en la seccién de estudio.

Nombre de la vialidad Tipo Tipo de interseccion
Av. Insurgentes Sur Arteria principal de doble sentido de circulacién A nivel y semaforizada
Av. Coyoacan Vialidad primaria de Norte a Sur A nivel y semaforizada
Gabriel Mancera Eje 2 Pte. Eje Vial de Sur a Norte A nivel y semaforizada
Av. Universidad Via primaria de doble sentido de circulacion A nivel y semaforizada
Av. Cuauhtémoc (Av. México-Coyoacan) Eje 1 Pte. Eje Vial de Norte a Sur A nivel y semaforizada
Av. Division del Norte Via primaria de doble sentido de circulacion A nivel y semaforizada
Eje Central Lazaro Cardenas Eje Vial de Sur a Norte A nivel y semaforizada

Via primaria de acceso controlado y doble sentido | Paso inferior vehicular en Calzada
de circulacion de Tlalpan

A nivel y semaforizada;

y paso superior vehicular de
Circuito Interior sobre Eje 8 Sur

Calzada de Tlalpan

Via primaria de acceso controlado y doble sentido

Circuito Interior - Rio Churubusco : o
de circulacion

Andrés Molina Enriquez Eje 1 Ote. Eje Vial de Norte a Sur A nivel y semaforizada

Calzada de La Viga Eje 2 Ote. Eje Vial de Sur a Norte A nivel y semaforizada

Paso superior vehicular sobre Eje
3 Oriente

Entronque donde concluye/ inicia
la Calz. México-Tulyehualco

Av.5 Eje 3 Ote. Eje Vial de doble sentido de circulacion

Av. Tlahuac (Calzada México-Tulyehualco) Via primaria de doble sentido de circulacion

Av. Javier Rojo Gémez Eje 5 Ote. Eje Vial de doble sentido de circulacién | A nivel y semaforizada

Paso superior vehicular de Anillo

Anillo Periférico (Arco Oriente) Vialidad primaria de doble sentido de circulacion Periférico sobre Eje 8 Sur

Fuente: Elaboracién propia.

Es posible apreciar en la seccion estudiada, lo heterogéneo de la ciudad, pues hacia el
poniente se aprecian edificaciones de nivel socioeconémico medio-alto; mientras que hacia el
oriente, se observan edificaciones de menor nivel socio econémico.
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Mas adelante, en los incisos 11.3.2 y 11.3.3, “Usos de suelo” y “Puntos de interés en la zona

estudiada”,

11.2.2.

respectivamente;

se analizaran con mayor
caracteristicos de la configuracion urbana con respecto del corredor de transporte en estudio.

Paradas del derrotero de la Linea “E”.

detenimiento algunos

rasgos

Esta linea de trolebuses contaba a partir de la interseccién con el Anillo Periférico con distintas
paradas, debido a las dos derivaciones que habia para ingresar a la terminal “T1 — Deportivo
Santa Cruz Meyehualco”. El derrotero E1 — Vicente Guerrero tenia asignado un total de 51
paradas con destino al poniente y 53 con direccién al oriente, segin se muestra en la Tabla 3.

Tabla 3. Paradas de la Linea “E”- Eje 8 Sur, derrotero E1 — Vicente Guerrero.

ORIENTE - PONIENTE (SUBIDA) PONIENTE - ORIENTE (BAJADA)
No. PARADA No. PARADA No. PARADA No. PARADA
T1 | DEPORTIVO SANTACRUZ (T1) | 28 | GRAL. RADAMES GAXIOLA | T2 | MA.DELALUZB.YOSO(T2) | 28 |BODEGA AURRERA
1 [caLLESS 29 | CENTENO 1 | HUERTAS 29 | METRO ATLALILCO
2 | CALLE39 30 | CJON. ARTESANOS (AVENA) | 2 | SANFRANCISCO 30 | PUENTE TITLA
3 [ave 31 | cALz.DE LA VIGA 3 | MORAS 31 | PROLONG. AYUNTAMIENTO
4 | CALZ.ERMITAIZTAPALAPA | 32 | CLINICA151M.SS. 4 | AV.COYOACAN 32 | CERRO DE LA ESTRELLA
5 |CALLESS 33 | SURSS 5 | AMORES 33 | AV.JAVIER ROJO GOMEZ
6 | CALLET1 3% |SUR8I-A 6 | AV.UNIVERSIDAD 3 | CLINICAIMSS. #43
7| VITO ALESSIO ROBLES 3% |SUR75 7 | MAYORAZGO DE soLis 35 | MINA
8 | 2DE ABRIL 3 | SURT3 8 | SAN FELIPE 36 | FUNDICION
9o | TULIPAN 37 | AV. PLUTARCOE. CALLES 9 fPij?_IE)?A’\,IL\GFé)UXMAL 37 | METRO UAM - |
10 | CIROB. CEBALLOS 38 | MIRAVALLE 10 | AV. PORTALES 38 | CAVPANULA
11 | PERIFERICO 39 | ALHAMBRA 11| DIVISION DEL NORTE 39 | MATAMOROS (GASOLINERA)
12 | MANUEL ROJAS 40 | CANARIAS 12 | EJE CENTRAL 40 | MARGARITA
13 | MATAMOROS (GASOLINERA) | 41 | EJE CENTRAL 13 | CANARIAS 41 | HORTENSIAS
14 | METRO UAM - | 42 |Tokio 14 | ALHAMBRA 42 | AV. DE LAS TORRES
15 | GUADALUPE VICTORIA 43 | PIRINEOS 15 | J.PALACIOS 43 | PERIFERICO
16 | MINA 44 | PROLONG. UXMAL 16 | AV. PLUTARCOE. CALLES 44 | CANDIDO AGUILAR
17 | LIC. JAVIER ROJO GOMEZ 45 | CUAUHTEMOC 17 | SUR 69 45 | RAFAEL MARTINEZ
18 EQ#;EELC&RRO DELA 46 | AV. UNIVERSIDAD 18 | SURT3 46 sggf;#%%“ SOCIALY
19 | AYUNTAMIENTO 47 | GABRIEL MANCERA 19 | AURIGA 47 | EDIFICIO 25 (CALLE 3)
20 | METRO IZTAPALAPA 48 | AV.COYOACAN 20 | CRUZ DELSUR 48 | AV. DIAZ SOTO Y GAMA
21 | MANUEL GONZALEZ 49 | MORAS 21 | CJON. CHABACANO (LAVIGA) | 49 | CAMPARA DEL EBANO
22 | METRO ATLALILCO 50 | SAN FRANCISCO 22 | AvENA 50 | COMBATE DE CELAYA
R K 3 2 -
23 | 1ER CJON. SAN NICOLAS 51 | RECREO 23 | maiz 51 |3 orama D JOSE
24 | AV. TOLTECAS T2 | MA DELALUZB.YOSO(T2) | 24 | ARNESES (EJE 3 OTE) 52 | REVOLUCION SOCIAL
25 | HOSPITAL INFANTIL 25 | TROJES 53 | SAMUEL GOMPERS
26 | AV. ARO DE JUAREZ 26 | SUR125-A T1 | DEPORTIVO SANTA CRUZ (T1)
27 [ Av.5(EE 30TE) 27 | Av. TLAHUAC

Fuente: Servicio de Transportes Eléctricos del DF.

29



Linea “E” —

Capitulo II.

“Eje 8 Sur” de Trolebuses, derrotero estratégico para la movilidad entre el oriente y el poniente del DF.

Por otro lado, el derrotero E2 — Santa Cruz Meyehualco contaba con 52 paradas en direccion
poniente y 56 en sentido oriente, mismas que se muestran a continuacién, en la Tabla 4.

Tabla 4. Paradas de la Linea “E”- Eje 8 Sur, derrotero E2 — Santa Cruz Meyehualco.

ORIENTE - PONIENTE (SUBIDA) PONIENTE - ORIENTE (BAJADA)
No. PARADA No. PARADA No. | PARADA No. | PARADA
T1 | DEPORTIVO SANTACRUZ (T1) | 29 | GRAL. RADAMES GAXIOLA T2 | MA.DELALUZB.Y 0SO(T2) 29 | METRO ATLALILCO
1| J. BARRAGAN 30 | CENTENO 1 | HUERTAS 30 | PUENTE TITLA
2 | CAMPANA DEL EBANO 31 | CJON. ARTESANOS (AVENA) 2 | SAN FRANCISCO 31 | CONVENTO
3 | 3% CDA. DE JOSE VICTORIA 32 | CALZ.DE LAVIGA 3 | MORAS 32 | PROLONG. AYUNTAMIENTO
4 | COMBATE DE CELAYA 33 | FRENTE A CLINICA 151.M.S.S. 4 | AV.COYOACAN 33 | CERRO DE LA ESTRELLA
5 | 2% CDA. DE L. MORONES 34 | SUR 85 5 | AMORES 34 | AV.JAVIER ROJO GOMEZ
6 | 12 C. DE FELIPE SANCHEZ 35 | SUR81-A 6 | AV. UNIVERSIDAD 35 | CLINICAIM.S.S.#43
7 | SOTOY GAMA 36 | SUR75 7 | MAYORAZGO DE SOLIS 36 | MINA
8 | CALLE4 37 | SURT73 8 | SANFELIPE 37 | FUNDICION
9 | REGISTRO CIVIL 38 | AV. PLUTARCO ELIAS CALLES 9 fpi\?lb?ﬂ'i%)UXMAL 38 | METRO UAM - |
10 | REVOLUCION SOCIAL 39 | MIRAVALLE 10 | AV. PORTALES 39 | CAMPANULA
11 | PORFIRIO DEL CASTILLO 40 | ALHAMBRA 11 | DIVISION DEL NORTE 40 | MATAMOROS (GASOLINERA)
12 | CALZ. ERMITA IZTAPALAPA 41 | CANARIAS 12 | EJE CENTRAL 41 | MARGARITA
13 | MANUEL ROJAS 42 | EJE CENTRAL 13 | CANARIAS 42 | HORTENSIAS
14 | MATAMOROS (GASOLINERA) 43 | TOKIO 14 | ALHAMBRA 43 | AV.DE LAS TORRES
15 | METRO UAM - | 44 | PIRINEOS 15 | J. PALACIOS 44 | PERIFERICO
16 | GUADALUPE VICTORIA 45 | PROLONG. UXMAL 16 | AV. PLUTARCOE. CALLES 45 | MANTO
17 | MINA 46 | CUAUHTEMOC 17 | SUR69 46 | E. CAMARILLO
18 | LIC. JAVIER ROJO GOMEZ 47 | AV. UNIVERSIDAD 18 | SUR73 47 | MANUEL ACUNA
19 gé'll_'lliEEl(.:LiRRo DELA 48 | GABRIEL MANCERA 19 | AURIGA 48 | ANTONIO PLAZA
20 | AYUNTAMIENTO 49 | AV. COYOACAN 20 | CRUZ DEL SUR 49 | HIDALGO
21 | METRO IZTAPALAPA 50 | MORAS 21 | CJON. CHABACANO (LAVIGA) | 50 | ALTAMIRANO
22 | MANUEL GONZALEZ 51 | SAN FRANCISCO 22 | AVENA 51 | MAURILIO MEJIA
23 | METRO ATLALILCO 52 | RECREO 23 | mAiz 52 | CANAS
24 | 1ER CJON. SAN NICOLAS T2 | MA.DE LALUZB.Y 0SO (T2) 24 | ARNESES (EJE 3 ORIENTE) 53 | AV.DOS
25 | AV.TOLTECAS 25 | TROJES 54 | AV.SEIS
26 | HOSPITAL INFANTIL 26 | SUR125-A 55 | SAMUEL GOMPERS
27 | Av. ANO DE JUAREZ 27 | AV. TLAHUAC 56 | CALLE 55
28 | AV.5 (EJE 3 ORIENTE) 28 | BODEGA AURRERA T1 | DEPORTIVO SANTA CRUZ (T1)

Fuente: Servicio de Transportes Eléctricos del DF.
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11.2.3. Conectividad de la Linea “E” con el transporte publico.

Como se ha advertido en el transcurso de la presente investigacion, debido a la configuracion
de la ciudad, consecuencia del proceso precariamente controlado de expansion urbana durante
el dltimo medio siglo; se ha acentuado la relevancia de la Calzada Ermita Iztapalapa para la
region oriente de la Zona Metropolitana del Distrito Federal, pues a pesar de la ejecucion del
proyecto de ejes viales y la posterior ampliacién hacia el oriente de algunos arcos de éstos, no
hay propiamente una via paralela al norte o al sur que en caso de alguna eventualidad, pueda
auxiliarle como probable via alterna para canalizar los flujos que por ella transitan
habitualmente.

La seccion comprendida entre Constitucion de 1917 e Insurgentes Sur de la Linea “E”,
representa indudablemente, la trayectoria mas directa para comunicar los viajes generados o
atraidos entre los nodos de origen y destino referidos. Ademas, no existe la posibilidad de
realizar estos viajes de manera directa en Metro, aunque existan dos lineas operando debajo
del derecho de via del Eje 8 Sur.

I1.2.3.1. Conectividad con el Sistema de Transporte Colectivo, Metro.

Pese a que los diferentes estudios de transporte desarrollados décadas atras, reconocian
sistematicamente las dimensiones del notable nimero de viajes que se efectuaban entre
Constitucién de 1917 e Insurgentes Sur y que sugerian resolver dicha demanda de viajes a lo
largo del trazo del Eje 8 Sur, con la introduccién del servicio del metro en modalidad
subterranea, segun consta en el “Plan Maestro del Metro y Trenes Ligeros” de 1996 y en
versiones previas de éste, la Linea 12, originalmente concebida de Mixcoac a Constitucion de
1917, nunca entrd en operacién como en un inicio se proyecto.

En el documento antes citado, se indicaba que la construccion de la Linea 12 del Metro se
haria de Mixcoac a Atlalilco y que el tramo previamente construido de la Linea 8 de Atlalilco a
Constitucién de 1917, se incorporaria a la Linea 12 cuando ésta se inaugurara. El Gobierno del
Distrito Federal (2006-2012), decidié6 modificar tanto el trazo como la tecnologia propuestos
para dicha linea, por lo que aquello que habia sido cuidadosamente estudiado y establecido en
diferentes versiones del “Plan Maestro del Metro”, finalmente no se ejecuté conforme indicaban
reiteradamente los estudios.

En la actualidad, el metro subterraneo tiene en funcionamiento a dos lineas por debajo del
derecho de via del Eje 8 Sur, con las estaciones que a continuacién se nombran:

- Linea 12: (Zapata y Parque de los Venados, sobre el Eje 7 Sur, apenas a dos cuadras
al norte del Eje 8 Sur, aproximadamente a 500 metros), Eje Central, Ermita
(correspondencia con la Linea 2) y Mexicaltzingo.
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- Linea 8: Atlalilco (correspondencia con la Linea 12), Iztapalapa, Cerro de la Estrella,
UAM-I (originalmente, llamada La Purisima) y Constitucién de 1917.

La circunstancia anteriormente descrita, imposibilita viajar de manera directa en Metro entre
Insurgentes Sur y Constitucién de 1917, pues aunque exista la correspondencia de las lineas
12 y 8 en Atlalilco, la distancia que separa ambas estaciones con el mismo nombre, obliga a
que el usuario realice un incémodo, inconveniente y muy prolongado transbordo.

[1.2.3.2. Conectividad con el Sistema Metrobus.

El sistema de autobuses de alto desempefio, denominado BRT (por sus siglas en inglés) y
nombrado Metrobus en el Distrito Federal, al momento de la realizacién del presente trabajo de
investigacion, tiene 6 lineas en operacion y otra mas en etapa de proyecto (Linea 7).

La Linea “E” de trolebuses tuvo su terminal (T2) en la Calle Oso, apenas a una cuadra de
Insurgentes Sur, muy cerca de donde se localiza la estacion Rio Churubusco de la Linea 1 del
Metrobus; la mas importante de ese sistema y que brinda servicio entre el Metro Indios Verdes y
El Caminero a lo largo de la Av. Insurgentes.

En la actualidad, esta estacion seria la Unica posibilidad para transferir pasajeros entre la Linea
“‘E” de trolebuses y el sistema Metrobus. No obstante, el Gobierno del Distrito Federal tiene
planeada en el corto plazo la ampliacién de la Linea 5 de Metrobus, de San Lazaro hacia la
Glorieta de Vaqueritos, consiguiéndose asi la conectividad de estos dos sistemas también en la
interseccién de Ermita Iztapalapa y Eje 3 Oriente.

11.2.3.3. Conectividad con el Servicio de Transportes Eléctricos del DF.

La red de trolebuses que se planted con la creacion de los Ejes Viales, tenia una amplia
cobertura y una notable presencia dentro de la ciudad, como se indicé durante el desarrollo del
Capitulo | “Aspectos historicos relevantes en la prestacion del servicio de transporte eléctrico
en la Ciudad de México”, donde se refirid la existencia de un parque vehicular de 1,115
trolebuses en el afio de 1987.

Sin embargo, ha sido particularmente notoria la reduccion de la presencia del Servicio de
Transportes Eléctricos a partir de la creacion del Gobierno del Distrito Federal, pues desde
1997 no se ha adquirido ninguna unidad (nueva o usada) para este organismo, mientras que en
este periodo de casi 19 afios, muchos vehiculos han cumplido ya su vida util e incluso han
salido de circulacion. Ante esta reduccion del parque vehicular, (actualmente son solo 290
trolebuses programados?), el Servicio de Transportes Eléctricos ha estado imposibilitado de
mantener la cobertura del servicio que tuvo en la época del Departamento del Distrito Federal.

2 Flota vehicular programada, segun la pagina electronica del STE-DF. (Fecha de consulta: 18 de octubre de 2015).
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En este contexto, en la Tabla 5 se destaca la amplia conectividad que la Linea “E” ofrecia con
otras lineas de trolebuses, aclarandose que al momento de la redaccién de este documento,
s6lo se mantiene activa una linea, la mas importante del sistema, la Linea “A”.

Tabla 5. Interseccion de la Linea “E” con otras Lineas de Trolebuses.

Cies t!e Origen Destino Estado Actual Informacion Adicional
Trolebus
Eje Vial: Eje Central Lazaro Cardenas La conexion de las Lineas “A” y “E” es en la interseccion
del Eje Central y El Eje 8 Sur, denominada estacion
“Popocatépetl” del Corredor Cero Emisiones (tiene el
. , . mismo nombre en los sentidos norte-sur y sur-norte) y
Linea "A" C. Camionera del C. Camionera del Activa: (?qrredor coincide con la ubicacion de la estacion “Eje Central” de
Norte Sur Cero Emisiones No. 1 || |4 Linea 12 del Metro.

Eje Vial: Eje 3 Oriente El Eje 3 Ote., ha sido considerado una de las vias de
mayor relevancia para atender los viajes en la ZMVM,
pues al ser una via bidireccional, facilita que todo tipo de

, wean , vehiculo pueda desplazarse desde el norte de la ciudad
Linea "F1 Nueva Atzacoalco | M. San Lazaro Cancelada (Rio de los Remedios — Periférico Norte) hasta el sur
(Cafetales — Periférico Sur), sin la necesidad de transitar
Calz. Ermit por el centro de la ciudad.
Linea "F2" M. San Lazaro dz. trmita Cancelada )
|ztapalapa El 11 de septiembre de 2001, ambas lineas (R1y R2)
se fusionaron con la Linea F y para 2003, dichas lineas
. ] quedan separadas debido a las obras de construccion
Linea "F" Nueva Atzacoalco | M. San Lazaro Cancelada de puentes vehiculares de Av. del Taller y Lorenzo
Boturini. EI 28 de octubre de 2006 las Lineas R1y R2
ampliaron su derrotero hasta el Metro Moctezuma de la
 upn Calz. Ermita Villa Coapa Linea 1 el 23 de octubre del 2008 dejaron de brindar
Linea "P Iztapalapa (Cafetales) Cancelada servicio.
Unidad CTM La Linea "F" dejé de operar de manera definitiva el 02
Linea "R1" M. Escuadrén 201 nida / Cancelada de diciembre de 2008, porque en esa época se estaba
Culhuacan preparando el proyecto para la Linea “3” de Metrob(is
(que finalmente, corresponderia a la actual Linea “5” de
. ) i dicho sistema, que se puso en operacion a finales de
Linea "R2" M. Escuadrén 201 | Villa Coapa Cancelada 2013).

Eje Vial: Eje 5 Oriente
La Linea “Q”, llegd a ser considerada en 2008 como una
posible propuesta del STE para la futura creacion de un

. s Corredor Cero Emisiones.
Linea "Q" Metro Pantitian Metro Iztapalapa Cancelada
Vialidad Primaria: Periférico Oriente y Av. Tlahuac La Linea “T1", inicialmente proyectada del Metro
Constitucién de 1917 al Pantedn San Lorenzo Tezonco,
amplié su cobertura al Plantel SLT de la UACM a partir
M Constitucié T | del 27 de septiembre de 2004. Con la construccion de la
Linea "T1" etro Constitucion | )\ ov_ it emporalmente Linea 12 del Metro suspendio operaciones, aunque el
de 1917 suspendida derrotero contintia siendo atendido por RTP.

Fuente: Elaboracién propia, con informacion del STE.
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Actualmente, las lineas “F”, “P”, “Q”, “R1” y “R2” se encuentran canceladas definitivamente;
mientras que la “T1”, segun el STE, se encuentra temporalmente suspendida por los trabajos
de construccion de la Linea 12 del STC Metro, aunque dicho proyecto fue inaugurado en 2012.

[1.2.3.4. Conectividad con otros servicios de transporte publico.

En el recorrido del Eje 8 Sur, se tiene una amplia cobertura de transporte publico, pues como
se indic6 en la Tabla 2 (Principales intersecciones del Eje 8 Sur en la seccién de estudio), esta
vialidad ofrece amplias posibilidades de interconexién.

De esta manera, el transporte publico aprovecha la disponibilidad de la infraestructura
anteriormente referida, con mudiltiples derroteros y diferentes modalidades de servicio, pues
ademas de los corredores de gran capacidad que ya se indicaron, como Metrobus Linea 1y el
Corredor Cero Emisiones 1, ofrece la posibilidad de establecer conexidon con los servicios
ordinario y expreso de RTP, con los relativamente nuevos corredores concesionados, o bien,

con los convencionales servicios de colectivo en ruta fija (microbuses).

Tabla 6. Servicios de transporte publico que ofrecen conectividad con la Linea “E”.

Nombre de la vialidad

Servicios o instalaciones de transporte ptblico que ofrecen
conectividad modal con el trazado de la Linea “E”

Av. Insurgentes Sur

Metrobus Linea 1

Linea 1: Indios Verdes — El Caminero

Gabriel Mancera

Colectivo Ruta 1

M. Coyoacan - M. Sevilla
E. Azteca / OF. PEMEX

Av. Universidad

Colectivo Ruta 1
Corredor CUPOSA

Politécnico / M. Xola — Universidad
Corredor Universidad Politécnico S.A.

Av. Cuauhtémoc (Av. México-Coyoacan)

Colectivo Ruta 1

C. U — Margarita Maza de Juarez

Av. Division del Norte

Colectivo Ruta 2

M. Chapultepec - Division del Norte

Eje Central Lazaro Cardenas

Servicio de Transportes Eléctricos

Linea “A”: Corredor Cero Emisiones

Calzada de Tlalpan

STC Metro
Corredor Tlalpan TSTG Ruta 111
Colectivo R26

Estacion Ermita (Lineas 2 y 12)
Transportes y Servicios Terrestres Grupo Ruano
Tasquefia — M. Zapata

Circuito Interior - Rio Churubusco

Colectivo Ruta 10
RTP Expreso Bicentenario

M. Aeropuerto — Insurgentes
Circuito Bicentenario

Av.5

RTP Ruta 39-B
Colectivo Ruta 12
Colectivo Ruta 108

Calzada de la Viga Corredor COVITENI Corredor Viga — Tepito Nueva Imagen R1
9 RTP Ruta 37 R 37 U.C.T.M. Atzacoalco — Carmen Serdan
RTP Ruta 39-A R 39A M. San Lazaro — Xochimilco por Cafetales

R 39B M. San Lazaro — Xochimilco por Miramontes
M. San Lazaro — Miramontes
M. San Lazaro — Calz. de las Bombas

Av. Tlahuac (Calzada México-Tulyehualco)

STC Metro

Estacion Atlalilco (Lineas 8 y 12)

Av. Javier Rojo Gémez

Colectivo Ruta 11

M. Pantitlan — Rojo Gémez
M. Zaragoza — M. Iztapalapa
M. Constitucion de 1917 — M. Pantitlan

Anillo Periférico (Arco Oriente)

STC Metro
RTP Ruta 47-A

Terminal Constitucién de 1917 (Linea 8)
R 47-A Alameda Oriente — Xochimilco/Nativitas

Fuente: Elaboracion propia.
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Con la informacion que se ha expuesto, se puede advertir con claridad cudl es la relevancia
que tiene el Eje 8 Sur, no sélo como la via que permite la realizacién de viajes entre la zona de
Insurgentes Sur y Constitucion de 1917, sino como la infraestructura que permite una notable
conectividad modal para la articulacién de viajes en una amplia zona de influencia dentro de la
ciudad.

De ahi, la relevancia de estudiar probables alternativas para el reordenamiento del transporte
publico de superficie que opera a través de este importante eje vial. En el Capitulo I,
“Diagnostico de las condiciones actuales en la zona de estudio”, se analizaran las
caracteristicas generales de la oferta del transporte publico que actualmente explota el servicio
a través de esta vialidad.

II.3. El entorno y su relacién con las zonas generadoras y atractoras de viajes.

La notable cantidad de viajes que diariamente se realizan en la ciudad, son resultado de las
actividades cotidianas que deben desempefiar sus pobladores. La distribucién geogréafica de
los sitios donde dichas actividades tienen lugar, en forma planificada o no, refuerza la estrecha
relacién del transporte con esas zonas que tienen como origen o destino los pasajeros.

A través de los recorridos realizados en el Eje 8 Sur, se pueden distinguir importantes zonas
que atraen y/o generan diversos tipos de viajes que deben ser atendidos por medio del
transporte publico o privado.

Para comprender la relaciébn que existe entre los conceptos de desarrollo urbano, entorno
urbano, zonas generadoras y atractoras de viajes y lineas de deseo; a continuaciéon se
presenta la definicibn de cada término, de acuerdo a lo que mencionan diversos autores y a lo
gue estipula la legislacion vigente en la materia.

El término “desarrollo urbano”, se entiende como el “proceso de adecuacién y ordenamiento, a
través de la planeacion del espacio o entorno urbano, en sus aspectos fisicos, econémicos,
politicos y sociales, que implican una expansion fisica y demogréfica, un incremento de las
actividades productivas, la elevacion de las condiciones socioecondémicas de la poblacién, la
conservacion y mejoramiento del medio ambiente; asi como el mantenimiento y funcionamiento
adecuado de las ciudades” (Lazo, 1988).

La Ley de Desarrollo Urbano del Distrito Federal de 1996, define como “entorno urbano” al
“conjunto de elementos tanto construidos como naturales que conforman el territorio y que
constituyen el marco de referencia y convivencia de los habitantes; determinado por las
caracteristicas fisicas, costumbres y usos”.

De acuerdo con esta misma legislacion, se entiende por “espacio urbano”, “al volumen ubicado,
determinado, condicionado y desarrollado sobre el suelo urbano en un ambito donde existen
edificaciones o que es susceptible de ser edificado”.
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Diversos autores definen a un “polo generador y atractor de viajes” como “el establecimiento
(escuela, conjunto de oficinas, centro comercial, etc.) cuyas actividades generan o atraen,
directa o indirectamente, gran cantidad de desplazamientos de personas o cargas que
temporalmente reducen el nivel de servicio de la via” (Giolito et al., 1999). Asimismo, la
Compainiia de Ingenieria de Transito en Brasil considera que estos “polos” causan efectos
negativos en la circulacibn de su entorno inmediato y, en ciertos casos, perjudican la
accesibilidad o agravan las condiciones de seguridad de vehiculos y peatones.

En lo que respecta al término “lineas de deseo”, se entiende como “el resultado de la
convergencia de los viajes que se dan en una determinada zona, en donde es posible conocer
la trayectoria y los puntos de origen y destino del usuario para de esta manera poder realizar el
disefio de una red o ruta de transporte”.

De acuerdo con las definiciones anteriores, a continuacién se mencionan las colonias, los usos
de suelo y las areas de interés, comprendidas dentro de la zona de estudio.

11.3.1. Colonias atendidas con el trazo de la Linea “E”.

El trazo que tenia la Linea “E” de trolebuses comprendia 9 colonias de la delegacion Benito
Juéarez y 30 de Iztapalapa, como se puede apreciar en la Tabla 7. De ellas, Xoco, Santa Cruz
Atoyac, Portales, Ermita, Mexicaltzingo, Constitucion de 1917, Santa Cruz Meyehualco y la
Unidad Vicente Guerrero; son de las colonias sobresalientes debido a la proporcion y
caracteristicas del uso del suelo urbano; ya que ademas de representar extensas zonas de uso
habitacional (con numerosas unidades habitacionales) y habitacional con comercio en planta
baja, albergan también importantes equipamientos, como estaciones del STC Metro, centros
comerciales y sitios para recreacion.
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Tabla 7. Colonias relacionadas con la zona de estudio,
dentro de las Delegaciones Benito Juarez e Iztapalapa.

Delegacion Benito Juarez.

Delegacion Iztapalapa.

Actipan El Prado
Acacias Banjidal

Del Valle Sur Justo Sierra
Xoco Sinatel
Santa Cruz Atoyac Cacama

General Pedro Ma. Anaya

Pueblo Mexicaltzingo

Portales Sur Granjas Esmeralda
Ermita Escuadron 201
Miravalle Progreso del Sur

Minerva

Granjas de San Antonio

Los Cipreses

Santa Isabel Industrial

Barrio Santa Barbara

Ampliacién Ricardo Flores Magén

Barrio San Lucas

Ricardo Flores Magén

El Santuario

Barrio San Pablo

El Molino

Barrio San Miguel

San Miguel 8va Ampliacion

Los Angeles

Constitucion de 1917

LaEralyll

Jacarandas

Colonial Iztapalapa

Pueblo Santa Cruz Meyehualco

Santa Cruz

Unidad Vicente Guerrero

Fuente: Plano de colonias de la Delegacion Benito Juarez (2005) y de la Delegacion Iztapalapa (2008).

11.3.2. Usos de suelo.

Dentro de la delegacion Benito Juarez, se tiene poca variedad del uso del suelo urbano, pues
fundamentalmente es de tipo mixto y habitacional, con algunas zonas de equipamiento y areas
verdes, tal y como se puede apreciar en el Mapa 4.

37



Capitulo II.

Linea “E” — “Eje 8 Sur” de Trolebuses, derrotero estratégico para la movilidad entre el oriente y el poniente del DF.

Mapa 4. Uso del suelo urbano en la delegacién Benito Juéarez.
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Fuente: Edicién propia, mapa tomado de SEDUVI, 2005.

Conforme al Programa Delegacional de Desarrollo Urbano (PDDU) de Benito Juarez de 2005,

la delegacion tiene una importante participacion del uso de suelo de uso mixto, seguido del de
vivienda. (Tabla 8).

Tabla 8. Uso del suelo en Benito Juarez.

Uso de suelo Porcentaje

Mixto 32

Vivienda 28

Vialidad 27
Equipamiento 9
Industria 2
Espacios abiertos 1
Baldios 1

Fuente: PDDU de Benito Juarez, 2005.

En recorridos realizados a través de la via en estudio, se confirma lo que indica esta tabla,
pues en efecto predomina la presencia de casas habitacion con comercio en planta baja.
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En lo que respecta a la seccién analizada dentro de la delegacion Iztapalapa, se presentan
distintos usos de suelo, pero los predominantes son: el habitacional y habitacional con
comercio, segun se aprecia en el Mapa 5.

Mapa 5. Uso del suelo urbano en la delegacién Iztapalapa.
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Fuente: Edicion propia, mapa tomado de SEDUVI, 2008.

De acuerdo con el Programa Delegacional de Desarrollo Urbano (PDDU) de Iztapalapa de
2008, la delegacion presenta menor variedad del uso del suelo urbano, donde sobresale la
participacién que tiene el de tipo habitacional; y si se contempla conjuntamente con el del
habitacional de usos mixtos, este uso de suelo representa alrededor del 59% del total que
conforma a esta delegacion.

Tabla 9. Uso del suelo en Iztapalapa.

Uso de suelo Porcentaje
Habitacional 46
Equipamiento urbano 19
Habitacional con comercio y usos mixtos 13
Espacios abiertos 12
Areas de conservacion 7
Industrial 3

Fuente: PDDU de Iztapalapa, 2008.
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11.3.3. Puntos de interés en la zona estudiada.

En el Eje 8 Sur — Calzada Ermita Iztapalapa, existen diversas zonas que para la poblacién
resultan ser de gran interés, lo que las caracteriza como polos atractores y generadores de
viajes para los usuarios de esta infraestructura, es por ello que a continuacién se hace
referencia a aquellos puntos de interés que junto con las vialidades, le confieren gran
relevancia a la zona de estudio y que en conjunto generan una importante rotacion de
demanda en dias laborales y fines de semana.

En los diversos recorridos que se realizaron en la via de estudio, se confirmd que los flujos
viales se canalizan a través de este eje, porque su trazo ofrece diversas ventajas con respecto
de otras vialidades, como una amplia posibilidad de conectividad, debido a la diversidad de
servicios de transporte publico que cruzan y/o transitan a lo largo de esta via; ademas de la red
vial que intersecta con ésta y que suele ser importante por los puntos de interés que en su
entorno se encuentran.

Tabla 10. Zonas atractoras y generadoras de viajes.

Zonas y/o puntos

; s Caracteristicas
de interés*

Existen diversas construcciones como oficinas privadas, corporativas, centros comerciales, restaurantes, bares,
Av. Insurgentes Sur | hoteles, centros nocturnos, comercios de lujo y teatros. Por ejemplo: Plaza Galerias Insurgentes, Liverpool,
Parque Hundido, entre otros.

Sobresalen centros comerciales, bancos, agencias automotrices y vivienda de nivel socioeconémico alto. Se
Av. Universidad distingue el centro comercial mas antiguo del sur de la capital y el mas concurrido: Plaza Universidad y en cuya
zona de influencia existe un flujo peatonal muy importante, por la proximidad de la estacion del Metro Zapata.

Canaliza el trénsito de vehiculos de norte a sur y es posible llegar a importantes equipamientos urbanos, como

Eje 1 Poniente son la Cineteca Nacional y el Hospital General Xoco.

Es primordial para la ciudad porque comunica con comercios, colonias, edificios publicos y establecimientos
Eje Central iconicos del Distrito Federal y especificamente, de su Centro Historico, ademas de la posibilidad de comunicar el
sur con el norte de la ciudad.

Via que histéricamente ha comunicado al centro con el sur de la ciudad y en donde brinda servicio la linea mas

Calzada de Tlalpan importante del STC Metro, en funcién del nimero de pasajeros que diariamente transporta.

Circuito Interior -

. Permite comunicar varias zonas urbanas sin la necesidad de ingresar por el centro de la ciudad.
Rio Churubusco

En esta zona (via construida sobre el antiguo Canal de La Viga, que era una importante via fluvial para el
comercio de productos agricolas y actividades recreativas del sur al centro de la ciudad), es habitual la ocurrencia
Eje 2 Ote (Calz. de | de conflictos de transito, porque es ahi donde la Calz. Ermita Iztapalapa cambia de configuracion: de via de un
La Viga) solo sentido de circulacion a via de doble sentido de circulacion. Ademas de que los vehiculos particulares y de
transporte concesionado que circulan de oriente a poniente, al no poder continuar de frente, se incorporan a la
Calz. de La Viga para continuar su viaje.

Av. Tlahuac Zona de gran importancia para los residentes de las delegaciones Iztapalapa y Tlahuac, muestra de ello es que a
' partir de la estacion Atlalilco, el proyecto de la Linea 12 del Metro se sobrepuso con el trazo de esta vialidad.

Eje 5 Ote (Av. Tiene un ancho de calzada que permite canalizar flujos en ambos sentidos entre Ignacio Zaragoza y Ermita

) S Iztapalapa (entronque donde concluye). Esta avenida tiene interseccion con otras vias importantes como los Ejes
Javier Rojo Gémez) 3.4.5y 6 Sur

40



Capitulo II.

Linea “E” — “Eje 8 Sur” de Trolebuses, derrotero estratégico para la movilidad entre el oriente y el poniente del

DF.

Tabla 10. Zonas atractoras y generadoras de viajes (continuacion).

Zonas y/o puntos
de interés*

Caracteristicas

Anillo Periférico

Debido a su trazo permite conectar con distintas e importantes zonas de la periferia de la Ciudad de México.

Vicente Guerrero y
Santa Cruz
Meyehualco

Esta zona se caracteriza por contar con un extenso lote de unidades habitacionales, que conforme al horario se
convierten en importantes generadores y/o atractores de viajes.

Equipamientos de
salud y recreativos

Destaca la participacion del Hospital Infantil del Instituto de Seguridad y Servicios Sociales de los Trabajadores
del Estado (1.S.S.S.T.E), Hospital Pediatrico de Iztapalapa, la Clinica 15 del Instituto Mexicano del Seguro Social
(.M.S.S) y el Deportivo Santa Cruz Meyehualco.

Equipamientos
educativos

Centro de Estudios Cientificos y Tecnoldgicos No.7 (CECyT 7 Cuauhtémoc), Instituto de Educacion Media
Superior No.4 (IEMS Iztapalapa 4), Universidad Tecnolégica de México (UNITEC) Campus Iztapalapa y Colegio
de Bachilleres Plantel No.6 Vicente Guerrero.

Equipamiento para

CETRAM de Zapata y Constitucion de 1917.Y las estaciones del STC Metro como Zapata, Eje Central, Ermita,
Mexicaltzingo, Atlalilco, Iztapalapa, Cerro de la Estrella y UAM-I, que en conjunto, originan y/o captan gran

tusuarlo?tdel cantidad de viajes que también se distribuyen en distintas rutas de transporte publico que se encuentran
ransporie operando a lo largo de la zona de estudio.
* Nota:  Es importante destacar, que el horario es un factor determinante para el comportamiento de las zonas atractoras y generadoras de

viajes en los puntos mencionados en esta tabla, puesto que por las mafianas las zonas habitacionales se convierten en polos
generadores de viajes; mientras que los equipamientos destinados a comercio, salud y educacion, entre otros, son destacados
atractores de dichos viajes. La situacion inversa ocurre por las tardes y noches, donde estos ultimos puntos resultan ser
generadores significativos de viajes. Es decir, en general, la ciudad aporta numerosos ejemplos de cdmo en funcién del horario se
invierte el sentido de los viajes.

Fuente: Elaboracion propia.

Dentro del complejo entrelazado que tiene la ciudad, el transporte, la infraestructura y los
equipamientos, tienen un papel determinante en la configuracion de las lineas de deseo,
porque al modificarse alguno de estos componentes, se inducen cambios en mayor o en menor
medida en todos los demas.

Los elementos descritos en la Tabla 10, habitualmente inducen los flujos de personas y
vehiculos dentro de la zona de estudio; pero éstos se modificaran en funciéon de si es un dia
laboral, de asueto o fin de semana. Especial interés reviste el periodo de Semana Santa en las
zonas inmediatas a la explanada de la Delegacion Iztapalapa y el Cerro de la Estrella, porque
generan variaciones sustanciales en el comportamiento de la demanda.
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Capitulo Ill. Diagnostico de las condiciones actuales en la zona de estudio.

[1.L1. Descripcion de la situaciéon actual.

En el capitulo anterior, se estudiaron las caracteristicas del trazo, las secciones transversales
con sus correspondientes anchos de calzada, las principales intersecciones con el sistema de
vialidades existentes y la conectividad con el servicio de transporte publico que, entre otras
generalidades, distinguen a la via donde se plantea la implementacion de un corredor de
transporte publico de pasajeros de alta capacidad. En este capitulo, se describiran las
problematicas identificadas en lo que concierne a la prestacion de los servicios de transporte
publico que actualmente estan disponibles en la seccion de estudio.

La interpretacion del actual nivel de servicio ofertado, se hizo de manera cualitativa y
cuantitativa. Primero, se distinguieron aquellos aspectos que influyen en el nivel de servicio que
el usuario cautivo percibe en la actualidad. Y posteriormente, se aplicaron algunas técnicas de
investigacion de campo que provee la Operacion del Transporte, para caracterizar estas
probleméaticas y generar datos que luego, permitan efectuar el disefio técnico de la explotacion
del servicio que resuelva convenientemente las problematicas identificadas.

.1.1. Servicio actualmente proporcionado por las unidades de transporte publico de
pasajeros de superficie.

Conforme a lo planteado en el inciso “I.1. El concepto de concesion y su relaciéon con la
prestacion del servicio de transporte publico urbano”, dentro del marco juridico en la materia, se
reconoce como responsabilidad de la Administracién Publica atender al transporte de pasajeros
como una necesidad de caracter colectivo; ya sea que ésta lo haga directamente a través de
los organismos que dependen del Gobierno del Distrito Federal (GDF), como son el Sistema de
Transporte Colectivo (STC Metro), la Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal
(RTP) o el Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal (STE); o bien, que autorice a
terceros mediante una concesion la explotacion comercial de dicho servicio.

l1.L1.1.1. Clasificacién de los prestatarios de transporte, de acuerdo con su régimen
administrativo.

Se identificé en la zona de interés del presente estudio, que los prestatarios del servicio de
transporte publico de pasajeros, corresponden a diferentes estructuras de tipo organizacional,
administrativa y operativa, debido a la condicién juridico-administrativa a través de la cual se
les autoriza la explotacion del servicio; lo cual obstaculiza que haya una efectiva integracion
operativa del servicio publico de pasajeros en el Eje 8 Sur.
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Bajo esta consideracion, se identificaron dentro de la seccion de estudio a los tipos de
prestatarios a continuacion referidos, segun su modalidad de servicio reconocida dentro del
marco reglamentario:

a). Transporte Publico Individual de Pasajeros: “Taxi’.

En este caso, la autoridad expide una concesién que se otorga a una persona fisica, para
gue explote el servicio de transportacion individual de pasajeros en un vehiculo de baja
capacidad, sin un derrotero, horario, ni tarifa previamente establecidos.

El servicio se proporciona a aquél usuario que esté dispuesto a pagar la tarifa medida en
funcion del tiempo y/o distancia recorrida; donde el operador ajusta la ruta en funcion de los
deseos de traslado del usuario.

b). Transporte Colectivo: Estructura del Tipo “Hombre—Camién”.

Consiste en el otorgamiento de concesiones individuales a personas fisicas para la
prestacion del servicio colectivo en ruta fija (mediante microbuses y autobuses). En la zona
de estudio, este tipo de organizacion se manifiesta principalmente a través de la asociacion
denominada Ruta 1 B! quien tiene una destacada presencia en la zona, pues cuenta con
servicios de elevada frecuencia que parten de la Unidad Habitacional Vicente Guerrero o
Santa Cruz Meyehualco, hacia numerosos destinos, como son: Metro Zapata, Metro Ermita,
Metro Tasquefia o Metro Hospital General, entre otros.

También operan en el Eje 8 Sur, otras organizaciones conocidas como Ruta 2, Ruta 117,
Ruta 14, Ruta 37, Ruta 44 y Ruta 56; pero sélo circulan parcialmente en algunas secciones
del derrotero que da motivo al presente estudio.

c). Empresa Privada.

La autoridad otorga una concesion a una persona moral para la explotacion del servicio por
medio de autobuses. En el arco estudiado, se presentan dos casos:

c.1). Autotransportes Urbanos Siglo Nuevo, S.A. de C.V. — Grupo Metropolitano del
Transporte, S.A. de C.V. (AUSN, que recientemente cambié de razén social a
Transporte Urbano de Personas, TUP, — GMT), con placas de servicio para sus
autobuses como Ruta 112. Esta empresa fue creada después de la quiebra de
Ruta 100, por ex-trabajadores de dicho organismo y atiende, entre otros
derroteros, los que parten del Metro Santa Martha y Santa Catarina, hacia el Metro
Zapata y el Metro Universidad.

3En el medio mexicano, el término “ruta” no se refiere estrictamente a un recorrido fisico (también denominado derrotero o ramal). En la
Ciudad de México, corresponde mas bien a la denominacion con la que se identifica a un grupo de proveedores de servicio a quienes se les
autoriza por medio de una concesion individual, la explotacion comercial de ciertos derroteros.
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c.2). Corredor Vial Sur, S.A. de C.V. (COVISUR), gue comenzd como la Ruta 25 de
transporte colectivo y en el proceso de implantacion de corredores
concesionados se ha identificado a partir de mayo de 2015 como Ruta 126, la
cual tiene en operacién los ramales que parten de Iztapalapa con direccion al
poniente, como por ejemplo, el Metro Mixcoac o el Metro Barranca del Muerto.

d). Empresa Publica.

La autoridad local administra un organismo publico descentralizado para atender
preferentemente a las clases populares y articular su conexion con otros modos de
transporte. La Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal (RTP), atiende algunos
derroteros en la zona de estudio, esencialmente los servicios de las rutas que inician en el
Metro Santa Martha y se dirigen hacia el Metro Zapata y el Metro Mixcoac.

Cada uno de los diferentes tipos de prestatarios del servicio publico de pasajeros en la vialidad
estudiada, dispone de un esquema de organizacion y administracion propios; por lo cual, su
interpretacion del concepto de “servicio”, resulta igualmente particular.

Esto explica por qué, cada uno de los prestatarios identificados, define individualmente y bajo
sSus propios criterios y expectativas, las caracteristicas del esquema operativo del servicio; la
seleccién y renovacion del parque vehicular; la programacion y el tipo de mantenimiento del
vehiculo; la organizacion, la contratacién y la capacitaciéon del personal involucrado; entre
muchos otros aspectos que se reflejan en el nivel de servicio percibido por el usuario.

Para efectos del disefio de un nuevo corredor de transporte en el Eje 8 Sur que aproveche la
infraestructura instalada de la Linea “E” de trolebuses, se reconoce que los prestatarios de las
Rutas 2, 117, 14, 37, 44 y 56; aunque circulan en ciertas secciones de la Calzada Ermita
Iztapalapa, cumplen esencialmente con la funcion de proveer servicios complementarios y/o
alimentadores en la zona, mas que representar una competencia directa para el servicio que se
propone en este estudio.

A manera de resumen, se presentan dentro de la Tabla 11, las rutas de transporte publico que
operan en el Eje 8 Sur e integran parte de los viajes atendidos a través de esta infraestructura.
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Tabla 11. Servicios de transporte publico que operan en el Eje 8 Sur,
de acuerdo con su régimen administrativo.

Derrotero
Ruta
Origen Destino Informacion adicional
Estructura del Tipo "Hombre-Camion"
Ruta 1 Vicente Guerrero / Santa Cruz | M. Zapata / M. Ermita / M. Tasquefa / | Organizacién con destacada presencia en la
Meyehualco M. Hospital General, entre otros zona y con servicios de elevada frecuencia.
M. Ermita M. Mixcoac Tiene menor participacion porque circula de
Ruta 2 oriente a poniente por los Ejes 7y 7A Sure
M. Portales Charco Azul ingresa al Eje 8 Sur a partir de Av. Universidad
para continuar su recorrido.
Canal de Chalco / Central de Esta asociacion, cuenta con numerosos
Abastos / M. Constitucion de 1917 M. Santa Martha ramales que ofrecen una notable cobertura de
/M. UAM-I servicio dentro de la zona de estudio. El ultimo
que se indica, es el que utiliza en mayor
, medida la Calz. Ermita Iztapalapa, porque de

Ruta 14 Iztapalapa / Minas Tulyehualco oriente a poniente circula por ésta, de Sta.
Cruz Meyehualco a la calle La Estrella; y en
sentido contrario, lo hace de Puente Titla a Sta.

Santa Cruz Meyehualco M. Portales / Puente Titla Cruz ngehualco. Sin embargo, su frecuencia
de servicio es menor que la de los otros
ramales.

Cabeza de Juarez M. Constitucion de 1917 Este grupo de concesionarios, tiene menor

Ruta 37 panicipgcién dentrolde la zona de estudip,

M. Boulevard Puerto Aéreo Santa Cruz / Minas / 10 de Mayo | Pues atiende esencialmente estos recorridos
que operan en una pequefia seccion del eje.
Tiene presencia dentro de la Calzada,
sélamente debido a la incorporacién de un

Ruta 44 San Pablo Tulyehualco servicio radial (en el tramo Molina Enriquez-La
Viga—Calz. México-Tulyehualco (Av. Tldhuac)).
Con esta Ruta, ocurre algo similar que con la
44, pues algunas de sus derivaciones,

Ruta 56 Fray Servando (Cine Sonora) Tulyehualco igualmente incursionan sélo en un pequefio
tramo a la Calzada para poder atender su
derrotero.

. L La Ruta 117 cubre en menor proporcion este

Ruta 117 M. Zapata Platerosé/ M'BMr'TXTO?/ Lasl Aguilasy Eje Vial, con derroteros que operan entre el M.

an Bartolo Ameyalco Zapata y el poniente.
Empresa Privada
TUP-GMT M. Santa Martha M. Zapata / M. Universidad Con el derrotero al M. Zapata, logra cubrir en
R112 . — gran proporcion la zona de estudio y compite
Santa Catarina M. Zapata / M. Universidad directamente con la Linea "E" de trolebuses.
COVISUR M. Atlalilco / Rojo Gémez M. Barranca del Muerto / M. Mixcoac / | Su servicio se sobrepone en una distancia
) M. Zapata importante con la Linea "E" de trolebuses.
Empresa Publica
Al igual que TUP-GMT, atiende con sus
52-C M. Santa Martha M. Zapata derroteros casi por completo la seccién de
RTP estudio. La Ruta 1-D, opera con muy bajas
frecuencias, dado que se proyectd como un
01-D M. Santa Martha M. Mixcoac servicio de apoyo para personas con

discapacidad.

Fuente: Elaboracién propia, con fundamento en las observaciones efectuadas en campo.

45




Capitulo Il
Diagnéstico de las condiciones actuales en la zona de estudio.

Debido a que varias de las rutas del transporte colectivo anteriormente referidas, operan
solamente en tramos de la Calzada Ermita Iztapalapa (y en su mayoria lo hacen con bajas
frecuencias de servicio), se propondrian modificaciones en sus trayectos, para garantizar que
la operatividad de la infraestructura habilitada para el trato preferencial del nuevo corredor de
transporte publico sea la adecuada dentro del arco estudiado.

Por otra parte, se tienen a los prestatarios que si atienden el servicio en la mayor parte del
derrotero de esta investigacion, representados a través de RTP, TUP-GMT Ruta 112,
COVISUR y Ruta 1.

De manera que, son estos cuatro prestatarios a los que en lo sucesivo se les considerara para
el desarrollo de la investigacion en campo y el posterior tratamiento de la informacion, para
llevar a cabo el disefio de un corredor de transporte publico de superficie de alta capacidad.

I11.1.1.2. Caracterizacion de los prestatarios de transporte, de acuerdo con algunos de
sus componentes (estudiados desde una perspectiva interna).

De acuerdo con el Dr. Joseph Sussman (2000), todo sistema de transporte se puede estudiar
en funcibn de sus componentes, tanto desde una perspectiva interna como desde una
perspectiva externa.

— En el primer caso, el andlisis de los componentes desde una perspectiva interna, hace
referencia a aquellos elementos que integran propiamente al sistema de transporte,
como son los componentes fisicos, el personal y los planes de operacion.

— En el segundo caso, el analisis de los componentes desde una perspectiva externa, se
enfoca en el estudio de aquellos elementos ajenos a la produccion del servicio, pero
gue configuran el ambiente en el cual éste tiene lugar. Parte de estos componentes
fueron estudiados en el apartado “lll.1.1.1. Clasificacibn de los prestatarios de
transporte, de acuerdo con su régimen administrativo”.

En cuanto al servicio que en la actualidad proporcionan los prestatarios que circulan a través
de la zona de estudio, ha sido posible identificar algunas practicas que, no por ser bastante
difundidas en el medio mexicano, significa que sean convenientes para el usuario, el
prestatario o la comunidad.

Del andlisis de los componentes del sistema de transporte que actualmente provee el servicio,
que mas adelante se detallan con amplitud en la Tabla 13, se pueden destacar a manera de
resumen, desde el enfoque de la perspectiva interna, los elementos que a continuacion se
refieren.
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a). Componentes fisicos: Vehiculo empleado para la prestacion del servicio.

Uno de los componentes fisicos fundamentales del sistema, es el equipo de transporte que
participa en la explotacién comercial del servicio, es decir, los vehiculos de pasajeros de las
diferentes rutas® que se emplean para proporcionar el servicio.

En general, el parque vehicular de las diferentes organizaciones autorizadas para la
explotacién del servicio de transporte publico de pasajeros en la seccién de estudio, no es
uniforme (cuenta con una amplia variedad de modelos, configuraciones, croméaticas y
capacidades vehiculares) y se encuentra en general, en malas condiciones estéticas y
operativas. En su mayoria, es evidente el rezago tecnoldgico; si ho es que en muchos de los
casos, los microbuses y autobuses habran cumplido ya su vida Util.

A menudo, estos vehiculos suelen ofrecer condiciones de precaria comodidad para los
usuarios, ademas que carecen de un apropiado esquema de mantenimiento.

En lo que respecta a la infraestructura, representada por las condiciones fisicas de la vialidad,
las estaciones y las terminales, algunas fueron estudiadas en el apartado “ll.1.2. La
implementacién del Eje 8 Sur” y se agregaran algunas otras observaciones en el punto “lll.1.2.
Condiciones generales relacionadas con la infraestructura vial y peatonal”.

Otros aspectos que tienen cierta relacion con la infraestructura y su entorno, se analizan en el
apartado “lll.1.3. Otras problematicas detectadas en el arco estudiado”.

b). Personal: El Operador.

Aunque el término de “personal” se refiere a todo individuo involucrado de manera directa o
indirecta en la produccion del servicio de transporte de pasajeros, tiene particular relevancia el
gue se ocupa de conducir al vehiculo empleado para la prestacion de dicho servicio, debido a
que representa la imagen que proyecta el proveedor ante el pasajero que utiliza el servicio por
el cual est4 pagando.

Las practicas habituales de varios de los conductores de microbus y autobus, distan mucho de
aguéllas que se desean en un profesional de la conduccién del transporte publico.

A menudo, operan las unidades bajo patrones de aceleracion y frenado que, ademas de
incomodos, comprometen la integridad de sus ocupantes, especialmente durante las
maniobras de aproximacion a los sitios de ascenso y descenso, que rara vez proporcionan las
condiciones ideales de seguridad para el usuario (esta maniobra recurrentemente se realiza
sobre el segundo carril y en localizaciones no identificadas como parada formal).

4 La interpretacion del término “ruta” en la Ciudad de México, fue detallado en la nota al pie No. “3”
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El trato de los conductores es, en muchos de los casos, inapropiado hacia sus pasajeros, los
peatones, los ciclistas, los conductores de automoviles particulares e incluso, para otros
prestatarios del servicio de su misma ruta; esta conducta empeora cuando los otros
prestatarios pertenecen a una ruta diferente a la suya.

Se carece de control sobre los tiempos asociados con un plan formal de explotacion del
servicio. En las terminales, no se regulan los tiempos de salida de los vehiculos. En las
paradas o no proporcionan el tiempo suficiente para el ascenso y descenso seguro del pasaje,
o bien, se mantienen durante amplios periodos en ellas o en algunas intersecciones donde hay
un volumen importante de pasaje que podria abordar; como ocurre por ejemplo, en ambos
sentidos de circulacion de la Calzada Ermita Iztapalapa durante las horas de alta demanda
afuera del paradero de Constitucion de 1917.

De esta manera, no existe control sobre los tiempos de recorrido, como tampoco lo hay en el
cumplimiento de los derroteros asignados, pues a menudo recortan el trayecto indicado sin
haber informado previamente a su pasaje.

A todo lo anterior, deben agregarse los efectos derivados de la prestacion del servicio publico
individual de pasajeros.

Precisamente en las inmediaciones del Metro Constitucion de 1917 (Figura 13), se ha hecho
habitual observar, en ambos sentidos de circulacion, que los conductores de taxi permanezcan
estacionados durante un largo tiempo en aquellas zonas indicadas como paradas autorizadas
para el transporte publico. Esta situacion se refleja directamente en el entorpecimiento del
transito, al reducir la seccién vial disponible para el desfogue del flujo vehicular, sobre todo
durante las horas de alta demanda.

Esto ha ocasionado que, en la mayoria de las ocasiones, los demas operadores del transporte
publico realicen maniobras de ascenso y/o descenso en el segundo o tercer carril de la via e
inclusive, en zonas diferentes a las indicadas para tales fines; lo cual produce ademas de una
natural condicion de inseguridad para el peatén, el descontento de los pasajeros, porque tienen
gue caminar en medio de muchos vehiculos estacionados en el carril de la extrema derecha,
para poder de esta manera abordar o descender de los microbuses o autobuses, desde o hacia
el acceso del Metro. Al respecto, en la Figura 13 se muestra el comportamiento descrito del
servicio de transporte publico y de la serviciabilidad que se ofrece en la via.
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Figura 13. Seccién en Planta del Eje 8 Sur, en las inmediaciones del Metro Constitucion de 1917.
Practicas habituales por parte del servicio de transporte publico.
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Fuente: Elaboracion propia.

Entre otros aspectos, es evidente la falta de capacitacion del personal involucrado en la
prestacion de este tipo de servicio, ya que muchos de los problemas mencionados
anteriormente, se relacionan con la escasa o nula preparacion con que los operarios del
transporte publico concesionado cuentan. Adicionalmente, influyen la calidad, amplitud y
actualizacion de la informacion que les es brindada a través de algunos cursos.

El servicio de transportacion para pasajeros, debe ejercerse con responsabilidad, para asi
brindar seguridad al usuario, situacién que en la actualidad se ve tan sé6lo precariamente
reflejada.

c). Planes de Operacidn: Itinerarios vy Nivel de Servicio.

La falta de coordinacién entre cada uno de los prestatarios del servicio, se reconoce como una
deficiencia derivada del esquema juridico y administrativo implementado en el medio mexicano,
consistente basicamente en el otorgamiento de concesiones individuales, donde cada persona
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fisica que cuente con su concesion, en lugar de organizarse con los demas prestatarios del
servicio en un ramal, para definir las frecuencias e intervalos de paso técnicamente mas
convenientes para la produccién del servicio, encuentra mas bien en ellos (al que va adelante
de él o al que viene después de €l) a su peor competencia.

Esta problemética, comun en las ciudades de América Latina, fue evidenciada en Colombia
hace tres décadas a través de un documental titulado “La Guerra del Centavo” (1985), término
que afios mas tarde fuera utilizado por Enrique Pefalosa, Alcalde de Bogota, para definir el
reto de su administracién para transformar al transporte publico, en un icono de modernidad
mediante la introduccion de un sistema de autobuses de transito rapido (BRT, por sus siglas en
inglés, llamado localmente “Transmilenio”), ante la imposibilidad financiera de construir un
sistema de tren eléctrico urbano en su ciudad.

En general, el esquema de concesiones individuales, ha demostrado que conduce a
innumerables deficiencias e irregularidades, pues no facilita que los diferentes participantes de
la explotacién trabajen de manera coordinada.

A esto se agrega, que no haya racionalidad en la utilizacion de los equipos de transporte, pues
en horas de alta demanda la oferta resulta insuficiente y en contraparte, en periodos de baja
demanda es evidente la sobreoferta de unidades en circulacion, lo que conduce en la mayoria
de los casos a que los prestatarios compitan vorazmente por el pasaje.

Independientemente del periodo del dia en el cual se desee evaluar el nivel de servicio,
prevalecen en la percepcion del usuario algunos de los sintomas antes referidos, que en
condiciones de mayor demanda, potencian notablemente sus impactos negativos.

Todas las problematicas antes expuestas, podrian tener mas de un origen. Pero habria que
mencionar, a la escasa planeacion y regulacion por parte de la autoridad competente (como la
falta de seriedad en la aplicacién de sanciones por irregularidades operativas o la comisién de
infracciones), la falta de actualizacién de los programas integrales de transporte u otras
herramientas que orienten el proceso de toma de decisiones a mediano y largo plazo y que,
actualmente en conjunto, hacen del transporte en la zona de estudio, un servicio que no
proporciona la calidad, regularidad, confiabilidad y seguridad, que el usuario podria merecer.

A continuacion, en el Diagrama 1, se muestran esquematicamente las problematicas
identificadas con respecto a la calidad del servicio que se ofrece a los usuarios del transporte
publico en la seccidn de estudio, asi como algunas de sus probables causas.
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Diagrama 1. Problematicas que afectan la calidad del servicio de transporte
publico de pasajeros de superficie y sus posibles causas.
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por parte de un ente materia de transporte del DF. estudio del transporte urbano:
regulador (SEMOVI, (Ley de Movilidad del DF, jeualesel grado qe |_nteres de
INVEA, SSP) Reglamento de Transito del DF) la autoridad publica al
respecto?
- J
SEMQVI = Secretaria de Movilidad.
INVEA = |Instituto de Verificacion Administrativa del Distrito Federal.

SSP

Secretaria de Seguridad Publica.

Fuente: Elaboracién propia, con fundamento en las observaciones efectuadas en campo.
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l.1.2. Condiciones generales relacionadas con la infraestructura vial y peatonal.

En lo que respecta al estado fisico y de serviciabilidad de la infraestructura vial y peatonal, se
podria esperar que dada la relevancia estratégica del Eje 8 Sur, se tuviese especial cuidado de
mantenerlas en las mejores condiciones. Sin embargo, las caracteristicas de la superficie de
rodamiento para el transito de los vehiculos motorizados, asi como las de las aceras para el
transito de peatones y los puentes peatonales, podrian ser mucho mejores de como se
encuentran actualmente.

Las infraestructuras tanto vial como peatonal del Eje 8 Sur, muestran inconsistencias en su
configuracion, tal vez, derivado del grado de intervencion que tuvo el Departamento del Distrito
Federal (DDF), en la modernizacién de los diferentes arcos que componen esta vialidad. Esto
se refleja en primera instancia, en la presencia de elementos de informaciéon a conductores y
pasajeros, ciertamente aceptable en los arcos de José Ma. Rico y Popocatépetl, pero que
decaen sensiblemente en el arco de Ermita Iztapalapa, sobre todo conforme se viaja mas hacia
el oriente de la vialidad.

[11.1.2.1. Condiciones generales relacionadas con la infraestructura vial.

En cuanto al sistema de sefalizacién vertical y horizontal, se aprecia que la Calzada Ermita
Iztapalapa exhibe algunas deficiencias, al igual que la mayoria de las vialidades primarias del
Distrito Federal. En algunos casos la sefalizacibn es escasa y en otros, aunque si esta
presente, muestra un avanzado grado de deterioro, provocando que sea poco visible y en
consecuencia, no cumpla adecuadamente con su funcion de transmitir informaciéon a los
usuarios de la vialidad.

a). Sefializacion Vertical.

En lo que concierne al sistema de sefializacion vertical, se aprecian diversas deficiencias, entre
las que se destacan:

— deterioro en su estado fisico (ya sea por su antigliedad o por la calidad de los
materiales con los que se fabricaron sus componentes),

— escaso mantenimiento (falta de acciones e inversiones para garantizar su
funcionalidad),

— ausencia de sefialamientos (falta de reposicion de los elementos que incluye),

— colocacion de sefalamientos en sitios no estratégicos o poco visibles.

En consecuencia, el sistema deja de funcionar apropiadamente e imposibilita la solucion de
probleméticas especificas a lo largo del recorrido de la vialidad. Esto evidencia que no se
cuenta con un programa efectivo de auditorias viales por parte de la autoridad, donde se tenga
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un conocimiento preciso de la presencia y/o el estado fisico de los componentes del sistema de
sefalizacién vertical.

Existen sefialamientos cuyo sistema de fijacion exhibe deficiencias, puesto que se encuentra
invertida su posicién con respecto al mensaje original. Igualmente, la colocacion de algunos de
estos sefialamientos, resulta evidentemente inapropiada, al quedar detrds de otras sefiales,
postes o ramas de arboles.

En algunos tramos del Eje 8 Sur, estas deficiencias son particularmente notorias y
comprometen en buena medida, la seguridad de los vehiculos que transitan a través de él y de
los peatones que cruzan a hivel de superficie en alguna de sus intersecciones. Por su
relevancia e impacto, a manera de ejemplo, se pueden citar especificamente los siguientes
puntos conflictivos en el recorrido del Eje 8 Sur.

i). Interseccion del Eje 8 Sur con el Eje 2 Oriente — Calzada de La Viga.

Como se indico en el apartado “Il.1.2. La implementacion del Eje 8 Sur”, en esta interseccion,
se presenta un cambio dréastico en la configuracién de la vialidad, pues deja de ser una via que
atiende exclusivamente flujos con sentido de oriente a poniente (como habia iniciado desde la
interseccién con Insurgentes), para convertirse luego, en una via que alberga a ambos sentidos
de circulacion.

El cambio del numero y disposicion de los carriles en ambas secciones de la via, como se
mostré en la Figura 11 del capitulo anterior, afecta los flujos vehiculares y conduce a
condiciones de riesgo tanto a los vehiculos como a los peatones. Es imprescindible que se
adopten medidas para garantizar la integridad de quienes circulan por esta interseccion,
colocando al menos, un sistema profuso y consistente de sefalizacién vertical, que informe y
oriente apropiadamente a los conductores en la zona inmediata a dicha interseccién, en ambos
sentidos de circulacion (a los que circulan en sentido poniente a oriente, indicandoles que
termina la seccién de “Eje Vial’; y a los que circulan de oriente a poniente, informéandoles que
no pueden continuar de frente y deben incorporarse hacia su derecha al Canal de La Viga).

ii). Interseccion del Eje 8 Sur con el Eje 3 Oriente — Arneses (Av. 5), resuelta mediante un
Distribuidor Vial.

En el sentido de circulacion de poniente a oriente, parecen mas evidentes las deficiencias del
sistema de sefializacion vertical, pues los conductores no reciben adecuadamente la
informacibn 'y en consecuencia, no adoptan decisiones que pudieran mejorar el
comportamiento del flujo en secciones especificas de la vialidad.

El Distribuidor Vial de Ermita Iztapalapa y Eje 3 Oriente, compromete la continuidad del flujo, al
reducir la seccién de transito en ambos sentidos, de tres carriles de circulacidn a solamente
dos, debido al disefio conceptual y geométrico de dicha estructura. Ademas de estas
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caracteristicas, la presencia de intersecciones viales a nivel, tanto al comienzo como al término
de dicho distribuidor, influye también para que se reduzca sensiblemente el nivel de servicio en
el tramo comprendido entre las calles Centeno y General Anaya (Figuras 14 y 15).

Figura 14. Tramo del Eje 8 Sur comprendido entre Centeno y Av. Tlahuac.

EJE30TE. AV, 5

= 1 ] 1
ANO DE JuARez TOLTECAS

SEMAFORO

Fuente: Elaboracion propia.

Para incorporarse a él, en el sentido de circulacion hacia el oriente, no se dispone de un
eficiente sistema de sefalizacién en las intersecciones del Eje 8 Sur con Centeno y con Maiz,
conflictos ocasionados por los vehiculos que dan vuelta a la izquierda y en “U”. Posteriormente,
apenas a unos 150 metros de la conclusion del distribuidor, la circulacion se interrumpe por la
presencia de un semaforo en el entronque de la Calzada México—Tulyehualco, también llamada
Av. Tlahuac, donde al existir un camellon que imposibilita los movimientos direccionales hacia
la izquierda desde Tlahuac hacia Ermita, genera largas filas de vehiculos en espera de
proseguir su marcha hacia el oriente. En este entronque, el flujo de Av. Tlahuac se ve obligado
a incorporarse por la derecha, hacia el oriente sobre Ermita, para luego retornar en Atlalilco si
el viaje es hacia el poniente. Una complicacion similar se presenta con el flujo que proviene de
la Av. Afio de Juarez.

En horas de maxima demanda, por la mafiana y por la tarde, se intensifica este fenémeno,
producto de la ausencia de vias alternas al Eje 8 Sur, por lo que se podria plantear como
motivo de otra investigacion, el andlisis e influencia de los flujos antes mencionados, para
reacondicionar la seccién de calle que en el pasado permitia la incorporacion directa de los
flujos provenientes de Av. Tlahuac hacia el poniente, sin la necesidad de inducir esta carga
vehicular adicional a la Calzada Ermita Iztapalapa; o desviar los flujos de Tlahuac hacia La
Viga, por calles como la de Ganaderos, por citar un ejemplo.

iif). Retorno del Metro Atlalilco, que incluye dos pasos peatonales a nivel.

Derivado de la imposibilidad fisica de encauzar directamente los flujos de Tlahuac hacia La
Viga, el retorno de Atlaliico (a la altura de la calle General Anaya), se ve afectado por la
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ausencia de un semaforo, el cual fue instalado un poco mas al poniente, donde no existen
calles. Este semaforo suple las funciones propias de un puente peatonal que se retird6 con
motivo de las obras de construccion de la Linea 12 del Metro y que ya no se volvié a construir
una vez que concluyeron dichas obras.

De manera que, el flujo vehicular no esté controlado en la seccién del retorno, pero si se obliga
a la detencion de todos los vehiculos en ambos sentidos de circulacion, porque en la seccion
donde se localiza el semaforo, la carga vehicular en ambos sentidos equivale a la que circulaba
originalmente sobre la Calzada Ermita Iztapalapa, mas la que se incorporé a partir de la Av.
Tlahuac. Se recomienda la reubicacién del seméforo, asi como reinstalar el puente peatonal.
(Figura 15).

Figura 15. Tramo del Eje 8 Sur comprendido entre Av. Tldhuac y General Anaya.

Semaforo que podriamejorar A
el flujo vehicular al sustituir N
la ubicacién de los actuales.

“'SEMAFORO

DIRECCION: ==
INSURGENTES = —— ,  — «— *— )

— — > —— DIRECCION:
— > — =) SANTACRUZ
= ——

ZSEMAFORD”

o ACTUAL: o — Flujo vehicular proveniente del Poniente y Av. Tlahuac.

4+ — - Flujo vehicular proveniente del Oriente.

Fuente: Elaboracion propia.
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b). Seializacion Horizontal.

Este sistema de sefializacion, también exhibe deficiencias importantes, como:

— colocacion del sistema de sefialamientos horizontales sobre un sistema que existia
previamente (hay duplicidad de trazos, que impide identificar cuél es el alineamiento
correcto de los delimitadores de carriles),

— ausencia de la sefalizacion horizontal (el pavimento se rehabilitd, pero no se ejecutaron
los posteriores trabajos de balizamiento),

— en general, condiciones de baja serviciabilidad (mal estado fisico) del pavimento.

En algunos tramos, es habitual la desorientacion de los conductores, al no poder identificar
apropiadamente cuales son las secciones por las cuales deben transitar (ya sea por la
duplicidad de trazos o la ausencia de éstos). Estas deficiencias en el sistema de balizamiento,
generan problemas de bajo nivel de servicio en la vialidad.

En cuanto al sistema de pavimentos, se observan numerosos defectos, como deformaciones,
agrietamientos y desprendimientos de material, por lo cual, en época de lluvias, es comln que
mas de un vehiculo padezca problemas con sus neuméticos, producto del deplorable estado en
gue se encuentra la superficie de rodamiento.

En general, el nivel de servicio del Eje 8 Sur, decae sensiblemente en algunas secciones, como
consecuencia de la falta de continuidad geométrica en la via, o por las maniobras del
transporte publico.

[11.1.2.2. Condiciones generales relacionadas con la infraestructura peatonal.

Asi como la infraestructura vial muestra deficiencias, la infraestructura destinada al uso de los
peatones también padece de problematicas relacionadas con el sistema de aceras,
guarniciones, mobiliario urbano, puentes peatonales y otros elementos.

a). Infraestructura para peatones.

Las caracteristicas de las aceras y guarniciones, proveen un adecuado nivel de seguridad para
los peatones en las secciones que se reacondicionaron durante los trabajos de construccion
del Eje 8 Sur. Son amplias (anchuras mayores a los 3 metros), con buena visibilidad, con la
inclusion de jardineras y elementos para la espera del transporte publico.

Sin embargo, existen zonas de la Calzada Ermita Iztapalapa, en donde el transito peatonal no
cuenta con las mismas condiciones de seguridad, debido a la reduccion del ancho de las
aceras, la presencia del comercio informal o los rasgos particulares de algunas zonas de la
ciudad, como en el tramo del Cerro de la Estrella (del Metro Atlaliico al Metro Cerro de la
Estrella, en el sentido poniente a oriente) o en el tramo de Constitucion de 1917 hacia Santa

56



Capitulo Il
Diagnéstico de las condiciones actuales en la zona de estudio.

Cruz Meyehualco (en ambos sentidos de circulacién), por citar dos casos especificos, donde
los espacios dedicados al peaton han sido reducidos (aceras de menos de 1 metro de anchura)
o invadidos por locales comerciales (refaccionarias automotrices, principalmente), reduciendo
las garantias de seguridad de los transeuntes.

Los espacios publicos inmediatos a los accesos del metro, padecen de la invasion masiva por
parte de agrupaciones de vendedores ambulantes, dificultando que los peatones puedan
transitar con comodidad y seguridad a través de dichas secciones.

b). Infraestructura para personas con movilidad limitada o algun tipo de discapacidad.

El estado general de la infraestructura destinada al transito peatonal en el arco de la Calzada
Ermita Iztapalapa es deficiente, especialmente, para las personas con movilidad limitada, como
adultos mayores y personas que requieren silla de ruedas. En muchos de los casos, la
orientacion, anchura y pendiente de las rampas, no corresponden con criterios técnicos basicos
de disefio geométrico que proporcionen seguridad a sus usuarios; por ello, la mayoria de las
personas que las necesitan, no las utilizan, por el temor de sufrir algin accidente.

En el caso de las personas con debilidad visual, también tienen dificultades para cruzar con
seguridad en las intersecciones, debido a la ausencia de semaforos con alerta sonora.

Ambas omisiones, se hacen patentes en intersecciones donde hay importantes movimientos de
peatones que cruzan por el Eje 8 Sur o por las calles transversales a éste; complicandose aun
mas la problematica cuando se mezclan con los movimientos direccionales del flujo vehicular,
por ejemplo, la interseccion del Eje 8 Sur con la Calzada de La Viga.

c). Mobiliario y equipamiento urbano.

Conforme se avanza en el recorrido hacia la zona oriente, se aprecia que la presencia y las
condiciones generales del mobiliario urbano, son cada vez menos adecuadas para los
peatones y usuarios del servicio de transporte publico. Los sefialamientos que indican los sitios
oficiales de parada en via publica (discos), cobertizos y otros elementos, presentan deterioro
en su estructura, a causa de la falta de mantenimiento, el deterioro natural del tiempo y la
intemperie o hasta el trato dado por parte de los usuarios y la misma comunidad.

c.1l). Paraderos.

Los Centros de Transferencia Modal (CETRAM), comunmente conocidos como “paraderos”,
fueron concebidos como una infraestructura eficiente y segura para facilitar a los usuarios el
cambio modal de transporte publico y puedan asi continuar su viaje. Sin embargo, en la
practica, esta idealizacion difiere notablemente de aquél objetivo para el cual fueron disefiados.

Es habitual observar a conductores y peatones dafiando la infraestructura y el mobiliario
urbano, fomentando aun mas su deterioro. El principal ejemplo de estas conductas, esta
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representado por el CETRAM de Constitucion de 1917, donde es evidente la falta de
mantenimiento a las instalaciones, por lo que los usuarios no hacen uso del paradero y
abordan el transporte publico de superficie afuera de éste, agravando la operatividad y
serviciabilidad de la Calzada Ermita Iztapalapa asi como de las calles transversales a ésta,
principalmente, durante las horas de maxima demanda.

c.2). Puentes Peatonales.

Este tipo de estructura elevada, fue disefiada de tal manera que permita a los peatones cruzar
una via (primaria o secundaria) con condiciones de seguridad, pero en muchos de los casos
por las condiciones en la que se encuentran, dejan de cumplir con dicho fin.

En el sistema de puentes peatonales, es evidente el deterioro inducido por el transcurso del
tiempo y por los dafios provocados por el mal uso del peatdén, ya que en sus estructuras se
observan pintas y anuncios publicitarios que son ajenos a su disefio original. Estéticamente, los
puentes no resultan atractivos para los peatones, ocasionando que las personas en ocasiones
prefieran cruzar a través de la vialidad, en vez de hacerlo por medio de los puentes. Inclusive,
el sitio en donde han sido colocadas este tipo de estructuras, influye para que los peatones
hagan o no uso de éstas.

Las deficiencias en el sistema de iluminacion y la creciente inseguridad en la ciudad, refuerzan
este tipo de comportamiento, que incrementa los indices de accidentabilidad en vialidades con
constante flujo vehicular y diversos movimientos direccionales, como es el caso del Eje 8 Sur.

c.3). Alumbrado Publico.

Las deficiencias del sistema de alumbrado publico, afectan al entorno urbano por donde se
desplant6 el Eje 8 Sur. Existen secciones relativamente bien iluminadas, en contraparte con
otras, donde la calidad de la iluminacion es ciertamente precaria e incluso, otras donde éste no
funciona y propicia condiciones de escasa visibilidad e inseguridad.

En el Diagrama 2, se muestran las problematicas identificadas con respecto de la
infraestructura del eje vial en cuestion.
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Diagrama 2. Deficiencias de la infraestructura vial y peatonal.
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del DF infraestructura vial y peaton sea segura e incluyente
(GDF) peatonal (accesibilidad universal)
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\ J U J

SOBSE = Secretaria de Obras y Servicios.

Fuente: Elaboracion propia,

con fundamento en las observaciones efectuadas en campo.
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1.1.3. Otras probleméticas detectadas en el arco estudiado.

Ademas de las probleméticas que ya fueron expuestas, con relacion a la prestacion del servicio
de transporte publico de pasajeros y con la infraestructura vial y peatonal, conviene hacer
referencia a otros aspectos que en mayor o en menor medida, afectan también al
funcionamiento del sistema urbano.

I11.1.3.1. Inconsistencia de los usos de suelo.

La falta de uniformidad y regulacion en cuanto a los tipos de usos de suelo en donde se
desplanta esta vialidad, repercute en el funcionamiento de la misma. Esta problemética suele
ser compleja y conlleva grandes implicaciones de tipo social, econémico e incluso ambiental.

La configuracion, de una mezcla de diferentes tipos de uso de suelo, repercute en el disefio y
trazo de las vialidades secundarias de varias colonias, por mencionar algunos ejemplos, estan
las colonias Santa Béarbara y Vicente Guerrero, en la Delegacion Iztapalapa, donde las calles
son angostas y muestran un trazo irregular, que en ciertas secciones forman callejones
cerrados.

Hacia el poniente de la vialidad, se aprecia un desarrollo urbano mas consistente y tal vez
mejor planificado. Conforme se viaja hacia el oriente de esta vialidad, son mas evidentes los
cambios en los usos de suelo y los problemas que se generan con éstos, especialmente
cuando existen pequefias franjas donde conviven el uso habitacional, el de equipamiento con
algun servicio y el de caracter comercial. En el dltimo caso, se advierte la ausencia de
vigilancia para garantizar el cumplimiento de las disposiciones en cuanto a los horarios de
carga y descarga, pues se afecta la operatividad y serviciabilidad de la via, particularmente
durante las horas de alta demanda, cuando los repartidores se estacionan ocupando un carril
de la via publica para realizar trabajos de entrega y recepcién de mercancia para los comercios
aledafos. El resultado de esta problematica, se traduce en la reduccién de la capacidad del
trnsito vehicular en esta vialidad.

Con frecuencia, esta condicién se replica en zonas cercanas a la Calzada de La Viga o la
Avenida Tlahuac, donde los operadores del reparto de mercancia estacionan su vehiculo, sin
preocuparse de las afectaciones que provocan, especialmente para el transporte publico que
tiene que realizar maniobras de ascenso y descenso en la zona.

[11.1.3.2. Faltade educacion civicay vial.

El comportamiento de la poblacion que hace uso cotidiano de cada uno de los elementos
instalados en la via publica, se refleja en la escasa educacioén (civica y vial), derivada de un uso
no adecuado de la misma, generando diversos problemas como la invasién de los pasos
peatonales y del arroyo vehicular, al no atender las sefales restrictivas.
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El resultado de esta conducta ha propiciado que la infraestructura tanto vial como peatonal,
incluyendo cada uno sus elementos, dejen de cumplir la finalidad para la cual fueron
disefiados: brindar seguridad y libre trdnsito de los usuarios, lo cual ha ocasionado el
incremento de los accidentes viales. Es por ello, urgente e importante aplicar estrategias para
educar a la poblacién en general, para asi disminuir los problemas a los que diariamente se
enfrentan los habitantes de la ciudad por el uso inadecuado de la infraestructura y de los
elementos viales que la conforman.

[11.1.3.3. Contaminacion en la zona de estudio.

En conjunto, cada una de las problematicas referidas anteriormente, han ido formando circulos
viciosos, donde al presentarse una, a su vez influye para que otra se genere, tal es el caso de
la contaminacion visual, sonora, de emisiones a la atmosfera, agua y suelo, que se produce por
los diversos factores que se encuentran presentes en el entorno.

a). Contaminacion visual.

La contaminacién visual se da por varios factores, entre los cuales destacan la falta de
mantenimiento de la infraestructura, invasion tanto por los puestos ambulantes como por la
publicidad comercial y propaganda politica en zonas no adecuadas; pues ademas de ir
degradando el ambiente, afecta a la estética urbana y fomenta el deterioro de la infraestructura,
lo que ocasiona grandes problemas, pues al invadir los elementos propios de la via publica
(puentes, sefialamientos, mobiliario urbano, etc.) se impide su adecuada visibilidad, reduciendo
asi su funcionalidad.

b). Contaminacién acustica.

En lo que respecta a este tipo de contaminacion, destacan en su mayoria los efectos
ocasionados por el transito vehicular, ya que al incrementarse la cantidad del flujo vehicular en
la zona de estudio, es comun escuchar el ruido que emiten los motores de los vehiculos que se
encuentran en espera de proseguir su marcha, en especial aquellos automéviles o motocicletas
en que los conductores han adaptado “perturbadores” en el escape, con el fin de incrementar
los niveles de ruido. A esta situacién se suman los ruidos inherentes a la motorizacion, el
claxon de los vehiculos, en especial las trompetas que utilizan las rutas del transporte publico.
De igual manera, el ambulantaje no solo se apropia de la via puablica, sino que ademas, los
vendedores al levantar la voz y colocar bocinas con alto volumen para ofrecer sus productos,
convierten a la zona en un punto con altos niveles de ruido, provocando el malestar de los
vecinos y personas que transitan por ahi.

c). Contaminacién atmosférica.

Las emisiones de gases de combustién y particulas contaminantes hacia la atmésfera por parte
de los vehiculos de combustién interna: automéviles, motocicletas, unidades de transporte
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publico y de carga es un tema comun en México. Los vehiculos operan con un sistema de
traccion que funciona a través de la combustion de energéticos provenientes de fuentes fosiles
(diésel, gasolina en su mayor proporcion y algunos con gas LP).

d). Contaminacién de otros tipos (al suelo y al agua).

La poblacién no muestra cultura civica, pues es comun observar a las personas tirar basura en
la via publica, ademas de que en los puestos de comida se tira aceite al drenaje, lo cual
degrada no solamente el entorno visual, sino también al medio ambiente en general, ya que al
irse acumulando los restos de esta basura, se tapan las alcantarillas y el drenaje; se
descompone la materia organica produciendo malos olores, ocasionando serios problemas de
contaminacién del agua y del suelo.

En el siguiente diagrama, se exponen a manera de resumen estos problemas que repercuten
en la operacion y serviciabilidad del entorno.

Diagrama 3. Otros problemas encontrados en la zona estudiada.

N . N 7 }
USOS DE SUELO EDUCACION CONTAMINACION
Incorésistenlcia fdﬁ Io(;s Escasa educacion civica
uios .g S(;Je o( al a de y vial de la poblacién, Generacién de
unlrotr)rlmma} i y regrti]alcpn) que en buena medida, contaminacion visual,
proble ”a Ica co pgja repercuten en la acustica, atmosférica, agua y
que conlieva a granaes generacion de otros suelo
problemas del tipo social,
- ; problemas
econdémico y ambiental
- O\ AN J

Probables origenes de las problematicas presentes en la secciéon de estudio

N ] N .
USOS DE SUELO EDUCACION CONTAMINACION
Falta de conciencia de la
Falta de planeacion a largo Costumbres y/o actitudes poblacion sobre el cuidado
plazo de la ciudad y fuertemente arraigadas en la del entorno (trae altos costos
regulacion del uso del suelo poblacion en general sociales, ambientales y
(GDF, SEMOQVI, SEDEMA) Falta de cultura (respeto) €conomicos)

Falta de cultura (respeto)

- AN AN J

SEDEMA = Secretaria del Medio Ambiente.

Fuente: Elaboracién propia, con fundamento en las observaciones efectuadas en campo.
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lll.2. Técnicas utilizadas para larecopilacién de informacion.

Para disefar probables alternativas de solucion a las problematicas anteriormente descritas, se
requiere de un enfoque de planeacion urbana a mediano y largo plazo, dada la magnitud del
volumen de la demanda actual de pasajeros y las complejas relaciones que prevalecen entre
las deficiencias identificadas.

Por ello, para poder entender mejor la situacién que actualmente se vive en la seccion de
estudio, se recopilo cierta informacion que permiti6 comprender el entorno de la zona a estudiar
y con base en ello, disefiar alternativas que resulten factibles y permitan integrar cada uno de
los elementos que forman parte de la via publica (paraderos, parabuses, sefialamientos viales,
mobiliario urbano, etcétera).

l.2.1. Estudios de transporte: analisis y resultados obtenidos.

La Ingenieria de Transporte establece diversas técnicas de campo para la planificacion y
desarrollo del transporte. Estas técnicas tienen una utilidad especifica, dependiendo del
problema que se desee resolver, por lo que en esta investigacion se hizo uso de varios
estudios para recopilar informacion precisa y detallada, para su posterior andlisis, interpretacion
y obtencién de resultados que conduciran a caracterizar mejor las problematicas, asi como
plantear sus probables soluciones.

Para la caracterizacién de la vialidad que es objeto de estudio de la presente investigacion, se
utilizaron las siguientes técnicas: “Inventario de las rutas de transporte” para conocer de forma
concisa, las rutas y derroteros del transporte publico que actualmente se encuentran circulando
sobre el Eje 8 Sur — Calzada Ermita Iztapalapa y los atributos de cada una; “Estudio de
Tiempos de Recorrido y Demoras” para conocer por un lado, el tiempo que tarda una unidad de
transporte en llegar a la siguiente parada o incluso a su terminal de destino y por el otro, los
posibles retrasos que puedan existir a lo largo del derrotero; por ultimo se utilizé en especial el
“Estudio de Frecuencia de Paso y Carga Vehicular’ con el objetivo de conocer la demanda que
atienden cada uno de los prestatarios, asi como los horarios en donde ésta se incrementa o
disminuye; entre otros aspectos necesarios para entender el actual comportamiento de la zona
de estudio y poder generar los diagnésticos correspondientes.

Es importante precisar que la informacion obtenida con cada una de las técnicas de campo
utilizadas, se encuentra concentrada en tablas resumen y no en un anexo donde se pueda
apreciar por completo, en especial la informacion obtenida con el estudio “Frecuencia de Paso
y Carga Vehicular”, ya que los datos derivados de estas técnicas de investigacion pertenecen
al Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal, es por ello que para requerir una
mayor consulta se deberé contactar a la institucion.
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Antes de detallar estas técnicas, en el apartado de agradecimientos se expresa un sincero
reconocimiento al STE y a todo el equipo de trabajo por su colaboracién para poder llevar a
cabo la realizacion de los presentes estudios.

[1.2.1.1. Inventario de las rutas de transporte existentes en el derrotero de estudio.

El principal objetivo de este estudio es conocer el nUmero de servicios y organizaciones de
transporte que actualmente se encuentran operando en el tramo de Insurgentes Sur a Calle 39,
distinguiendo para cada prestatario, el tipo de vehiculo y las capacidades unitarias
correspondientes. Conociendo dicha informacion, se identificaron los derroteros que cubren el
servicio, asi como las paradas con mayor relevancia a lo largo del Eje 8 Sur.

Para el desarrollo de este estudio, se siguieron los siguientes pasos:

a). Informacién previa al estudio.

— Reconocer el derrotero proyectado para la Linea “E” — Eje 8 Sur de Trolebuses, que
anteriormente prestaba servicio.

— ldentificar las vialidades transversales al Eje 8 Sur y distinguir cuales son las mas
importantes para la conectividad del sistema de transporte publico.

b). Metodologia aplicada.

Durante el mes de enero de 2014, se realizaron numerosos recorridos a lo largo de los 20.5 km
de desarrollo del Eje 8 Sur, desde la Calle Oso hasta Santa Martha Acatitla (Ex-carcel de
Mujeres) con el apoyo del STE-DF, para la familiarizacion con el Eje 8 Sur, caracterizacion e
identificacion de problematicas mas representativas.

c). Andlisis e interpretacién de los resultados obtenidos.

Con los recorridos de reconocimiento, se identificaron los diferentes componentes del sistema
de transporte publico en el Eje 8 Sur. Gracias a los permisos que se concedieron para que un
automovil oficial adscrito al STE-DF, circulara por el carril de contraflujo, se midieron distancias,
tiempos y velocidades, a través de las diferentes secciones de este eje vial.

También se identificaron algunas de las paradas oficiales del transporte publico de pasajeros,
incluyendo las de la Linea “E” de Trolebuses (mostradas en las Tablas 3y 4).

En la Tabla 12, se muestran las cuatro principales rutas de transporte que fueron identificadas
a lo largo del tramo objeto de esta investigacion.
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Tabla 12. Prestatarios mas relevantes del servicio de transporte publico en la zona de estudio.

Ruta Derrotero Participacion en la zona de estudio
Origen Destino [km] %
Metro Zapata 13.16 741
Vicente Guerrero d
Metro Ermita 5.60 32.94
Ruta 11
Metro Hospital General 11.18 65.76
Santa Cruz -
Metro Tasquefia 10.35 60.88
Metro Barranca del Muerto
COVISUR (Ruta-25) ' | Metro Atlalilco / Rojo Gémez Metro Mixcoac 9.25 54.41
Metro Zapata
Metro Santa Martha / Metro Zapata 13.92 81.88
. 2
TUP-GMT R112 Santa Catarina Metro C.U. (Universidad) 2.31 14.00
Metro Zapata 13.92 81.88
RTP3 Metro Santa Martha )
Metro Mixcoac 11.31 66.53

1 R1y COVISUR, de oriente a poniente, se incorporan a la Calzada de La Viga para continuar su viaje por Eje 7 Sur, debido a la configuracion del
sistema vial y la imposibilidad que les plantea el carril de contraflujo para continuar circulando por el Eje 8 Sur.
TUP-GMT R112 y RTP, cubren un derrotero idéntico en su servicio con destino al Metro Zapata (usan el contraflujo hasta Av. Universidad).

2
El servicio Metro Santa Martha-Metro C.U., sélo se traslapa con la Linea “E” de Trolebuses entre la Calle 39 y el Anillo Periférico (2.31km, 14%).

3
Fuente: Elaboracién propia, con observaciones efectuadas en campo.

Graficamente, esta sobreposicidén de servicios se muestra en el mapa siguiente.

Mapa 6. Derrotero de las rutas de transporte.
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En la Tabla 13, se desglosan con amplitud los atributos correspondientes a cada una de las
organizaciones que operan en el Eje 8 Sur.

Tabla 13. Caracteristicas generales de los prestatarios y rutas de transporte publico
en la zona de estudio.

servicio [hrs]

Lun a Dom: 05:55 a 22:00 h

Lun a Dom: 05:55-22:00 h

Caracteristicas R-1 COVISUR (R-25) (TUP) GMT - 112 RTP
* Parque vehicular
Modo Microbus Autobus Microbus Autobus Autobus Autobus
Edad [afios] Mas de 20 Mas de 10 Mas de 20 Menos de 4 Mas de 18 Mas de 15
Longitud [m] 6 7a8 6 8a9 11 11
Cv|[pax] * 40 70 40 60 90 90
. . Gas Natural o o
Fuerza motriz Motor a Gasolina, adaptado a Gas LP Comprimido Motor Diésel Motor Diésel
Nivel de acceso Piso alto Piso alto Acceso bajo Piso alto Piso alto
y descenso
Vestibulo de Estribo m&s 2 | Estribo mas 1
ascenso y Estribo més 2 escalones escalones escalon Estribo y tres escalones Estribo y tres escalones
descenso
2 puertas . .
Nimero de 2 ouer (abatibles por 2 puerlas (abatrgbles é)or 2 puertas (abatrl1bles C?or
uertas de 2 puertas (plegables) puertas qiro), con giro), con anchura de giro), con anchura de
puerta (plegables) anchL}ra de entrada de aprox .100 cmy | entrada de aprox .100 cm y
servicio descenso de 120 cm descenso de 120 cm
aprox. 70 cm
* Servicio
Horario de

Lun a Dom: 04:00-23:30 h

Lun a Dom: 04:00-22:30 h

Carece de un itinerario o

Empieza a conformarse un
esquema operativo con base en

Ofrece un esquema
operativo formal, aunque
falta que esté actualizado,

Cuenta con una
programacion formal del
servicio, indicando tiempos
de permanencia en

de Eje 6 Sur y José Escobedo
un espacio como terminal.

con Av. Rojo Gémez.

(I;’r?grama_cmn programacion formal del |t|nerar|qs, IOSI cualelsl hacen ademas que se tenga el terminales, tiempos de
el servicio servicio. que mgorei el Servicio y SLé | numero de unidades recorrido, etc., pero tienen
preserlgansgotreteosﬂubsﬁuc aonos € apropiadas para cubrir la pocas gnidadeg en servicio.
' demanda. Situacion agudizada con el
SEFI ** de apoyo a Linea 12.
. Deterioradas y con . - Unidades que presentan Unidades con
quldad de las carencia de un esquema de Unidades limpias y en buen deficiencias, deterioroy | deficiencias, deterioradas y
unidades mantenimiento apropiado estado falta de limpieza falta de limpieza
Sistema de Pago al conductor Maguina de (_:obro que Fievuelve Pago al conductor Alcancia para pago exacto.
cobro cambio al usuario
Carece de paradas
establecidas, por lo que aun
Estaciones Sin paradas establecidas continda subiendo pasaje en Paradas establecidas Paradas establecidas
lugares no estipulados como
paradas formales.
Utiliza los CETRAM Zapata,
Ermita y Tasquefiayun Usan los paraderos en Disponen de un espacio en | Disponen de un espacio en
espacio de la via publica; p.ej. | Barranca del Muerto, Mixcoac y los CETRAM Santa Martha los paraderos del Metro
Terminales el servicio Hospital Gral. - Sta. | Zapata y un espacio de la via Zapata y Ciudad ' Santa Martha, Zapata y
Cruz, ocupa en la interseccion | publica cerca de la interseccion Universidad Mixcoac
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Tabla 13. Caracteristicas generales de los prestatarios y rutas de transporte publico
en la zona de estudio (continuacién).

Caracteristicas

R-1

COVISUR (R-25)

(TUP) GMT - 112

RTP

* Infraestructura p

ara la operacion del servicio

Estaciones de
paso

Cualquier punto en la via
publica y en pocos casos
aprovechan los parabuses
ocupando mas de un carril
para el ascenso o descenso.

No cuentan con infraestructura
propia, por lo que hacen uso de
algunos parabuses y de
algunas paradas del STE.

No cuentan con
infraestructura propia, por
lo que respetan discos y
parabuses instalados en la
via pUblica del servicio de
STEyRTP.

Cuentan con discos para
sefialar que en ese sitio se
realiza el ascenso y
descensos de pasajeros.

Médulo operativo

No cuenta con depdsito para
la pernocta de las unidades.

Cuenta con patios de encierro,
uno de ellos esta localizado en
calle Gavilan No.81, en
Iztapalapa.

Deposito M-41 para la
pernocta y mantenimiento
de las unidades, localizado
en la colonia Santa Martha

Acatitla, en Iztapalapa.

Médulo 08-A (Col.
Chinampac de Juarez, en
Iztapalapa) para la
pernocta y mantenimiento
de las unidades.

* Sistema de informacién al pablico

Para el usuario
que se encuentra
en las estaciones
y terminales

Es escasa la informacion,
puesto que el usuario puede
hacer uso del servicio en

cualquier punto del derrotero.

Es escasa la informacion, ya
que carece de sefialamientos
que indique al usuario en donde
se puede hacer uso del
servicio.

Es escasa ya que
aprovechan el uso de
parabuses e infraestructura
de otros servicios de
transporte.

El usuario identifica la
parada por medio de
sefialamientos (discos)
ubicados en parabuses 0
postes para indicar la zona
de ascenso y descenso.

En el exterior del
vehiculo

Pequefias cartulinas
plastificadas indicando la
direccion de viaje y la tarifa.
En algunos casos traen
rotulado: nimero de ruta,
teléfono de quejas y nimero
econoémico.

No cuenta con caja de rutas
(bandera).

Bandera electronica que indica
la direccion de viaje, tableros
para informar el nimero de
ruta, numero de placas, numero
economico y teléfono de
quejas.

En el parabrisas trae
escritos los puntos
importantes del derrotero,
asi como rotulado el
nombre de GMT, teléfono
de quejas, numero
econdmico, nimero de ruta
y de placas.

En algunas unidades
funciona la caja de ruta
indicando la direccion de
viaje 0 se escribe en el
parabrisas. Traen rotulado
el nombre de RTP,
teléfono de quejas, nimero
econoémico, numero de
ruta, de placas y médulo
operativo.

En el interior del
vehiculo

Es escasa la informacién,

solo se informa al pasajero

en cartulinas pequefias la
tarifa y la zona de descenso.

En letreros se indica el horario
de servicio y numero de ruta, el
area de ascenso y descenso,
prohibido fumar y platicar con el
operador.

Existen letreros que indican
|a tarifa, velocidad maxima,
area de ascenso y
descenso, nimero
econémico y en ocasiones
con una placa la capacidad
vehicular.

Letreros indicando la
capacidad vehicular, la
velocidad maxima, el area
de ascenso y descenso, la
tarifa, nimero economico,
prohibido platicar con el
operador, no fumar, no tirar
basura, etc.

Para los usuarios
no regulares

Se carece de informacion en
los parabuses para guiar al
usuario no regular.
Incluso la informacion al
interior y exterior de las
unidades no es lo suficiente
clara.

Se ofrece al usuario un listado
de las estaciones (al interior de
la unidad), las instrucciones
para el manejo de las maquinas
de cobro.

En las paradas no se ofrece
mayor informacion para que el
usuario identifique a la empresa
prestataria de este servicio.

Carece de mayor
informacion tanto en las
paradas como al interior y
exterior de las unidades.

Sélo en las paradas se
muestra el logo de RTP
que indica el sitio donde se
realiza el ascenso y
descenso de pasajeros.
No se muestra el listado de
paradas o un mapa del
derrotero.

*Nota 1:

Los términos “Capacidad Vehicular (Cv)”, “Capacidad Unitaria (CU, Cu o U)”, “Capacidad Méxima de Seguridad” o “Capacidad de

Transportacion”, se refieren al nimero de pasajeros totales (sentados y parados) que puede llevar a bordo una unidad de transporte.

“Nota 2:

SEFI = Servicio Especial de Frecuencia Intensiva.

Fuente: Elaboracion propia, con observaciones efectuadas en campo.
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Como fue expuesto en la tabla anterior, con excepcién de los autobuses con los que
COVISUR-R25 ha estado renovando su parque vehicular desde hace aproximadamente 4
afos, en todos los demas casos, los vehiculos del servicio de transporte publico, han cumplido
con su vida atil. Con mejores sistemas de mantenimiento, se conservan en aceptables
condiciones de operatividad los autobuses de GMT-R112 y RTP, aunque han estado dando
servicio durante muchos afios. Por lo que respecta a Ruta 1, aln conserva en operacion
microbuses con mas de 2 décadas en funcionamiento. Al momento de la redaccion del
presente documento, estas son las caracteristicas de los prestatarios del servicio de transporte
publico que opera sobre el derecho de via del Eje 8 Sur.

I11.2.1.2. Estudio de Tiempos de Recorrido y Demoras.

El proposito de este estudio, es identificar la calidad del trdnsito a lo largo de la ruta y
determinar la ubicacién, la duracion, las causas y periodicidad de las demoras que sufre el
transito. Ademas, permite identificar aquellos puntos donde podrian implementarse acciones
correctivas para mejorar los desplazamientos y la seguridad de los usuarios del servicio de
transporte publico.

Para efectos de este estudio, se siguieron los siguientes pasos:

a). Informacién previa al estudio.

— Considerar el numero de personas a colaborar en las actividades de muestreo
(registro).

— Definir los dias y horarios para llevar a cabo el estudio de transporte.

— ldentificar cada una de las paradas del transporte publico, asi como el listado de las
paradas que tenia la Linea “E” de trolebuses.

— Disefiar la cédula de registro.

b). Metodologia aplicada.

Este estudio se aplic6 en el mes de enero de 2014, en un dia entre semana a partir de las
07:00 am. En esta técnica de campo, se llevaron a cabo diversos recorridos a bordo de un
vehiculo oficial del STE — DF. En ambos sentidos de circulacién, desde la Calle Oso (Terminal
2 de la linea “E” de Trolebuses) hasta la Calle Samuel Gompers (Terminal 1 Deportivo Santa
Cruz Meyehualco), con la colaboracién de un trabajador autorizado por el STE, se condujo de
tras de una de las unidades de transporte publico, para asi contabilizar el tiempo de recorrido,
las demoras y las causas que ocasionan un atraso en los tiempos de recorrido.

Para el trabajo en campo, se consideré la participacion de dos observadores, quienes en su
hoja de registro, titulada “Formato para el Estudio de Tiempos de Recorrido y Demoras”,
escribieron la hora de inicio y término del recorrido. A uno de los colaboradores, se le asigno
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contabilizar (con ayuda de un cron6metro) las demoras generadas por causa de los ascensos y
descensos de los pasajeros, registrando la hora de llegada y salida a cada una de las paradas.
Al otro observador, se le encomendd registrar las demoras generadas por los semaforos, asi
como las que se generaron por maniobras del transporte publico, cruce de peatones, vehiculos
estacionados, entre otras causas que provocaron un retraso en el tiempo de recorrido.

c). Andlisis e interpretacion de los resultados obtenidos.

En este estudio, se comprobé la ubicacién de cada una de las paradas de la Linea “E” de
Trolebuses, ademas de reconocer las demas paradas o puntos formales donde se atiende
actualmente la demanda sobre el Eje 8 Sur (parabuses y discos de RTP, principalmente).

Se consideraron, la hora de llegada y de salida en cada una de las paradas; las demoras se
clasificaron en funcién de ascensos y descensos, semaforos y otras causas, como maniobras
del transporte publico, cruce de peatones y vehiculos estacionados (obstrucciones temporales
al carril preferente de transporte publico), entre otras.

Los resultados del estudio, se muestran a continuacion (Tabla 14).

Tabla 14. Resultados del Estudio de Tiempos de Recorrido y Demoras.

Sentido
Concepto
P-0 O-P
Tiempo de recorrido 00:33:55 00:38:53
Demoras por ascenso - descenso 00:24:03 00:24:40
Demoras a causa del seméforo 00:11:31 00:09:48

Otras demoras (maniobras del transporte publico, cruce de peatones, vehiculos
estacionados, etc.)

Total de demoras 01:11:37 01:13:28

00:02:08 00:00:07

Fuente: Informacion obtenida con observaciones efectuadas en campo.

A partir de las observaciones de campo y de la interpretacion de los datos registrados durante
la aplicacién de este estudio, se identificd que la principal demora se debe a los ascensos y
descensos de pasajeros y que en la mayoria de las ocasiones se origina por el comportamiento
y forma de trabajar de los prestatarios del servicio de transporte publico. En algunas secciones
del Eje 8 Sur, como las que estan inmediatas a los accesos de las estaciones de la Linea 8 del
STC Metro, en Atlalilco, Cerro de la Estrella, UAM-1 y Constitucion de 1917, son evidentes las
reducciones de velocidad y del nivel de servicio de la vialidad, como consecuencia de las malas
practicas de los prestatarios del servicio de transporte publico, principalmente de las unidades
pertenecientes a la Ruta 14.
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Principalmente en el sentido de circulacion de poniente a oriente, son evidentes las
obstrucciones que los vehiculos de Ruta 14 y en ocasiones de la Ruta 1, producen en
detrimento de la circulacion, pues se estacionan durante periodos iguales o mayores a 5
minutos en el segundo o hasta el tercer carril, con tal de cobrar los ascensos que el arribo de
un convoy del metro proveniente de Garibaldi podria producir.

En Constitucion de 1917, en ambos sentidos de la vialidad, se exhiben bajos niveles de
servicio, al producirse largas filas de vehiculos que no pueden circular por la falta de
conciencia, educacion, respeto y/o autoridad que se manifiesta cada vez que los prestatarios
de la Ruta 14 entorpecen el flujo, al reducir las zonas de circulacion de cuatro carriles a tan
s6lo uno, ya que se estacionan en la vialidad, en vez de utilizar el CETRAM; mientras que en
Periférico (sentido de circulacién oriente-poniente), tan sélo son pocos los vehiculos que hacen
uso de las bahias habilitadas. Es importante destacar que esta situacion se agrava durante las
horas de alta demanda.

En resumen, las demoras identificadas se deben en la mayoria de las veces, a las conductas
inapropiadas de los prestatarios del transporte publico, especialmente de Ruta 14, mismas que
repercuten inmediatamente en los tiempos de recorrido.

[11.2.1.3. Estudio de Frecuencia de Paso y Carga Vehicular.

Permite estimar el volumen de la demanda de usuarios del servicio de transporte publico que
se presenta a lo largo del dia. A través de éste, se puede identificar el volumen correspondiente
a la hora de maxima demanda, asi como el prestatario que tiene mayor 0 menor participacion
del pasaje atendido a lo largo del corredor.

La calidad y la amplitud de toda esta informacion generada en campo, permitir4
posteriormente, el planteamiento de los analisis orientados al disefio de diferentes alternativas
de solucion para la implementaciéon de un nuevo esquema de explotacion del servicio.

En este estudio se efectlo lo siguiente.

a). Informacion previa al estudio.

— ldentificar los puntos estratégicos para poder llevar a cabo la observacion.
— Definir los dias y horarios para llevar a cabo dicho estudio.

— Numero del personal de apoyo en la realizacion de este estudio.

— Disefiar la cédula de registro.
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Durante los recorridos de reconocimiento, se aprecié que dos ubicaciones permitirian obtener
informacion representativa, porque a través de ellas circulan volimenes importantes de
vehiculos del transporte publico y con buenos indices de ocupacién (recuérdese que Ruta 1
tiene varios derroteros y que Ruta 14 utiliza la vialidad s6lo en algunas secciones, pero que
afectan sensiblemente el desempefio de ésta); ademas de ofrecer buena visibilidad y en
general, adecuadas condiciones de resguardo (seguridad), para el personal del STE que

registraria las observaciones.
Tal y como se indicé, para su desarrollo fue necesario establecer dos puntos de control (Mapa

7):
* Eje 1 Poniente - Avenida Cuauhtémoc cruce con Eje 8 Sur — Popocatépetl.
Eje 2 Oriente - Calzada de La Viga cruce con Eje 8 Sur — Calzada Ermita Iztapalapa.

%k
A través de estas localizaciones, se observaron las unidades del transporte publico con sus

correspondientes indices de ocupaciéon al momento de circular a través de cada punto de

observacion.
Mapa 7. Puntos propuestos para efectos de observacion,
para el Estudio de Frecuencia de Paso y Carga Vehicular.
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Fuente: Elaboracion propia.
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Figura 16. Seccioén Tipo (Vista en Planta) del Eje 8 Sur — Av. Popocatépetl,
en la interseccion con Eje 1 Pte. — Av. Cuauhtémoc. Punto de Observacion No.2.

Eje 1 Pte. — Av. Cuauhtémoc
T \‘"\ 1

A

UL
_ Eﬁi\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\\Mé?@
N =
Observador % .'I::;:L@\\

Fuente: Elaboracion propia.

Para referencia del segundo punto de observacion, ver los detalles de la Figura 11 “Seccién
Vial (Vista en Planta), de la interseccion de la Calzada Ermita Iztapalapa con la Calzada de La
Viga”, mostrada en el Capitulo .

b). Metodologia aplicada.

Este estudio se llevd a cabo en el mes de febrero de 2014, durante tres dias consecutivos, a
partir de las 06:00 y hasta las 22:00 horas, con ayuda de cuatro observadores y tres personas
encargadas de la supervision.

El horario se defini6 de esa manera, para asegurar que el personal que colaboraria con el
desarrollo de este estudio tuviera buenas condiciones de visibilidad y de seguridad, ademas de
gue estos colaboradores pudieran arribar a tiempo al punto de observacion y se retiraran del
punto sin ningan contratiempo.

Teniendo definidos los puntos, se procedi6 a aplicar este estudio de la siguiente manera.

Los aforadores se colocaron en cada uno de los puntos de control que previamente se les
asignaron, uno por sentido de circulacion. En el estudio se fueron contabilizando y registrando
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en el “Formato para el Estudio de Frecuencia de Paso y Carga Vehicular’, la cantidad de
vehiculos que pasaron por el punto de observacion, con sus respectivos porcentajes de
ocupacion. Para este indice se tomaron en consideracion los porcentajes que iban de 0-10%,
25%, 50%, 75% y 100%. Este conteo se concentrd en periodos de 15 minutos.

c). Andlisis e interpretacidén de los resultados obtenidos.

c.1). Diagnéstico de las condiciones operativas.

Una vez realizadas las observaciones de campo, se procedid a efectuar la interpretacién de los
datos registrados, para estimar los valores correspondientes a los volumenes de demanda que
se presentan a lo largo del dia. Con esta informacion, se estara en posibilidades de conocer en
cual horario se presenta la condicién critica del servicio, es decir, la mayor cantidad de
personas que demandan este servicio.

e Memoria de Célculo: procesamiento de la informacién.

i. Procedimiento para obtener el Volumen de Pasajeros Transportados en Hora de
Maxima Demanda (Vuwp).

i.1. Indices de Ocupacion observados por unidad de transporte publico.

Para facilitar el registro de los datos en campo, se disefié una cédula que establece los indices
de ocupacion (a) correspondientes a los vehiculos que cruzan a través de los puntos de
observacion, segln se aprecia en la Tabla 15.

De esta manera, el observador sélo contabilizé el nUmero de vehiculos segin la seccién en la
gue él considera que queda comprendido (0 a 10%, 25%, 50%, 75% 0 100%).

Luego, estos indices (porcentajes) de ocupacion se convirtieron al nimero de personas
equivalentes, a través de la siguiente expresion:

donde las variables representan:

PE = Pasajeros equivalentes.

Cv = Capacidad vehicular”.

a = Indice de Ocupacion (0-10%, 25%, 50%, 75% y 100%).

PE_Cv*a
100

5 La capacidad vehicular, capacidad unitaria o capacidad maxima de seguridad de una unidad de transporte publico, depende del tipo de
unidad de transporte publico a analizar, considerando un peso de disefio por pasajero de 70kg.
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Tabla 15. indices de Ocupacién convertidos a Pasajeros Equivalentes.

Numero de Pasajeros equivalentes al
Tipo de Vehiculo .
Observado 0-10% | 25% 50% 75% 100% Indices de
ocupacion
AUTOBUS de GMT 9 23 45 68 90 pax
AUTOBUS de RTP 9 23 45 68 90 pax
MICROBUS (Colectivo) 4 10 20 30 40 pax
AUTOBUS (Colectivo) 7 18 35 53 70 pax
AUTOBUS HIGER R25 6 15 30 45 60 pax
Capacidad
vehicular

Fuente: Elaboracion propia.

i.2. Conversion del nimero de unidades de transporte aforadas de acuerdo con los indices de
Ocupacion observados al NUmero Equivalente de Pasajeros Transportados.

En las cédulas de registro de informacion de campo que se proporcionaron a los trabajadores
del STE-DF, se contabilizé vehiculo por vehiculo. Pero, durante el proceso de captura, se
concentro la informacién en periodos de 15 minutos.

Considerando la informacién mostrada en la Tabla 15, se procedi6 a utilizar cada una de estas
cantidades para convertir el nimero de vehiculos contabilizados en el nimero equivalente de
pasajeros transportados en cada vehiculo, mediante el procedimiento siguiente.

a. En las observaciones y en la cédula de registro, se consideraron: prestatario de
transporte (GMT, RTP, Ruta 2, Ruta 1 y COVISUR-R25), tipo de vehiculo e indices de
ocupacion correspondientes, para desarrollar los posteriores calculos.

b. En el Punto 1, en sentido oriente — poniente, entre las 06:00 y las 06:15 horas, se
observaron 3 autobuses de GMT con indices de ocupacion menores al 10% (Tabla 16).
Por tanto, si para este vehiculo la Cy=90 pax; se estima que un a=10% equivale a 9
pax. En consecuencia, 3 autobuses con dichos “a” (indices de ocupacion), habran
transportado aproximadamente 27 pasajeros, durante el periodo referido (Tabla 17).
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Tabla 16. Informacién de la cédula del Estudio Frecuencia de Paso y Carga Vehicular, Punto 1.

PUNTO DE AFORO: CUAUHTEMOC
UNIDADES DE TRANSPORTE AFORADAS

-RUTA 12 (GI.JI.T.) .... “ RTP , RUTA2 ,
HORA | “weeee AUTOBUS MICROBUS

040%]| 25% | 50% | 75% | 100% | 0-10%] 25% | 50% | 75% | 100% [o-10%[ 25% [ 50% | 75% [ 100% | o-10% | 25% [ 50% [ 75% [ 100%
600-6:15 | %3 2 1 1
6:15- 6:30 1 1 2
6:20-645 | 1 2 | 2 1 1 1
6:45-7:00 2

Fuente: Elaboracién propia, con informacién obtenida mediante observaciones en campo.

Con este mismo criterio, se realizaron los demas calculos para cada prestatario de transporte y
cada indice de ocupacion.

donde:
NEPT = Numero Equivalente de Pasajeros Transportados.
NEPT = (Ntmero de vehiculos * PE) Numero de vehiculos = Numero de vehiculos correspondientes a

cada prestatario.
PE = Pasajeros Equivalentes6.

Efectuando los calculos anteriormente referidos, se tienen los datos siguientes.

Tabla 17. Informaciéon con el Nimero Equivalente de Pasajeros Transportados
por el transporte publico, Punto 1.

PUNTO DE AFORO N° 1: CUAUHTEMOC
PASAJEROS A BORDO DE LAS UNIDADES AFORADAS
RUTA 112 (GMT) RTP - RUTA 2 -
HORA AUTOBUS MICROBUS
0-1094 25% | 50% | 75% [100%|0-109%q 25% | 50% | 75% [100%]0-109%4 25% | 50% | 75% |100%]0-10% 25% | 50% | 75% [100%
6:00-6:15 | 27 90 9 7
6:15 - 6:30 23 | 45 | 135
6:30-6:45 | 9 90 | 135 9 45 4
6:45 - 7:00 135

Fuente: Elaboracién propia, con informacion obtenida mediante observaciones en campo.

6 Este dato corresponde al niimero de pasajeros equivalentes al porcentaje de ocupacion de la Tabla 15 que previamente ya se habia
calculado con informacién del inciso i.1. “Indices de Ocupacién observados por unidad de transporte publico”.
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i.3. Estimacion del Volumen de Pasajeros Totales Transportados en cada periodo de 15
minutos.

Para obtener el volumen total de pasajeros transportados en cada intervalo de 15 minutos, se
efectla la suma del nimero de pasajeros de todas las unidades de transporte publico de cada
periodo, es decir:

donde:
VPTI = Z NEPT VPTI = Volumen de Pasajeros Transportados por Intervalo.
NEPT = Numero Equivalente de Pasajeros Transportados.

Retomando el ejemplo anterior del Punto 1, se realiz6 la suma del nUmero equivalente de
pasajeros transportados por los prestatarios, entre las 06:00 y las 06:15. Es decir, se sumaron
los 27 y 90 pasajeros transportados en los 5 autobuses de GMT, con los 9 pasajeros a bordo
de un autobus de RTP y los 7 pasajeros a bordo de un autobuls de la Ruta 2. En consecuencia,
en el primer intervalo de 06:00 a 06:15 horas, se tuvo un Volumen de Pasajeros Transportados
igual a 133 pasajeros. (Tabla 18).

Tabla 18. Volumen de pasajeros totales transportados por intervalo.

PUNTO DE AFORO N° 1: CUAUHTEMOC

PASAJEROS A BORDO DE LAS UNIDADES AFORADAS e ———
RUTA2 PAS TOTALE
HORA RUTA 112 (GMT) RTP , ! . STOMLES
AUTOBUS MICROBUS POR

010% | 25% | 50% | 75% | 100% J0-10% | 25% | 50% | 75% | 100% | 0-10% | 25% | 50% | 75% | 100% | o-t0% | 25% | 50% | 75% | 100 | NTERVALO

6:00-6:15 | 27 90 9 7 133
6:15-6:30 23 | 45 | 135 203
6:30 - 6:45 9 9 | 135 9 45 4 292
6:45- 7:00 135 135

Fuente: Elaboracién propia, con informacion obtenida mediante observaciones en campo.

Finalmente, se continudé evaluando las siguientes franjas horarias, por ejemplo, de 06:15 a
06:30, de 06:30 a 06:45 y de 06:45 a 07:00. Este procedimiento se repitié6 sucesivamente,
hasta concluir el periodo de las 21:45 a las 22:00 horas, siguiendo las misma logica del inciso
i.3, esto para ambos puntos de observacion.

Considerando que fueron 3 dias de observacion, se requiri6 estimar el promedio de los
Volumenes de Pasajeros Transportados por Intervalo de cada punto de observacion para
obtener el Volumen Promedio en Hora de Maxima Demanda; es decir, efectuar el promedio de
los volimenes hasta aqui calculados, para de esta manera conocer la demanda promedio de
pasajeros registrados durante los 3 dias de observacion. Este valor, permitio desarrollar el
disefio del servicio que atienda la demanda presente de pasajeros en la seccion de estudio, por
lo que a continuacion se describen los pasos efectuados para tal fin.
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i.4. Célculo para obtener el Promedio del Volumen de Pasajeros Transportados por Intervalo de
los tres dias de observacion.

Para calcular el promedio de los Volumenes de Pasajeros Transportados por Intervalo de
tiempo obtenidos por cada punto de observacion, dia y sentido (Tabla 18), se requirié efectuar
la suma de estos volumenes y dividir dicho resultado entre los dias de observacién, es decir,
entre 3.

donde:
VPTI = Promedio del Volumen de Pasajeros Transportados por
(CVPTD Intervalo.
VPTl = —— VPTI =Volumen de Pasajeros Transportados por Intervalo.
3 3 =Numero de dias que se aplico el Estudio Frecuencia de
Paso y Carga Vehicular.

Por ejemplo, en el Punto 1, en sentido oriente — poniente, entre las 06:00 y las 06:15 horas, se
obtuvo en el primer dia un volumen de 133 pasajeros; mientras que en el segundo dia se
registré6 un volumen de 293 pasajeros y en el tercer dia, 184 pasajeros. Por tanto, al sumar
estos valores y dividir el resultado entre 3, se estimé que se habia transportado
aproximadamente un Volumen Promedio de 203 pasajeros, durante el periodo referido (entre
las 06:00 y las 06:15 horas). (Tabla 19).

Tabla 19. Promedio de los Volumenes de Pasajeros Transportados por Intervalo
en los 3 dias de observacion, Punto 1. Cuauhtémoc.

VOLUMENES PROMEDIO: PUNTO 1 O-P
HORA DIAS VPTI
1 2 3

6:00 - 6:15 133 293 184 203

6:15-6:30 203 180 117 167

6:30 - 6:45 292 113 229 211

6:45 - 7:00 135 225 203 188

7:.00 - 7:15 135 229 255 206

7:15-7:30 210 158 348 238

7:30 - 7:45 313 179 195 229

745 - 8:00 248 293 184 241
21:00 - 21:15 63 9 22 31
21:15-21:30 49 59 45 51
21:30 - 21:45 25 4 22 29
21:45 - 22:00 41 9 37 29

Fuente: Elaboracién propia, con informacién obtenida mediante observaciones en campo.
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i.5. Célculo de la Demanda de Pasajeros Transportados por Hora Sentido.

Con cuatro periodos consecutivos de 15 minutos, se conforma una hora. De manera que si se
tiene el nimero Promedio de Pasajeros Transportados de 06:00 a 06:15, de 06:15 a 06:30, de
06:30 a 06:45 y de 06:45 a 07:00, se esta en posibilidades de sumar los correspondientes
volumenes de pasajeros transportados de cada periodo, para calcular el nUmero de personas
que fueron transportadas a través de la seccién de observacion entre las 06:00 y 07:00 horas,
por ejemplo.
donde:
_ - DPT = Demanda de Pasajeros Transportados por Hora Sentido.
DPT = VPTIytErvaro1 + - + VPTIiNTERVALO 4 VPTI = Promedio del Volumen de Pasajeros Transportados por
Intervalo.
Continuando con el analisis del Punto 1, en sentido oriente — poniente, se sumo el promedio de
los volumenes de pasajeros obtenidos en el inciso i.4. (Tabla 19), es decir, los volimenes
correspondientes a la primera hora de 06:00 a 07:00 (203 pax, 167 pax, 211 pax y 188 pax). En
consecuencia, al sumar estos volimenes se obtuvo en el periodo de las 06:00 y las 07:00
horas una Demanda = 768 pasajeros/hr-sentido. (Tabla 20).

Tabla 20. Demanda de Pasajeros por Hora Sentido, Punto 1: Cuauhtémoc.

VOLUMENES PROMEDIO: PUNTO 1 0-P
, DEMANDA
HORA DIAS VPTI PAX/HR-
1 2 3 SENTIDO
6:00-6:15 133 203 184 203
6:15- 6:30 29 180 1 167
6:30-6:45 2 113 29 211
6:45 - 7:00 135 25 0 168 768
7:00-7:15 13 29 256 206 !
7:15-7:30 210 158 48 2% 843
7:30-7:45 313 179 1% 29 861
7:45 - 8:00 28 2 184 41 915
21:00-21:15 63 9 2 3 139
21:15-21:30 49 59 45 51 15
21:30- 21:45 2 4 2 2 138
21:45 - 22:00 4 9 37 29 140

Fuente: Elaboracién propia, con informacion obtenida mediante observaciones en campo.

Para determinar este valor, en otros periodos, se necesita seguir evaluando otras franjas
horarias, por ejemplo, de 06:15 a 07:15 o de 06:30 a 07:30, bajo la misma I6gica descrita.
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e Interpretacion de lainformacion.

Considerando los calculos previamente descritos, se muestra enseguida la interpretacion de la
informacion por cada punto de control.

1. Punto 1: Interseccidn de Eje 8 Sur con Eje 1 Poniente — Avenida Cuauhtémoc.

1.1. Punto 1 Sentido Poniente — Oriente.

En este punto de observacion, el servicio es proporcionado por cinco prestatarios de transporte
publico (Ruta 1, Ruta 2, COVISUR-R25, TUP-GMT R112 y RTP), mismos que de acuerdo con
la Hora de Maxima Demanda (HMD) registrada en este punto, entre las 18:30 y las 19:30
horas, llegan a transportar un volumen promedio de 2,947 pasajeros.

En esta hora, la distribucion de pasajeros se da de la siguiente manera (Gréfica 1).

Gréfica 1. Distribucién de pasajeros promedio en HMD, Av. Cuauhtémoc (P - O).

Fuente: Elaboracién propia, con informacién obtenida mediante observaciones en campo.

1.2. Punto 1 Sentido Oriente — Poniente.

En sentido Oriente — Poniente, se registraron 1,067 pasajeros promedio, durante la Hora de
Maxima Demanda (HMD), la cual se registré entre las 08:45 y las 09:45 horas.

De acuerdo con el numero de unidades registradas, la transportacion de pasajeros se llevé a
cabo por TUP-GMT R112, RTP y la Ruta 2 (Gréfica 2).
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Gréfica 2. Distribucién de pasajeros promedio en HMD, Av. Cuauhtémoc (O - P).

Fuente: Elaboracién propia, con informacién obtenida mediante observaciones en campo.

2. Punto 2: Interseccion de Eje 8 Sur con Eje 2 Oriente — Calzada de La Viga.

2.1. Punto 2 Sentido Poniente — Oriente.

En este punto de observacion, se presenté una demanda promedio de 3,650 pasajeros en la
HMD de 18:15 a 19:15 horas, misma que es atendida por las Rutas 1, TUP-GMT R112, RTP y
COVISUR-R25. (Grafica 3).

Gréfica 3. Distribucién de pasajeros promedio en HMD, Calzada de La Viga (P-O).

RTP
12.5%

RUTA 25
11.8%

Fuente: Elaboracién propia, con informacion obtenida mediante observaciones en campo.

80



Capitulo Il
Diagnéstico de las condiciones actuales en la zona de estudio.

La Gréfica 3, exhibe que la Ruta 1 es el prestatario que tiene mayor participacion dentro del
corredor en la interseccion con la Calzada de La Viga, ya que durante el estudio, esta ruta llegd
a transportar cerca de 2,116 pasajeros promedio durante el periodo de las 18:15 y las 19:15
horas, en el sentido de circulacion poniente — oriente.

2.2. Punto 2 Sentido Oriente — Poniente.

En el sentido Oriente — Poniente, la seccién de méxima demanda se registré durante el horario
de 06:45 a 07:45 horas con un volumen promedio de 9,156 pasajeros/hr-sentido.

En esta direccién de circulacion, estan presentes la Ruta 1, seguido de COVISUR-R25, TUP-
GMT R112 y RTP, respectivamente.

En la Gréfica 4, se destaca que los prestatarios de la Ruta 1 continGan teniendo una importante
presencia en la zona de estudio, ya que de los 9,156 pasajeros que se desplazan dentro de la
franja horaria de alta demanda, esta organizacion llega a transportar alrededor de 4,274
pasajeros.

Gréfica 4. Distribucién de pasajeros promedio en HMD, Calzada de La Viga (O - P).

RUTA 25
23.8%

Fuente: Elaboracién propia, con informacién obtenida mediante observaciones en campo.
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e Resultados.

De acuerdo con el analisis de la informacién recabada en el Estudio Frecuencia de Paso y

Carga Vehicular, a continuacion se muestran, de manera resumida, los resultados obtenidos.

1. Volumen de Proyecto (Vump).

El Volumen en Hora de Maxima Demanda (Vuwp), Se registré entre las 06:45 y las 07:45 horas,
por la mafana, en el Punto 2 “Calzada de La Viga” en el sentido de circulacion de Oriente a
Poniente con 9,156 pax/hr-sentido. (Gréfica 5).

10,000
9,000
8,000
7,000
6,000
5,000
4,000
3,000
2,000
1,000

0
SENTIDO DE CIRCULACION

Fuente

2. Volumen Diario

Gréfica 5. Demanda Promedio por punto de control.

HMD (MATUTINO)

ORIENTE-PONIENTE | ORIENTE-PONIENTE | PONIENTE- ORIENTE | PONIENTE-ORIENTE
PTO 1 PTO 2 PTO 1 PTO 2
CUAUHTEMOC LA VIGA CUAUHTEMOC 2 LAVIGA

HMD (VESPERTINO}

: Elaboracién propia, con informacién obtenida mediante observaciones en campo.

Promedio.

DEMANDA [PAX/HR-SENTIDO]

En la siguiente tabla, se muestra que Calzada de La Viga registré6 en promedio el mayor
Volumen Diario Transportado, durante los tres dias del estudio.

Tabla 21. Volumen Diario Promedio de los tres dias de observacion.

Fuente: Elaboracién propia, con informacién obtenida mediante observaciones en campo.

VOLUMEN DIARIO PROMEDIO
VOLUMEN
SENTIDO PUNTO en
ORIENTE. | PTO 1 CUAUHTEMOC 8607
PONIENTE | p1 2 CALZADA DE LA VIGA 43531
SONENTE. | PTO 1 CUAUHTEMOC 24.230
ORIENTE | bT0 2 CALZADA DE LA VIGA 32,002
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Capitulo IV. Alternativas de solucién para incrementar el nivel de servicio del
transporte publico de superficie en la seccién de estudio del Eje 8 Sur.

Con base en los resultados de los andlisis de la informacion recopilada en campo durante el
desarrollo de los estudios de transporte propuestos, asi como del diagnéstico de las
problemaéticas asociadas con el servicio de transporte publico de superficie detectadas en la
zona de estudio, se integraran durante el desarrollo del presente capitulo, las alternativas de
solucion que permitan el cumplimiento de los objetivos planteados para esta investigacion.

A partir del conocimiento del comportamiento de la demanda y de la participacion de los
actuales oferentes del servicio de transportacion en la seccién de estudio, se plantearan los
posibles escenarios para disefiar la solucion que permita el reordenamiento integral del
transporte publico de superficie, el mejoramiento en las condiciones generales del flujo
vehicular (de transporte publico y transito mixto), la reposicién y mejoramiento del mobiliario
urbano existente y por supuesto, la implementacion de acciones en materia de transporte que
permitan reducir los impactos negativos que se derivan de su propia operacion, como son
primordialmente la congestion, los niveles de ruido y las emisiones de gases de combustion y
particulas contaminantes hacia la atmésfera, entre otros.

IV.1. Participacion de los actuales proveedores del servicio de transporte publico en la
seccién de estudio.

El estudio de “Frecuencia de Paso y Carga Vehicular’ indic6 que en la seccion comprendida
entre el Eje 3 Oriente y la Calzada de La Viga (Eje 2 Oriente), en el horario de 06:45 a 07:45 de
la mafiana, se tiene en el sentido Oriente a Poniente, el mayor nimero de pasajeros
transportados por los actuales prestatarios del servicio publico a través de la seccion de estudio
del Eje 8 Sur: 9,156 pax/hr-sentido.

De esta cantidad, el 46.7%, que equivale a 4,274 pax/hr-sentido, se transportan en vehiculos
de baja capacidad pertenecientes a concesiones individuales de la Ruta 1.

Enseguida, se tiene a la Ruta 25 (al momento de la redaccion del presente documento, se
encuentra en proceso de reestructuracion por parte de la SEMOVI, al reconocerle como
Corredor Vial Sur, S.A. de C.V. y otorgarle placas con identificacién de corredor concesionado
de numeracion 126), que atiende 2,181 pax/hr-sentido, equivalentes al 23.8%.

El tercer prestatario en importancia, es Autotransportes Urbanos Siglo Nuevo, S.A. de C.V.
(AUSN), actualmente con un nuevo nombre, Transporte Urbano de Personas (TUP) e
integrante de Grupo Metropolitano del Transporte (GMT), el cual atiende 1,838 pax/hr-sentido,
que corresponden al 20.1%.
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Finalmente, los autobuses de la Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal (RTP),
transportan 864 pax/hr-sentido, que equivalen al 9.4% del total de pasajeros que viajan en
transporte puablico a través de esta seccion de estudio.

Esta informacion, permite el planteamiento de diferentes escenarios de operacion, que podrian
resultar de diferentes combinaciones, en funcién de la inclusion o exclusiéon de alguno(s) de los
cuatro proveedores que en la actualidad explotan el servicio. Para ello, se consideraron las
fortalezas y debilidades que caracterizan a cada uno de ellos, segun el analisis que se detalld
en la Tabla No.13 “Caracteristicas generales de los prestatarios y rutas de transporte publico
en la zona de estudio” (Capitulo Il1).

Antes de describir cada uno de los escenarios propuestos, se hace referencia a las
caracteristicas generales de las unidades tipo que se proponen para integrar el parque
vehicular que trabajaria en la Linea “E”. A partir de dicho vehiculo tipo, se elaboro6 el disefio de
la explotacion del servicio correspondiente a cada escenario.

IV.2. Configuraciones vehiculares propuestas para conformar el parque vehicular de la
Linea “E”.

En los dos primeros capitulos, se destaco la larga presencia y evolucion que ha tenido a través
del tiempo el transporte eléctrico de superficie en la Ciudad de México. Es por ello que debe
considerarse dentro de los proyectos que en materia de transporte y medio ambiente ha estado
anunciando el actual Gobierno del Distrito Federal (GDF), puesto que la reincorporaciéon al
servicio de la Linea “E” brindaria una eficaz solucién a los problemas actuales y futuros que
tanto han aquejado al transporte publico de pasajeros en el derrotero estudiado, en lo que
respecta a la calidad, confiabilidad, seguridad, comodidad y emision de contaminantes
relacionados con la prestacion de este servicio.

En la actualidad, la contaminacion ambiental, el consumo de los recursos energéticos y la
calidad del servicio de transporte publico, han sido de los temas primordiales que han
preocupado al gobierno, instituciones privadas y asociaciones civiles; pues se reconoce que la
operacion del transporte publico incide directamente en la degradacién de la calidad del aire y
calidad de vida en el contexto urbano.

De lo anterior, se refuerzan los argumentos para considerar dentro de las alternativas de
solucién a la problematica que es objeto de la presente investigacion, las bondades que ofrece
la adopciébn de la traccion eléctrica por medio de autobuses eléctricos semiguiados
(Trolebuses), debido a que han demostrado durante varios afos la eficiencia de su tecnologia y
su prolongada vida dutil, posicionandose claramente como una opcién viable para la
implementacion de futuros corredores de transporte en la Ciudad de México.
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En el continente europeo, esta tecnologia ha encontrado un mercado que le ha permitido la
manufactura de vehiculos con diferentes configuraciones de chasis y carroceria, pero que en la
actualidad todas ellas son de piso bajo, para favorecer un facil, comodo y rapido ascenso y
descenso de la unidad, con longitudes de hasta 24.7 metros.

Para el andlisis, dimensionamiento y disefio operativo de los escenarios que se propondran,
brevemente se hara referencia a algunos de los fabricantes de equipos de transporte eléctrico,
con sus principales modelos, configuraciones y capacidades vehiculares’.

En la manufactura de trolebuses, en distintas partes del mundo han intervenido empresas
proveedoras de chasises, carrocerias y/o sistemas de traccién, de diferentes nacionalidades,
de entre las cuales se podria mencionar a Dina (mexicana), Scania y Volvo (suecas), Solaris
(polaca), Skoda Electric (checa), Vossloh Kiepe (alemana), Belkommunmash y Trolza (rusas),
Caio Induscar (brasilefia), Hess (suiza), Irisbus (francesa) y Sytecsa (colombiana), por citar
solamente algunas.

En la Tabla 22, se presentan diferentes modelos de trolebuses que han sido comercializados
exitosamente en sus respectivos mercados. Todos ellos tienen en comun, que han sido
fabricados sobre chasises que permiten, al menos, la adopcién de una configuracion de
“Entrada Baja” (Low Entry, LE). Los disefios europeos, se distinguen porque son
completamente de “Piso Bajo” (Low Floor, LF) en todas sus versiones, ya sean de 12, 15, 18 o
24.7 metros.

La diferencia entre un vehiculo de “Entrada Baja” (LE) y uno de “Piso Bajo” (LF), radica en que
éste dltimo mantiene un nivel de piso interior uniforme a lo largo de toda la unidad; mientras
que en el primero, este nivel bajo solamente se garantiza entre las secciones destinadas a la
circulacion de los pasajeros que ascienden y descienden del vehiculo, por lo cual, es comun
que entre las puertas de servicio para descenso (ubicadas al centro de la unidad) y la parte
posterior del vehiculo, se disponga de rampas o escalones, por medio de las cuales se accede
a una amplia oferta de asientos en la seccion “alta” del vehiculo.

En cualquiera de los casos, sea “LE” o “LF”, el trolebus moderno permite que el nivel de piso
interior sea el mismo que el de la acera en las secciones de abordaje o de descenso;
facilitando esta maniobra que efectian los pasajeros, es posible reducir los tiempos de
permanencia en una parada y tiene un importante impacto positivo en los tiempos de
operacion, pues permite reducir las demoras debidas a estas maniobras y conseguir un
incremento de la velocidad comercial.

7 La interpretacion del término “capacidad vehicular” ha sido detallado en la Nota 1 de la Tabla No. 13 “Caracteristicas generales de los
prestatarios y rutas de transporte publico en la zona de estudio”.
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Con respecto a la capacidad de transportacion de un vehiculo, es importante hacer notar que
este es un parametro hasta cierto grado flexible, en el sentido de que queda en funcion del
namero de asientos, la distribucién de espacios al interior de la unidad (arreglo y distribucion de
los asientos, asi como de las areas de estancia para pasajeros que viajan de pie) y del nivel de
comodidad que se desee proporcionar a los pasajeros.

En paises Europeos, la configuracion de asientos y espacios al interior de los vehiculos,
supone una amplia oferta de asientos y un factor maximo de ocupacion (nimero maximo de
personas que pueden viajar por metro cuadrado) que no comprometa la comodidad del
usuario. Sin embargo, en México lo habitual es que no se conceda la misma importancia a este
aspecto. Se advierte, sobre todo en los Ultimos afios, que la distribucion del espacio interior
disponible en los vehiculos del transporte publico, ha tenido cambios, mismos que pueden
verse reflejados en un incremento de la capacidad vehicular.

Tabla 22. Modelos de Trolebuses “Tipo” existentes en el mercado.

Nivel de Dimensiones Capacidad* [pax] Nimero
Vehiculo | Modelo | Chasis Piso . Nivel de | Asientos . de
Interior | Longitud | Altura Ancho Acceso | + Pax de Espacios | pyertas
[m] [m] [m] [cm] Pie Reservados
Entrada
Dina . Baja (LE) en
RidderE | M | laseccon | 12 35 26 33 100 2
i frontal (entre
Trolebus las puertas de
regular Caio servicio) y 1 "
| Millennium | Scania | desnivelenla | 45 35 26 33 136 | parasmas | 4
(carroceria BRT seccion de ruedas
en un solo posterior
cuerpo)
Solaris .
Trollino 15 Solaris 15 35 25 33 160 3
Trolebus Solaris . Piso Bajo 2 para sillas
Articulado | Trollino 18 Solaris (LF) 18 39 25 3 180 de ruedas 4
Trolebus HESS 2 para sillas
Biarticulado | LighTram HESS 241 34 25 33 240 de ruedas 5

*Nota: Para un vehiculo con la misma longitud, la capacidad vehicular indicada por los fabricantes europeos de piso bajo, resulta inferior a
la que se comercializa en México en la version de piso alto, debido a que son diferentes conceptualizaciones del servicio. Los
operadores europeos ofrecen una mayor disponibilidad de asientos a cambio de la reduccion en la capacidad de transportacion,
porque la calidad del servicio se enfoca en la comodidad del pasajero. Esta situacion suele ser distinta en paises como México,
puesto que el concepto del servicio se enfoca mas en incrementar el nimero total de usuarios que pueden ser transportados en
cada una de las unidades de transporte.

Fuente: Elaboracién propia, con informacion de las fichas técnicas correspondientes.
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La disposicién de los asientos en los nuevos vagones del metro y tren ligero, por ejemplo, son
en banqueta (dispuestos como una banca orientada en sentido transversal al movimiento del
vehiculo), con lo cual, se reduce la oferta de asientos, pero se puede disponer de espacios mas
amplios para alojar a mas pasajeros de pie a bordo del vehiculo. Esto se ha acentuado en la
tltima década, pero desde 1980, ya habia cierta tendencia a reducir la oferta de asientos en los
autobuses y trolebuses del Distrito Federal.

En cierto modo, se podrian justificar estos cambios, debido a la gran demanda de usuarios que
viajan en las distintas lineas y/o rutas de transporte publico. Esto ha propiciado que en horas
de alta demanda, las unidades operen con niveles de ocupacién cercanos e incluso, superiores
a la oferta técnica de disefio, es decir, que circulen con sobrecarga, lo cual puede redundar en
un mayor mantenimiento y menor tiempo de vida util de los vehiculos.

Retomando el analisis de los trolebuses “tipo” indicados en la Tabla 22, se hara a continuacion
una breve descripcién de cada uno de éstos.

IV.2.1.  Trolebus Regular (troleblUs con carroceria de un solo cuerpo).
IV.2.1.1. Trolebus Regular de 12 metros.

La empresa mexicana Dina, produjo un prototipo de autobUs eléctrico alimentado por cable
aéreo a partir de su modelo urbano de entrada baja denominado “Ridder”, con un sistema de
propulsién basado en la tecnologia del consorcio aleman Vossloh-Kiepe.

Durante el afio 2013, este prototipo se sometié a rigurosas pruebas en el Servicio de
Transportes Eléctricos del Distrito Federal. Se decia en aquél momento, que a partir de las
observaciones y recomendaciones hechas por el personal técnico que ejecut6 dichas pruebas,
este prototipo se adecuaria a los requerimientos del STE, para que una vez aprobado dicho
prototipo, pudiera comenzar su fabricacion en serie y dar inicio a la renovacion del parque
vehicular de la red de trolebuses del Distrito Federal.

Este mismo prototipo se sometié a los protocolos de pruebas del Sistema de Transporte
Colectivo de la Zona Metropolitana de Guadalajara (SISTECOZOME). Durante el mes de enero
de 2015, se hizo el anuncio oficial de la compra de 25 unidades de este tipo, para renovar el
altamente deteriorado parque vehicular que aun proporcionaba servicio en las dos lineas que
se mantienen operando en aquélla ciudad, Ruta 400-Par Vial y Ruta 500-Obrero. Este hecho
es sumamente importante en materia de transporte sustentable de nuestro pais, porque
habrian transcurrido practicamente 18 afios desde que se fabricé el dltimo trolebds en México
(los modelos C12T Masa Mitsubishi del Distrito Federal).
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Este nuevo trolebus, “Dina Ridder E” de 12 metros de longitud (Figura 17), cuenta con
capacidad vehicular de hasta 100 pasajeros y Entrada Baja. Es decir, que cuenta con una
diferencia de niveles en su piso interior, de tal manera que en el vestibulo de acceso y
descenso para pasajeros es uniforme a 33 cm del nivel de rodamiento; mientras que en la
seccion posterior de la unidad, se incorporan escalones para poder acceder a ella.

Figura 17. Trolebus Regular de 12 metros, Dina Ridder E — Vossloh/Kiepe.
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Fuente: Ficha Técnica DINA.

Esta configuracion de entrada baja, en la Republica Mexicana aun no ha sido debidamente
valorada por las autoridades ni por las empresas operadoras del transporte. Son apenas unos
cuantos autobuses urbanos que han adoptado este disefio para la explotacion comercial del
servicio (quizas porgue el volumen de produccidn de este tipo de chasises aln no permite una
reduccion sustancial del costo por cada unidad producida).

Sin embargo, en las principales urbes de Europa, por ejemplo; las autoridades y la propia
industria si han estado impulsando la introduccion de autobuses con nivel de piso interior
completamente bajo; debido a que al prescindir de escalones al interior del vehiculo, esta
configuracion permite que a los pasajeros les tome poco tiempo e inclusive, les sea mas facil el
acceder y descender de la unidad, lo cual se refleja en la reduccién de los tiempos de viaje en
la linea, en la seguridad y en el nivel de servicio que perciben los usuarios.
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IV.2.1.2. Trolebus Regular de 15 metros.

Ademas del trolebus regular de 12 metros, la tecnologia ha facilitado la comercializacién de
chasises de un solo cuerpo de hasta 15 metros, con el consiguiente incremento de la
capacidad vehicular, al posibilitar la disposicién de mas espacio interior dentro de los vehiculos,
pero con las mismas caracteristicas de maniobrabilidad, gracias a la inclusién de un segundo
eje trasero que permite la reduccién de sus radios de giro (estos trolebuses son de 3 ejes,
configuracién conocida como 6X2).

La compafia polaca Solaris, fue el primer proveedor industrial del mundo en comercializar esta
tecnologia, con la introduccién de su modelo Solaris Trollino 15, de piso bajo (LF), mostrado en
la Figura 18 y que circula eficientemente en varias ciudades europeas.

Figura 18. Trolebus Regular de 15 metros, Solaris Trollino 15.
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Fuente: Ficha Técnica Solaris.

La exitosa introduccién del trolebls Caio Millennium Il de 15 metros (montado sobre chasis
Scania), en la ciudad de Sao Paulo, en Brasil, condujo a la produccién de un nuevo modelo: el
Caio Millennium BRT, de entrada baja (LE) que se muestra en la Figura 19.
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Figura 19. Trolebls Regular de 15 metros, Caio Millennium BRT (Chasis Scania).
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Fuente: Ficha Técnica Caio.

Dentro de las numerosas ventajas que ofrece este modelo de trolebls, es que ha sido
concebido para circular tanto en servicios alimentadores de Servicio Rapido (BRS), como en
corredores de transporte publico de Transito Rapido (BRT). Por lo cual, estad disponible
comercialmente con configuraciones de servicio para carriles laterales (BRS) y carriles
centrales (BRT).

Este modelo también se comercializa con accesos en ambos lados de la unidad, es decir,
puede disponer de una configuracion con puertas tanto en el perfil derecho como en el
izquierdo, lo cual le confiere una notable flexibilidad para operar en ambos esquemas de
servicio, tanto del tipo Cero Emisiones o Metrobus Linea 4, o bien, como del tipo Ecovia de
Monterrey o Metrobus Insurgentes (si este Ultimo se hubiese construido con estaciones a nivel,
que son mas arménicas con el espacio urbano).

El trolebds Caio Millennium BRT, demuestra que en Sao Paulo, la industria también le ha dado
importancia a la traccion eléctrica, al ser 100% libre de emisiones. Gracias a la versatilidad de
su disefio, este trolebus puede ser empleado para diferentes esquemas de servicio, tanto
ordinario (en transito mixto), como BRS o BRT, flexibilidad que refuerza la viabilidad de
incorporar este tipo de tecnologia en las propuestas de movilidad urbana sustentable.
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IV.2.2.  Trolebus Articulado (troleblUs con carroceria de dos cuerpos).

Desde hace muchas décadas, existen en el mercado autobuses eléctricos semiguiados de
mayor capacidad de transportacion, fabricados con dos carrocerias que se unen por medio de
un sistema de articulacién, por lo cual, se les denomina “trolebuses articulados”. En 1985, el
personal técnico del Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal, desarroll6 un
prototipo con estas caracteristicas, mismo que fue aprobado para incrementar el parque
vehicular de la empresa, que llegd a contar con un total de 67 trolebuses de este tipo (Nava et al.,
2007).

Actualmente, es usual la comercializacion de trolebuses articulados de 18 metros, de piso
completamente bajo (LF) y con capacidad vehicular de 180 pasajeros por unidad. El trolebus
Solaris Trollino 18, mostrado en la Figura 20, es muy comun encontrarlo circulando en
ciudades de paises como ltalia, Francia, Estonia, Suiza, y Austria, entre muchos otros.

Figura 20. Trolebus Articulado de 18 metros, Solaris Trollino 18.
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Fuente: Ficha Técnica Solaris.
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IV.2.3.  Trolebus Biarticulado (trolebls con carroceria de tres cuerpos).

Dentro de la gama de autobuses eléctricos alimentados por linea elevada, la industria no ha
detenido el desarrollo de innovaciones para solucionar las problematicas de falta de capacidad
de transportacién de personas y mitigar la contaminacién ambiental asociada con las grandes
urbes.

De este modo, en la actualidad se comercializan trolebuses fabricados con tres carrocerias,
unidas por medio de dos sistemas de articulacion, de piso completamente bajo (LF), con
longitudes que superan los 24.7 metros y capacidades vehiculares extraordinarias, que aun
para el mercado europeo, se proponen del orden de 200 pasajeros. La longitud de este
trolebus, supera a la de los autobuses de piso alto de la Linea 1 — Insurgentes, del Sistema
Metrobus de la Ciudad de México, para los cuales se supone una capacidad vehicular de 240
pasajeros.

En Suiza, la compafila HESS desarrollé6 un Trolebls Biarticulado que por sus prestaciones,
desempeno, maniobrabilidad y eficiencia, se le denominé “LighTram”. La versidon mejorada de
este vehiculo, el “LightTram3”, que se muestra en la Figura 21, se ha comercializado
exitosamente desde hace una década en las principales lineas de transporte de las ciudades
suizas mas importantes. Apenas en el verano de 2014, en la ciudad de Lucerna, se renovd la
flota de trolebuses con la adquisicién de nuevas unidades “LighTram4”.

Figura 21. Trolebus Biarticulado de 25 metros, HESS LighTram3.
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Con el conocimiento de la oferta comercial de los trolebuses anteriormente referidos, se

procederd a describir el planteamiento de cada una de las alternativas de solucién propuestas.
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IV.3. Disefio de las posibles modalidades de reincorporacion del servicio de la Linea
“E” de Trolebuses.

En la actual administracion del GDF, se ha dado un gran auge a la implementaciéon de
corredores de transporte que forman parte de las estrategias para el reordenamiento del
transporte publico en la ciudad. Por ello, antes de empezar a describir cada una de las
modalidades del servicio a proyectar en esta investigacion, bien vale la pena considerar que
dentro del marco juridico vigente (Ley de Movilidad del D.F., 2014), un “corredor de transporte”
se define como aquel “transporte publico de pasajeros conformado por una organizacion de
personas morales que, cuenta con un esquema operativo regulado, controlado y con recaudo
centralizado; opera de manera preferencial o exclusiva en una vialidad total o parcialmente
confinada, con terminales y paradas exclusivas y con infraestructura para el ascenso y
descenso de pasajeros”.

De acuerdo con esta definicion, es que se considera dentro de las propuestas, optar por el
disefio de un esquema del servicio como un corredor, para lograr mejoras sustanciales en la
operatividad y ademas amigable con el entorno urbano de la zona de investigacion.

De las posibles combinaciones que se podrian tener, en diferentes escenarios de planeacion,
la valoracion de aspectos tales como las caracteristicas del parque vehicular actual y los
hébitos de conduccién por parte de sus operadores, sugieren que en cualquier alternativa de
reestructuracion del servicio, deberia considerarse con ayuda de la Secretaria de Movilidad
(SEMOVI) la reubicacion de los derroteros que atiende la Ruta 1, por representar al prestatario de
mayor participacion en el corredor, con apenas por debajo del 50% de los pasajeros transportados.

Por otra parte, Transporte Urbano de Personas (TUP), mejor conocido como Grupo
Metropolitano del Transporte (GMT-Ruta 112) ofrece un servicio aceptable, aunque con un
parque vehicular muy antiguo; mientras que la Red de Transporte de Pasajeros del D.F. (RTP)
ostenta la menor participacion, derivado del caracter eminentemente social del servicio que
proporciona, con un parque vehicular que también ha cumplido con su vida util.

Corredor Vial Sur, S.A. de C.V. (COVISUR-Ruta 25, ahora portando placas de Ruta 126),
sobresale porque ha renovado casi por completo su parque vehicular con unidades de la marca
Higer, de diferentes configuraciones (KLQ6850G Diesel y KLQ6935CNG Gas Natural
Comprimido, de 8.5 y 9.3 m de longitud, respectivamente). Su nuevo esquema de operacion se
habra implementado hace aproximadamente unos cuatro afos.

Con esta informacion y la que se estudid con mas detalle en la Tabla 13 “Caracteristicas
generales de los prestatarios y rutas de transporte publico en la zona de estudio”, contenida en
el Capitulo Il “Diagndstico de las condiciones actuales en la zona de estudio”, fue posible
hacer un andlisis preliminar de cuél seria el impacto de retirar a uno 0 més de los actuales
prestatarios del servicio y las posibles combinaciones del servicio a proyectar.
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Para efectos practicos, se presentaran en este documento solamente las tres alternativas que

representan mayores impactos positivos:
i. Escenario “A”: Reincorporacion del servicio de la Linea “E” de Trolebuses como
Corredor de Transporte, coordinado conjuntamente con Corredor Vial Sur, S.A. de C.V.

(COVISUR).
Escenario “B”: Reincorporacion del servicio de la Linea “E” de Trolebuses en la

i.
modalidad de Corredor Cero Emisiones (lo cual implicaria el retiro de las concesiones

de todos los demas prestatarios).
ii. Escenario “C”: Analisis de la Capacidad de Linea a futuro, a partir del disefio
conceptual del servicio en la modalidad “Cero Emisiones” (Escenario B).

En cualquiera de los casos, la Linea “E”:
respetaria el disefio conceptual de los Ejes Viales, es decir, haciendo uso de los carriles

laterales, bajo la modalidad de servicio BRS y
comprenderia un esquema de servicio de corredor de transporte publico, en el tramo de

la Avenida Insurgentes Sur hasta el cruce con Calle 39.

Mapa 8. Derrotero de ambas modalidades de servicio a proyectar.
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IV.3.1. “Escenario A”: Reincorporacion del servicio de la Linea “E” de Trolebuses como
Corredor de Transporte, coordinado conjuntamente con COVISUR.

Consiste en la implementacion de un corredor coordinado de transporte, con la reapertura de la
Linea “E” del Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal, operando de manera
coordinada con el Corredor Vial Sur, S.A. de C.V. (COVISUR), como los dos unicos
prestatarios autorizados para la explotacién del servicio de transporte publico de pasajeros en
el Eje 8 Sur, en la seccion de Insurgentes a Constitucién de 1917.

IV.3.1.1. Descripcidn de la propuesta de servicio en el “Escenario A”.

Este escenario, consiste en:

i. Retirar de la circulacion del Eje 8 Sur a la totalidad de los microbuses de la Ruta 1, asi
como a la totalidad de los autobuses de TUP-GMT Ruta 112 y de RTP. En todos los casos,
debido a la obsolescencia tecnoldgica de los equipos de transporte utilizados.

ii. Conservar Unicamente a la empresa COVISUR, porque tiene autobuses de reciente
adquisicion y con configuraciones vehiculares convenientes para la atenciéon de la
demanda.

iii. Mejorar, actualizar y coordinar el programa de servicio de COVISUR con la Linea “E” de
Trolebuses.

iv. Mejorar la infraestructura vial y peatonal a lo largo del nuevo corredor coordinado.

De esta manera, COVISUR mantendria su presencia en el Eje 8 Sur, como lo ha estado
haciendo desde que era parte de la Ruta 25 de transporte colectivo concesionado: de la
terminal ubicada en Rojo Gémez, a los cierres de circuito del Metro Zapata, Metro Mixcoac y
Metro Barranca del Muerto. Podria operar sus derroteros conservando el recorrido actual (a
través del Canal de La Viga y el Eje 7 Sur, cuando circule en sentido oriente a poniente) y
recibir la autorizacion para habilitar nuevos recorridos en la seccion de contraflujo del Eje 8 Sur,
en caso de que se requiera incrementar la oferta del servicio durante las horas de alta
demanda.

La Linea “E” no seria competencia de COVISUR, porque la explotacion del servicio se haria de
manera coordinada a lo largo del recorrido indicado.

IV.3.1.2. Seleccion de la configuracién vehicular mas conveniente para la Linea “E”.

De acuerdo con el andlisis efectuado en el capitulo anterior, el volumen de pasajeros promedio
que se trasladan en las rutas de transporte analizadas durante la hora de maxima demanda
(Vump) corresponde a 9,156 pax/hr-sentido.

Como el Escenario “A” plantea reubicar a todos los prestatarios actuales, excepto a COVISUR,
quien atiende a 2,181 pax/hr-sentido, significa que el Volumen de Proyecto (VP) de la Linea “E”
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de Trolebuses, sera del orden de 6,975 pax/hr-sentido (esta es la cantidad de pasajeros que
actualmente atienden Ruta 1, TUP-GMT Ruta 112 y RTP).

IV.3.1.2.1. Seleccién de latecnologia modal mas apropiada en el “Escenario A”.

Una vez conocido el volumen maximo de proyecto que la Linea “E” atenderia en este
escenario, para efectuar la seleccion del modo de transporte mas conveniente para la
operacién (y constatar con ello que las tecnologias de autobuses eléctricos que operan a nivel
de superficie pueden dar respuesta a dicho volumen), se procedié a hacer uso del Diagrama
“Velocidad vs. Capacidad de Linea” propuesto por el Prof. Vukan R. Vuchic (Figura 22).

Figura 22. Diagrama Velocidad vs. Capacidad de Linea para la seleccion del
modo de transporte.
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Fuente: Prof. Vukan R. Vuchic. “Urban Public Transportation: Systems and Technology”.
Englewood Cliffs. Prentice Hall, 1981.

Para utilizar este diagrama, no es estrictamente necesario conocer la velocidad de operacion
del servicio proyectado. Sin embargo, dado que en los estudios de campo si fue posible
caracterizar algunos de los parametros fisicos de la operacién, como la longitud de la ruta por
sentido de circulacion (y en consecuencia, el recorrido completo de una vuelta) y los tiempos
de recorrido por sentido de circulacion (e igualmente, los tiempos de recorrido por vuelta), se
estaria en posibilidades de determinar el valor de la velocidad de operacion.

De manera que, este valor se podria calcular como se muestra enseguida.
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Vi.

Conocidos, L; y T,, como la longitud de la ruta y el tiempo de recorrido en una direccion,
respectivamente, la velocidad de operacion (V,) se determina como el cociente de dichos
valores, a saber:

donde:
60 x L Vo = Velocidad de Operacion [km/h].
V, = d Lr = Longitud de la ruta en una direccion [km].
T,

Tr = Tiempo de recorrido [min].
60 = Factor de conversion entre minutos y horas [constante].

De los diversos estudios realizados en campo, fue posible determinar los valores
correspondientes para estas variables.

a. Longitud de la ruta en una direccion. L= 17 km
b. Tiempo de recorrido. T,= 81 min

Sustituyendo estos valores en la ecuacion antes referida, se consigue el calculo de la
Velocidad de Operacion, Vo.

yo 1020
°= 781
v = 80x17 Vo = 12.59 km/h
°= T 81
Vo = 13 km/h

. A partir de la informacion mostrada en el Diagrama “Velocidad vs Capacidad de Linea”

(Figura 22), se advierte en primera instancia, que para una demanda de 6,975 pax/hr-
sentido, las capacidades de linea que proporcionan tanto un tren ligero como el transporte
publico de superficie (autobuses eléctricos semiguiados), permitirian ofrecer una capacidad
de servicio suficiente para dicho volumen de demanda referido.

Sin embargo, la capacidad de transportacion de un sistema de tren ligero seria
escasamente aprovechada (por debajo del 25%), porque esta tecnologia permite la
atencion de valores de demanda muchas veces superiores, del orden de unos 30,000
pax/hr-sentido.

Por lo cual, al requerir de menores costos de inversion para su implementacion, y en el
entendido de que la capacidad maxima del sistema de autobuses eléctricos semiguiados
operando en carril confinado se aproxima a los 15,000 pax/hr-sentido, se tendria un mejor
aprovechamiento de esta tecnologia, pues en el corredor coordinado se utilizaria solamente
alrededor del 60% de la capacidad de todo el sistema: el 14.5% lo atenderia COVISUR con
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sus autobuses Higer de 8 y 9 metros; y el 46.5% seria cubierto por el servicio de
Trolebuses de la Linea “E”.

vii. Conocidos los parametros de operacién para el servicio de trolebuses que se propone
reincorporar en el Eje 8 Sur, como VP= 6,975 pax/hr-sentido y Vo=13 km/h, es posible
comprobar mediante la figura anteriormente mostrada, que la seleccion de la tecnologia
modal propuesta (trolebuses de acceso bajo en carril lateral) si es apropiada.

Sin embargo, queda aun pendiente identificar ¢ .cual tipo de trolebus ofreceria mayores ventajas
operativas?

Es decir, ¢coOmo se afectaria a cada uno de los pardmetros fisicos de la operacion en funcion
de la introduccién de un servicio con trolebuses regulares de 12 o 15 metros?, 0 quizas ¢sSi
fuera mas conveniente optar por la introduccion de trolebuses articulados o biarticulados?,
pues de la eleccion del vehiculo de disefio para la explotacion comercial del servicio propuesto,
se podrian conseguir diferentes combinaciones de frecuencia e intervalo mas convenientes
para producir la capacidad de linea que mejor se ajuste al volumen de demanda estimado.

IV.3.1.2.2. Dimensionamiento del servicio de la Linea “E” en el “Escenario A”.

Las caracteristicas del servicio de transporte publico de pasajeros que se desea proyectar,
deberéan estar en funcién de aquellos parametros que se han estudiado en campo, para que el
disefio de éste satisfaga de manera conveniente a la problematica actual estudiada.

Durante el proceso de disefio de la programacién del servicio, se caracterizaran entre otros
factores fisicos que son fundamentales para la operacion, el volumen de pasajeros a
transportar por hora (en especial durante la condicién critica para el servicio, es decir, en la
hora de maxima demanda), la capacidad vehicular (que esta en funcién de la configuraciéon
vehicular propuesta), las longitudes de recorrido, los tiempos de recorrido (incluyendo los
tiempos de demora), los tiempos de permanencia en terminales (en los cierres de circuito), las
velocidades de marcha y comercial, entre otros mas.

A partir de dicha informacién, se estableceran las combinaciones de frecuencia de servicio e
intervalo de paso, que satisfagan de manera mas conveniente a los requerimientos de los
pasajeros, la empresa prestataria del servicio y la comunidad en general.

Para desarrollar el dimensionamiento del servicio descrito en esta primera propuesta, es
necesario considerar la informacion que a continuacién se muestra.
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Tabla 23. Informacién para integrar el Dimensionamiento del Servicio de Trolebuses de la
Linea “E” para los Escenarios “A” y “B”.

Concepto Valor [unidades]
Longitud de la ruta en una direccion ~ Lr= 17 km
Tiempo de recorrido Tr= 81 min
Tiempo en terminales Tt= 5 min
Amplitud del servicio As = 19 hr
Velocidad comercial Ve = 13 km/h
Escenario “A” _ .
Volumen de proyecto en HMD VP= 6,975 pax/h-sentido
Escenario “B” _ .
Volumen de proyecto en HMD VP = 9,156 pax/h-sentido
Vehiculos bropuestos Dina Caio Millennium Solaris Solaris Hess

prop Ridder E BRT Trolino 15 Trollino 18~ LighTram

Capacidad del vehiculo Cv= 100 136 160 180 240 pax/veh

Fuente: Elaboracién propia.

a). Ecuaciones relacionadas con el céalculo del Dimensionamiento del Servicio de
Trolebuses en el “Escenario A”.

i. Calculo de la frecuencia de operacion (Fg). Se calculo el nimero de vehiculos requeridos
por la operacién, para atender al volumen de pasajeros a lo largo de la linea, especialmente
durante las horas de alta demanda, aunque pueden ofrecerse diferentes frecuencias de
operacion, puesto que este parametro varia en funcion de la hora, el dia o la temporada del
afo.

Para llevar a cabo este célculo, se hizo uso del razonamiento siguiente:

donde:
"= w Fo = Frecuencia de Servicio [veh/h].
C, VP (HMD) = Volumen de Proyecto en Hora de Maxima Demanda [pax/h-

sentido].
Cv = Capacidad vehicular de la unidad propuesta [pax].

ii. Céalculo del intervalo de servicio (i). Este valor indica la porcién de tiempo (expresado en
minutos) entre dos salidas sucesivas de las unidades de transporte publico en la ruta
proyectada. En este caso, es Util el razonamiento siguiente:

donde:

60

L= Fo i = Intervalo de paso [min].
60 = Factor de conversion de horas y minutos [constante].

Fo = Frecuencia de Servicio [veh/h].
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Célculo de la capacidad de linea (C). Se refiere al nimero de espacios ofertados (incluye
asientos y lugares de pie) durante una hora de servicio a lo largo de la linea.

Este numero obtenido equivale al producto de la frecuencia de operacion por la capacidad
vehicular de la unidad, es decir:

donde:

C=F, xCy C = Capacidad de Linea ofrecida [pax/h].
Fo = Frecuencia de Servicio [veh/h].
Cv = Capacidad vehicular de la unidad propuesta [pax].

Calculo del tiempo de ciclo (tc). El servicio que proporcionaran los trolebuses, sera en un
circuito que ir4 del Deportivo Santa Cruz Meyehualco (T1) a Insurgentes (T2) y viceversa
(T2 a T1). El tiempo que requeriran los vehiculos para dar una vuelta completa a través del
circuito, se denomina “tiempo de vuelta® o “tiempo de ciclo”, el cual incluye todas las
demoras debidas al ascenso y descenso, semaforos u otras causas, asi como los tiempos
de permanencia del vehiculo en los cierres de circuito T2y T1.

En general, el tiempo de ciclo (expresado en minutos) es el valor del tiempo transcurrido en
el que el mismo vehiculo vuelve a pasar por un punto determinado dentro de la linea y se
calcula como:

donde:

tc = tiempo de ciclo [min].

tr o-p = tiempo de recorrido entre terminales 1y 2 (sentido de circulacion
Oriente a Poniente: O - P) [min].

tr p-o = tiempo de recorrido entre terminales 2 y 1 (sentido de circulacion
Poniente a Oriente: P - O) [min].

tw = tiempo en terminal 2 (Insurgentes) [min].

tu = tiempo en terminal 1 (Deportivo Sta. Cruz Meyehualco) [min].

te=tp, ,+te, + tr, i,

ro-p re-o

Calculo para determinar el numero de unidades puestas en operacién (N). Una vez
definidos estos factores de la operacion, se procedié a calcular el tamafio del parque
vehicular necesario para poder ofrecer el servicio en la Linea “E”.

En este caso, se calculd el cociente entre el tiempo de ciclo y el intervalo, ambos
expresados en minutos, como se indica a continuacion:

donde:
tc
N= T N = Tamafio de la flota vehicular [veh].
tc = Tiempo de ciclo [min].
i = Intervalo de paso [min].
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vi. Calculo de la velocidad comercial (V¢). El pardmetro que permite comparar el desempefio
de la operacion entre diferentes sistemas de transporte, es la velocidad comercial. Se le
calcula por sentido, como el cociente de la longitud recorrida de terminal a terminal entre el
tiempo total transcurrido para que el vehiculo recorra dicha longitud, incluyendo las
demoras. En sentido estricto, se calcula por vuelta, como el cociente de la distancia total
recorrida a través del circuito, entre el tiempo total que el vehiculo requiere para dar la
vuelta completa. Esto es:

donde:

c= M V¢ = Velocidad comercial [km/h].
t, 60 = Factor de conversion de horas y minutos [constante].
Lr = Longitud de la ruta completa (en ambos sentidos) [km].
tc = Tiempo de ciclo [min].

Habiéndose detallado este procedimiento de calculo, se procedi6 a sustituir en estas
ecuaciones, los valores de la Tabla 23, generados en las investigaciones realizadas en campo,
para de esta manera efectuar el dimensionamiento correspondiente del servicio propuesto.

IV.3.1.3. Resultado del Dimensionamiento del Servicio de Trolebuses en el “Escenario A”.
De acuerdo con los calculos efectuados para el dimensionamiento de esta primera propuesta,

en la Tabla 24, se resumen los resultados obtenidos.

Tabla 24. Dimensionamiento del Servicio de Trolebuses de la Linea “E” en el
“Escenario A”: Corredor Coordinado STE y COVISUR.

Vehiculos propuestos .
L Trolebus Trolebus Regular [15m] Trolebis Trolebus
Regular —— = = = Articulado Biarticulado | [unidades]
Concepto [12m] Caio Millennium | Solaris Trollino Trollino [18m] | HESS [24m]
BRT 15
Capacidad vehicular Cv 100 136 160 180 240 pax/veh
Frecuencia de operacion Fo 70 60 45 40 30 veh/h

Intervalo i 0.9 1.0 1.3 1.5 2.0 min

Tiempo de ciclo  tc 172 172 172 172 172 min
Capacidad de linea C 7,000 8,160 7,200 7,200 7,200 pax/h-sentido

Unidades en operacion N 201 172 129 115 86 veh

Fuente: Elaboracion propia.
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Para atender a un volumen actual de 6,975 pasajeros/hr-sentido en hora de maxima demanda,
se tendran que analizar con detalle cada una de las posibles combinaciones de los valores que
se obtuvieron para esta primera propuesta y que mejor se ajuste y pueda atender a dicho
volumen en funcion del tipo de vehiculo, por ejemplo:

Si se pretendiera atender ese volumen de demanda con un parque vehicular de trolebuses
regulares de 12 metros, se tendria que adoptar una frecuencia de operacion muy elevada,
mayor a 60 trolebuses/hora, lo cual obligaria a su vez, a adoptar un intervalo de paso entre
trolebuses por debajo de 1 minuto, de apenas 54 segundos. Esto significa que se tendria
trabajando en condiciones no solo comprometidas, sino que hasta utopicas, a un parque
vehicular de 201 trolebuses, esto sin considerar ademas, la circulacion de los autobuses
Higer de COVISUR.

En consecuencia, esta no podria ser una alternativa de solucion razonable, pues se
tendrian filas de trolebuses y autobuses estacionados en espera de poder utilizar las
paradas habilitadas, lo que impactaria negativamente en el tiempo de recorrido; por lo que
el servicio resultaria insuficiente e ineficiente.

En los demas casos, conforme se fueran incorporando unidades de mayores capacidades
vehiculares, se presentarian mejoras cada vez mas aceptables, tanto para el esquema
operativo como para los usuarios y la empresa prestataria, debido a que las
correspondientes frecuencias e intervalos comenzarian a ser gradualmente mas racionales
para la adecuada explotacion del servicio.

Considerando lo anterior, a mayor capacidad vehicular, se reduce la frecuencia y se abre el
intervalo; pudiéndose contar con intervalos mas convenientes y la regulacion del servicio
seria mas eficaz, pues se conseguiria un mayor espaciamiento entre el paso consecutivo
de dos trolebuses, aunado a que habria menor interferencia entre ellos y los autobuses de
COVISUR (especialmente en las zonas habilitadas para el ascenso y descenso) y se
podrian reducir los tiempos de viaje.

Para el caso del trolebus regular de 15 metros, el servicio si estaria en posibilidades de ser
atendido aun durante la hora de méxima demanda. Sin embargo, se encontraria operando
a niveles importantes de su capacidad (entre el 75% y el 85%), pues al requerir de
frecuencias de operacion superiores de 45 trolebuses en servicio cada hora, se estaria
configurando el servicio con intervalos nunca mayores de 1 minuto con 20 segundos (1.3
minutos), situacion ciertamente dificil de conseguir en la préactica, esto por las condiciones
generales del entorno urbano.

De acuerdo con lo anterior, se tendria que garantizar una coordinacién excepcional en cada
uno de los parametros fisicos de la operacion y de los agentes naturales del transito, para
evitar las obstrucciones a su carril, la falta de sincronizacion de los seméaforos o el
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inadecuado acondicionamiento de las areas de parada, para que efectivamente el servicio
de trolebuses regulares de 15 metros pudiera operar con estos elevados niveles de
desempefo y en consecuencia, pudiese aspirar a proveer un servicio cuya capacidad de
linea se site por arriba de los 7,200 pax/hr-sentido (pudiendo alcanzar los 8,160 pax/hr-
sentido con el CAIO Millennium BRT, o bien hasta los 9,600 pax/hr-sentido, en el caso del
dimensionamiento con el Trollino 15; en ambos casos con intervalos de 1 minuto).

Dependiendo del comportamiento futuro de la demanda, habria que hacer la evaluacion de
esta tecnologia y compararla con la inclusién de trolebuses articulados; pues estos ultimos
proporcionarian casi la misma cantidad de servicio con una frecuencia operativa de 40
trolebuses/hora e intervalos de paso cada vez mas espaciados, es decir, salidas sucesivas
entre los trolebuses de 1 minuto con 30 segundos (1.5 minutos) y por ello, se tendria la
posibilidad de incrementar la capacidad de linea en el futuro, con la simple incorporacién de
mas vehiculos con esa configuracién o incluso incrementarse adin mas con trolebuses
biarticulados.
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IV.3.2. “Escenario B”: Reincorporacion del servicio de la Linea “E” de Trolebuses en la
modalidad de Corredor Cero Emisiones.

Esta segunda propuesta consiste en la implementacion de un corredor del tipo “Cero
Emisiones” en la seccion de estudio del Eje 8 Sur, con la reactivacion del servicio de
Trolebuses de la Linea “E” del Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal, como el
Unico prestatario autorizado para la explotacion del servicio de transporte publico de pasajeros.

Se podria garantizar la reduccién del ruido y la completa suspension de emisiones de gases de
combustion y particulas contaminantes a la atmdsfera en la Ciudad de México, a menudo
asociados con el tipo de tecnologia y la operacion del transporte publico en areas urbanas,
mediante la implementacién de este segundo planteamiento.

IV.3.2.1. Descripcion de la propuesta de servicio en el “Escenario B”.

Este escenario, consiste en:

i. Retirar de la circulacion en el Eje 8 Sur a la totalidad de los vehiculos con motor de
combustion interna pertenecientes a los actuales prestatarios del servicio publico de
pasajeros: Ruta 1, TUP-GMT Ruta 112, RTP y COVISUR.

ii. Erradicar las emisiones de gases de combustién y particulas contaminantes a la atmésfera
provenientes del actual transporte publico de superficie.

iii. Brindar a los pasajeros un servicio de transporte comodo, seguro, ordenado y limpio, con
vehiculos cuya tecnologia es mas amigable con el medio ambiente.

iv. Actualizar el programa operativo de la Linea “E” de Trolebuses, al ser el Unico prestatario
del transporte publico autorizado para la explotacion del servicio a través del derecho de via
del Eje 8 Sur.

v. Revitalizar el concepto de “Eje Vial’, concediéndole trato preferencial al trolebus y
asegurando el cumplimiento de la restriccién de estacionamiento en vialidades primarias.

vi. Agilizar los flujos viales, aprovechando los anchos de calzada disponibles.

vii. Recuperar el espacio publico, para el mejoramiento de las paradas del nuevo corredor de
transporte y la inclusion de nuevo mobiliario urbano y de areas verdes, en mejora del
transito de los peatones y usuarios en general.

viii. Mejorar la infraestructura vial y peatonal a lo largo del nuevo Corredor Cero Emisiones.

iX. Implementar un sistema funcional y atractivo de informacién al usuario.
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Una de las ventajas sobresalientes que tendria la creacion de este corredor cero emisiones,
seria evitar que los ejes viales continden perdiendo su identidad, puesto que las modificaciones
a la infraestructura vial con respecto de su disefio original serian minimas, ya que con la
propuesta tipo de la seccion vial y del disefio de paradas, que mas adelante se exponen, se
evitaria en la mayor medida posible la reduccion de los espacios viales y el consecuente
incremento de la congestién, situacion que ha sido poco valorada por la administracién del
GDF en los proyectos recientes.

IV.3.2.2. Seleccion de la configuracion vehicular mas conveniente para la Linea “E”.

Este segundo planteamiento, denominado Escenario “B”, considera que el unico prestatario del
servicio de transporte publico de pasajeros sea la Linea “E” de Trolebuses, por lo cual, el
disefio de la explotacion del servicio se hara en funcién de los 9,156 pasajeros/hr-sentido que
se atienden actualmente a través de la seccion de estudio, es decir, este sera el Volumen de
Proyecto correspondiente a la Hora de Maxima Demanda (VPuwp).

IV.3.2.2.1. Seleccién de la tecnologia modal mas apropiada en el “Escenario B”.

El Diagrama “Velocidad vs Capacidad de Linea” planteado por el Prof. Vukan R. Vuchic que se
utilizé para analizar el “Escenario A”, igualmente fue Util en este apartado, en el cual se verificd
si la tecnologia modal propuesta (transporte publico de superficie a través de autobuses
eléctricos semiguiados o trolebuses) es, en efecto, la mas conveniente para atender la
demanda de pasajeros que el nuevo Corredor Cero Emisiones de la Linea “E” debera
transportar en la condicion mas critica.

Siendo que el volumen de proyecto del nuevo servicio de trolebuses es el Unico parametro que
se modificé, al atender ahora a los 9,156 pasajeros/hr-sentido y que la velocidad de operacion
se conservd en Vo=13 km/h; es posible advertir en el diagrama de la Figura 22, que para el
“Escenario B”, la seleccion de esta tecnologia resultd igualmente apropiada, asi como la de un
tren ligero, puesto que:

i. Si se considera que la capacidad maxima de transportacion de un sistema de tren ligero
podria alcanzar los 30,000 pax/hr-sentido, de acuerdo a la informacién que se muestra en
la Figura 22, el volumen de la demanda en el Eje 8 Sur representaria en la actualidad un
aprovechamiento de apenas el 30%; por lo cual, podria dificultarse la justificacion para
introducir este tipo tecnologia en México.

i. Como se habia hecho notar con anterioridad, el corredor del Eje 8 Sur, atiende una
demanda del orden del 60% de la capacidad maxima del sistema de autobuses eléctricos
semiguiados operando en carril confinado, que se estima en el orden de los 15,000 pax/hr-
sentido. Por tanto, es posible asegurar que la capacidad de linea de esta tecnologia tendria
posibilidades de expansion en el futuro.

105



Capitulo IV.
Alternativas de solucién paraincrementar el nivel de servicio del transporte publico de superficie en la seccién de estudio.

IV.3.2.2.2. Dimensionamiento del servicio de la Linea “E” en el “Escenario B”.

Como se detallé anteriormente, el correcto disefio del plan de explotacion del servicio tiene
importantes impactos en la percepcion de su desempefio por parte de quien lo consume (el
pasajero), quien lo produce (el prestatario) y quien lo evalta (la comunidad).

El dimensionamiento del servicio, debe contemplar por tanto, diferentes combinaciones de los
valores que podrian adquirir cada una de las variables que conforman los factores fisicos de la
operacion, especialmente en cuanto a frecuencia de servicio e intervalo de paso, para que el
disefio del servicio satisfaga de manera mas conveniente la problematica estudiada, en
términos de disponibilidad del servicio, confiabilidad, capacidad, comodidad, flexibilidad,
seguridad, cobertura, consumo energético, impacto al medio ambiente, escalabilidad, entre
otros.

Para realizar el dimensionamiento del “Corredor Cero Emisiones No. 4”, propuesto para el Eje
8 Sur en este segundo escenario, s6lo se realiz6 una nueva consideracion, consiste en
modificar el valor que adquiere la nueva demanda a analizar, es decir, el nuevo Volumen de
Proyecto (VPuwp), pues el resto de la informacion presentada en la Tabla No.23 de la pagina 99
se mantiene idéntica.

a). Ecuaciones relacionadas con el céalculo del Dimensionamiento del Servicio de
Trolebuses en el “Escenario B”.

En este inciso, se repite la informacion indicada para el “Escenario A”, pues se trata de las
mismas expresiones estudiadas en las paginas 99 a la 101; razén por la cual se omite en este
apartado dicha informacion y se procede a efectuar el analisis del resultado obtenido del
dimensionamiento, tomando en cuenta cada una de las ecuaciones relacionadas con el calculo
del dimensionamiento del primer escenario.

IV.3.2.3. Resultado del Dimensionamiento del Servicio de Trolebuses en el “Escenario B”.

De acuerdo con cada uno de los célculos efectuados para el dimensionamiento de esta
segunda propuesta, en la Tabla 25, se resumen los resultados obtenidos.
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Tabla 25. Dimensionamiento del Servicio de Trolebuses de la Linea “E” en el
“Escenario B”: Corredor Cero Emisiones del STE.

Vehiculos propuestos Trolebis Trolebis Regular [15m] Trolebids Trolebis
Regular — - - - Articulado Biarticulado | [unidades]
[12m] Caio Millennium | Solaris Trollino | Tro|lino [18m] | HESS [24m]
Concepto BRT 15
Capacidad vehicular Cv 100 136 160 180 240 pax/veh
Frecuencia de operacion Fo 92 68 60 60 40 veh/h
Intervalo i 0.7 0.9 1.0 1.0 1.5 min
Tiempo de ciclo  tc 172 172 172 172 172 min
Capacidad de linea C 9,200 9,248 9,600 10,800 9,600 pax/h-sentido
Unidades en operacion N 264 195 172 172 115 veh

Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede apreciar en esta tabla, la concentracion de la demanda en el Corredor Cero
Emisiones produce un volumen de proyecto de 9,156 pasajeros/hr-sentido en la hora de
maxima demanda, cantidad que sugiere la introduccién de los trolebuses de mayores
capacidades vehiculares: articulados y/o biarticulados.

Los trolebuses regulares de 12 metros, no tienen ninguna posibilidad para ser considerados
dentro de la conformacion del parque vehicular. Su operacion supondria condiciones que
dificilmente se podrian conseguir en la realidad, ya que el intervalo de paso de los 92
vehiculos que se encontrarian operando en una hora estaria muy por debajo de 1 minuto
(42 segundos).

Refiriéndose a los trolebuses regulares de 15 metros, en virtud del elevado volumen de la
demanda, estarian apenas en posibilidades de operar en el limite maximo de su capacidad:
la relacion de la demanda con respecto de su capacidad de linea maxima esta por arriba
del 95%.

Considerando el modelo que se comercializa en Brasil, tendria que programarse con
intervalos inferiores a un minuto (54 segundos). El modelo Suizo, trabajaria con intervalos
justos de un minuto, alcanzando la frecuencia de 60 trolebuses/hora, equivalente a una
capacidad de linea de 9,600 pax/hr-sentido.

Esta situacion, obliga a pensar que seria muy dificil la coordinacién de la operacién con
este tipo de trolebuses, ademas que no estarian en posibilidades de crecer su oferta
técnica a largo plazo.

Se vislumbra que con la creacién del Corredor Cero Emisiones, seria imprescindible la
incorporacion de Trolebuses Articulados. Al comienzo de operaciones, podrian programarse
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Vi.

Vii.

con frecuencia de servicio de 60 trolebuses/hora e intervalos de paso de 60 segundos (1.0
minutos), consiguiendo una capacidad de linea de 10,800 pax/hr-sentido; es decir, una
oferta adicional de 1,644 pax/hr-sentido. Pero existe el riesgo de que en el corto o mediano
plazo, la demanda hiciera uso de ese excedente de oferta y su capacidad de linea se
encuentre en riesgo de ser rebasada.

En definitiva, para asegurar una operacion confiable a mediano y largo plazo, el vehiculo de
disefio para esta operacion deberd ofrecer una elevada capacidad vehicular, por lo cual
habria que considerar seriamente al trolebls suizo biarticulado. Con capacidad vehicular de
240 pasajeros o incluso mas, se estaria en posibilidades de que el Corredor Cero
Emisiones del Eje 8 Sur, inicie operaciones con una frecuencia de servicio de 40
trolebuses/hora e intervalo de paso de 90 segundos (1.5 minutos), ofreciendo una
capacidad de linea superior a los 9,600 pax/hr-sentido.

El sistema de trolebuses biarticulados de piso bajo, podria incrementar el tamafio de su
parque vehicular a través del tiempo y alcanzar en el futuro, el umbral de capacidad de los
15,000 pax/hr-sentido, esto de acuerdo con la informacién mostrada en el diagrama de la
Figura 22.

La adopcion de este vehiculo para el disefio técnico de la explotaciébn comercial del
servicio, permitiria el manejo de parametros de operacion mas convenientes, al utilizar el
sistema solamente al 60% de su maxima capacidad de linea. Se podria tener un mayor
espaciamiento entre el paso de dos trolebuses consecutivos, habria menor interferencia
entre ellos y se podrian reducir los tiempos de viaje de sus usuarios.
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IV.3.3. “Escenario C”: Andlisis de la Capacidad de Linea a futuro, a partir del disefo
conceptual del servicio en la modalidad “Cero Emisiones” (“Escenario B”).

Al efectuar la comparacion de los resultados obtenidos en ambas modalidades de servicio,
surge en la autora cierta inquietud, al observar el valor que adquiere la Capacidad de Linea (C),
particularmente, dentro del segundo escenario. Para un volumen de demanda mayor, con las
mismas capacidades vehiculares, el nUmero de espacios ofertados en la linea (C) pudiera sufrir
el riesgo de ser rebasada en el corto plazo, escenario no deseable para la proyeccion de un
Corredor de Transporte como el que se plantea en este documento.

Es por ello que en este apartado, se realizara el analisis para el mejoramiento de la propuesta
del “Escenario B”, en donde se propone modificar el intervalo de paso o la capacidad
vehicular o ambos, para observar los efectos que estos cambios tendrian en la operacion,
consiguiendo que la Capacidad de Linea en un futuro continle operando con niveles de
servicio convenientes para el proveedor del servicio y especialmente para el usuario.

IV.3.3.1. Modificar el Intervalo de Paso, i.

Para este escenario alternativo se propone modificar uno de los factores fisicos de la
operacion, el intervalo de paso (i). En el caso del Trolebus Biarticulado Hess LighTram, como
se indicé en el Escenario B, la Capacidad de Linea ofrecida se encontraba proxima al 95%,
situacion que compromete el comportamiento futuro de la linea.

IV.3.3.1.1. Dimensionamiento del servicio de la Linea “E” al modificar el “i”.

Para realizar el dimensionamiento con esta propuesta, se plantea que el intervalo de paso (i)
sea de 60 segundos, puesto que al analizar cada uno de los resultados obtenidos en la Tabla
25 del Escenario B, es posible reducir 30 segundos al intervalo calculado anteriormente (90
segundos).

a) Ecuaciones relacionadas con el calculo del Dimensionamiento del Servicio de
Trolebuses al modificar el “i”.

En este inciso, se sigue considerando esencialmente la informacién contenida en la Tabla 23,
ademas de las expresiones estudiadas tanto en el “Escenario A” y el “Escenario B” de este
capitulo, por lo que se han omitido dichas expresiones para el analisis del resultado obtenido
con esta nueva propuesta.

b) Resultado del Dimensionamiento del Servicio de Trolebuses al modificar el “i”.

Considerando cada uno de los calculos efectuados en este dimensionamiento, en la Tabla 26,
a manera de resumen se expresan los resultados obtenidos.
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Tabla 26. Dimensionamiento del Servicio de Trolebuses de la Linea “E” al
modificar el “i” del trolebus biarticulado en el “Escenario B”.

Vehiculos propuestos Trolebus Trolebis Regular [15m] Trolebas Trolebis
Regular — - - - Articulado Biarticulado | [unidades]
[1 zm] Caio Millennium | Solaris Trollino Trollino [1 8m] HESS [24m]
Concepto BRT 15
Capacidad vehicular Cv 100 136 160 180 240 pax/veh
Frecuencia de operacion Fo 92 68 60 60 60 veh/h
Intervalo i 0.7 0.9 1.0 1.0 1.0 min
Tiempo de ciclo  tc 172 172 172 172 172 min
Capacidad de linea C 9,200 9,248 9,600 10,800 14,400 pax/h-sentido
Unidades en operacion N 264 195 172 172 172 veh

Fuente: Elaboracién propia.

Comparando cada uno de los resultados de la tabla, es posible destacar que con un volumen
de proyecto de 9,156 pasajeros/hr-sentido, al modificar el intervalo de paso de 90 segundos
(1.5 minutos) a 60 segundos, se tiene la posibilidad de atender la demanda conformando el
pargque vehicular con trolebuses regulares de 15 m, articulados y biarticulados, de acuerdo con
las siguientes consideraciones.

El servicio del Corredor Cero Emisiones con trolebuses regulares de 15 m y 160 plazas,
con frecuencia de 60 trolebuses/hora e intervalo de 1 minuto, permitiria conseguir una
capacidad de linea de 9,600 pax/hr-sentido, con una relacién demanda/oferta del 95%.

El servicio del Corredor Cero Emisiones con trolebuses articulados de 18 m y 180 plazas,
con frecuencia de 60 trolebuses/hora e intervalo de 1 minuto, permitiria conseguir una
capacidad de linea de 10,800 pax/hr-sentido, con una relacién demanda/oferta del 85%.

El servicio del Corredor Cero Emisiones con trolebuses biarticulados de 25 m y 240 plazas,
con frecuencia de 60 trolebuses/hora e intervalo de 1 minuto, permitiria conseguir una
capacidad de linea de 14,400 pax/hr-sentido, con una relacién demanda/oferta del 64%.

La Capacidad de Linea ofrecida, en cualquiera de las tres configuraciones vehiculares,
satisface el volumen de demanda maximo estimado que se obtuvo a través de la
interpretacion de los resultados de los estudios aplicados en campo. Por conveniencia, para
absorber posibles incrementos futuros de la demanda, se podria recomendar en primer
término, la adquisicion de trolebuses biarticulados, pues en el peor de los casos, estaria en
posibilidades de conseguir la capacidad de linea maxima para un sistema de trolebuses,
segun lo refiere la Figura 22.
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IV.3.3.2. Modificar la Capacidad Vehicular, Cv.

Manteniendo los intervalos determinados y modificando la Capacidad Vehicular de los
trolebuses biarticulados, se podria mejorar la Capacidad de Linea que se calculé en el
“Escenario B”.

IV.3.3.2.1. Descripcién de la propuesta consistente en modificar la Capacidad Vehicular.

Este escenario, consiste en:

i. Modificar la distribucion de espacios al interior de la unidad, es decir, hacer un arreglo en la
distribucién de los asientos del vehiculo y en las areas de permanencia para los pasajeros
gue viajan de pie.

ii. Seguir manteniendo las caracteristicas definidas en el “Escenario B” como Corredor Cero
Emisiones.

IV.3.3.2.2. Disefio de la propuesta de servicio modificando la Capacidad Vehicular.

De las posibles combinaciones en la distribucién del espacio interior del vehiculo, la siguiente
propuesta es una de las mas convenientes, de acuerdo con la configuraciébn de asientos y
espacios en el interior del trolebus biarticulado.

Figura 23. Arreglo recomendado para la redistribucion del espacio interior del Trolebus LighTram3.
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Propuesta en la disposicion de asientos

Fuente: Elaboracion propia.
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Segun la Tabla 22 “Modelos de Trolebuses “Tipo” existentes en el mercado”, este vehiculo
ofrece aproximadamente 240 espacios por vehiculo: 60 asientos y 180 pasajeros de pie. Pero,
bajo la nueva distribucién propuesta, se podria ofrecer una capacidad vehicular adicional del
16%. Esto es, 280 pasajeros transportados por trolebus, de la manera siguiente:

i. 44 asientosy
ii. 236 espacios de pie.

IV.3.3.2.3. Dimensionamiento del servicio de la Linea “E” al modificar la “Cv”.

Considerando la nueva capacidad vehicular del trolebus biarticulado, de 280 pasajeros/vehiculo
y la informacion presentada en la Tabla No.23 “Informacién para integrar el Dimensionamiento
del Servicio de Trolebuses de la Linea E para los Escenarios A y B”, se procedié a efectuar el
dimensionamiento del servicio de la siguiente manera.

a) Ecuaciones relacionadas con el célculo del Dimensionamiento del Servicio de
Trolebuses al modificar la “Cv”.

Como ha ocurrido en cada uno de los apartados relativos al dimensionamiento de cada
propuesta, se decidi6 omitir las expresiones para evitar repetir esta informacion y pasar
directamente al andlisis del resultado obtenido, en este caso, de modificar la capacidad

vehicular.

b) Resultado del Dimensionamiento del Servicio al modificar la “Cv”.

El resultado obtenido, se muestra en la Tabla siguiente.

Tabla 27. Dimensionamiento del Servicio de Trolebuses de la Linea “E” al
modificar la “Cv” del trolebus biarticulado en el “Escenario B”.

Vehiculos propuestos | 1. lebis Trolebiis Regular [15m] Trolebis | Trolebus
Regular — - - - Articulado Biarticulado | [unidades]
[12m] Caio Millennium | Solaris Trollino Trollino [18m] | HESS [24m]
Concepto BRT 15
Capacidad vehicular Cv 100 136 160 180 280 pax/veh
Frecuencia de operacion Fo 92 68 60 60 40 veh/h

Intervalo i 0.7 0.9 1.0 1.0 1.5 min

Tiempo de ciclo  tc 172 172 172 172 172 min
Capacidad de linea 9,200 9,248 9,600 10,800 11,200 pax/h-sentido

Unidades en operacion 264 195 172 172 115 veh

Fuente: Elaboracion propia.
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Para atender el volumen de 9,156 pax/hr-sentido con este segundo escenario alternativo, se
aprecia que conservando el intervalo de paso de 1.5 minutos (90 segundos) y modificando la
capacidad vehicular del trolebus biarticulado, se obtendria un atractivo incremento de la
capacidad de linea.

i. El servicio del Corredor Cero Emisiones con trolebuses biarticulados de 25 m y 280 plazas,
con frecuencia de 40 trolebuses/hora e intervalo de 1.5 minutos, permitiria conseguir una
capacidad de linea de 11,200 pax/hr-sentido, con una relacion demanda/oferta del 82%.

ii. Como la capacidad de linea es directamente proporcional a la capacidad vehicular cuando
la frecuencia de servicio se mantiene constante, la adopcién de esta configuracion
recomendada para el vehiculo de disefio, significaria un incremento del 16% con respecto
de la capacidad de linea originalmente estimada.
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IV.3.3.3. Modificar conjuntamente: el Intervalo de Paso y la Capacidad Vehicular.

Ambos parametros se podrian modificar simultaneamente: intervalo de paso (i) y capacidad
vehicular (Cy).

IV.3.3.3.1. Dimensionamiento del servicio de la Linea “E” al modificar el “i”y la “Cv”.

En esta propuesta, el dimensionamiento se plantea para un intervalo de paso de 1 minuto y
una capacidad vehicular de 280 pax/veh. Utilizando las mismas expresiones de las paginas 99
ala 101, se obtiene el siguiente resultado.

a) Resultado del Dimensionamiento del Servicio con “i”y “Cv” modificados.

El Corredor Cero Emisiones con una demanda de 9,156 pax/hr-sentido y con el intervalo de
paso y la capacidad vehicular referidas anteriormente, conducen a la Tabla siguiente.

Tabla 28. Dimensionamiento del Servicio de Trolebuses de la Linea “E” al
modificar “i” y “Cv” del trolebus biarticulado en el “Escenario B”.

Trolebds biarticulado “Escenario B” | Modificacién al Modificacion
[25m] , i | en “Cv” del Modificacion .
Trolebus i” del trolebus , wn . wpon | [unidades]
I o trolebus de “i” y “Cv
biarticulado biarticulado A
Concepto biarticulado
Capacidad vehicular Cv 240 240 280 280 pax/veh
Frecuencia de operacion Fo 40 60 40 60 veh/h
Intervalo i 15 1.0 15 1.0 min
Tiempo de ciclo  tc 172 172 172 172 min
Capacidad de linea C 9,600 14,400 11,200 16,800 pax/h-sentido
Unidades en operacion N 115 172 115 172 veh

Fuente: Elaboracién propia.

Para estos resultados, se advierte que:

i. Modificando conjuntamente el intervalo de paso y la capacidad vehicular, el Corredor Cero
Emisiones de trolebuses biarticulados podria alcanzar un poco mas de los 15,000 pax/hr-
sentido que estima la Figura 22 como el limite méximo de capacidad para cualquier sistema
de autobuses que opere a nivel de superficie.

ii. Adicionalmente a los 9,156 pax/hr-sentido que se estimaron en las investigaciones de
campo, el sistema propuesto podria atender poco mas de un 80% adicional,
correspondiente a 7,644 pax/hr-sentido, significando que la maxima capacidad de linea que
alcanzaria el servicio propuesto, seria del orden de los 16,800 pax/hr-sentido.
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IV.4. Disefio geométrico preliminar del servicio a proyectar.

Durante el desarrollo del presente capitulo, se ha hecho énfasis en que, para mejorar la
operacién de la infraestructura vial y peatonal, brindar un mejor nivel de servicio a los usuarios
del transporte publico, reducir las emisiones contaminantes e inducir mejoras en el entorno
urbano en general, se debe reestructurar el esquema de operacion del servicio de transporte
publico de superficie en el Eje 8 Sur.

Es por ello que, para poder reestructurar el actual sistema operativo en la zona estudiada,
podria adoptarse el modelo de servicio de un corredor de transporte publico, comenzando
como un “Corredor Coordinado” (participando conjuntamente COVISUR y STE), o bien,
adoptando una postura de planeacion a mediano y largo plazo, consistente en la participacion
de un solo operador del transporte en un nuevo “Corredor Cero Emisiones” como parte de la
red de trolebuses, por medio de la reincorporacion al servicio de la Linea “E” — Eje 8 Sur, como
se expuso detalladamente en las propuestas denominadas: “Escenario A” y “Escenario B”,
respectivamente.

En cualquiera de los casos, para la implementacién de alguna de estas propuestas, sera
necesario realizar adecuaciones tanto en la vialidad, como en las zonas destinadas para
peatones, al igual que en las paradas del transporte publico. En consecuencia, se describen a
continuacién, algunos aspectos a considerar dentro del disefio geométrico propuesto para las
nuevas condiciones de operacion del transporte pablico de superficie en el Eje 8 Sur.

IV.4.1. Propuestatipo para el disefio de la seccién vial.

Considerando las caracteristicas fisicas, geométricas y operativas de la seccion de estudio,
que fueron ampliamente descritas durante el desarrollo del Capitulo Il, para ambos corredores
de transporte propuestos, se plantea que el servicio de transporte publico (trolebuses de la
Linea “E” y eventualmente, autobuses de COVISUR) se atienda haciendo uso de los carriles
laterales de la vialidad.

En general, se propone que el transito de los trolebuses continde siendo sobre los carriles
laterales, respetando con ello las dimensiones con las que fue disefiada la vialidad y
recuperando el concepto operativo de un “Eje Vial”, en el tramo comprendido de Insurgentes a
Calzada de La Viga, tal y como se muestra en las figuras siguientes.
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Figura 24. Seccion Vial Tipo del Eje 8 Sur (Tramo: Insurgentes - La Viga).
Seccion Transversal.
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Fuente: Elaboracion propia.

De la misma manera, los trolebuses prestarian servicio en los carriles laterales de la Calzada
Ermita Iztapalapa, desde La Viga hasta el cruce con Genaro Estrada.

En ambos casos, se daria mayor énfasis al cumplimiento de una restriccion que, aunque en las
leyes y reglamentos de transito se contemplan las sanciones aplicables a los vehiculos que se
estacionan indebidamente en una “Via Primaria”, o que incluso circulan en carriles destinados
al transporte publico, en la practica, no es habitual que se respete dicha disposicién, ni que
haya presencia de la autoridad para hacerla respetar.

Figura 25. Seccién Vial Tipo de la Calzada Ermita Iztapalapa
(Tramo: Constitucién de 1917 a Genaro Estrada). Seccion Transversal.
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Fuente: Elaboracién propia.
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En el Capitulo II, especificamente en el inciso 11.1.2. “La implementacion del Eje 8 Sur”, se hizo
notar que la configuracion de la seccion vial de la Calzada Ermita Iztapalapa no es uniforme,
pues mientras que en algunos tramos cuenta con 4 carriles por sentido de circulacién, en otros
dispone solamente de 3 carriles, por ejemplo.

Es de particular interés, la configuracion de la vialidad en el tramo comprendido entre Genaro
Estrada y Calle 39, donde se delimitan ambos sentidos de circulacion con un camellén central
(que en algunas secciones aloja jardineras).

En cuanto a la circulacion en sentido poniente a oriente, la vialidad dispone de un ancho de
calzada considerable, aunque no uniforme, donde se podria rectificar el alineamiento de la
guarnicion, para confinar el carril lateral derecho para la circulacion de los trolebuses y también,
para ampliar las secciones de acera, jardinera y mobiliario urbano.

Por lo que respecta al sentido de circulacién oriente a poniente, la via dispone de 2 carriles de
circulacion laterales, segregados mediante un camellén arbolado, de otros 2 carriles centrales.
Por tanto, considerando la configuracion de la vialidad, se propondria que el transito de los
trolebuses se realice al centro de la via en un carril confinado, como se muestra en la Figura
26, pues con ello se aprovecharia y rehabilitaria la infraestructura y equipamiento existente,
conservando las areas verdes contenidas por dicho camellén lateral.

Figura 26. Seccion Vial Tipo de la Calzada Ermita Iztapalapa
(Tramo: Genaro Estrada a Calle 39). Secciéon Transversal.
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Nota: Medidas expresadas en metros.

Fuente: Elaboracién propia.

En cualquier seccién de la vialidad, desde Insurgentes Sur hasta Calle 39, los trolebuses harian
uso exclusivo de un carril lateral confinado, cuya delimitacion y sistema de sefializacion vertical
y horizontal, aseguren el reconocimiento inmediato por parte de los demas usuarios de la via,
en una franja con anchura uniforme de 3.60 metros (12 ft).
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Los trabajos que se ejecutarian para la introduccion de este servicio de trolebuses, se deberian
aprovechar para mejorar el estado general de la vialidad, incluyendo:

la rectificacion del alineamiento del sistema de guarniciones,
el mejoramiento del sistema de aceras (nivelacion de las aceras correspondiente al
nivel del piso interior del trolebus, en las secciones destinadas a alojar las paradas),
la reposicion y/o modernizacion del mobiliario urbano,
— paradas del corredor cero emisiones,
— areas con vegetacion y
— sistema de alumbrado publico,
la rehabilitacion de la superficie de rodamiento,
la colocacion de un nuevo sistema de semaforizacion (vehicular y peatonal) y
un profuso y eficiente sistema de sefializacion vertical y balizamiento.

La inclusion de estos elementos en la implementacion del proyecto, se veria reflejada
positivamente en aspectos como el mejoramiento integral del entorno urbano, pues permitiria:

conceder una notable presencia e identidad al servicio de trolebuses de piso bajo en
carril lateral confinado,

proveer a los usuarios un servicio de alto desempefio y de facil accesibilidad,
incrementar la capacidad de linea, asi como la calidad, la confiabilidad y la seguridad
del servicio de transporte publico en general, al disponerse de un mayor control en la
operacion,

aprovechar y/o modernizar el equipamiento publico existente,

aprovechar racionalmente el espacio publico y especificamente, de la infraestructura
vial, revitalizando el concepto de “Eje Vial”,

reforzar el concepto de corredor de transporte publico como parte de las estrategias
para la mejora del transporte publico,

mejorar sustancialmente las condiciones de circulacion del transito mixto, liberandolo de
la irracional ocupacién de areas de circulacion (invasion de carriles) por parte de los
microbuses y otros prestatarios actuales del servicio,

reducir en forma significativa los niveles de ruido,

eliminar las emisiones de gases de combustibn y particulas contaminantes a la
atmésfera en la Ciudad de México provenientes de la operacion del transporte publico
de pasajeros.

Habria que considerar ademas, los beneficios que esta propuesta genera desde el momento de
definir los recursos financieros y tiempos de ejecucion para su implementacion, asi como la
eficaz integracién que tiene con el espacio urbano, pues implica también:

menor monto de inversién para la construccion y/o habilitacion de paradas,
menor impacto ambiental asociado con el proceso de construccion de las paradas,
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— reducir las afectaciones al transito general, por el cierre parcial o completo de secciones
en la vialidad, a causa de la construccién de estaciones,

— respetar la capacidad vial con la que se disefi¢ el Eje 8 Sur, al no suprimir un carril de
circulacion, para alojar una estacion al centro de la via,

— integracidn armonica al espacio publico, pues resulta menos invasiva que la habilitacion
de paradas con plataforma elevada al centro de una vialidad.

Con los minimos trabajos para las modificaciones de la infraestructura tanto vial como
peatonal, se pretende mejorar el entorno sin que con ello signifique dafar el disefio original de
la infraestructura y que traiga consigo impactos negativos en la zona antes, durante y después
de la etapa de construccion.

IV.4.2. Propuestatipo para el disefio de paradas.

La propuesta para el disefio de las paradas requiere que éstas sean faciles de ubicar,
accesibles y ligeras. Es decir, que en lugar de la colocacion de estaciones de plataforma
elevada, como se ha puesto de moda en la Ciudad de México durante los Ultimos diez afios, el
disefio que se vaya a adoptar considere el desplante del nivel de piso de las estaciones,
apenas al nivel de la acera, tal y como se ejemplifica con la figura siguiente.

Figura 27. Vista transversal del disefio de parada tipo.
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Fuente: Elaboracion propia.

Se podrian recuperar los cobertizos instalados hace dos décadas en la vialidad, garantizando
gue el nivel de la seccion de plataforma para abordar o descender de los trolebuses, se
establezca en 34 centimetros arriba del nivel de la superficie de rodamiento de los vehiculos. Si
el nivel de las aceras en la zona contigua de las estaciones, fuera inferior o incluso superior con
respecto de este nivel de referencia, se podrian disefiar transiciones (rampas) para que de
manera gradual, los usuarios puedan accesar convenientemente a la seccién de la plataforma
de espera del transporte publico.

De esta manera, aun para personas con movilidad reducida, seria accesible el servicio de
transporte publico con la tecnologia propuesta.
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Precisamente en estos sitios, se debera instalar un sistema de informacion para los usuarios
(sean cautivos, regulares o eventuales) del servicio propuesto. En cada una de las paradas, se
podria disponer de una estructura metalica vertical (estela), que transmita informacion de
interés acerca de la operacién de esta linea de trolebuses, pudiendo incorporar desde el listado
de las paradas en el sentido de circulacién, hasta la iconografia de cada una de las paradas, el
plano de la linea, los sitios de interés inmediatos, la conectividad de este servicio con la red de
transporte publico de la ciudad, por ejemplo.

En la actualidad, ya se cuenta con sistemas GPS y pantallas de LEDS para enviar informacion
en tiempo real, por lo que se podria implementar este tipo de tecnologia, conocida como
sistemas inteligentes, tanto en los vehiculos como en las zonas de espera para asegurar los
tiempos de recorrido y con ello brindar al usuario de un mejor servicio.
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Capitulo V. Conclusiones y Recomendaciones.

El andlisis de los temas de investigacion desarrollados durante el presente trabajo, han
conducido a las conclusiones y recomendaciones que a continuacion se describen
detalladamente.

V.1. Conclusiones.

Por medio de la realizaciébn de esta investigacion, se pudo constatar que efectivamente, el
transporte colectivo de pasajeros en el contexto urbano, es un sistema de elevado nivel de
complejidad, por el significativo nimero y caracteristicas de las variables involucradas. En
consecuencia, la autora plantea las conclusiones de acuerdo con la estructura general de la
investigacion.

En el Capitulo |, se demostrd que el servicio de transporte publico propulsado por la traccion
eléctrica, fue precursor e impulsor de la movilidad en la Ciudad de México, a partir del
comienzo del siglo XX. Particularmente, el Trolebds, con mas de 65 afios de operacion
comercial ininterrumpida, representa al sistema de transporte publico de superficie de menor
impacto al medio ambiente, por ser la Unica tecnologia exenta de emisiones locales de gases
de combustion y particulas contaminantes hacia la atmésfera.

En el Capitulo I, se expuso con amplitud las acciones que en materia de vialidad y transporte
urbano emprendié el extinto Departamento del Distrito Federal (DDF) en la transicion de las
décadas de 1970 a 1980. En este periodo, una accién estratégica consisti6 en la
modernizacion del sistema de vias primarias para convertirlas en Ejes Viales, sobre los cuales
se introdujo el novedoso concepto de “carril preferente para el transporte publico” en el sentido
de circulacion general de la via y, de mayor relevancia, la del “carril exclusivo en contraflujo”,
sobre los cuales se planteé la operacion exclusiva del Trolebus.

De particular interés, resulta el trazado correspondiente al Eje 8 Sur, por tratarse de una
vialidad estratégica para comunicar de manera directa viajes entre el Oriente y Poniente de la
ciudad y que en mas del 80% de su recorrido, fue habilitada la Linea “E” de Trolebuses,
consolidandola como una de las mas importantes de la renovada red de aquella época.

A través de las décadas, el Eje 8 Sur ha continuado siendo de tal relevancia para la ciudad,
que en la ultima version del “Plan Maestro del Metro” de 1996, donde se incluyé a la red de
Trenes Ligeros, se contemplaba originalmente el proyecto de la Linea 12 del STC-Metro, con
un trazado muy similar al de la Linea “E” de Trolebuses: de Mixcoac a Constitucion de 1917.
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Al no ejecutarse la construccion de ese proyecto conforme se indicaba en dicho Plan, se ha
imposibilitado que los usuarios del Metro puedan viajar de manera mas conveniente entre el
Oriente y el Poniente de la ciudad, pues aunque existe la correspondencia entre las actuales
Lineas 12 y 8, la distancia que las comunica en la estacion Atlalilco, obliga a realizar un
incbmodo y muy prolongado transbordo, ocasionando un significativo e inconveniente
incremento de los tiempos generales de viaje. Tal vez por este motivo, un importante volumen
de viajes continla siendo atendido por el transporte publico de superficie en el Eje 8 Sur;
ademas de la mayor conectividad que éste ofrece, con respecto de la Linea 12 del Metro.

En el Capitulo Ill, se expusieron las diferentes probleméaticas que en materia de movilidad se
asocian con el Eje 8 Sur, desde los puntos de vista cualitativo y cuantitativo.

Por lo que respecta al primer plano de analisis, se concluye que en general, hay insuficiencia,
obsolescencia asi como precarias condiciones fisicas y operativas de los equipos de
transporte, falta de capacitacion y profesionalizacion de los operadores del servicio de
transporte publico de pasajeros y un sistema de explotacion del servicio que fomenta la
sobreposicion (o el traslape) de los prestatarios a lo largo de la seccién de estudio. Ademas, las
condiciones predominantes de la superficie de rodamiento, las aceras y el sistema de
sefalizacién y mobiliario urbano, requieren rehabilitacibn y modernizacion, para brindar una
mejor serviciabilidad. Los efectos combinados de estas deficiencias, se interpretan como un
bajo nivel de servicio del transporte publico de pasajeros en el Eje 8 Sur.

En cuanto al segundo plano de analisis, los estudios de transporte que se aplicaron en el Eje 8
Sur, permitieron identificar que durante la hora comprendida entre las 06:45 am y las 07:45 am,
en la interseccion con Calzada de La Viga (Eje 2 Oriente), en el sentido de circulacion de
Oriente a Poniente, el transporte publico atiende un volumen del orden de los 9,156
pasajeros/hr-sentido.

Durante el Capitulo IV, esta valiosa informacion fue utilizada para efectuar la seleccion de la
tecnologia modal que permitiera garantizar una suficiente capacidad de transportacién, adn
durante los periodos de maxima demanda, con el nivel de servicio mas apropiado para los
usuarios. De esta manera, se estudiaron las posibles alternativas para la restructuracion y
reincorporacion de la Linea “E” de Trolebuses, sobresaliendo dos escenarios como los mas
apropiados para tal efecto: en el primero, mediante la implementacion de un Corredor
Coordinado conjuntamente con COVISUR; y en el segundo, con la adopcién del Cuarto
“Corredor Cero Emisiones” de la Ciudad de México.

La interpretacion de la informacion generada durante el desarrollo de los diferentes escenarios
estudiados, indica que la implementacién de un Corredor de Transporte Publico del tipo Cero
Emisiones, operado exclusivamente con trolebuses de doble articulacion de 25 m de longitud,
piso bajo, puertas de servicio del lado derecho y una capacidad vehicular de 240 pasajeros por
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trolebls, seria la solucion mas recomendable a corto y largo plazo (considerando su
crecimiento a futuro) para el Eje 8 Sur.

Reconociendo que el actual volumen de pasajeros transportados durante las horas de maxima
demanda en el Eje 8 Sur resulta de una magnitud considerable, misma que imposibilita de
manera definitiva la operatividad del servicio con trolebuses regulares de 12 y 15 m, es que se
estudi6 con mayor detenimiento la conveniencia de proponer el servicio con trolebuses
biarticulados en vez de articulados, para garantizar que la seleccién de los equipos de
transporte propuestos, ademas de ofrecer una notable calidad de servicio de transportacion al
momento de implementarse el corredor (con frecuencia de servicio e intervalo de paso, de 40
trolebuses/hora y 90 segundos, respectivamente), permita efectuar posteriores ajustes en la
programacion, para ofrecer una mayor Capacidad de Linea y que satisfaga convenientemente
posibles incrementos futuros de la demanda.

Gracias a la amplia variedad de configuraciones y capacidades vehiculares de los trolebuses
disponibles en el mercado internacional, particularmente europeo, el analisis del incremento
futuro de la Capacidad de Linea permitié confirmar que la seleccion de la tecnologia modal es
apropiada, pues eventualmente, reduciendo el intervalo de paso y reduciendo la oferta de
asientos, el corredor en cuestion podria alcanzar la maxima capacidad que un sistema de
autobuses se encuentra en posibilidades de ofrecer, con el beneficio adicional de que la
inclusién de la tecnologia de propulsion eléctrica, constituiria una decision responsable ante las
medidas de mitigacion que se han estado adoptando con respecto a la contaminacién
atmosférica en la Ciudad de México.

Por tanto, la implementacion de un Corredor de Transporte Cero Emisiones, aprovechando la
infraestructura instalada de la Linea “E” de Trolebuses — Eje 8 Sur, resultaria, desde la
perspectiva de la Operacion del Transporte, perfectamente viable en términos del disefio de la
explotacion del servicio y del aprovechamiento de la infraestructura existente. Desde una
perspectiva mas amplia, representa ademas una valiosa oportunidad para el Gobierno de la
Ciudad de México como medida estratégica para desincentivar el uso del transporte privado, al
reposicionar al transporte eléctrico, mediante la oferta de un servicio de transporte publico de
superficie de alta capacidad, elevado nivel de servicio, seguro, rapido, cobmodo, silencioso, con
accesibilidad universal y sobre todo, amigable con el medio ambiente.
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V.2. Recomendaciones.

En este apartado, se plantean las siguientes recomendaciones para enriquecer la propuesta
del disefio operacional del Corredor de Transporte Cero Emisiones — Eje 8 Sur.

¢ Implementacion de futuras derivaciones de la Linea “E” de Trolebuses.

La propuesta para implementar este nuevo Corredor Cero Emisiones, deberia considerar
ademas, cuales serian las soluciones que se brindarian a los usuarios que no necesariamente
viajan de Constitucion de 1917 a Insurgentes Sur. Es decir, los actuales ofertantes del servicio
de transporte publico de pasajeros, como se expuso ampliamente durante el desarrollo del
Capitulo 1ll, atienden hacia el poniente a otros derroteros que aunque comparten en buena
proporcion el trazado del Eje 8 Sur, no necesariamente se dirigen a la calle Oso, de acuerdo
con la informacién que se mostr6 en la Tabla 12 y el Mapa 6.

De manera que, al revocar las concesiones individuales de los actuales prestatarios del servicio
ylo reubicarlos en otros derroteros ajenos al derecho de via del Eje 8 Sur, no resultaria
saludable que se dejara de ofertar el servicio en zonas préximas al corredor, ya que ademas
representan importantes destinos.

Consciente de las implicaciones que tendria retirar de circulacion a los actuales concesionarios
del transporte publico de superficie, particularmente de la Ruta 1, se sugiere dentro del
esquema operativo de la nueva Linea “E”, la recuperacién de su antigua derivacion en la
estacion del Metro Ermita, cuyas terminales de arribo y de partida se localizaban,
respectivamente, en las calles de Miravalle y Republicas (durante la época en la que operaba
fraccionada la Linea “E”, como los servicios “Santa Cruz Meyehualco — Metro Ermita” e
“Iztapalapa — Oso0”).

Por otra parte, la estacién del Metro Zapata, que se encuentra a escasos metros del Eje 8 Suir,
es atendida ademas de la Ruta 1, por GMT-R112, RTP y COVISUR. De manera que ésta,
podria igualmente ser contemplada para habilitar la linea elevada del trolebls que facilitara su
conectividad modal, pues no representa mayor dificultad. Otro importante destino atendido por
Ruta 1, es la estacion del Metro Tasquefia, que aunque ciertamente se aleja un poco del
recorrido del Eje 8 Sur, podria ser considerada también como el destino de alguna derivacion
del Corredor Cero Emisiones propuesto.

Con la prestacion del servicio hacia esas tres estaciones del Metro (Ermita, Zapata y
Tasquefia), ademas de la terminal en Insurgentes Sur, se estaria garantizando una amplia
cobertura del servicio, asi como la conectividad modal de los usuarios del Corredor Cero
Emisiones — Eje 8 Sur, con el Sistema de Transporte Colectivo — Metro, Metrobls y con el
Corredor Cero Emisiones — Eje Central. Evidentemente, para implementar esta propuesta se
realizarian los estudios de campo que resulten necesarios.
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e Participacion de los entes reguladores y los concesionarios del transporte publico de
pasajeros.

La exitosa implementacion del Corredor Cero Emisiones — Eje 8 Sur, requiere del compromiso,
responsabilidad y voluntad por parte del Gobierno de la Ciudad de México, la Secretaria de
Movilidad (SEMOVI), el Servicio de Transportes Eléctricos (STE) y las autoridades
delegacionales de Benito Juarez e Iztapalapa, asi como de la capacidad de negociacion de
estos actores con los actuales prestatarios del servicio de transporte publico de pasajeros.

De esta manera, la SEMOVI tendria que proponer y negociar el retiro de la circulacion en el
derecho de via del Eje 8 Sur, de los autobuses de GMT-R112, RTP, COVISUR y Ruta 1,
principalmente.

Para ello, podria valerse de la revocacion de las concesiones otorgadas a particulares y la
reubicacion de los servicios de RTP. O bien, la redefinicion y reestructuracion de los derroteros
de todos los involucrados, para garantizar la continuidad del servicio en zonas cercanas al
corredor; como ocurre con las Rutas 14, 37, 56 y 44, por ejemplo, conduciéndolos a la mejora
de su pargue vehicular y a la creacion de esquemas operativos mas funcionales, para cambiar
la percepcion que tienen los usuarios con respecto de ellos, como: poco confiables, incomodos,
inseguros, poco accesibles, contaminantes y ruidosos; entre otros atributos que los
caracterizan.

e Actualizacion de los estudios de transporte.

A través del desarrollo de la presente investigacion, ha quedado de manifiesto que las
soluciones propuestas en materia de movilidad, deberian observar al menos ciertos criterios de
caracter técnico, los cuales lamentablemente no siempre son considerados. A menudo se
habla de implementar corredores concesionados de transporte publico con autobuses regulares
o de incorporar autobuses articulados, pero las estimaciones de la demanda o estan ausentes
o dan lugar a profundas dudas acerca de su calidad y veracidad.

Por ello, se recomienda que los datos con los cuales se ha integrado esta propuesta, sean
ampliados y actualizados en el futuro, porque de ese modo se podrian estructurar mejoras al
presente estudio.

e Temas abiertos para su posible investigacion.

Como se indica en cada uno de los capitulos, la informacion contenida en ellos representa
solamente una contribucion de la autora, que bien podria ser motivo de interés para que futuros
lectores, profundicen en la investigacion de los temas aqui desarrollados. En consecuencia,
cada uno de los capitulos que integran la presente investigacion podrian ser motivo de
numerosas e importantes discusiones e investigaciones de caracter académico, como por
ejemplo, la evaluacion econémica de las propuestas presentadas.
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Por lo cual, se extiende una cordial invitacion a los pasantes de Ingenieria en Sistemas de
Transporte Urbano y de otras Licenciaturas, para que le brinden continuidad a los temas
presentados en este trabajo de investigacién, pudiendo derivar tal vez, en una futura Tesis
Profesional.

¢ Investigacion y difusion de la tecnologia de traccion eléctrica.

Como parte de las recomendaciones expuestas en este Ultimo capitulo, se exhorta a los
involucrados y particularmente a los tomadores de decisiones en el &mbito del transporte, ya
sean Gobierno, Instituciones Privadas o Asociaciones Civiles, para que aborden con seriedad y
responsabilidad el tema del transporte publico de pasajeros en el &mbito urbano.

Es frecuente que las propuestas de nuevos proyectos de transporte, carezcan de argumentos
técnicos sélidos, como estudios de campo para la recopilacién de datos, el andlisis de dichos
datos para definir los pardmetros de la operacién, modelos para la estimacion de la demanda,
la identificacion de lineas de deseo o la observancia de criterios para la seleccion de los
equipos de transporte, entre otros. En cuanto a la geometria del movimiento de los equipos de
transporte, sus patrones de aceleraciébn y frenado (aspectos dinamicos), ergonomia,
suspension y sistema de propulsién, es frecuente la omisién de normas orientadas a proveer a
los pasajeros de la Ciudad de México y en general, de las ciudades de la Republica Mexicana,
un servicio orientado a la satisfaccion y comodidad del usuario.

En cuanto a la tecnologia de los sistemas de propulsion, es lamentable que habiendo personal
técnico de probada capacidad y experiencia en los sistemas de traccién eléctrica en México, se
desconozcan los incontables beneficios que provee esta tecnologia aunque en otras parte del
mundo, han continuado evolucionando para posicionar al trolebis como la Unica tecnologia de
probada funcionalidad y desempefio, exenta de emisiones contaminantes en areas
metropolitanas con niveles que rebasan frecuentemente las normas de calidad del aire; pues
los autobuses hibridos y los autobuses eléctricos no alimentados por cables suspendidos,
apenas comienzan a explorar un camino ya conocido por los trolebuses desde hace mas de un
siglo.

Al respecto, se podrian generar diversas opiniones, por lo cual la autora de este documento
invita a reflexionar al lector, ¢hacia donde se podria dirigir el transporte con propulsion eléctrica
en las ciudades mexicanas?
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