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INTRODUCCION 

Una de las caracteristicas más relevantes de este siglo es, sin duda. la gran cantidad de des

cubrimientos tecnológicos que se producen en tiempos breves. Como producto de este desa

rrollo acelerado y para poder cumplir con sus objetivos. las empresas y entidades públicas se 

han visto en la necesidad de planificar sus acciones para el largo plazo. 

La ciudad de México. una de las urbes más grandes del mundo. no ha estado ajena a este 

proceso de cambios continuos. Por el contrario. a fin de brindar los servicios que la pobla

ción requiere. debe doblar cada treinta al\os en promedio su infraestructura. lo que exige 

cuidadosos trabajos de planeaci6n. 

Con el propósito de dar respuesta a los requerimientos del acelerado desarrollo en los 

centros urbanos. la ingenieria civil desde mediados de este siglo comenzó a utilizar con éxito 

una herranúenta que hoy resulta fundamental: la planeación estratégica. La eficacia de este 

tipo de trabajos reside en que permiten instrumentar y evaluar en forma sistemática las redes 

de actividades que deben desarrollarse en el mediano y largo plazo. 

Esta herramienta ha sido aplicada con gran éxito en diversas obras civiles de gran magni

tud. Como ejemplo podernos mencionar la construcción del Sistema de Transporte Colecti

vo Metro, que debe satisfacer en forma rápida y eficiente la demanda de los 18 millones de 

lulbitantes del Distrito Federal y su zona metropolitana. En la primera etapa de su constrnc

c:i6n sólo se contaba con las experiencias de obras similares para trenes urbanos de otras 

dudados del mundo, asl como la acumulada durante los primeros allos de los trabajos efec-



tuados en el propio Sistema de Transpone Colectivo Metro. etapa en la cual no hubo pla

neación a largo plazo. 

Estos elementos sirvieron de base para que la Comisión de Vialidad y Transpone Urbano 

del Distrito Federal. COVITUR. desarrollara un Programa Maestro del Metro y creara un 

sistema de procedimientos para obras inducidas. Dicho sistema permite planificar la ejecu

ción de este tipo de trabajos dentro del plan de construcción de cada linea. a fin de asegurar 

su terminación en los tiempos y costos preestablecidos. 

Dentro de la obra civil del metro. para dar paso a la construcción de una linea.. antes se 

tienen que realizar ciertos trabajos para liberar a lo largo de su trazo las instalaciones urba

nas que la interfieran. cuidando de continuar con los servicios que estas proporcionan. 

Este trabajo se basa en la experiencia desarrollada por COVITUR teniéndose que esta 

dependencia gubernamental. ha coordinado durante más de 1 5 afias la construcción de casi 

180 km de Metro. Esta experiencia quedó plasmada en buena medida en documentos como 

el Plan Maestro del Metro y su manual de procedimiento para obras inducidas 

Sin una buena planeación de las obras inducidas. se dificultaría totalmente la construcción 

del metro ya que aunque estas se pueden realizar en forma independiente o simultánea a la 

obra metro. deben de estar necesariamente ligadas mediante una planeación que las an.icule 

en tiempo y espacio. para lograr esto es n<."Cesario que los diversos organismos encargados 

de cada una de sus instalaciones. tengan interrelación entre ellos intercambiando información 
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para coordinar los trabajos que se deben ejecutar. para evitar que entre los mismos organis

mos se interfieran en sus instalaciones al realizar los trabajos para reubicarlas 

Un aspecto imponante de las obras inducidas. se tiene en el hecho de que al realizar estas. 

pueden tener una serie de repercusiones. tanto en la ciudadanía como en la misma obra Me

tro. por lo que al realizar los proyectos hay que tener los elementos de apoyo para justificar

las. Las molestias que de por sí genera en la ciudadanfa la construcción de una lírica del me

tro se ven incrementadas con otros aspectos como son. cone de servicios. arectaciones y 

desvíos de tránsito. Para lograr que este tipo de situaciones afücten lo menos posible. es 

necesario tener prograrriados tanto los tiempos de ejecución de la obra inducida., como los 

espacios en donde esta se realiza. 

En este trabajo abordaremos la construcción de la estación Salto del A!,.'lla. de la línea 8 

del Metro. haciendo énfasis en la solución dada a las obras inducidas. 

Para cruzar la linea 1. fue necesario profundizar la línea 8 sobre el Eje Central Lázaro Cár

denas en la estación Salto del A!,.'lla para lo cual se implementó un proceso especial durante 

su ejecución. ya que debido a la profundidad y ancho de la excavación se ponía en peligro la 

estabilidad de algunos edificios cercanos a la obra. los cuales han sido catalogados corno 

pane del patrimonio arquitectónico de la ciudad de México. 

Con el propósito de analizar los trabajos que implica la concepción y desarrollo de este 

tipo de actividades. fue que en este trabajo de tesis se estudiaron las obras inducidas erec

tuadas en la linea 8 del Sistema de Transpone Colectivo Metro. en la estación Salto del 
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Agua. Se escogió este tramo debido a la importancia del número de obras inducidas realiza

das. tanto por su cantidad como por su grado de dificultad. 

Esta tesis tiene como objetivo principal mostrar. dentro del proceso de planeación del 

Metro. la descripción y la importancia que ha tenido el haber establecido los procedimientos 

para realizar las soluciones a las interferencias o ef'ectuar las obras inducidas para la conti

nuidad de la construcción de las lineas del Metro. 

Este trabajo se desarrolla en cuatro capítulos que a continuación se compendian: 

En el primer capitulo se hace mención a la planeación estratégica como una herramienta 

indispensable en la toma de decisiones de proyectos de gran magnitud. sus procesos teóricos 

y su aplicación en el desarrollo del S.T.C. Metro 

En el segundo capitulo se describen los criterios y secuencias de actividades para la selec

ción del tipo de linea. su solución técnica de obra civil y su relación con las obras inducidas. 

El tercer capitulo se refiere a la manera en que una instalación puede o no representar in

terferencia durante la obra, asi como sus soluciones y procedimientos que se emplean para 

realizarlas. 

Finalmente en el cuarto capitulo se describen los aspectos generales de la linea s. mencio

nando el cambio de trazo original. Se describe el proyecto definitivo y sus duerentes inteñe

rencias en la estación salto del agua y las obras inducidas que se realizaron. 
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CAPITULO 1 

1.- GENERALIDADES 

El incremento demográfico y urbano que el Distrito Federal registraba en la década de los 

aftas 60's, provocaba grandes cambios en su fisonomía. La demanda de servicios urbanos 

creció en igual forma; las redes de infraestructura se multiplicaron y aun así eran insuficientes 

para satisfacer a la población El transporte en general presentaba también un proceso de 

crecimiento. a grado taJ que al persistir esta tendencia se harían más criticas los problemas de 

movilidad. 

En virtud de este comportamiento. las tendencias previsibles sobre la conformación del 

territorio de la ciudad apuntaban hacia una fuerte presión para ocupar terrenos del área de 

conservación ecológica. destinados también al desarrollo de actividades agrícolas y pecuarias; 

teniendo como consecuencia el deterioro creciente del ambiente. la ocupación irregular del 

suelo y el surgimiento de asentamientos espontáneos. que lleva aparejados cambios en la base 

económica que provocan un desequilibrio entre los servicios que proporciona el gobierno de 

la ciudad. en este caso el transporte y los nuevos requerimientos de los pobladores. 

Por ello. las autoridades del Departamento del Distrito Federal implementaron acciones 

encaminadas a resolver el transporte y vialidad. tendientes a reducir los problemas de aquella 

4poc:a y a prever los que pudieran presentarse. 
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De esta manera en septiembre de 1977 se crea la Comisión de Vialidad y Transporte Urba

no (COVITUR). 

l. 1 _ PLANEACION ESTRA TEGICA. 

En 1950. las empresas más importanles fueron principalmente las que desarrollaron siste

mas de planeación estratégica formal. denominándolas sistemas de planeación a largo plazo. 

Desde entonces la planeación estra1égica formal se ha ido perfeccionando al grado que en la 

actualidad todas las compaiUas importanles del mundo cuentan con algún tipo de este siste

ma. y un número cada vez mayor de empresas pequei'las esta siguiendo este ejemplo 

La planeación estratégica se puede describir y definir desde varios puntos de vista. Una 

definición de la planeación estratégica formal incluye los conceptos de que se trata con el 

fururo de las decisiones actuales. de que representa un proceso. una filosofia y un conjunto de 

planes interrelacionados_ 

Para una mejor comprensión se explicará este tema desde cuatro puntos de vista diferentes: 

Primero. la planeación 1rata con el porvenir de las decisiones actuales. La planeación estra

tégica observa la cadena de consecuencias de causas y efectos durante un tiempo. también, 

observa las posibles alternativas que se convierten en la base para tomar decisiones presentes. 
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Segundo, la planeación estratégica es un proceso que se inicia con el establecimiento de 

metas organizacionales, define estrategias y políticas para lograr estas metas y desarrolla pla

nes detallados para asegurar la implantación de estrategias y asi obtener los fines buscados. 

También es un proceso para decidir de antemano que tipo de esfuerzos de planeación deben 

hacerse, cuándo y cómo deben realizarse. quien los llevará a cabo; es sistemática en el sentido 

que es organizada; es un proceso continuo ya que los cambios en la ciudad son continuos. 

Te~ro. la planeación estratégica es una actitud, requiere una determinación para planear 

constante y sistemáticamente. 

CHarto, un sistema de planeación estratégica formal une tres tipos de planes fundamenta

les. que son: planes a largo plazo, programas a mediano plazo y planes operativos. 

Se puede expresar entonces de la siguiente forma: la planeación estratégica es el esfuerzo 

sistemático y mas o menos formal de una institución o empresa para establecer sus propósi

tos, objetivos, políticas y estrategias básicas. para desarrollar planes detallados con el fin de 

poner en práctica las políticas y estrategias y así lograr los objetivos y propósitos básicos de 

la institución o empresa. 

Por otro lado, es importante integrar dentro de los procesos de la planeación estratégica los 

sisuientes pasos: 

1. Establecjmiento de la misión u objetivos : Decidir sobre los objetivos a los cuales la insti

tución se ded.icacá, y otros filctores importantes que guíen y cacactericen la institución, 
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como el crecimiento continuo. Un objetivo generalmente es de naturaleza pennanente y no 

tiene limite de tiempo. 

2. Estrtteaia de lg olaneación. Desarrolla conceptos. ideas. planes para lograr objetivos con 

éxito. La planeación estratégica es parte del proceso completo de planeación en el cual se 

incluye la planeación directiva y la operacional. 

3. Establecimiento de metas · Decidir metas a lograr en un plazo más cono y de menor al

cance que los objetivos; diseftados como objetivos secundarios especlficos al elaborar los 

planes operacionales para llevar a cabo la estrategia. 

4. Oesarroll!lf 111 filosofía de Ja empresa o institución : Establecer las creencias. valores. acti

tudes y lineamientos 

S. Establecer lgs pollticas Decidir sobre los planes de acción para guiar el desempei'lo de 

todas las actividades principales para llevar a cabo la estrategia de acuel"do con la filosofia 

de la empresa. 

6. PJanear la estructura de la orgao~ : Desarrollar el plan de organización, las ligas que 

ayudan a las personas a unirse para desempeftar las actividades de acuerdo con la estrate

gia. filosofía y política. 

7. Proporcionar el oer50na1 : Contratación, selección y desarrollo de personas para ocupar 

los puntos determinados en el plan de la organización. 
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8. Establecer los procedimientos Determinar y prescribir como se llevarán a cabo todas las 

actividades imponantes y rutinarias 

9. Proporcionar instalaciones Proporcionar la planta, equipo y otras instalaciones fisicas 

necesarias para llevar a cabo el negocio. 

1 O. Proporcionar el capital Asegurarse que el negocio disponga de fondos y créditos nece

sarios para las instalaciones físicas y el capital de trabajo. 

1 1. EfilAb!ecjmjentos de normas Fijar las medidas de desempeflo que permitan de la mejor 

manera. a la empresa. lograr sus objetivos con éxito. 

12. Establecer los programas directivos y los planes operacionales Desarrollar programas y 

planes que dirijan las actividades y el uso de los recursos que permitan que las personas 

realicen sus objetivos paniculares 

I 3. ~orcionar información controlada Proveer hechos y números para a}'l!dar a las per

sonas a seguir la estrategia. politicas. procedimientos y programas. estar al pendiente de 

las fuerzas laborales exteriores e interiores; y medir su propio desempeflo contra los planes 

e11tablecidos y las normas. 

14. Motivar a las oersonas: Dirigir y motivar a la gente de manera que actúe de acuerdo con 

la fiJo110fia. políticas, proeedilnientos y normas para realizar los planes de la emP,resa o 

imtilución. 

9 



Un modelo conceptual es aquel que presenta una idea de lo que algo debería ser en general, 

o una imagen de algo f"ormado mediante Ja generalización de particularidades En cambio, un 

modelo operativo es el que se usa en realidad 

La figura No l. 1 muestra el modelo conceptual de Ja estructura y del proceso de planea

ción corporativa sistemática. Además explica el significado de la planeación estratégica. pre

senta y explica como se puede realizar el proceso. Los diagnunas de flujo operativos varian 

de acuerdo con las dif"erencias entre las empresas. pero en el f'ondo, los elementos búicos en 

la figura l. 1 se encuentran también en los mejores sistemas. El diagrarna que muestra la figura 

está dividida en tres secciones principales: premisas, f'onnulación de planes, implantación y 

revisión. 

Premisas de planeación 

Premisa, como su nombre lo indica, se establece con anterioridad o se declara como intro

ductorio, postulado o implicado. Las premisas como lo muestra el mismo diagrama, están 

divididas en dos tipos: el plan para planear que se tiene antes de llevar a cabo un programa 

estratégico de planeación para conocer lo que tiene en mente el alto directivo y como operará 

el sistema; y la inf'ormación sustancial, necesaria para el desarrollo e implantación de los pla

nea. Las premisas de planeación esenciales se muestran en los cuatro cuadros en linea verti

cal. La inf'ormación acumulada en esta área algunas veces es lhunada "análisis de situación" o 

"evaluación de la posición actual". Cada organización debe identificar aquellos elementos que 

aon de gran imponancia para su crecimiento, prosperidad y bienestar y en ellos debe concen

ll'llr su pensamiento y sus esfuerzos para entenderlos. 
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En la parte superior de estos cuadros se encuentran las .. expectativas de los principales inte

reses e><temos". Los directores y empleados dentro de las organizaciones tiene intereses acer

ca del desernpetlo pasado. actual (diagnóstico) y futuro (pronóstico). esto constituye "las 

expectativas de los principales intereses internos" Esta infbnnación es valiosa para Jos encar

gados de la planeación para identificar los recursos de acción alternativos y para evaluarlos 

adecuadamente. 

El último cuadro contiene las oportunidades, peligros, debilidades y potencialidades, fun

damentales en la planeación y es propósito principal de la planeación estratégica el descubrir

los. 

Formulación de planes 

Con base en las premisas antes mencionadas, el siguiente paso en la planeación estratégica 

es formular estrategias maestras y de programa; aquellas se definen como misiones. propósi

tos, objetivos y políticas básicas, núentras que las estrategias de progranul se relacionan con 

la adquisición. uso y disposición de los recursos para los proyectos especlficos. 

Esta parte de la planeación se dedica a los fines más imponantes y fundamentales buscados 

por la empresa y a los enf"oques principales para lograrlos. 

La pr08J"&flUICión a mediano plazo es el proceso mediante el cual se preparan y se interrela

cionan pi- específicos funcionales para mostrar los detalles de como se debe Uevar a cabo 

la ..,. •• para lowar objetivos, misiones y propósitos de la empresa a largo plazo. El pe-
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riodo típico de planeación es de cinco ai1os. pero las compafllas más avanzadas tienden a pla

near por adelantado de siete a diez al'los. Las empresas que se enfrentan a ambientes espe

cialmente problemáticos algunas veces reducen su perspectiva de planeación a cuatro o tres 

allos. 

El siguiente pll.!-0 es desarrollar los planes a corto plazo con base en los planes a mediano 

plazo. Los planes operativos actuales serán mucho nús detallados que los planes de progra

mación a mediano plazo. 

Implantación. 

Una vez que los planes operativos son elaborados deben ser iznplantados o ejecutados. Este 

proceso cubre toda la gama de actividades directivas, incluyendo la motivación, compensa

ción. evaluación directiva y procesos de control. En la actualidad, la gran mayoría de las em

presas pasa por un ciclo anual de planeación. durante el cual se revisan los planes. Este pro

ceso contribuye significativamente al mrjorarniento de la planeación del siguiente ciclo. 

Flujos de información y normas de evaluación y decisión 

El recuadro de ''flujos de información" en el diagrama de la figura I. I significa que la in

fornlación fluye por todo el pr<X:eso de planeación. 

En todo proceso de planeación es necesario aplicar las normas de decisión y evaluación. 

Por ejanplo, en el desarrollo de estrategias maestras de progr81111l, los valores del ejecutivo 

12 
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en jefe representan normas de decisión cualitativas impon antes. Por otra pane, en el desarro

llo de los planes operativos actuales. les normas de decisión son más cuantitativas. 

El sistema de planeaeión estratégica formal debe ser disciiado para satisfacer las caracterís

ticas únicas de cada compañía 

En la adminiStración pública había una serie de temas que no se habian explorado hasta 

hace poco tiempo. entre ellos la planeación estratégica. no se habia considerado crucial para 

la gestjón exitosa de una empresa pública.. lo que causó una brecha pe-:uliar entre las respon

sabilidades a largo plazo del gobierno como proveedor de bienes y servicios. con su habilidad 

de realizar estas responsabilidades eficazmente 

Los funcionarios gubernamentales están acostumbrados a actuar en condiciones de mono

polio en un ambiente proteccionista; aprecian Ja planeación estratégica como una herramjenta 

para la obtención de ganancias en el sector privado, pero las rechazan como inapropiadas 

para los objetivos de bienestar adscritos a la empresa pública. Desafonunadamentc, tal inter

pretación ignora que la planeación no sirve realmente a las metas de utilidad, sino más bien a 

metas de productividad. 

Una de las razones de haber mostrado poco interés en planeación fue el número de dif'e

rencias entre las empresas públicas y privadas. como es el hecho de que las decisiones funda

--..es que afectan la operación de una empresa pública no se toman dentro de la misma 

9ino en .itas niveles gubernamentale•: esas decisiones se caracterizan por ser poco especificas 

y por t_. un tr.-Ondo político; también el propósito de una determinada empresa pública 
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suele ser más vago. se expresa en términos de bienestar público. interés social o abstacciones 

similares, no mencionan tareas concretas de operación. Otra diferencia radica en el horizonte 

del tiempo. en una decisión particular de corto plazo siempre surgen retrasos al incluirla en la 

agenda política para la autorización por la burocrncia correspondiente. aún en objetivos in

trascendentes de corto plazo. Por tanto. los ejecutivos de empresas públicas y oficiales del 

gobierno se sienten forzados a formular metas a corto plazo en lugar de a largo plazo, dado 

que las últimas no pasan por el proceso de toma de decisión de la administración púb:ica en 

un lap!IO razonable por ejemplo antes de las elecciones 

La receptividad para adoptar nuevas tecnicas como planeación aumenta en la medida que 

una empresa pública se asemeja a una organización privada. Existen una gran variedad de 

semejanzas operativas. organizativas y estructurales. En las últimas décadas las restricciones 

impue5tas a las organizaciones públicas se empezaron a parecer cada día más a las de la ini

ciativa privada, entre ellas figuran las limitaciones presupuestales. sistemas de control. análisis 

costo-beneficio, sindicalismo creciente. costo de la mano de obra. limitaciones de materia 

prima y un marco macroeconómico cambiante 

Premisas de la Planeación Estratégica del Metro 

Antecedentes históricos.- En 1965 se tomó ta decisión de construir el Metro, desde 1958 se 

hablan hecho estudios e investigaciones de otras ciudades para conocer su experiencia y 

adaptarla a la Cd. de México para cubrir la necesidades más urgentes de tránsito colectivo y 

molucionar el congestionamiento del primer cuadro y la zona central de las ciudad. Esta pri

snera etapa se terminó en 1970. en los tres primeros aiios de operación del sistema ya habla 
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alcanzado su capacidad máxima de diseno para la transportación de personas por lo que para 

1977, el sistema. ya estaba demasiado saturado 

Tanto la magnitud y las características del problema del transporte como la urgente necesi

dad de hacerles frente motivaron la creación de la Comisión de Vialidad y Transporte Urba

no. COVITUR. en septiembre de 1977. organismo que elaboró un .. Plan Rector de Vialidad 

y Transporte". 

Dicho plan rector dio a conocer resultados en 1 978, entre ellos la identificación de la pro

blemática que existía en ese momento y las acciones que debían realizarse para minimizarla. 

con un horizonte al ailo 2010. 

Los alcances consistieron en Ja implantación de planes de Metro; Vialidad; Transporte Colec

tivo de Superficie; Estacionamiento. y otras acciones complementarias. 

En lo que se refiere a Ja construcción y proyecto de la red vial del Metro. corresponde a 

COVITUR disel!ar dentro de este marco de planeación. el Programa Maestro del Metro 

(PMM) que es un instrumento de planeación sectorial apegado al espíritu del Plan Nacional 

de Desarrollo. Rige y marca las pautas en la aplicación sistemática de la red y es congruente 

también con las políticas y objetivos de otros programas con los que se <..-ntrelaza, como el de 

desarrollo de la zona metropolitana de la ciudad de México y la región centro, el de desarro

llo wiMmo deJ Distrito Federal y. por último, el integral de transporte y vialidad, a cuyos li

-mentos se apega. 
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El PM1\ll se concibe como una guia dinámica. acumula conocimientos y experiencias ante

riores que le permiten reajustes y actualizaciones periódicas, como la más reciente de 1 985, 

vigente hoy. que tiene antecedentes inmediatos en las revisiones de 1978 y 1980. 

Metodología de la Planeación Estratégica del Metro 

A panir del estudio de oferta y demanda se determinan alternativas de corredores de mo

vimiento y se hacen las evaluaciones y jerarquizaciones de dichos corredores. En esta etapa 

del proceso se toma la siguiente decisión: Si cstA contemplada dentro del Plan Maestro del 

Metro se hacen análisis de tiempo y traslado. etapas de ampliación. metas y equipamiento. 

instrumentación y finalmente ejecución del proyecto y obra. Cuando no esté contemplada, se 

hace primero un estudio de prefactibilidad física y a continuación de factibilidad técnica. tipo

logia de linea. hasta ligar con el análisis de tiempo de traslado y continuar con el procedimien

to antes descrito En la etapa de ejecución de proyecto y obra se inicia un ciclo de retroali

mentación en el cual se recopila información. se define el área de estudio y zona de cobertura, 

para llegar nuevamente al inicio del estudio con la construcción de escenarios. ver figura 1.2. 

1.2. PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE DEL DISTRITO FEDERAL 

En el afio de 1978, el Departamento del Distrito Federal a través de la Comisión de Viali

dad y Transporte Urbano. COVITUR. realizó el documento denominado Plan Rector de Via

lict.d y Transporte del Distrito Federal cuyo objetivo primordial era y sigue siendo la irnple

~ón de un sistema integral que coordine los modos de transportación de tal forma que 

la poblllCión tenga un servicio eficaz, seguro y a la vez que fuera compatible con el Plan Na-
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cional de Desarrollo Urbano. así como con las políticas del Programa de Desarrollo de la 

Zona Metropolitana de la Ciudad de México y de la Región Centro. del Plan Director de De

sarrollo Urbano del Distrito Federal y. por supuesto. con el Programa Integral de Transpone 

y Vialidad. 

El Plan Director de Desarrollo Urbano. fija en forma puntual como proyección para Ja Zona 

Metropolitana de la Ciudad de l'l.1éxico para el al\o 2000. una población de 23 millones 400 

mil habitantes. agrupados de la siguiente forma: 14 millones 300 mil habs. en el Distrito Fede

ral, 7 millones 100 mil habs en el est.ado de México. Siendo objetivos en Ja interpretación de 

las cifras, esto representaría una reducción del actual riuno de crecimiento demográfico, en 

números absolutos constituye un aumento de población igual a la del a~o de 1980 que hará 

que se requiera construir el equivalente a otra ciudad de iguales dimensiones a la existente en 

1980 

Para lograr este objetivo. el Plan Director de Desarrollo Urbano clasificó zonas en fonna 

precisa y que correspondlan a: 1. - Zonas susceptibles de desarrollo urbano. 

2 - Zonas de amortiguamiento. 

3 .- Zonas que deben preservarse 

La nueva estructura urbana en el Distrito Federal quedaba determinada por la concentra

ción de actividades en nueve sub-centros urbanos y la intercomunicación de estos en base a 

los sistemas de transpone adecuados. 

Mediante esta planificación se logra de una manera mas razonable el ordenamiento de su 

d-.rollo, pues se optimizarla lo que se tiene y se deberá lograr un funcionamiento más efi

cu y annónico en la ciudad de México. 
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Dial(nóstico de vialidad y transporte. 

En el afto 1991. en la Zona Metropolitana de la Cd. de México habitaban 15.18 millones de 

personas, de los cuales 8.2 millones de habitantes se asentaban en 646.8 km 2 en el D.F y 6.98 

millones de habitantes se asentaban en 681 1 km2 en el estado de México y generaban 42.2 

millones de viajea-persona/dia y 1 2 O millones de viajes-persona/día. respectivamente 

Para la transportación de este volumen de viajes-persona/día (VPD) se disporúa en el año 

de 1991 la distribución que muestra la tabla l. 1. 

TRANSPORTE CONJRIBUCION 
PUBLICO PORCENTUAL% 

TilANSPORTE RUTA 100 3.400.000 VPD 7.9H 
P'UBLJCO STC-METRO 4.489.000 VPD J0.51 

20.37'% STE-DF 197.000 VPD o 9:; 
TROLEBUS 1115.000 VPD o 9() 

TREN LIGERO 12 000 v-PD o 01 
SUBTOTAL 11683 000 VPD 20 17 

TRANSPORTE CONTRIBUCION 
PIUVADO PORCENTUAL % 

TRANSPORTE COLECTIVOS 21,471.<>00 VPD 50.18 
PRIVADO TAXIS 2.509.00Q VPD 5 119 

79.63% AUTOBUSES 3 280 ooo VPD 7 70 
SUBTOTAL 27.262 000 VPD 61 97 

AUTOMOVIL 
PARTICULAR 6.674.000 VPD 15.66 

T O TA L 42.619,000 VPDI 100% 

VPO = viajes-personafdla 

Tabla Ll. DISTRIBUCION MODAL DE VPD 

Para completar el diagnóstico de las vialidades y el transpone en la ciudad de México de-

benlos mencionar que el índice de crecimiento de la producción de vehículos era del 11 % 

aanum. o sea. más del triple de la tasa de crecimiento anual de población. Este parque vehicu-

ler ocupaba el 700/o de la vialidad para circular y consumía un 33% de la producción nacional 
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de gasolina. por lo que contribula en gran medida al proceso de contaminación atmosf'érica y 

solamente desplazaba 1.8 personas por viaje, en cambio los autobuses de transpone público 

transportaban entie 50 y 60 pasajeros por viaje. 

Respecto a Ja corúonnaci6n de las vialidades principales. estas se encontraban inconclusas. 

como es el caso del Perif"érico con un avance del 63%, el Circtúto Interior 8'79/o y Jos ejes 

viales al 68%. Cabe seilalar que la estructura vial primaria en genel'"al no tiene ya una conti

nuidad vial, y !IUS C&l'"actcrlsticas geométricas son: dos anillos concéntricos. el anillo Perif"érico 

con una longitud apl'"oximade de 45.5 km y el Circtúto Interior con 38.5 km de longitud. Se 

cuenta con dos vías radiales: Río San Joaquín con 5.8 km y el Eje Cenual con 6.4 lara de 

longitud. Una serie de ejes viales que suman un desarrollo de 332.2 km de longitud. así como 

las vías de acceso controlado de calzada de Tlalpan (8.3 km), calzada Ignacio Zaragoza (14.6 

km). Viaducto Miguel AJemlÍn (10.2 km) y avenida Insurgentes (12 km). 

1.2. 1 Plan Maesuo del Metl'"o. 

En 1 978 se actualizó el Plan Maestro del Metro que prevé Ja dotación a Jos habitantes de Ja 

ciudad al ano 2000 con una red de 378 km de longitud en la que operarían 807 trenes en 21 

líneas y tendría una capacidad de transponación de 24 millones de pasajeros por día. 

Posteriormente en 1985 se f"onnuló la versión vigente del Plan Maestro, que contempla 

para el afto 2010 una red de 315.34 km que requerirá de 838 trenes y que estará en posibili

dMI de transponar 13.23 millones de usuarios diariamente. Ver figul'"A 1. 3. 
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Finalmente en el mes de marzo de 1996. cuando se estaba terminando el presente trabajo. se 

dio a conocer. en círculos muy selectos. el Plan Maestro del Metro 1996-2020. que servir• de 

bB8C para la elaboraclon de su Proyecto Ejecutivo. 

En él se mencionan tres horizontes de planeación: el de corto plazo, para el afio 2003, con 

el que se espera servir a 6·soo,ooo pasajeros por dia tmbil, por medio del iOC1'emento de la 

red actual con la construcción de las tinas "B" de Buenavista a Ecatepec, y la linea 12 de 

Mixcoac a Atlalilco, y las ampliaciones de las lineas 7. de Barranca del Muerto a San Jeróni

mo, y 8, de Garibaldi a Indios Verdes y de Atlalilco a Acoxpa. lo que representa 30.7 km de 

nueva red; el de mediano plazo. para el afto 2009, aún no se tiene estimada la cantidad de 

servicio porque se espera hacer el ~culo alrededor del afto 2006; y el de largo plazo, para el 

ano 2020 se tiene planeado servir a 13 '000,000 de pasajeros por dia hti>il con un total de 483 

km de red de seivicio. 

El Plan comprende la construcción de 27 lineas; 14 de Metro con rodada neumática. 3 de 

Ferro Metro, y 10 de Tren Ligero: 

1. El nuevo alcance será de dar mayor servicio en el área metropolitana, a 16 delegaciones 

del Distrito Federal y a 28 municipios conurbados del estado de México. 

2. Se incluirUI como soluciones complementarias al proyecto, la incorporación del Metro 

F*1'eo y el Tren Ligero. 
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Etapu del Metro ea la ciudad de M~:dco 

Pri-era Etapa 

Fue en 1965 cuando se tomó la decisión de iniciar la construcción del Metro. Después de 

analizar treinta alte.-nativas de trazo se seleccionó una que cubriera las necesidades más ur

gentes de transpone colectivo y solucionara al mismo tiempo los problemas de congestiona

micnto del primer cuadro y zona central de la ciudad. 

Se construyeron dos lineas básicas y un tnuno de una tercera linea, poniéndose en servicio 

en 1969 y 1970. Con una longitud total de 4 1 1 km la linea 1 que va de la calzada Ignacio 

Zaragoza hasta la av. Observatorio en Tacubaya; la linea 2 conectaba Tacuba con el Z6calo y 

continuaba hasta Tasquei'la; y la linea 3 en el tramo de Tiatelolco a Hospital General. 

Sesllnda Etapa 

Esta etapa se inicia en 1977 y se termina en 1982, comprende 44.7 km de longitud e inclu

ye: la ampliación de la linea 3 en sus dos extremos, de Tlatelolco a Indios Verdes al norte y 

de Hospital General a la estación Zapata al sur; la Línea 4. de Manín Carrera a Santa Anita; 

la Linea 5, del Instituto Mexicano del Petróleo a Pantitlán; y la Línea 6 de la et."tación el Ro

sario al Instituto Mexicano del Petróleo 
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Terrera Etapa 

Se principia y se termina en J 982. la forman las ampliaciones de: la Linea 1 oriente. de Za

ragoza a Pantitlán; la Linea 2 poniente, de Tacuba a Cuatro Caminos; la Linea 3 sur, de Zapa

ta a Cd. Universitaria; la Linea 7, de Tacuba a Barranca del Muerto; y la Linea 5 del Instituto 

Mexicano del Petróleo al Politécnico. Teniendo esta etapa una longitud de 25.28 km. 

Cuarta Etapa 

De J 982 a 1988, corresponde a las ampliaciones de la Linea 6. del Instituto del Petróleo a 

Manin Carrera. y la Linea 7, de Tacuba a el Rosario; además de la construcción de la Linea 

9, de Tacubaya a Pantitlán; con una longitud total de 28.3 km. 

Qainta Etapa 

Construida de 1988 a 1994, comprende la Línea "A .. con 17 km de longitud que va de 

Pantitlán al Municipio de la Paz. Edo. de México. y la Línea 8 que corre de la estación Gari

baldi hasta la de Constitución de 191 7, con un recorrido de 20 km., haciendo un total de la 

etapa de 37 km. 

1.2.2 Plan Maestro de Vialidad 

Partiendo de la premisa realista de que el Metro no puede ef"ectuar la totalidad de viajes. se 

deberá coordinar con los otros medios de transpone como colectivos, autobuses, taxis y 

vdlic:ulo• particulares para lograr la movilización que la ciudad requiere con bajo costo, segu-
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ra y a un nivel de servicio satisfactorio Es necesario tener muy claro que además de una 

planta vehicular suficiente. de calidad y bien coordinada. se requiere de una infraestructura 

vial adecuada en calidad y tamai'lo para satisfacer la demanda. 

El plan de vialidad pretende establecer una estructura vial jerarquizada. con una traza con-

tinua y de sección regular que intercomuniquen a lodos los subcentros urbanos contemplados 

en los planes de desarrollo regionales y paniculares del estado de México y del Distrito Fede-

ral. como se ha mencionado en el diagnóstico de vialidad 

En la tabla 1.2. se pueden ver resumidas las longitudes de proyecto. así como las longitudes 

construidas. 

LONGITUD LONGITUD 
VlA PLANEADA (Km) CONSTRUIDA (Km) 

VIADUCTO MIGUEL ALEMAN 12.40 10.20 

CALZADA DE JL.ALPAN 16 50 8.30 

ANILLO PERIFERJCO 72.00 45.50 

CIRCUITO INTERIOR 44.00 38.50 

RADIAL AQUILES SERDAN 6.40 6.40 

RADIAL RIO SAN JOAQUIN S.80 S.80 

CALZ. l. ZARAGOZA 1460 14.60 

A V. INSURGENTES 30.40 12.00 

TOTA L 202.10 141.30 

FUENTE: ANUARJO DE TRA.""JSPORtt Y VIALIDAD DE LA CIUDAD DE !l.IF-XlCO. 1991 

TABLA L2.- LONGITUD EN LA RED DE VIAS DE ACCESO CONTROLADO 
EN LA CIUDAD DE MEXICO 1991 
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De manera complementaria. la optimizacion del sistema vial se logrará una vez que funcio

nen los 927 cruceros semafori:r..ados. que se.-án manejados por una computadora central y 927 

controles locales. Hasta el ai\o de 1 995 se han implementado 729 cruceros y 712 de los men

cionados controles. El sistema. una vez instalado. permitirá la retroalimentacion y el ajuste 

automático de los programas de acuerdo con las condiciones de tránsito. 

1.2.3 Plan de Transpone de Superficie 

Como ya se mencionó. el Metro viene a ser la columna venebral del Plan Rector. sin em

bargo no podría resolver la totalidad de los viajes por lo que requiere de una integración con 

los otros medios. 

Las acciones básicas del Plan de Transpone de superlicie consistieron en la implantación de 

una estructura de transponación colectiva de gran regularidad y comodidad. funcionando en 

una red onogonal de calles principales. de tal manera que el pasajero realizará el mínimo de 

transbordos. 

Autotransporfes Urb•nos de Pa••Jeros 

Para lograr los objetivos anteriores. el 25 de septiembre de 1981. el gobierno del Distrito 

Federal decretó la municipalización del transpone urbano de superiicie. por lo que todos los 

equipos e instalaciones. hasta entonces. propiedad de la Alianza de Camioneros de México 
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pasaron a formar parte de los activos de Ruta 100 De esa manera la empresa estatal tuvo a 

su cargo casi la totalidad del transporte colectivo de superficie 

Durante 1991. el organismo transportó 1 .090 1 millones de personas. con 262 rutas; las 

cuales en total tienen una longitud de 8.216 J km Ver gráfica 1 1 
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Servicio de Tr•nsporte Eléctrico 

Este realizó un programa de modernización y restructuración cuyas lineas de acción básica 

fueron la reducción de su personal, la renovación del parque vehicular y la adecuación de la 

red de trolebuses y tren ligero. 

En 199 l, el Sistema de Transporte Elécuico transportó 13 1 millones de personas, un pro

medio diario de 397 mil personas con 20 rutas. Ver gráfica 1.1. 

Colectivos y T•:ds 

Como complemento del servicio de transporte público. el gobierno del Distrito Federal ha 

otorgado concesiones paniculares para operar dos tipos de servicios. el de colectivos con 

itinerario fijo y el de taxis sin itinerario fijo. 

El primer tipo de servicios se ofreció a través de 42.122 vehículos en l 99 l. Por su parte los 

vehículos destinados al servicio de taxis libres y de sitio, incluidos los que prestan atención a 

las afueras de hoteles, estaciones de autobuses foráneos. ferrocarriles y del aeropueno inter

nacional de la ciudad de México en 1991 sumaron 59,051 unidades. Ver tabla 1.3. 
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TABLA L.J. SERVJCIO DE TRANSPORTE CONCESIONADO POR NUMERO DE 
UNIDADES. RUTAS Y RAMALES EN LA CIUDAD DE MEXICO 

Transporte Suburbano y Foráneo 

La imponancia que tiene la capital de la República. tanto en el pais como en el extranjero, 

se refleja en el número de personas que diariamente la visitan y salen de la misma. 

Para aliviar la situación vial que este flujo de personas representa. la Secretaria de Comuni-

caciones y Transportes conjuntamente con el Departamento del Distrito Federal. pusieron en 

operación cuatro terminales periféricas de autobuses foráneos, con el fin de que éstos no pe-

..rrarau a Ju zonas más congestionadas. 
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De acuerdo con las cifras disponibles. el movimiento diario en las cuatros terminales de 

autobuses, en el aeropueno internacional de México y en la estación de íerrocanilcs de Bue-

navista. es del orden de 250 mil personas. Ver gráfica 1.2. 

1991 

1.236 1 .3~ 1 1 .507 , ... 50 

A\/10H F~L 

'"~--,~~-.._. ~-,~g~ ~ 1990 ~C_Tn1 ! 

GRAJtJCA L2. PASAJEROS TRANSPORTAlXJS POR MODOS Df; TRANSPOH.TI:: FORANEO 

Tn1a•porte de Carga 

Un elemento imponante en la movilidad de la ciudad de México, es el traslado de mercan-

ci&s. El transpone de carga es un íacror fundamental para el desarrollo de la economía nacio-

nal y metropolitana, en vinud de que se constituye como el enlace entre los sectores agrícola., 

industrial y de servicios, impulsando el intercambio comercial entre las diversas zonas pro-

ductoras y consumidoras. 

30 



r 
l 
1 

En particular. en el Distrito Federal existen alrededor de l 5 mil industrias y 50 mil comer-

cios. en los que se desarrolla un intenso intercambio de productos. tanto a nivel local y me-

tropolitano. como con otros centros productores y consumidores del interior de la República. 

Para llevar a cabo lo anterior. en 1991 se contó con un parque vehicular compuesto por 

18,374 camiones y camionetas del servicio público de carga en general. 1.438 camiones ma-

terialistas y 197.840 camiones y camionetas de servicio particular. ferrocarriles y transporte 

aéreo. 

Adicionalmente para mejorar la situación vial del Centro Histórico. se encuentra en opera-

ción un programa que restringe las maniobras de carga y descarga durante el día, permitién-

dolasen un horario de las 19·00 a 23:00 hrs. en el área delimitada al norte por el eje J norte. 

al sur por Av. Fray Servando T. de Mier. al oriente por la Av. Circunvalación y al poniente 

por Bucareli - Paseo de la Ref"orrna. 

Por otra parte. se construyó la Central de Transporte de Carga de Oriente en la zona de-

nominada Cabeza de Juárez. en la delegación lztapalapa.. en esta infraestructura.. con una su-

perficie de 13.5 hectáreas. quedaran ubicadas 140 empresas de transporte público que recar-

gan, con sus emisiones y circulación. la contaminación y vialidad en 22 colonias de la delega-

ción Venustiano Carranza. 

En 1991. el servicio de carga en las siete terminales que para tales erectos tiene f"errocarri-

la, cuatro en el estado de México y tres en el Distrito Federal; swnado a los servicios que 

presta en ese aspecto el aeropuerto internacional de la ciudad de México, se recibieron un 
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total de nueve millones de toneladas y se remitieron 1 .2 millones. la rnayoria por f"errocarril en 

ambos casos. Ver tablas 1.4 y 1.5 

R.ECIBlDA R.El\.O'TJDA 

ORJOE.~ 
)9118 1989 1990 1991 1918 1989 1990 1991 

NACIONAL 20,84'6 l8.61R 1,,891 19.626 l!i,907 .19,076 4.5,744 4&,710 

r...IERNACIONAL ],,0-47 ""·!il9 41.064 19,962 26.610 29,486 29.114 27,946 

T O T A L !i.5,891 64,1!17 .56,9!1:5 .59,!itR 62,.317 6H,~2 7.5,071 76,6!16 

YUP-NTE: A."J\JARJO DE. TR.-\..-..:SPORTE Y VIALIDAD DE LA CIUDAD DE. !\.fE.XICO, 1991 

TABLA L!'i. MOVIMIENTO DE CARGA POR VJA AEREA Y ORJGEN REALIZADO EN EL 
AEROPUERTO JNTERNACJONAL DE LA CIUDAD DE MEXICO ( TONELADAS) 

I.2.4 Plan de Estacionamientos 

El plan rector incluye programas de estacionamientos. sin los cuales se cancelaría gran 

parte del esfuerzo realizado en obras viales. Una de las funciones asignadas a los estaciona-

mientos será la de articular el transporte individual con los servicios colectivos. a través de la 

construcción de estacionamientos de transbordo. capaces de disuadfr a los automovilistas 

para que no viajen en sus vehículos hasta las zonas congestionadas. Dichas instalaciones se 

ubicar*n en la pcrif"eria, en los puntos cercanos a las líneas del transporte de superficie y a las 

estaciones del Metro. 
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Se considera que las calles en las que no circularán los medios colectivos pueden destinarse 

al estacionamiento y a las maniobras de carga. es decir. se puede impulsar y organizar el es

pacio de la vla pública aprovechándolo también como estacionamiento. 

La ciudad requiere habilitar 600 núl cajones de estacionamiento como mínimo. para apoyar 

el adecuado funcionamiento del transporte colectivo. Hasta 1991 se lograron construir 

J 14.402 cajones. Ver tabla 1.6. 

1.2.5 Programas Complementarios 

Para el correcto funcionamiento del Plan Rector de Vialidad y Transporte, es necesaria la 

participación activa de la ciudadanía ya que ello ayudar .. en gran parte. a la solución de los 

problemas de tránsito. De esta manera. el Plan propone medidas de educación vial. tales co

mo: cursos escolares y campai\as publicitarias de orientación al público para mejorar la circu

lación de los peatones, la prevención de accidentes y capacitación de conductores. 

La circulación será más fluida. también, con disposiciones que eleven el indice de ocupa

ción de los automóviles particulares. tales como: dar facilidad para estacionamiento y baja 

tarifia cuando viajen tres o más pasajeros. 

<Jira medida que se contempla es la adaptación de vehlculos para reducir los niveles de 

--..ninilción originados por emisiones de gases y por ruido, para los cuales se instalaron 
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centros de diagnóstico. Asimismo. se han actualizado sist~ticamente las normas y regla

mentos en materia de tránsito, de transpone y estacionamientos. con el fin de que todas las 

personas e in.atituciones involucradas cumplan responublemente con las disposiciones emiti

das. 

36 



CAPITULO JI 

U. ALTERNATIVAS DE SOLUCION DE CONSTRUCCION DEL METRO Y SUS 

RELACIONES CON OBRAS INDUCIDAS 

El sistema de transporte colectivo Metro tiene tres tipos de solución vial que son: Subterrá

nea. Superlicial y Elevada; se hará una breve descripción del disei'lo y construcción mostran

do la importancia que las Obras Inducidas tienen en cada una de las soluciones. 

Si lo que determina una Obra Inducida es el diseilo de la línea. el procedimiento constructi

vo. así como las áreas de trabajo y el equipo a utilizar. es necesario hacer mención de cada 

una de las alternativas de solución del Metro. ya que si en una solución una instalaci-On puede 

ser una interferencia. en otra solución podría no serlo o serlo en menor grado. 

U. l. CRITERIOS GENERALES PARA LA SELECCION DEL TIPO DE LINEAS 

Para poder realizar correctamente la selección adecuada de cualquiera de los tres tipos de 

lineas, se deben de tomar en cuenta ciertos factores: 

a) Costo de la obra civil por kilómetro. 

En este aapocto, y tomando en cuenta el procedimiento de construcción., así como de otros 

dctlllles, el mú alto corresponde a la línea subterránea., bien sea en solución tipo cajón o tipo 

túnel. en tanto que el costo de ta linea superficial es cercana a la de ta elevada. Pareceria que 

la U- superficial seria mucho más económica que la elevada. sin embargo, al adicionar a 

e9t& el costo de los desvios, de la linútación del derecho de vía. de la construcción de las 

37 



estaciones en cuyo caso las áreas de servicio son subterráneas y de los pasos a desnivel per

pendiculares cuya frecuencia cs. en muchos casos. de un paso cada kilómetro. su costo resul

ta cercano al de la linea elevada. 

b) Tiempo de ejecución de la obra civil. 

Respecto a este detalle. actuando en un solo frente de trabajo. la velocidad para la solución 

subterránea es del orden de 90 a 110 m por mes. en tanto que la solución elevada es de 70 a 

90 m en el mismo tiempo. Se observa que la solución subterránea tiene una velocidad de 

construcción mayor que la elevada. mientras que en la solución superficial los rendimientos 

que se alcanzan son de 130 a 150 m por mes. 

c) Obstrucción de la vía pública durante la ejecución. 

Una de las soluciones con mayores problemas de obstrucciones viales es la subterránea de 

tipo cajón reduciéndose la complejidad en las soluciones elevada y superficial respectivamen

te. Esto debido principalmente a la gran amplitud de área necesaria para poder realizar las 

maniobras de excavación. cuando la solución es subterránea de tipo cajón; mientras que en 

las soluciones elevada y superficial el problema se reduce ya que aunque se puede considerar 

que el área de construcción puede ser similar a la subterránea. para éstas la excavación no es 

tan profunda, por lo que el área de trabajo se reduce considerablemente permitiendo en cier

tos casos el paso vehicular. 

d) lnted'erencia con los servicios municipales. 

En la solución subterránea tipo cajóQ. las interf'erencias con las instalaciones municipales 

tales como teléf"ono. agua potable. alcantarillados. energía eléctrica. etc .• son de mucha im-
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portancia lo que en ocasiones obliga a realizar desvíos importantes de grandes colectores o 

de redes de distribución de agua, éstas interforencias son mucho menores en las soluciones 

elevada y superficial. 

e) Conservación y mantenimiento de equipo 

En éste rubro, la solución subterránea presenta mejores condiciones que la superficial y la 

elevada debido 11 que los equipos electromecánicos no están expuestos a la intemperie, en su 

etapa de open1ci6n. 

f) Paisaje urbano. Aspecto estético y barrera física. 

El paisaje urbano es uno de los factores más importantes, pues el aspecto estético se altera 

de acuerdo al tipo de solución elegido. 

La magnitud de la alteración de éste, depende primordialmente del ancho de la calle, asi, el 

problema causado por la linea elevada se acentúa en calles menos anchas de 40 m. en tanto 

que la solución superficial se requiere una anchura mínima de 50 m para lograr soluciones 

satisfactorias. Además se debe de considerar el tipo de zona por la que atraviesa la línea; ya 

sea industrial, comercial o residencial; el tipo de usuarios a quienes beneficiará y la formación 

de una barrera continua que sólo se aplica en la solución superficial. 

g) Futura disponibilidad vial. 

Cuando se habla de este concepto, la solución subterránea no la afecta, en tanto que la so

lución superficial ocupa un ancho equivalente a tres carriles de circulación y la elevada ocupa 

solamente dos. 
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h) Libramientos viales perpendiculares inducidos. 

La solución superficial es la única que genera problemas en cruceros imponantes. Las so-

luciones viales se inclinan hacia la construcción de estructuras subterráneas o elevadas para 

salvar el obstáculo que representa la línea. 

Para facili«ar la toma de decisiones en el tipo de linea a seleccionar a continuación se anexa 

un diagrama de flujo que ayude a tal propósito. 

DIAGRAMA DE FLU.JO PARA LA SELECCJON DEL TIPO l>E LINEA 
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11.2. DESCRIPCION DE SOLUCIONES DE LINEAS CONSTRUIDAS 

Se hará una breve descripción de la ubicación. el recorrido. así como las soluciones de 

construcción realizadas en cada una de las lineas que se han construido hasta la fecha. indi

cando también la longitud de la línea y su etapa de construcción de acuerdo al Plan Maestro 

del Metro. Ver tabla 11. 1 

LINEA 1 

Tiene un recorrido de oriente a poniente pasando por el centro de la ciudad. con una longi

tud de 18.9 km va por las calles de Observatorio. Tacubaya.. Chapultepec. Arcos de Belern. 

lzazaga. San Pablo, cruzando la nave mayor del mercado de la Merced, terrenos de la cande

laria de los patos, Emiliano Zapata.. terrenos del Instituto de la Juventud Mexicana.. calzada 

Ignacio Zaragoza y Río Churubusco. Consta de 20 estaciones, 1 superficial y 19 subterraneas 

de tipo cajón. teniendo 2 tramos en tipo túnel: Jº de la av. Jalisco a la altura del cine Hipó

dromo hasta la estación Tacubaya y el 2° de la estación Tacubaya hasta pasando el Periférico. 

Dos estaciones son terminales definitivas, Observatorio y Pantitlán y tiene 6 estaciones de 

correspondencia con las siguientes lineas: 7. 3. 8, 2, 4. y 5. 9. A 

En la 1 a. etapa se construyeron 1 7 km entre la estación Observatorio - Zaragoza y en la 3a. 

etapa ae concluyó la línea con la construcción del tramo Zaragoza - Pantitlán con una longi

tud de 1.9 km. 

LINEA 2 

Tiene un recorrido de sur a norte iniciando en la estación Taxquei'ia hasta el centro de la 

ciuded, cambiando su sentido de oriente a poniente hasta la estación Cuatro Cruninos, tiene 

41 



·¡ 

una longitud de 22.J km va por las calles de calzada de Tlalpan. San Antonio Abad. Pino 

Suárez. Guatemala. Tacuba. Puente de Alvarado. calzada Méxieo-Tacuba. Ingenieros Milita

res y Transmisiones. Consta de 24 estaciones. 14 subterráneas tipo cajón y 10 superficiales. 

Dos son terminales definitivas. Cuatro Caminos y Taxquei\a y tiene 5 estaciones de corres

pondencia con las líneas 8. 9. 1. J y 7. 

Durante la la. etapa se construyeron 19 km comprendidos entre las estaciones Tacuba y 

Taxquei\a; posteriormente en la Ja. etapa se construyeron otros J.J km continuando de la 

estación Tacuba hasta la estación Cuatro Caminos. 

LINEA3 

Tiene un recorrido de sur a norte al poniente de la ciudad. con una longitud total de 22.J 

km va por las calles de Copilco. av Universidad. Cuahutémoc. Nii\os Héroes, Balderas. Gue

rrero e Insurgentes Norte, consta de 21 estaciones. 15 subterráneas en cajón. 2 de túnel y 4 

superficiales 

Dos estaciones terminales definitivas Ciudad Universitaria e Indios Verdes y 5 de corres

pondencia con las lineas 9, 1, 2, 5 y 6. 

En la la. etapa se construyeron 5.1 km comprendidos entre las estaciones Tlatelolco y 

Hospital General; en la 2a. etapa se construyeron 5.4 km de la estación Tlatelolco a Indios 

Verdes y 5.J km de la estación Hospital General a Zapata. 

En la Ja. etapa se construyeron 6.5 km entre las estaciones Zapata a la estación Ciudad 

Universitaria. 

LINEA4 

El recorrido de esta estación es de sur a norte en el oriente de la ciudad. tiene una longitud 

de 10.7 km va por las calles de la Viga. Congreso de la Unión. consta de 10 estaciones: 9 
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elevadas y 1 superficial. 2 son terminales, 1 definitiva Martin Carrera y 1 provisional Santa 

Anita y 5 estaciones de correspondencia con las lineas 8. 9, 1. 5 y 6. 

Esta linea se construyo durante la 2a. etapa 

LINEA5 

Se localiza al norte de la ciudad con un recorrido de norponiente al oriente de la ciudad, 

tiene una longitud total de l 5. 98 km va por las calles de Manuel Lebrija, continuando por 

Fuerza Aérea Mexicana. Hangares, Boulevard Puerto Aéreo, Río Consulado. av. Paganini y 

termina en el Eje Central Lázaro Cárdenas. 

Tiene un total de 13 estaciones. 9 superficiales y 4 subterráneas tipo cajón, dos tenninales 

definitivas: Pantitlán y Politécrúco, tiene 4 estaciones de correspondencia con las líneas 1, 9, 

A. 4, 3 y 6 

En la 2a. etapa se construyeron l 5 km entre la estación Pantitlán e Instituto del Petróleo y 

en la Ja. etapa se construyeron 0.980 km para continuar con el tramo Instituto del Petróleo a 

Politécnico. 

LINEA6 

El curso de la Línea 6 es de poniente a oriente en la parte norte de la ciudad. Tiene una 

longitud de 13.9 km va por las calles de Aquiles Serdan. av. Ahuehuetes, Refineria Azca

potzalco, antigua calzada de Guadalupe, es decir por el eje 4 Norte, la calzada Azcapotzalco. 

la Villa y las calles de Ricarte y Ferrocarril Mexicano. Consta de 11 estaciones, una superfi

cial y diez subterráneas en cajón. con dos terminales, una definitiva el Rosario y una provisio

nal Martín Carrera y cuatro son de correspondencia con las líneas 3, 4, 5 y 7. 
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En la 2a. etapa del Metro se construyeron 8.3 km de esta línea y 7 estaciones de la estación 

el Rosario a la estación Instituto del Petróleo. 

En la 4a. etapa del l'\.1ctro se amplio hasta la estación terminal Martin Carrera con los res

tantes 5.6 km y 4 estaciones. 

LINEA 7 

Se localiza en la parte poniente de la ciudad de México. su recorrido es de sur a norte y 

tiene una longitud de J 8.3 km. 

La estación terminal en el sur es Barranca del Muerto. donde comienza su recorrido por Ja 

av. Revolución., Puente de la Morena. continuando por debajo del bosque de Chapultepec 

para llegar a Ja calle de Arquímedes. Omega, Lago Hielmar. Aquiles Serdán y en la parte 

norte la estación terminal es el Rosario. 

Esta linea consta de 1 3 estaciones .. tipo tünel" y una superficial de las cuales dos son termi

nales. una definitiva y una provisional de correspondencia con las lineas l. 2 y 9. 

Esta linea se construyó en Ja Ja. etapa de Barranca del Muerto a Tacuba y de Tacuba a el 

Rosario en la 4a. etapa. 

LINEA 8 

Se localiza en el centro y sur-oriente de la ciudad con una longitud total de 20 km recorre 

el Eje Central Lázaro Cárdenas de norte a sur. después se dirige hacia el oriente y el sur por 

la calle Juan A. Mateos, José T. CueUar, Calzada de la Viga. Viaducto IUo de la Piedad, 

Franc:isc:o del Paso y la calzada Ermita Iztapalapa. Consta de 19 estaciones. una es terminal 

proviaional, Garibaldi y otra es definitiva Constitución de l 91 7, 12 son subterráneas de cajón 

y 7 son superficiales, 4 estaciones son de correspondencia con las lineas 2, 1. 9 y 4. 
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Se tennino de construir en J 994 en la 5a. etapa del Metro. 

LINEA 9 

Se localiza al sur de la ciudad con un recorrido de oriente a poniente con una longitud total 

de 1 7 km va por la av. Río Churubusco continuando por av. Río de la Piedad. av. Morelos. 

calzada de Chabacano. av. José Peón Contreras. av Dr. Ignacio Morones Prieto. av. Baja 

California. av. Gral. Feo Murgia terminando en José Marti. 

Tiene un total de 12 estaciones: 4 elevadas y 8 subterráneas de tipo cajón. con dos estacio

nes terminales Pantitlán y Ta.cubaya y tiene cinco estaciones de correspondencia con las líneas 

1. 5, A. 4, 8, 2. 3 y 7. 

Se construyo en su totalidad en la 4a. etapa. 

LINEA-A" 

Se localiza al oriente de la ciudad y tiene una dirección de norte a sur. Su longitud es de 

17.0 km. Corre por la calzada Ignacio Zaragoza. Carretera México - Puebla. las avenidas de 

Generalisimo Morelos y Puebla. Consta de 1 O estaciones de solución superficial, 6 en el Dis

trito Federal y 4 en el estado de México; dos estaciones son terrninales definitivas Pantitlán 

y La Paz. con una C!ltación de correspondencia con las lineas l. 5 y 9. Se termino de cons

truir en 1991 dentro de la 5a. etapa del Metro. 

11.3. PROCEDIMJENTO CONSTRUCTIVO DE CADA ALTERNATIVA 

Como se mencionó anteriormente. uno de los aspectos más importantes para detenninar las 

obru inducidas es el procedimiento constructivo. Por esto a continuación se describirán los 
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tres tipos de procedimientos constructivos que se utilizan actualmente. los cuales son: la op

ción Subterr4nea. la Superficial y la Elevada. Ver figura 11. 1. 

Il.3.1 Solución SubterrU.ea 

Este tipo de solución incluye dos submodalidades que son tipo cajón y tipo túnel. La elec

ción de una u otra e5tá en función de los obstáculos existenten a lo largo del trazo de la línea 

proyectada, ya que la segunda modalidad es más profunda que la primera. 

11. 3. l . A.. - Solución tipo Cajón 

Este tipo de solución presenta como ventaja el hecho de que una vez concluida la obra. se 

recupera al 100"/o el espacio vial. sin embargo tiene como desventaja tener un costo alto de

bido al mismo proceso construcúvo. asi como el manejo de las Obras Inducidas (tales como 

desvios de instalaciones municipales. vehiculares. etc.) 

Dependiendo de las características fisicas y mecánicas del subsuelo; existen tres tipos de 

soluciones para las estructuras de cajón subterráneas: 

a). Cajón convencional con excavación a cielo abierto. 

En primer lugar. se excava hasta una profundidad de 7.00 m aproximadamente y a cielo 

abierto. esto es con sus respectivos taludes laterales a lo largo de la línea de trazo. 
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Se coloca una plantilla de 1 O cm de espesor de concreto simple previo a la colocación del 

armado de la losa. Enseguida se coloca este annado y se cuela dicha losa. cuidando la ubica

ción de las juntas consuuctivas para los muros de cajón. Después se annan. cimbran y cuelan 

los muros estructurales hasta la junta constructiva superior donde se coloca una banda viníli

ca que impide el paso del agua a través de esa unión. 

Cuando el fraguado del concreto en muros ya es suficiente. se procede a descimbrar y se 

rellenan esas laterales del cajón con el terreno natural existente. En la penúltima etapa. se 

colocan las tabletas pref"abricadas apoyándolas y amarrándolas a los muros estructurales con 

el armado que la losa superior contiene. Esta losa incluye una pendiente del So/o aproximada

mente con el objeto de que escurra el agua que se filtra. Finalmente. se rellena la parte supe

rior del cajón hasta el nivel que la vialidad superficial requiera 

Los resultados que el disefto nos arroja generalmente. son los siguientes: 60 cm para el es

pesor de la losa inferior, 60 cm espesor de muros. 40 cm de peralte total de la tableta presf"or

zada, de 15 cm en la parte mínima a 30 cm en la mlixima en la losa superior o firme de com

presión y la mencionada plantilla de concreto simple de 1 O cm de espesor en la base del mar

co con el fin de distribuir mejor los esfuerzos. Ver figura Il.2.a. 

Siendo una de las soluciones menos profunda que existen. ésta se aplica cuando Ja calzada 

es suficientemente ancha. tal que pernúta realizar maniobras de gran amplitud en la obra. Asl 

como cuando las construcciones cercanas a la m.isma no tengan problentas de hundimiento. 

Tainbién cuando el nivel de aguas freáticas no es muy superficial, pues un sólo muro seria 

m.dic:iente par• evitar filtraciones. 
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b). Cajón con tablaestaca actuando como muro estructural 

Inicialmente se excavan zanjas que se estabilizan con lodo bentonitico y se cuela el concre

to en ellas, previa colocación del acero de refuerzo para muros. 

Cuando el concreto obtiene más del 90"/o de su resistencia, se excava el prisma de tierra 

comprendido entre ellos y se colocan troqueles con el fin de evitar que el empuje activo 

(empuje del terreno que trabaja contra el elemento que lo resiste) y luego el redistribuido 

(debido a la colocación de los troqueles, el empuje que en un principio fue activo, se redistri

buye a lo largo del elemento estructural) haga fallar dichos muros. Los muros mantienen una 

longitud vertical de ellos empotrada en el terreno. útil en las siguientes etapas de construc

ción. 

Se cuela la acostumbrada plantilla de 1 O cm de espesor. Después se une el armado de la 

losa inferior a los muros a través de una preparación dejada a propósito para éste fin y se 

procede a colarla. Finalmente. se cimbra., une y cuela la losa superior a los muros en forma 

similar a la losa. dejando listo el cajón para después del fraguado rellenar. 

Generalmente, se obtienen dimensiones similares al caso anterior. en cuanto a la longitud de 

la parte inferior de la tablaestaca, se analiza para anular la falla y se coloca la longitud nece

saria de tal fonna que tengamos un factor de seguridad suficiente. 

Esta solución se utiliza cuando no existe mucho espacio para maniobrar y cuando el nivel 

de -.uas fréaticas. no es muy superficial. Ver figura n.2.b. 
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c). Cajón con muro estructural y tablaestaca de acompAilamiento. 

El procedimiento constructivo para la tablaestaca de acompailamiento. es el mismo para el 

caso anterior. pero sin dejar preparaciones para unir el cajón. En este caso. se mezclan las dos 

etapas anteriores pues aparte de la tablaestaca de acompaí'lanúento. se construye un cajón 

interior. 

Las dimensiones que arroja el diseno de estos elementos son: 60 cm para tablaestacas. 80 

cm para muros estructurales. 40 cm de Ja tableta, Josa irüerior de 20 a 35 cm y la Josa supe

rior de 15 a 30 cm. ver figura Il.2.c .. 

Esta solución se aplica cuando el nivel de aguas fréaticas es muy superficial y el peligro de 

filtraciones es inminente. Es una de las alternativas un poco más profunda que las dos anterio-

res. 

Por otra parte. esta solución es adecuada cuando los empujes de la tierra son tan fuertes. 

que es necesario colocar dos muros que lo sostengan. Además, necesitamos compensación 

de terreno. En este caso, la necesidad de espacio para maniobrar no es indispensable. de tal 

f'orrna que se utiliza en avenidas no muy anchas. 

ll.3.1.B.- Solución tipo Túnel. 

Una zona tan poblada como el D. F. presenta grandes problemas de maniobrabilidad a la 

hora de construir obras de la magnitud del Sistema de Transpone Colectivo Metro. 

50 



•11..0 or Cll.,.l'"'TO 

TO\.VA ••SCVl..A 

g r '--l'L CA>ll"OlllMAOO e°"' ª"''J..L09i r:.°""PUF'lTO 
Ot' "P' OOVl'l-A"i. "' ._ CUNA 

•- TfllllN OC A""O'TO CCW-0 l"OVl•O HtO"tAlA.1~0 

" T ....... wo"'.....,,P<>"' .. N•M•flll•O 

9 - TllA.HSl"O"'MAOOR 'SU:l.a.O.UOIO 

1 •-IE•CAVAOOl'I At-P1"'IE 

1 ~ -1..ANZADO Cll[ C"-'VILL A 

1 

T•HSFO_~~ 
""'1,....RIO 

C• ll:C.T'1<t1CO 

- : e _,. 11 e os 
wa .... -"Cm" oc 09t .. lllDUCIW 

IJ • ~ &T.C .... T.o LllllEA e 
IG 

TUNEL CON ESCUDO 9,513 ~ 
INSTALACIONES Dt LUM9'1ERA Y TUNEL 



La solución tipo túnel se utiliza principalmente cuando existen problemas fuertes de tránsito 

vehicular, así como instalaciones municipales importantes y sólo se aplica cuando éstos pro

blemas son tan importantes que justifiquen las altas inversiones que implica ésta solución 

Para la excavación de túneles. se utilizan máquinas perforadoras de túneles (MPT), llluna

das usualmente esc:udo!I. Este método es más seguro y rApido que los métodos convenciona

les -los que usan barrenos-. El objeto de utilizar este sistema. es prevenir la deíonn.ación del 

terreno hacia el túnel mediante una coraza de metal. perm.itir la excavación segura y colocar 

el ademe con sus propios dispositivos a medida que avanza y el ademe está constituido por 

dovelas de concreto. 

El escudo debe ser capaz de resistir la fuerza del peso del terreno que actúa sobre él peri

metralmente y la del empuje contra las dovelas para poderse encajar en el terreno. De manera 

genérica. el escudo excavador consta de dos sistemas: bá•ico que sirve para efectuar los tra

bajos de excavación, soporte, retiro de la rezaga y colocación de dovelas entre otros; y el 

•borem• de re!ip•ldo con el cual se ordenan las actividades propias del ciclo, asi como sum.i

rústrar la energia eléctrica e hidraúlica a los diferentes subsistemas que lo integran. Ver figura 

11.3. 

Otro sistema de excavación similar al anterior, es el metódo de bloqueo. En éste sistema. la 

solución en túnel consta de dos secciones circulares incompletas interceptadas por un apoyo 

intermedio en la parte superior -sección media superior- y la losa horizontal inferior que in

t•c:epta a las dos secciones circulares - sección media inferior-. en esta sección se construyen 
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zapatas de apoyo. El revestimiento total de este túnel consiste en uno provisional o primario 

a base de concreto lanzado y otro definitivo con concreto colado en sitio. 

Primero se excava el túnel A. a medida que esto ocurre, se le coloca una capa de concreto 

lanzado de espesor variable. Posteriormente, se cuela el revestimiento definitivo dejando pre

paraciones en la parte superior para colocar un tensor antes de excavar el túnel B. Este tensor 

servirá para restringir el movimiento del primer túnel cuando se excave el segundo. El pro

cedimiento de excavación. así como el revestimiento del segundo túnel B, es similar al túnel 

A. Cuando el concreto del túnel B ha adquirido su resistencia de proyecto. se procede a qui

tar el tensor. Ver figuras II.4. y 11.5. 

La elección del método de tuneléo a utilizar. está en función de las propiedades mecánicas 

del terreno en que se pretende construir. 

11.3 .2.- Solución Superficial. 

Es la solución más sencilla. en cuanto a disei'lo se refiere del Sistema de Transporte Colec

tivo Metro. Esta solución es ractible cuando las avenidas cuentan con una sección transversal 

de más de 50 m., disponiendo de suficiente espacio para maniobrar. Así. se puede ubicar esta 

via rápida de transporte colectivo con otras vías rápidas de transporte individual. En este tipo 

de solución, se reducen considerablemente los problemas con las obras inducidas. a excepción 

de las vialidades perpendiculares. las cuales se solucionaran mediante puentes vehiculares con 

los consiguientes problemas de desvíos de tránsito durante su ejecución. 
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La solución superficial es aquella que requiere de una excavación poco profunda en la que 

se aloje la estructura del Metro. en ocasiones. ésta estructura se coloca un tanto más profun

da. lo que se denomina solución semi-subterránea o se111i-superfielal Estos casos se dife

rencian de la solución que es completamente superficial sólo en cuanto a los empujes que 

resisten los muros del terreno contiguo. 

La estructura superficial consta de una losa de concreto reforzado apoyado sobre terreno 

previamente mejorado. ésta estructura se encuentra adosada de dos muretes laterales y S'.J 

diseilo es muy semejante al de un pavimento rígido de concreto reíorzado tomando en cuenta 

las caracteristicas mecánicas del suelo en la ciudad de México. Ver figura 11.6 .. 

El proceso constructivo es el siguiente: primeramente se mejora el terreno y se compacta. 

para desplantar. posteriormente la losa de cimentación. Después. se coloca el armado de los 

muros laterales así como su cimbra y finalmente. se realiza el colado. 

11.3.3.- Solución Elevada 

Esta solución es conveniente cuando se tiene una avenida con un mínimo de 40 m de sec

ción transversal. con el objeto de no alterar significativamente el aspecto estético; los proble

mas de desvíos de tránsito se reducen considerablemente ya que en las calles transversales al 

eje del Metro no es necesario realizar desvios durante la ejecución de la obra. ya que los ele-

111entos precolados que conf"orman la superestructura evitan interferir con el tráfico existente. 

Así mismo las interferencias con las instalaciones municipales son mínimas. ya que las zapatas 
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pueden ajustarse en el sentido longitudinal. evitando de esta manera tocar instalaciones mu

nicipales mayores. 

Ejemplos de líneas elevadas los constituyen la Línea 4 None. primera construida con ésta 

solución. y la Linea 9 Oriente. La evolución que hasta ahora a sufrido este tipo de estructuras 

se desprende de la comparación entre el tipo colado en sitio y utilizando elementos precola

dos. 

Los criterios utilizados para la segunda reflejan una intensión de mayor austeridad que se 

manifiesta en la optimización del uso del suelo de las áreas disponibles. Basta comentar algu

nos ejemplos: 

Se ha optimizado la solución estructural, empleando elementos precolados en las vigas que 

soponan las vías y utilizando mejor cimentación, con trabes de gran peralte en vez de Josas 

macizas que consumen grandes volúmenes de concreto. y con pilotes de dimensiones más 

eficientes. 

Se ha logrado abatir la cantidad de terreno necesaria para los accesos; se han reducido las 

dimensiones de la estructura con un seinbrado de columnas más amplio. y secciones de co

lumnas y vigas más esbeltas; se ha economizado en los acabados con la eliminación de mam

paras de mánnol de interiores y con el uso de pref'abricados en las rachadas. 

La solución elevada del Metro, est• constituida por zapatas macizas de concreto ref'orzado 

apoyadas en pilotes de fricción en cuanto a la subesuuctura se refiere. Una sola hilera de co-
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lumnas en sentido transversal y vigas de concreto presforzado en sección cajón con claros 

entre apoyos de 30 a 35 m conforma la superestructura. La unión entre vigas y columnas se 

logra mediante apoyos de neopreoo re.forzados con placas de acero. 

Para el claro tipico de 35 m las zapatas de cimentación tienen dimensiones del orden de 13 

m x 13 rn. espesor de 1 .2 m y un dado de repanición de carga de 3.80 m x 4.00 m y de 80 cm 

de peralte. El número de pilotes varia de 20 a 30 según las propiedades del terreno bajo cada 

zapata con longitud promedio de 19 m en dos tramos precolados. Se dejaron preparaciones 

para la futura colocación de pilotes de control en caso de ser necesario. Ver figura JI. 7. 

La dimensión de las columnas en el extremo superior se reduce hasta llegar a la base por 

razones arquitectónicas siendo las dimensiones en la base de 2.4 m x 2.2 m y en el extremo 

superior de 2.4 m x 3.67 m con una altura de 5.44 m a partir del dado de repartición de car

sa. 

La altura puede variar de una a otra columna según requisitos de funcionamiento y gálibos. 

Se tienen recubrimientos de 5 cm y 15 cm en el lado de 2.4 m y en el inclinado respectiva

mente. 
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CAPITULO 111 

m. OBRAS INDUCIDAS 

Se entiende por "Obra Inducida" al conjunto de actividades provocadas por una obra deter

minada para liberar de interferencias su espacio de proyecto y la zona de influencia que gene

ra., en cualquiera de sus etapas constructivas o para su funcionamiento. Las obras inducidas 

que genera una obra determinada son tan diversas como distintos obstáculos encuentra ésta 

para su ejecución. dichas obras se podrán solucionar de fonna independiente o simultánea

mente a las obras del Metro. pero necesariamente ligadas a una planeación integral que las 

articule en tiempo y espacio. 

III. 1. ASPECTOS QUE DETERMINAN UNA OBRA INDUCIDA 

Una instalación representará una obra inducida dependiendo del proyecto en si. de tal ma

nera que podrá variar su grado de interferencia de acuerdo al disefto que se trate (elevado, 

superficial o subterráneo). Es decir. una instalación que en un disefto representa una obra 

inducida, para otro no lo serla. 

Por lo anterior lo que detenninará a las obras inducidas, ser• el disefto y sistema construc

tivo elegidos, considerando dentro de este último. las áreas de trabajo necesarias para realizar 

las maniobras requeridas con el equipo por utilizar. 
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Con el objeto de poder visualizar de una forma •ápida la solución preliminar de una obra 

inducida. se presenta la tabla IH. 1. que relaciona el disci'io de la línea y el tipo de intcrfcrcn-

cia. 

~ ¡~:~:;~µ:~~~:·~~:.::;¡~¡nr;'~~~~~*~~iff]HH~~;t;ill.~~~~.t~!=:··~-!. -!."e·::! .. ~.;:1· .. :.~~-·=,~_--m:;;0;¡~H~~~~;}~ITT~~~.:;n.;r'°'!:t!i;;!~;;!·~~:1;~1:!~.~~.r~;~!;~~l'.~";'.~)!;r;[~r!l;~~~!~!:;,P~~~:~:¡i!Z~~1;~!~!i;·~1~~~~~t;-~::~~:· 
TELEFONOS DE 
MEX!CO 

LUZ Y FlJERhA DEL 
CEN"IRO 

ELEVADAS 

1
ELEVADAS 

Sl IBTERRANEAS 

SERVICIO DE "ffiANSPOR AF.REA"
TES ELF.CTRICOS 

DIRECCION GENERAL 
DE CONSTRUCCION Y 
OPERAC!ON IDDRAU
L!C/\. 

PETROLEOS 
MEXICANOS 

Ali U A PO r ABLE 

DRENAJE 

Sl mn'RRANEAS 
GAS Y PE"ffiOLEO 

FERROCARRil.ES NACI<>- SUPERFICIAi. 
NALES DE M!~XICO L--------- ___ _. __________ _, __ _ 
!NS rn UTO NACIUNAL 
013. AN°'nlOPOi_<XilA E 
HISTORIA 
<$ERVICIOS MEI1HJPOLl-

DESCUBRIMIEN"l OS 
ARQUEOLOGIC<>S 

DESV10 

()ESVIO 

DES VIO 

DFSVI<> 

DESVlO 

PROV1Rl<1NAI. 

DESVl<> 

OESV10 

DESVI<> 

DESVJO 

REUBICACION DESV!O 

RElJBICACJC>N 

RJ::UBICl\CJON 

RElJBICACION 

l>ESVto 

PRC >VISJC >NAJ. 

REUIJICJ\.CION 

H.J~UBICJ\.CION 

REUBICACION 

DESVl(J 

DESVJ<J 

DES VIO 

DES VIO 

DES VIO 

PH.< JVISIC JNAL 

l>ESVJO 

DES VIO 

DESVtn 

1n=..sv10 

RESCATE RE.SCATE f<.E .... ';CATE 
AROt JEOl.<XJJCO /\.H.()UE<Jl.<)GJC< J AH.QUE<>LCXJIC(-

TANOS. COMlSIUN DE CONSTRlJCCICJNES AFECTACION AFECTACIUN AFF.L .. I ACIUN AFECTACJC>N 
AV ALUOS Y BIENES NA- Y ·n,IUlENOS 
CIONALES. 

DIRECC!ON DE SERVI- SEMAFOROS RElJlllCAC!ON REl1BICACION REUBICACION 

C!OS URBANOS (DDF) ALUMBRADO PUB. REUlllCAC!ON REUlllCACION REUlllCACION 

DELEGACION f'C>LfllCA 
OFICINA DE PARQUES ARBOLES TRANSPLAN"IB TRANSPLANTE TRANSPLANTE 
Y JARDINES. 
SECRETARIA DE TRANS-
PORTE Y VIALIDAD Y TRANSITO VEHJCULAR DESVIO DESV!O DESV!O DESV!O 
SECRETARIA DE SEGU- PROV!SIONAL PROVISIONAL PROVISIONAL PROVISIONAL 
RIDAD PUBLICA. 

Tabla IIJ.J. RELACION DEL TIPO DE INTERFERENCIA Y DISEÑO DE LINEA 
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III.2. PLANEACION DE LAS OBRAS INDUCIDAS 

La planeaci6n de las obras inducidas depende. casi siempre. de proyectos y soluciones par

ticulMes e independientes de Ja obra que las origina. pero siempre en completa concordancia 

tanto con el proyecto general de ésta como con sus prograntaS. La ejecución de esos proyec

tos y soluciones comúnmente está condicionada a la intervención de personal ajeno a la obra 

y de distintas especialidades En virtud de la variedad de actividades consideradas como Obra 

Inducida y por la intervención de diverso personal en la ejecución de las mismas y principal

mente por Ja importancia que representa el aligerar de inteñerencias la construcción de la 

obra pMa el oportuno cumplimiento de sus programas. es indispensable la integración de un 

cuerpo técnico dedicado a la planeación, dirección. coordinación y realiL.Bción de las Obras 

Inducidas. 

El objetivo principal que se persigue al planear las obras inducidas es el de permitir Ja 

construcción de una linea del Metro, al liberarla de las inteñerencias que pudieran obstaculi

zarla. en los tiempos preconcebidos de los programas de obra y manejando costos de acuerdo 

a un presupuesto programado. 

PMa logrM el objetivo se ha desarrollado un sistema de procedimientos que interrelacionan 

a COVITUR con los organismos encMgados de las dif"erentes instalaciones que representan 

interferencias en la obra Metro. Esta interrelación se realiza mediante un intercambio de in

f"onnación así como con reuniones frecuentes para coordinar los trabajos a ejecutar; lo que 

pennite tener fluidez y efoctividad en trám.ites y en la toma de decisiones para llegar a la so-
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lución adecuada de las interferencias~ así se cuida que las obras inducidas se ejecutén a tiem

po y en secuencia de prioridades para su reali7.ación en conjunto 

Con el primer trazo o anteproyecto de la linea del Metro en cuestión. COVITUR realiza 

recorridos en campo para ubicar e identificar las interferencias que puedan afectar los traba

jos, registrándolas en planos. En base a las caracteristicas de las calles y avenidas por donde 

va el trazo de la linea.. y sc~'Ún la zona por la que pasa. se tiene un diseno preliminar que junto 

con los planos de las interferencias localizadas se envian a las diferentes instituciones que 

controlan o puedan intervenir para que revisen. definan y coticen las soluciones de las interfe

rencias, y sobre los planos del trazo vacien su información. y asi tener un panorama general 

de las mismas. 

Conociendo estos nuevos datos es factible revisar los anteproyectos con relación a la ruta 

elegida y realizar una primera evaluación de los costos de las obras inducidas. con ello. se 

pueden reanalizar, en su caso. los proyectos contemplados y ef"ectuar las modificaciones ne

cesarias. 

Todo este plan previo a la ejecución de las obras inducidas se debe realizar en un tiempo 

adecuado para que se tomen las mejores decisiones en base a una sustentación solida. 

Debido a que el avance de la construcción de la linea no debe detenerse, las obras inducidas 

deberán ef"ectuarse en los tiempos requeridos y con correcta ejecución. Habiendo situaciones 

en que debido a la gran complejidad de su construcción y a la gran magnitud de la obra indu

cida. los tiempos de ejecución de ella deberán ajustarse a los tiempos criticas del programa 
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general; en otras palabras. deberá iniciarse su ejecución tan pronto como sea posible para 

ganar tiempo. asegurar su terminación dentro de programa y prepararse para interrumpir los 

servicios. de tal manera que úecte lo menos posible a los vecinos y usuarios. 

Con el fin de lograr el objetivo y desarrollar los planes para llegar a las metas de las obras 

inducidas, COVITUR cuenta con la siguiente organización: Un gerente de Obras Inducidas 

que depende directamente de la Vocalia de Construcción del Metro; y bajo su dirección tiene 

a un subgerente de afectaciones encargado de atender los asuntos de: afectaciones. consttuc-

ción de obras inducidas. proyectos de obras inducidas y control del presupuesto. por medio 

de jetes de las oficinas respectivas, como lo muestra el siguiente organigrama: 

0"11a•igrama Estructural de la Gere•cia de Obras Inducidas. COVITUR 

Gerencia de Obras --1 
Inducidas -

!Sut>scicncifu obra5 --
1 Inducidas 1 ____________ _ 
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En el anteproyecto se considera un porcentaje del costo total estimado para la construcción 

de la linea para las obras inducidas. en base a la experiencia. No ob!ltante el costo más apro

ximado de ellas se conocerá hasta que las instituciones a las que se les encargó la revisión y la 

definición de las mismas entreguen sus análisis y cotizaciones; asi como hasta el momento de 

estar ejecutándolas y se puedan determinar todos los trabajos necesarios para llevarlas a ter

mino. por lo que un cálculo previo a esto no será tan preciso. Debido a que en total el costo 

de las obras inducidas representan un porcentaje importante r~pecto al costo total de la linea 

y principalmente a la necesidad imperiosa de realizarla el financiarn.iento de las obras induci

das casi siempre está asegurado. 

Con base en el programa de construcción de la obra Metro. se generarán ordenes de trabajo 

para la ejecución de los proyectos respectivos. En relación a los programas. la necesidad de 

mover una serie de instalaciones obligará a considerar un tiempo probable de liberación. el 

cual en general dependerá del organismo encargado de sus instalaciones 

Si los tiempos para la ejecución de la obra Metro no son compatibles con los relativos a la 

liberación. es necesario reprogramar los trabajos de las obras inducidas para tratar de tener 

frentes de trabajo de actividad continua. 

La modificación tanto de programas de obra como de aspectos técnicos. necesariamente 

repercutirá en la situación económica. lo que obligará a realizar una evaluación para determi

nar el porcentaje que representa el costo de la Obra Inducida con respecto al importe total de 

la obra. 
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Las afectaciones. desvíos de tránsito y cortes de servicios para realizar las modificaciones 

de los sistemas que representan una interferencia. necesariamente tendrán una repercusión en 

la ciudadanía.. por lo que al afectarlos es necesario tener los elementos de apoyo para justifi

car tales hechos. Las obras inducidas. por su naturaleza. llegan a repercutir en diversos senti

dos. ya sea de la ohra Metro, como de la ciudadanía. tanto en los aspectos de programa. co

mo técnicos. económicos y sociales. 

ill.3. PROCEDIMIENTOS PARA REALIZAR OBRAS INDUCIDAS 

Para la realización de las obras inducidas. se tiene la necesidad de entrar en contacto con 

particulares. tanto personas fisicas como empresas o con entidades del sector público. Entre 

las causas más frecuentes para que se establezca esta relación se pueden agrupar en dos prin

cipales: la primera se refiere a la aFectación de bienes inmuebles. que puede ir desde una obs

trucción temporal a un acceso a la vía publica. hasta la compra o expropiación de un bien 

inmueble; la segunda está relacionada con la afectación que sufren instalaciones o servicios 

que proporcionan entidades públicas o empresas privadas. con las cuales es necesario concer

tar las acciones que permitan realizar la obra encomendada manteniendo los servicios que 

prestan dichas entidades o empresas. 

Se describirán a continuación los procedimientos para realizar obras inducidas por interfe

rencia de las diferentes instalaciones existentes en la ciudad de México. 
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111.3.l. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR OBRAS INDUCIDAS POR 
INTERFERENCIA DE INSTALACIONES DE TELEFONOS 

2 

3 

COVITUR 

TELEFONOS DE 
MEXICO 

COVlTUR 

DE MEXICO (TELMEX) 

Tanto la Gerencia de proyecto. como la Gerencia de Obras Indu
cidas y la Subgt!'rcncia de atCctaciones. reciben y conocen el pro
yecto de la linea y lo turnan a la jefatura de residentes de Obras 
Inducidas para que hagan un recorrido y el levantamiento de las 
instalaciones visibles en ca1npo. 

Se entregan planos e información de la obra a Teléfonos de l\1é
xico para su conocimiento 

Se solicita a Teléfonos de México que marque fisicamcnte sus 
instalaciones subterráneas a lo largo del trazo de la obra. 

Recibe planos de la obra y conoce su trazo. 

Marca fisicamentc con pintura sus instalaciones y proporciona 
información de sus instalaciones a COVITUR. 

Recibe la información acerca de las instalaciones de Teléfonos 
de México que interfieren en la obra. 

Realizan recorrido con personal de Teléfonos de l\1éxico para 
identificar las instalaciones a lo largo de la obra, se le comunica a 1 
la cia. constnictora asi como a la cía. de supcrvision que tomen 1 
en cuenta estas instalaciones durante el proceso constructivo. pa-
ra no dañarlas. 

Se elaboran alternativas de solución. así como programa de obra 
para liberar del tramo la obstruccion. Se solicita a Teléfonos de 
México la elaboración del proyecto. para la Obra Inducida nece
saria. 

4 TELEFONOS DE Conoce el programa de la obra que realiza COVITUR y las al-
MEXICO ternativas de solución para liberar de la interferencia a sus insta

laciones. 
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111.3.1. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR OBRAS INDUCIDAS POR 
INTERFERENCIA DE INSTALACIONES DE TELEFONOS 

COVITUR 

DE MEXICO (TELMEX) 

Si no acepta ninguna propuesta de COVJTUR. TELMEX ela
bora otra y la pone a consideracion de COVITUR. 

Si acepta COVITUR se elabora el proyecto y programa de la 
Obra Inducida y se giran instrucciones para el arranque de la 
obra. 

6 TELEFONOS DE Ejecuta la obra conf"onne a proyectos y envía a COVITUR f"ac-
MEXICO turas por los trabajos realizados para su pago y amonización. 

7 COVITUR Recibe y revisa las facturas conf"orme a conceptos que amparan 
la obra ejecutada. 
Si todo esta correcto firmaran Yo.Do. para pago. en caso con
trario se seftalan las correcciones y se regresan para su nueva 
elaboración y se volveran a ingresar hasta que sean aprobadas 
y pagadas. 

64 



111.3.2. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR OBRAS INDUCIDAS POR 
INTERFERENCIA DE INSTALACIONES DE LUZ Y FUERZA 

COVJTUR 

DEL CENTRO 

La Gerencia de Obras Inducidas recibe el proyecto de la obra a 
realizar y se conoce la necesidad de realizar Obras Inducidas por 
interferencia de instalaciones de 111 Compailia de Luz a fa obra. 

Se entregan planos de fa obra a fa Compañia de Luz y se solicita 
inforn1ación acerca de instalaciones que se localicen a lo largo de 
la obra y que pudieran interferir durante su construcción. 

2 LUZ Y FUERZA Recibe y conoce el proyecto y trazo de la obra. procediendo a 
DEL CEl'<nlO 

3 COVJTUR 

marcar fisicnmente con pintura la localización de sus instalaciones 
subtcrránens 

Proporciona información de sus instalaciones a COVITUR 

Realiza un recorrido de campo para identificar fas instalaciones 
que interfieran fa obra. 

Propone alternativas de solución a fa Compañia de Luz. 

4 LUZ Y FUERZA Elabora el proyecto de la Obra Inducida y lo presenta a COVITUR 
DEL CEl'<nlO 

COVJTUR Conoce el proyecto y lo analiza. si considera que no es correcto 
confbrme a las necesidades de la obra. hace observaciones y so
licita a la Compañia de Luz modificaciones. 

Si es correcto. solicita el presupuesto de los trabajos a realizar. 

6 LUZ Y FUERZA Elabora el presupuesto e informa del costo de los trabajos a 
DEL CEl'<nlO COVITUR. 

7 COVJTUR Conoce el costo de los trabajos a realizar, si se aprueba se envia 
a Ja Compañia de Luz la autorización del pago. 

65 



111.3.2. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR OBRAS INDUCIDAS POR 
INTERFERENCIA DE INSTALACIONES DE LUZ Y FUERZA 

DEL CENTRO 

K LUZ Y FUERZA Recibe la autorización del pago y procede a la ejecución de los 
DEL CENTRO trabajos. 

9 COVITUR Coordina en campo la ejecución de los trabajos 

10 LUZ Y FUERZA Envía a COVITUR la factura de los trabajos ejecutados. 
DEL CENTRO 

11 COVlTUR Recibe y revisa las facturas contra los trabajos ejecutados. si no 
proceden. solicita aclaraciones o correcciones a Luz y Fuerza 
del Centro. Una vez conciliado continua el procedimiento. 

Si proceden da su visto bueno a las facturas y la entrega al depar
tamento de control de presupuesto para lo procedente. 
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111.3.3. PROCEDIMIENTO PARA SOLlJCIONAR LAS OBRAS INDUCI
DAS ORIGINADAS POR LA INTERFERENCIA DE INSTALACIONES 

DEL SERVICIO DE TRANSPORTES ELECTRICOS (STE) 

COVITUR 

2 S.T.E. 

3 COVITUR 

4 S.T.E. 

s COVITUR 

6 S.T.E. 

Conociendo el proyecto. proccdirnicnto constructivo y programa 
de la obra 

Identifica instalaciones de S ·r.E. en campo y conoce las interfe
rencias que esas representan a la obra 

Efectua reunión de trabajo t:n campo con per.;;;onal del S TE p<1-
ra definir las instalaciones que interfieren 

Informa a S ·r E acerca del prograrna de obra y las necesidades 
de Obras Inducidas en cada caso 

Propone a S T E alternativas de soluc1on para liberar la obra in
terferida por sus instalaciones 

Conoce el problema de interferencia de sus instalaciones y el pro
grama de obra 

Conoce y analiza las alternativas de solución propuestas y en su 
caso propone otra solucion 

Conoce la solucion propuesta por S.T.E. y si satisface los reque
rimientos de la obra aprueba la solución. 

Elabora el proyecto de la Obra Inducida requerida. 

Conoce el proyecto de la Obra Inducida 

Solicita a S.T.E. la ejecución de la Obra Inducida y coordina las 
actividades de campo. 

Ejecuta los trabajos de Obra Inducida conforme a proyecto y 
programa establecido. 
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111.3.4. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR OBRAS INDUCIDAS POR 
INTERFERENCIA DE INSTALACIONES DE LA DIRECCION GENERAL 

DE CONSTRUCCION Y OPERACION HIDRAULICA (D.G.C.O.H.) 

COVITUR 

2 D.G.C.OH. 

J 

1 

COV!TUR 

1 
1 
1 
! 

4 D.G.C.O.H. 

s COVJTUR 

6 D.G.C.0.H. 

Conoce el proyecto. prucechmicnto constrnctivo y programa de 
la obra 

Entrega r>Ianos de fa obr .. -t a !a f.J G C~ () 11 y s ... ,hc11a trd·Jnna<...1<-.·n 

acerca de su.o; .instalacr(,ncs. que .se localJccn a io larg0 de :a onra 
que pudieran interferir durnnre su constn..u:::c1ón 

Recibe y conoce ci proyc...::to y tcazo de la obra 

Procede a marcar fisicarncnte con pintura Ja JocaJi7..ac1on de sus 
insta.lacíoncs 

Proporciona informrtc:on de sus J!1Sld!acioPt!S a CfJ'/!TCíR 

Realiza recorrido de 1..-ampo pt!ra idcntjficar las instaiact•:..>ncs de 
agua potable y dr·enaJC que interfieren la obra 

Elabora Jos proyectos de dcsvio de Jas diferentes ¡nstaJac..1oncs de 
la D G.C.0.1-J que interficre!"l ...:on lcl obra (lineas de -11g!..:Ct pota
ble. lineas de riego. tomas Jor:iic1haria.:;. \.:<,IC'cHn cs. subcü!ccto
rcs. atarjeas y descargas domicilinna.s 

Presenta estos proy~cros de dc.svio de sus 1nstalac1ones y hac1cn

¡''º las obsen:ac1ones pertinentes apn1cba su CJecuc1ón 

Analiza Jos proyectos de desvio de sus instalaciones y haciendo 
las observaciones pertinentes aprueba su CJccución. 

Ejecuta los desvíos de agua potable y drenaJe requendos. asi 
como la reubicación de las lineas de riego, tomas y des 0::argas 
domiciliarias. 

Supervisa los trabajos de desvío de sus instalaciones. 
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111.3.S. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR OBRAS INDUCIDAS POR 
INTERFERENCIA DE INSTALACIONES DE PETROLEOS 

MEXICANOS (PEMEX) 

2 

3 

covrn.1R 

PETROLEOS 

MEXICANOS 

COVITUR 

PETROLEOS 

MEXICANOS 

Recibe y conoce el proyecto de obrn 

Conoce el pn:•gr•una de ohra y ci procedimiento constructivo 

Entrega planos de ia obra a Petróleos J\.1ex1canos y sohc1ta infor
mación de sus instalaciones 

Recibe y conoce el proyecto de la obra y ci programa para su 
realización 

1

1\.farca fisicarncntc Ja localización de su.s instalaciones a Jo J,1rgo 
de la obra 

Conoce y define J&s caractensticas de las instaiacioncs que inter

fieren. 

Proporciona a COVITUR la información requerida sobre su5 
instalaciones 

Recibe y conoce la información e identifica instalaciones 

Reaiiza rccorriáo de campo en conjunto con Petróleos Mexicanos 

Propone alternativas de solución y solicita la elaboracion del 
proyecto. 

Conoce alternativa; de solucion y recibe solicitud del proyecto 

Elabora proyecto y programa. 

Envía proyecto y prcsupuestro de los trabajos a COVITUR. 
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111.3.~. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR OBRAS INDUCIDAS POR 
INTERFERENCIA DE INSTALACIONES DE PETROLEOS 

MEXICANOS (PEMEX) 

6 

7 

8 

COVITUR 

pt;TROLEOS 
MEXICANOS 

COVTTUR 

PETROLEOS 

MEXICANOS 

Recibe y conoce el proyecto y presupuesto y de su visto bueno 

Solicita a Petróleos Mexicanos la ejecución del proyecto de 
Obras Inducidas. 

Coordina los trabajos en campo. 

Ejecuta los trabajos de obras inducidas acordados. 

Solicita a COVITUR el pago de los trabajos realizados. 

Recibe y toma conocimiento de la solicitud del pago. 

Elabora el cheque requerido y lo entrega a Petróleos l'vfexicanos. 

Recibe el pago de los trabajos realizados y expide el recibo co
rrespondiente. 

70 



111.3.6. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR OBRAS INDUCIDAS POR 
INTERFERENCIA DE INSTALACIONES DE FERROCARRILES 

NACIONALES DE MEXICO (FERRONALES) 

COVITVR Elabora. revisa y anali7.a el proyecto 

Conoce el programa de obra y procedimiento constructivo 

Realiza recorrido en can1po a lo largo de la obra. 

Identifica las instalaciones de Ferrocarriles que interfieren la realiza
cion de la obra. 

Entrega planos de obra y presenta alternativas de solución a Ferro
carriles Nacionales de México 

2 FERROCARRILES Recibe y conoce el proyecto y analiza las alternativas propuestas 
NACIONALES DE 

3 

MEXICO 

COVITUR 

Acepta o no las alternativas propuestas 

Comunica la decisión a COVITUR 

Solicita a COVITUR el proyecto ejecutjvo de Obras Inducidas para 
su revisión. 

Recibe decisión y requerimiento de FERRONALES. 

Obtiene y analiza el proyecto de Obras Inducidas y la memoria de 
calculo y lo envía a FERRONALES. 

FERRCX::ARRILES Analiza el proyecto. 
NACIONALES DE 

MEXICO Hace observaciones y solicita correcciones o modificaciones. 

Autoriza el proyecto y la ejecución de las Obras Inducidas. 

Elabora presupuesto del costo del trabajo y lo envía a COVITUR. 
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111.3.6. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR OBRAS INDUCIDAS POR 
INTERFERENCIA DE INSTALACIONES DE FERROCARRILES 

NACIONALES DE M~XICO (FERRONALES) 

5 COVITUR Recibe. conoce. aprueba y controla el presupuesto. 

Expide cheque y lo entrega a FERRONALES 

6 FERROCARRILES Recibe pago 
NACIONALES DE 

MEX!CO 

7 COVTTUR 

Autoriza y ejecuta la obra conforme al programa establecido. 

Coordina la ejecución de las Obras Inducidas. 

Recibe y registra comprobación del pago para los efectos proce
dentes. 
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111.3.7. PROCEDIMIENTO PAl{A LA CONTRATACION Y REALIZACION 
DE OBRAS INDUCIDAS DE INVESTIGACION Y RESCATE 

ARQUEOLOGICO A TRA VES DEL INSTITUTO NACIONAL DE 
ANTROPOLOGIA E HISTORIA (INAH) 

COVITUR 

2 INAH 

3 COVITUR 

INAH 

5 COVITIJR 

6 INAH 

:iF'i7'"' · 1· • . ·~ .. 

Conoce el proyecto de trazo" proccdirniento constructivo de la 
obra n1ctro 

Con1unicn al 1 N /\11 .;obre la obra~ le entrega planos del proyecto 
y le solicita su intervención para rcahT..ar Jos trabajos de su compe
tencia 

Conoce el proyecto y elabora un plan de trabajo de inve!.tigac1ón 
y rescate arqueológico. 

Elabora un programa de actividades y presupuesto para rcaliz:ar 
los trabajos y los somete a la consideración de COVITUR. 

Recibe el programa y pr·esupucsto para .:;u anáhsis 

Si no esta de acuerdo hace ob,ervaciones y lo regresa al INAH 
solicitando aclaración o n-1od1ficacioncs. 

Si esta de acuerdo elabora un proyecto de convenio y lo cnv1a al 
INAH para su análisis y firma. 

Recibe y anali7..a el proyecto de convenio. 

Si no esta de acuerdo hace las observaciones que eons1dcre perti
nentes y lo regresa a COVlTUR para que realice modificaciones. 

Si esta de acuerdo lo firma y lo remite a COVITUR (Gerencia de 
de Obras Inducidas) para lo procedente. 

Recibe el proyecto de convenio firmado por el INAH. 

Solicita a COVITUR cheque por concepto de anticipo convenido. 
entregando el recibo correspondiente para su aprobación. 
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111.3.7. PROCEDIMIENTO PARA LA CONTRATACION Y REALIZACION 
DE OBRAS INDUCIDAS DE INVESTIGACION Y RESCATE 

ARQUEOLOGICO A TRA VES DEL INSTITUTO NACIONAL DE 
ANTROPOLOGIA E HISTORIA (INAH) 

7 CUVITUR 

8 INAH 

9 COVJTUR 

JO INAH 

11 COVITUR 

12 INAH 

13 COVITUR 

,_, 

Re-cibc Ja solicitud de Wlllcipo y el reciho con espondiente 

Ya que dio ~u visto bueno registra el recibo para mantener un 
cont1 ol de pago confOnnc al presupuesto autori7..ado. 

Deposita un cheque en la tcsorcria pan:s que sea entregado al 
INAH. 

Recoge el cheque en la tesoreria de COVJTUR 

Informa a COVITUR el inicio de actividades conforme al plan y 
programa establecidos. 

Conoce el plan de trabajo a desarrollar por el INAH y coordina 
en campo las actividades de apoyo necesarias. 

Realiza los trabajos de investigación y rescate arqueológico. 

Informa periódicamente del avance de sus actividades a COVITUR 

Recibe los infbrmes periódicos~ se entera y controla en archivo 

Envia a COVITUR comprobación de gastos y solicita nuevas mi
nistraciones de recursos económicos conforme a lo programado 
y convenido. 

Concluye los trabajos de investigación y rescate arqueológico y 
envia un informe general a COVITUR para su conocimiento. in
formándole la terminación de lo convenido. 

Recibe informes de la conclusión de los trabajos programados y 
convenidos. 
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111.3.8.A. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR LA AFECTACION DE PREDIOS 
E INMUEBLES POR OBRAS QUE REALIZA COVITUR POR MEDIO DE 

SERVICIOS METROPOLITANOS (SERVIMET) Y COMISION DE AVALUOS 
Y BIENES NACIONALES (CABIN) 

COVITUR 

2 SERVIMET 

Conoce proyecto general de afectación de predios que se requie
ren para realiz...ar la obra metro y el levantamiento individual de 
cada predio. 

Revisa planos conforme a proyecto de obra. en campo 

Elabora relación de los predios afectados para su control y segui
miento de los tramttes de adquisición. desocupación. entrega y 
demolición 

Identifica en can1po los predios afectados y conoce sus caracte
rísticas ñsicas 

l·Iacc un progran1a de afectaciones. conforme a los prograrnas de 
obra. 

Clasifica y controla los planos por tramo y jurisdicción política a 
la que corresponde por su ubicación. 

Envia planos generales e individuales de afectacion a SER VIMET 
para su conocimiento y solicita su intervención en los trámites de 
adquisición. 

Obtiene de la Comisión de Avalúas de Bienes Nacionales el avalúo 
para cada predio afectado y envia original a SER VIMET para que 
sirva de base en la operación de compra - venta. 

Recibe los planos enviados por COVITUR y conoce los predios 
que resultan afectados, asi como el programa de afectaciones 

Realiza censo de propietarios e inquilinos afectados e informa de 
resultados a COVITUR para su conocimiento y coordinación del 
apoyo necesario en las actividades de desocupación. 
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111.3.8.A. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR LA AFECTACION DE PREDIOS 
E INMUEBLES POR OBRAS QUE REALIZA COVITUR POR MEDIO DE 

SERVICIOS METROPOLITANOS (SERVIMET) Y COMISION DE AV ALU OS 
Y BIENES NACIONALES (CABIN) 

3 COVITUR 

SERVIMET 

s COVITUR 

6 SER VIJl..tET 

7 COVITUR 

Conoce resultados del censo de propietario~ e inquilinos para 
control 

Conviene con el propietario la indc1nniz.nción y determina la fe
cha de desocupación 

Inicia negociación con el propietario para la compra - venta del 
predio e inmueble afectado. 

Verifica los datos en el plano individual de afectaciones y en el 
avalúo correspondiente. contra los datos de la escritura o docu
mentación que acredite la propiedad. Si no procede hace obser
vaciones y regresa el plano a COVlTUR para que realice las co
rrecciones nccesanas. 

Si procede. prosigue la negociación de compra-venta y desocu
pación con el propietario e inquilios afectados. 

Solicita a COVITUR la expedición del cheque para el pago con
venido. 

Recibe la solicitud del cheque requerido por SER VIl\.IET. 

Entrega cheque a SER VIMET para los fines procedentes. 

Recibe cheque y prosigue tramite de adquisición. 

Contrata con el propietario la compra-venta, entrega el cheque 
y establece plazo de desocupación y entrega del predio e irunue
ble afectado. 

Conoce la fecha de desocupación establecida y coordina el apoyo 
para realizarla. 

Una vez realizada la desocupación del predio e inmueble afectado 
lo informa a SERVIMET. 
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111.3.8.A. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR LA AFECTACION DE PREDIOS 
E INMUEBLES POR OBRAS QUE REALIZA COVITUR POR MEDIO DE 

SERVICIOS METROPOLITANOS (SERVIMET) V COMISION DE A VAL U OS 
V BIENES NACIONALES (CABIN) 

8 SERVIMET 

Q COVITUR 

Conoce la desocupación y entrega el predio e inmueble afectado 
a COVITUR mediante Acta para que se tome posesion y se ini
cien las obras. 

Toma posesión del predio e inmueble afectado y se demuele pa
ra que se pueda iniciar la obra. 
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111.3.8.B. PROCEDIMIENTO PARA INDEMNIZACION Y DESOCUPACION 
DE COMERCIOS E INDUSTRIAS AFECTADAS POR LAS OBRAS 

QUE REALIZA COVITUR 

2 

COVITUR 

DESPACHO 

CONTABLE 

COVITUR 

PROPIETARIO 

. ~ .... , ..•. · 

Conoce los resultados del censo de comercios y establecimientos 
de servicios que resullan afectadas por la ohra n1ctro 

Obtiene la contratación de scr·vicius profesionales de un despacho 
contable y le entrega censo de los cstablccin1ientos afectados. pa
ra que realice análisis sociocconó1nicos para tener base en la deter
minación de la indcrnni7..ación concspondicntc 

Coordina actividades ele campo con el despacho contable y realizan 
recorrido fisico 

Identifica fisicamcntc los establecin1ientos que resultan afectados y 
rcali7.a el estudio y análisis económico de cada con1ercio 

Envía a COVITUR un inforn1e cnüticndo sus conclusiones 

Recibe los informes de cada comercio y los analiza Si no esta de 
acuerdo solicita aclaraciones o ampliación del estudio al despacho 
contable. 

Si esta de acuerdo determina el monto de la indemni7..ación y dirige 
las actividades para convenir con et propietario del giro comercial 
la indemnización y desocupación del establecimjento 

Inicia negociaciones con el propietario del giro comercial afectado. 
informándole el monto de la indemnización que Je corresponde por 
la desocupación del local que ocupe. 

Establece fecha de desocupación y condiciones de pago de Ja 
indemnización. 

Entrega copia de la documentación que acredite la existencia y le
galidad del giro comercial para comprobación. 
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111.3.8.D. PROCEDIMIENTO PARA INDEMNIZACION Y DESOCUPACION 
DE COMERCIOS E INDUSTRIAS AFECTADAS POR LAS OBRAS 

QUE REALIZA COVITUR 

COVITUR 

Recibe el cheque y firma el convenio y el recibo correspondiente 

Recibe la documentación comprobatoria 

Coordina el apoyo necesario para que el propietario pueda realizar 
la desocupación. 

Informa a SER VIMET de la desocupación realizada. para su cono
cimiento y fines procedentes. 
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111.3.9.A. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR OBRAS INDUCIDAS POR 
INSTALACIONES DE LA DIRECCION DE SERVICIOS URBANOS 

(ALUMBRADO PUBLICO. SEMAFOROS Y UNIDADES DE SERVICIOS 
MULTIPLES) 

2 

3 

COVlTUR 

DlRECCION DE 

SERVICIOS 

URBANOS 

COVfTUR 

Conocido el proyecto de la linea. entrega planos e información 
de la obra a la Dirección de Servicios Urbanos 

Solicita retiro del alumbrado público en la.'i vialidades. 

Recibe planos de la obra. 

En recorridos en campo identifica instalaciones que causan inter
ferencia. 

Autoriza a COVITUR el retiro de las instalaciones que interfieran 
y al mismo tiempo le solicita el alUJTibrado provisional durante la 
ejecución de la obra 

Le solicita a COVITUR el proyecto definitivo de vialidades don
de se contemple el alumbrado público y realiza supervisión del 
proyecto. 

Procede al desmantelamiento de las instalaciones del alumbrado 
público. asl como la instalación provisional. 

Eejecuta la instalación del alumbrado público definitivo al restituir 
vialidades y mediante un acta de entrega-recepción se entregan 
las obras de alumbrado público de vialidades primarias a la Di
rección de Desarrollo Urbano. 
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111.3.9.B. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR OBRAS INDUCIDAS POR 
INTERFERENCIA DE ARBOLES 

COVITUR Conoce proyecto de la linea. marca fisicamente los árboles que 
resultaran afectados 

Envía información a la oficina de parques y jardines de la Dele
gación correspondiente. 

2 DELEGACION Recibe y conoce la información proporcionada por COVITUR. 

3 

POLITICA reali7..ando con esta recorrido en campo para ver fisicarncntc los 
(OFICINA DE PARQUE arboles marcados 

Y JARDINES) 

COVJTUR 

Autoriza a COVITUR el trnnsplantc de los arboles afectados 
designándole el lugar donde deberán ser trnnsplantados. asi 
como las normas mediante las cuales se deberá realizar esta 
actividad. 

Realiza transplante de los arboles bajo la supervisión y normas 
de la Delegación. 

Al termino de la obra, se realiza la reforestación de la nueva viali
dad y mediante un acta de entrega - recepción se entrega oficial
mente a la dependencia. 

4 DELEGACION A través de la oficina de parques y jardines recibe las áreas verdes 
POLITICA restituidas para hacerse cargo de su mantenimiento. 

(OFICINA DE PARQUE 

Y JARDINES) 
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111.3.IO. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR DESVIOS DE TRANSITO 
POR NECESIDADES DE OBRA 

2 

3 

COVJTUR Conoce el tra:t~o. p.-ocedimicnto constructivo y progra1na de la 

(OBRA INDUCIDA) obra. 

SECRETARIA DE 

TRANSPORTE Y 
Y VIALIDAD Y 

SECRETARIA DE 

SEGURIDAD 

PUBLICA 

COVITUR 

Conoce las necesidades de dcsvios de tránsito para liberar las 
calles en las que se construya la obra 

Realiza proyecto de desvio y programa del mismo 

Si no se afectan accesos particulares de vehículos que circulación 
local. 

Si se afecta accesos particulares. realiza censo de los n1is1nos y de 
las necesidades para darle solución 

Infonna y entrega proyecto del desvío de tránsito a la Secretaria de 
Transpone y Vialidad. Secretaria de Seguridad Pública y a la Dele
gación Política correspondiente para su conocimiento y aprobación 

Reciben. conocen y analizan los motivos que originan el desvío. el 
proyecto y el programa del mismo. 

Hacen las observaciones pertinentes para expresarlas en la reunión 
de trabajo y coordinación que posteriormente se reali7.a 

Aprueban el proyecto y programa del desvio. 

Organiza y efectúa reunión de coordinación con la participación de 
la Secretaria de Transporte y Vialidad. la Secretaria de Seguridad 
Pública y de la Delegación Politica correspondiente. 

Conoce las observaciones y/o aprobación del proyecto y programa 
del desvío de transito. 

Ejecuta adecuaciones viales y sei'lalamiento del desvio autorizado. 
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111.3.10. PROCEDIMIENTO PARA REALIZAR DESVIOS DE TRANSITO 
POR NECESIDADES DE OBRA 

s 

6 

SECRETARIA DE 

TRANSPORTE Y 
Y VIALIDAD Y 

SECRETARIA DE 

SEGURIDAD 

PUBLICA 

COVITUR 

SECRETARIA DE 

SEGURIDAD 
PUBLICA 

_¡., 
..... .: .. 

Realiza la publicación y difusión a través de los medios de comu
nicación del desvío a rcali7.1lT 

lnforrna del cierre de la vialidad a los vecinos que resulten afecta
dos temporalmente en sus accesos 

Obtiene y coordina la asignación de lugares para estacionamientos 
temporales. 

Coordina la entrega y distribución de volantes informativos del des
vio a través de la Delegación Política. Junta de Vecinos y otras or
ganizaciones 

Efectúa recorrido de revisión de las adecuaciones viales y señala
mientos colocRdos para el funcionamiento del desvío 

Verifican la terminación y correcta adecuación de las ,;alidades y 
señalamiento. 

Autoriz.an la realización del desvío de la circulación de tránsito vehi
cular conforme al proyecto y programa de obra presentados 

Coordina en campo las actividades de apoyo de la Secretaria de 
Seguridad Pública para llevar a cabo el desvío y cierre de la cir
lación afectada por la obra. 

Realiza el cierre de la vialidad afectada con personal de seguridad 
de obra. 

Apoya la realización del desvio con personal y el equipo necesario. 

Entra en funcionamiento el desvlo. 
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CAPITULO IV 

IV. OBRAS INDUCIDAS DE LA ESTACION SAL TO DEL AGUA DE LA LTNEA 8 DEL 

METRO 

Dentro del Plan Maestro del Metro quedó contemplada la necesidad de comunicar la zona 

none - centro. e1peclficamente las delegaciones Gustavo A. Madero. Cuauhtémoc y Venus

tiano Carranza; con la pane sur - oriente de la ciudad de México. o sea las delegaciones lzta

palapa e lztacalco. Los esturuos de origen - destino. aforos de volúmenes de pasajeros. así 

como encuestas puntuales a usuarios del transporte público y privado. conformaron la justifi

cación de esta ruta que en su primera etapa comprende desde la estación GaribaJdj a la termj

nal definitiva Constitución de 1917 y en una segunda etapa. una ampliación hacia el norte 

llegando a la estación Indios Verdes. La importancia de la construcción de esta linea racUcó 

principalmente en el equilibrio que se ruo en la demanda de la red. descongestionando las 

lineas l y 2. 

La obra civil de esta linea, se ruzo por medio de dos procedimientos constructivos, el pro

fundo y el superficial. En lo que respecta a las Obras Inducidas en la linea, además de las in

teri"erencias comunes, se tuvo como especiales los cruces con las lineas 1 • 2 y 9 así como 4 

cruces viales de alto riesgo; el desvío del poliducto de PEJ\.IEX y a lo largo del trazo de la 

U- dentro del centro histórico una serie de edificios catalogados como patrimonio histórico. 

Todo ello implicó la realización de pf'Oyectos especiales para darles solución. 
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Un cruce que presentó varias dificultades y cuya solución constituyó una verdadera proeza 

fue el del Salto del Agua. En este punto se cruzó por debajo de la línea 1 que ahí corre subte

rránea sobre un sucio de baja capacidad. además se enfrentaron niveles freáticos muy altos. 

En esta zona. también se encontraba una red compleja de lineas de TELMEX debido a una 

subestación cercana. 

IV. 1. ASPECTOS GENERALES DE LA LINEA 8 

En su proyecto original la linea 8 tendria un recorrido norte - sur. cambiando posteriormen

te a poniente - oriente. iniciando en la calzada Ticomán. continuando hacia el sur por la mis

ma calzada. la cal7.ada de los Misterios, la calzada de Guadalupe. la av. Peralvillo. República 

de Brasil. Monte de Piedad. 20 de Noviembre y 5 de Febrero hasta llegar a la calle Juan A. 

Mateos continuando por José T. Cuellar. Coyuya. av. Plutarco Elías Calles. Av. Té. San Ra

fael Atlixco, Canal del Tezontle hasta el terreno denominado .. Ejercito Constitucionalista" 

que alojaría la estación terminal; la longitud total de la línea seria de 22.2 km y constaría de 

1 8 estaciones, 8 de paso. 8 de transbordo y 2 terminales. la captación esperada era de 760 mil 

pasajeros al día. 

Este trazo surgió de los análisis iniciales de la linea 8 en los cuales se definieron las premi

sas básicas si8Uientes: 
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a) Aliviar la saturación de las lineas 1 y 2. 

b) Implantar un sistema de transpone en el centro de la ciudad que redujera la circulación 

veh.icular y la contaminación ambiental 

c) No af'ectar lll patrimonio histórico monumental de la ciudad y dar oponunidad de cortfir-

mar y localizar las riquezas arqueológicas 

Sin embargo en 1991 al abrirse los frentes de trabajo en la calle 20 de Noviembre y en el 

costado Poniente de la Catedral. el INAH detiene la construcción de la linea en esta zona. ya 

que considera que lejos de rescatar la riqueza arqueológica que yace en el subsuelo, se af'ec-

taria a la misma. asi como los posibles daftos que se causarian a los edificios catalogados co-

mo patrimonio histórico monumental de la ciudad. localizados en esta zona. Lo que provocó 

un cambio en el trazo original de la ruta. por lo que se tuvieron que hacer estudios posterio-

res para definir el trazo de una nueva ruta. sin afectar significativamente los objetivos de los 

estudios origen - destino de la linea 8. 

IV. J. J. Proyecto definitivo 

El 13 de agosto de 1991 se iniciaron las obras de construcción de la linea 8 del Metro en su 

primera etapa. y se tenninaron en el segundo seJtlCstre de 1994, quedando con las siguientes 

c:aracteriaticas: longitud de 20 km con J 9 estaciones., que van desde la estación Garibaldi 

h..c& la estación Constitución de 19 J 7. siendo 13 de paso. 4 de transbordo y 2 terminales. de 
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las cuales una es provisional y la otra definitiva, con una capacidad para transportar en el a.i\o 

de 1996 a 660,000 pasajeros/día. 

El trazo completo de la línea 8 se inicia al norte de la Cd de MCxico. en la delegación 

Gustavo A Madero. en la calzada Ticomán a la altura del metro Indios Verdes de la linea 3 

donde tiene su depósito y su terminal definitiva en solución subterránea. continúa hacia el !IUr 

por la calzada de los Misterios rodeando a la B11.sílica de Guadalupe y se incorpora a la calza

da de Guadalupe para llegar a la estación La Villa. donde hace correspondencia con la linea 6 

cruzando por debajo de ésta. 

En seguida comienza su transición. cambiando a la solución subterránea - superficial para 

llegar a la estación Estrelle.. por la misma calzada pasa por debajo de la linea 5 y llega a la 

estación Misterios. Entrando a la jurisdicción de la delegación Cuauhtémoc. continüa con la 

misma solución para llegar a la altura del eje 2 norte (Canal del Norte). donde se ubica la 

estación Peralvillo; toma la av Paseo de la Reforma hasta la estación Nonoalco. a la altura de 

la calle Ricardo Flores Magón; continua por el mismo Paseo de la Reforma y en la glorieta de 

San Martín se localiza la Estación Garibaldi (terminal provisional de la primera etapa). la cual 

hace correspondencia con la futura linea B (Actualmente en construcción) 

Posteriormente hacia el sur. por el Eje Central Lázaro Cárdenas. en solución subterránea 

profunda se llega a la estación Bellas Artes haciendo correspondencia con la linea 2; siguien

do el trazo por el mismo Eje a la altura de la calle de Uruguay se ubica la estación San Juan 

de Letrán. hacia el sur y antes de llegar al cruce con la calle lz.azaga. se encuentra la estación 

Salto del Agua que hace correspondencia con la línea 1. por la misma vialidad en solución 
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subterránea superficial se localizan las estaciones Doctores y Obrera en los cruces con Dr. 

Liceaga y Dr. Arce respectivamente. 

El trazo cambia de dirección hacia el oriente por la calle de Juan A. Mateos. pasa por deba

jo de Ja línea 2 a la altura de la calzada de Tlalpan. y llega a la estación Chabacano, en donde 

hace correspondencia con las líneas 2 y 9; posteriormente toma la dirección sur-oriente en la 

calle José T Cuellar, cruza el Eje 3 Sur (Chabacano). para entroncarse con Ja calzada de la 

Viga a la altura de la calle de Guillermo Prieto donde se locali7.a la estación la Viga. Con di

rección sur - oriente cruz.a el Viaducto Río de la Piedad para llegar a la estación Santa Anita 

haciendo correspondencia con la linea 4 en la jurisdicción de la delegación lztacalco. Por la 

av. Coyuya sigue hasta la calle Hidalgo. gira hacia el oriente para retomar su dirección hacia 

el 51.1r por el Eje 3 Oriente (Francisco del Paso y Troncoso), y llega a la estación Coyuya en 

solución superficial. 

Por la misma avenida en el cruce con la av. Tezontle se encuentra la estación lztacalco y en 

la av. Apatlaco se localiza la estación del mismo nombre. en donde se han dejado los prepa

rativos necesarios para la correspondencia con la futura línea 13, ésta última en la jurisdicción 

de lztapalapa. Continuando por Francisco del Paso y Troncoso y av. 5, hacia el sur. se locali

zan las clltaciones Aculco entre las calles de Farmacéuticos y Físicos. y Escuadrón 201 a la 

altura del Eje 7 Sur (Oriente 160). En la av. 5 empieza su transición a la calzada Ermita Izta

palapa entre las calles de Ayuntamiento y Cuauhtémoc, y Cerro de la Estrella entre el Eje 5 

Oriente (Javier Rojo Gómez) y Guadalupe Gómez; y ya hacia el oriente, la linea comienza a 

emerger para retomar su trazo en solución superficial para que a la altura de la av. San Lo

renzo se localice la estación La Purisima. Sigujendo por la misma calzada. se tiene a la alrura 

88 



de la av. de las Torres la estación terminal definitiva Constitución de 1917. la cuál tendrá 

futura correspondencia con la línea periférica del sistema de transporte de capacidad media. 

La primera etapa de construcción de la linea 8 con 1 9 estaciones. ver figura IV. 1. además 

de anlpliar la cobenura del sistema principalmente hacia lztapalapa que es una de las delega

ciones de mayor población deJ D.F .• ayudará en algo a descargar llneas actualmente saturadas 

como son la 1 y la 2. y a su vez refonalecerán a las líneas 4 y 9 Estos beneficios los recibe 

directamente una población del orden de medio millón de habitantes e indirectamente toda la 

población del área metropolitana. A futuro la línea 8 se conectará con 1 1 de las 1 S que inte

gran la red base contemplada en el PMM. 

La inversión total de esta obra fue de 3.500 millones de nuevos pesos (mil millones de dola

res). distribuidos de la siguiente manera: estudios y proyectos 2o/o, obra civil 700/o, obra elec

tromecánica 1 8% y obras inducidas 1 00/o. 

IV. 1.2. Obra Civil 

La construcción de la linea 8 se realizó en dos soluciones: subterránea y superficial; la pri

mera con una longitud de 14.6 km se construyó a base de cajón o túnel de sección rectangu

lar conformado por muros tabla-estaca de concreto reforzado coladas .. in situ" o prefabrica

do .. lou de fondo, muros estructurales y losa de techo. Los muros tabla-estaca pueden ser 

utilizados como parte integral del cajón. dependiendo de la profundidad del mismo y de las 

89 



LINEA 8 
ET..,_ GAIRlaAU>l -CONSTITUCtON 

1917 



características particulares del subsuelo. Los muros sirven para contener el terreno apunta

lando el uno contra el otro durante la excavación entre ellos. que se hace a cielo abieno 

La solución superficial construida en 5.4 km consiste en una estructura de concreto ret"or

zado de sección rectangular. integrada por una Josa de f"ondo (la cual se construye sobre una 

plantilla de concreto pobre) y dos muros laterales que además sirven de confinanúento y se

guridad. 

Desde el extremo none hasta llegar a la av Francisco del Paso y Troncoso la Jfnea se cons

truyó en solución subterránea. al igual que el tramo cornprenclido por las avenidas Cinco y 

Ermita Jztapalapa hasta la calle Margarita. 

La solución superficial se decidió tomando en consideración la econom.ia de la obra. el 

contexto urbano y el ancho efectivo de la calzada y se aplicó sobre las avenidas Francisco del 

Paso y Troncoso así como en Ermita Iztapalapa desde Ja calle Honensia hasta la calle Genaro 

Estrada 

Las estaciones de tipo superficial están cimentadas sobre una estructura de concreto donde 

se apoyan un conjunto de columnas de acero con una inclinación de 45° que soponan las 

trabes metilicas que reciben el sistenta de piso a base de losas aligeradas de concreto. Ver 

figura IV.2. 

Las e.rec:iones subterráneas están estructuradas sobre una losa de cimentación de concreto 

~o donde ae apoyan los muros. columnas y trabes de concreto. La losa de techo queda 
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conformada por tabletas pretensadas de concreto de tipo TT invenidas. ligadas por medio de 

un firme de concreto. En su conjunto. forman una estructura rigida de sección rectangular. 

Ver figura IV.3. 

Cuatro de las estaciones de correspondencia con otras lineas del Metro cuentan con dos 

vfas y tres andenes, asl mismo la estación Salto del Agua con una pasarela en solución subte

rránea, la cual se fonna de un cajón estructurado con losa. muros de concreto reforzado y 

tabletas pretensadas. 

Cabe destacar los procedimientos constructivos especializados que se llevaron a cabo para 

no inducir dailos a los monumentos históricos ubicados sobre el Eje Central Lázaro Cárdenas 

en el tramo comprendido entre Fray Servando Teresa de Mier y Paseo de la Ref"orrna. Por lo 

cual se aumentó la proftlndidad de los muros tabla-estaca, se redujo cautelosamente el tiempo 

de bombeo, así como las longitudes de las etapas de e><cavación y se reforzó el sistema de 

troquelamiento. Además de contar con un seguimiento permanente por medio de instrumen

tación durante las excavaciones y la estructuración; así mismo. se estableció un control de 

niveles de las edificaciones para evitar al máximo cualquier daBo que se pudiera presentar. 

IV. 1 . 3. Obras Inducidas 

Por el recorrido de esta lfnea en el Centro Histórico de la ciudad, cruzando nruy imponan

tos zonas de comercio, oficinas y servicios tanto públicos como de la iniciativa privada, cuyo 

lbncionamiento exigió grandes y complejas redes de comunicación. energia eléctrica. agua 

91 



11/ERSID'U) NACONAL Al..JTONOMA DE MEXICO 

• PLANE.ACIC:H DEOERAS INDUCIDAS 
TES 1 $ · DEL S:t:C. METRO LINEA 8 

FIGURA No IV. ?\ 

ESTAClON SUBTERRANEA 
CORTE TRANSVERSAL 



T 

potable, drenaje y semaforización de cruceros viales, obligó a solucionar por medio de des

víos locales y ocasionalmente a nivel regional, como en el caso de la red computarizada de 

semáforos y de las trayectorias de las lineas del servicio telef"ónico. destacando las de fibra 

óptica y las troncales por su enorme capacidad de transmisión y dificultad de manejo. El poco 

espacio disponible para la reubicación de las instalaciones mencionadas requirió de una estre

cha coordinación con organismos como Teléfonos de México, Luz y Fuerza del Centro, Di

rección General de Construcción y Operación Hidráulica y la Secretaria de Transpone y Via

lidad. sobre todo en los lugares en donde en espacios no mayores de 1 S m se tuvieron que 

alojar atarjeas. duetos de Teléfonos de México, cables de distribución de energía eléctrica. 

lineas de agua potable y el cableado de la red de semáforos. 

Fuera del Centro Histórico de la ciudad si bien la cantidad de instalaciones fue menor, su 

importancia fue relevante, como ejemplo podemos mencionar que en la av. Cinco y la calle 8 

se interferian cables coaxiales de Teléfonos de México que llevan las comunicaciones inter

nacionales hasta las antenas que envían la sei\al a los satélites de comunicación. En la calzada 

Emúta Iztapalapa se cruzaban lineas aéreas de alta tensión que significaron un considerable 

desvío de las mismas. así como un poliducto que conducía gasolina a la ciudad de Cuernava

ca. 

A continuación se hará una relación de las obras inducidas encontradas a lo largo de Ja linea 

8, ordenándolas de acuerdo a la compai\la o dependencia a la que pertenezcan dichas instala

ciones. 
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T~ronos de Mésico 

Para solucionar las obras inducidas. causadas por sus interferencias a lo largo de la linea 8 

la compa.ftla Teléf"onos de México llevó a cabo dif"erentes conceptos de obra en sus instalacio-

nea. los cuales se marcan en la siguiente tabla : 

COQceJ!tO 

Restitución de canalización de dif"e
rentes números de vias 

Restitución de pozo o modificación 

Protección de la red telefünica 

R.enitución de la red troncal 

Restitución de la red principal 

Restitución o modificación a la red 
9eCUndaria 

Restitución de fibra óptica 

Restitución de red privada 

Cantidad 

44 

3 

9 

15 

13 

1J 

15 

93 

Obsecvacjones 

Consiste en la construcción de las 
canalizaciones necesarias para 
sustituir las af"ectadas. 

Consiste en la reubicación de po
zos de Teléfonos de México. 

Consiste en marcar fisicamente las 
redes para que durante la obra el 
personal que la ejecuta. realice los 
trabajos sin af"ectar a las redes que 
no interfieran. 

Consiste en la instalación de cables 
(Multipar) para restituir el servicio 
entre dos centrales telef"ónicas y/o 
larga distancia. 

Consiste en la instalación de cables 
(Multipar) para restituir la comuni
cación entre una central telef"ónica 
y la red troncal. 

Consiste en la instalación de cables 
(Multipar) para conectarlo directo 
al usuario. 

Consiste en la instalación de cable 
de fibra óptica usado principalmen
te en la red troncal y en la red 
principal. 

Consiste en la instalación de cable 
para la comunicación de la red 
privada de la presidencia. 



Luz y Fue.-z. del Centro 

PaTa la construcción de la linea 8 del metro se realizaron las siguientes modificaciones a las 

instalaciones de Luz y Fuerza del Centro. localizadas sobre el trazo de esta linea. Estas modi-

ficaciones consistieron principalmente en Ja relocalización de cables y lineas aéreas de alta y 

baja tensión. a.si como a las acometidas comerciales y libramientos provisionales realizados: 

Concepto 

Reubicación de lineas aéreas y poste
ria (alta y baja tensión) 

Reubicación de instalaciones subte
rrineas (alta y baja tensión) 

Libramientos provisionales de líneas 
aére .. 

Servicio para conexión comercial 

Cantidad 

35 

122 

4 

137 

Qbseryaciones 

Consiste en Ja reubicación de las 
diferentes instalaciones aéreas. 

Consiste en la reubicación de las 
diferentes instalaciones subterrá
neas. 

Consiste en el libramiento provi
sional de instalaciones aéreas para 
permitir el paso de maquinaria. 

Consiste en las conexiones a co
mercios debido a las modificacio
nes realizadas. 

Servicio de Transporte Eléctrico 

A lo largo del trazo de la línea 8 y para la construcción de la misma fue necesario realizar 

clesvk>e provisionales de las instalaciones del servicio de Transporte Eléctrico, a continuación 

- lleftalari lu rutas que resultaron afectadas : 
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A) 
N) 
W) 

ªZ) 
S) 

ªU) 
V) 

F2) 
X) 

ªO) 
P) 

Eje Central 
Eje 1 None 

Líneu afectadas 

República de Uruguay - Salvador 
Izazaga - Fray Servando 
Eje2 -2A Sur 
Bolivar - Isabel Ja Carólica 
Rep. de Venezuela - Rep. de Perú 

Eje 3 Ote. - Tomarlán 
Eje 3 y4 Sur 
Iztacalco - Villa de Cortés 
Eje 3 Ote. (Vdla Coapa) 

El) Eje 8 Sur - 050 
E2) Eje 8 Sur (Vicenre Guerrero) 
ªQ) Eje 5 Ore. 

• Lineas fuera de servicio. 

Eje Cenrral y Juan A. Mareos 

Feo. del Paso y Troncoso 

Ermira Iztapalapa 

Es importante resalrar el hecho de Ja imponancia que ruvieron estos desvíos y que significa-

ron con ello afectar al 70o/o aprmcimadamente de los usuarios del servicio de Transporte 

Eléctrico de la ciudad de México. 

Direceitin General de Con•truerióa y Operación Hidráulica 

Las instalaciones de esta dependencia resultaron ser interferencias en los tramos en Jos que 

la 90.lución aplicada es subterrán- principalmente. En estos tramos hubo que modificar Ja 

posición de alsunas lineas primarias de agua potable con di..,.,etros de 36" y 48". Dentro de 

las que deMacan Ja de la av. Refonna de 48" de diámetro la cual tuvo que desviarse en una 
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longitud de 1,000 rn aproximadamente. también la de la av. ffidalgo la cual es una de las más 

antiguas de la ciudad. donde todavía fue utilizada tubería de fierro colado. En este caso el 

desvío fue de aproximadamente 150 m. 

Por orra pane también en el !ramo superficial al sur y oriente de la ciudad fue necesario 

desviar orras tuberías primarias de agua porable como la localizada en av. Ernúta Iztapalapa 

entre av. San Lorenzo y Anillo Periférico de 48 .. de diámetro la cual fue desviada en una 

longitud de 640 m. La tabla sisu.iente muestra las longitudes totales de desvíos de lineas pri

marias de agua potable. 

Diámetro (plg.) 

20 .. 

32 .. 

36" 

48 .. 

Longitud (m) 

250.00 

60.00 

760.00 

1.900.00 

En cuanto a las instalaciones de drenaje también hubo necesidad de reubicar algunos colec

tores corno parte del alcantarillado primario de la ciudad (en este caso donde gran pane del 

trazo de la linea reconoce la orientación none-sur). mientras que el drenaje de acuerdo a la 

pendiente natural de la cuenca se desarrolla de poniente a oriente. la mayoría de las interfe

rencias de estas inatalaciones con el trazo del Metro fueron del tipo transversal. 

Para resolver estas interf"erencias fue necesario proyectar la reubicación de algunos colecto

res modificando en alsunos casos su funcionamiento anterior. como los localizados en las 

calle8 Pedro Moreno. 16 de Septiembre. Manuel Payno y Sotero Casta.i\eda, en los cuales 
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tuvo que recurrirse a la aplicación de sifones invertidos construidos por dos conductos de 

diferente diámetro para el adecuado manejo de los caudales de estiaje y de los de la tempora

da de lluvia. 

Por su importancia cabe mencionar que en el cruce de la línea del Metro con el entubamien

to del Río de la Piedad fue necesario desviar temporalmente el caudal de estiaje de ese entu

bamiento a través de un conducto de acero de 1.83 m de diámetro capaz de conducir un 

gasto de 1 O m3/seg. para lograr encausar el gasto hacia el conducto, fue necesaria la cons

trucción de dos ataguías en el interior del entubamiento. una aguas arriba de la desviación y 

otra aguas abajo. 

Por otra parte. considerando la importancia de algunos colectores hubo que acondicionar el 

perfil del Metro para no afectar a esas instalaciones tal como sucedió con el colector central 

de 2.50 m de diámetro localizado a una profundidad de aproximadamente 11.50 m en cuyo 

caso el perilJ del Metro se alojó sobre el colector. 

Otro caso es el del colector de 2. 13 m de diámetro donde el perfil del Metro se ajustó para 

cruzar bajo el colector. con lo que fue posible mantenerlo en su posición original. 

La tabla siguiente muestra las longitudes totales de desvios de colectores y subcolectores 

por la construcción de la linea 8. 

Diíunetro (m) 

0.60 

0.91 

97 

Longitud (m) 

1,360.00 
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Diámetro (m) Longitud (m) 

1.07 518.00 

1.22 60.00 

1.52 60.00 

1.83 990.00 

2.13 450.00 

Rescate Arqueológico 

Para liberar las obras inducidas que representaron los edificios catalogados como parte del 

patrimonio arquitectónico de la ciudad de México y el rescate arqueológico en la linea 8 del 

metro. COV1TUR y el INAH firmaron un convenio mediante el cual ambas instituciones 

convencidas sobre la imponancia que para la nación tiene la conservación de su patrimonio 

cultural. tienen interés en conjuntar sus esfuerzos para la elaboración de estudios y proyectos, 

así como para instrumentar acciones conjuntas tendientes a la conservación y recuperación 

del Centro Histórico de la Ciudad de México. Para lo cual adquie.-en los siguientes compro

misos: 

1. COVITUR se comprometió. previo a la realización de la obra. a presentar las actas nota

rialea del estado actual. los dictámenes estructurales y realizar los trabajos necesarios que 

apir81ltizaran la estabilidad y adecuada preservación de los siguientes monumentos: 

- Colegio de las Vizcalnas 

- Capilla de San Antonio y el Calvario 
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- San Juan de Letrlln No. 6 

- Palacio de Bellas Anes 

- Edificio de Correos 

- Templo y Exconvento de la Concepción 

- Templo de la Concepción del Salto del Agua 

-Uzaro Cirdenas No. 46 

- Lázaro Cirdenas No. 42 

- Lázaro Cárdenas No. 40 

-Lázaro Cirdenas No. 12 

- Lázaro Cárdenas No. 8 

- Tacuba No. 2 

- Tacuba No. 4 

- Santuario del Seilor de la Cuevita 

- Templo de San Lucas Evangelista 

2. COVITUR se comprometió de acuerdo con el Instituto a elaborar los proyectos de las 

modificaciones necesarias en la plaza de las Vizcaínas y a iniciar y terminar las obras de di

chos proyectos antes de que la línea 8 se pusiera en servicio. 

3. COVITUR se comprometió a Liquidar a los especialistas que seleccionarla el INAH y los 

honorarios y equipo para la supervisión. 

4. El INAH se comprometió a realizar loa estudios de salv&111ento arqueológico de tal manera 

ele poder liberar las zonas de obra de acuado con los programas de COVITUR. 
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En lo que respecta a rescate arqueológico se realizaron aproximadamente 80 pozos para 

realizar esta investigación a lo largo de la linea 8 y dentro de lo más destacado mencionare

mos: 

• En la zona de Iztap11lapa se detectó abundante material cerámico como figurillas. vasijas, 

miniaturas, orejeras y cuentas de barro, entre otros. pudiéndose fechar tentativamente ha

cia las últimas épocas Teotihuacanas ó primeras fases Toltecas 

• En la zona de Iztacalco y hasta la calzada de Tialpan las evidencias de materiales prelús

panicos fueron escasas, sin embargo la aportación de los sondeos aqw realizados fue la de 

existencia de clúnampas. 

• La zona del Centro Histórico, fue la de mayor aportación de material prehispanico así co

mo evidencias de construcciones de la época colonial y un gran número de esqueletos hu

manos, algunos por Ja cercanía del panteón Santa Paula. que existió entre los siglos XVIII 

y XIX y otros debido posiblemente a un entierro colectivo consecuencia de una epidemia y 

a que dichos restos se encontraron en forma flexionada. en lo que fue el antiguo Hospital 

Real de lo• Naturales. 

SERVIMET - CABIN 

Las afectaciones que son generadas por Ja construcción de una línea del Metro se pueden 

deber al trazo. estación. puesto de rectificación o estacionamiento; y los predios factibles de 

eneontrane en ésta situación pueden ser de propiedad particular. ejidal o federal. 
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Una vez conocido el proyecto del Metro y determinadas las afectaciones necesarias al mis

mo. debidamente justificadas. se realizarlin los levantamientos de los predios af"ectados. mar

cando en ellos la zona requerida. 

En el caso de ser propiedad particular. se envían a las delegaciones del Departamento del 

Distrito Federal. las cuales se encargan de su adquisición. cuyo proceso para tal fin es el si

guiente: 

Solicitud de boleta predial y escrituras con el fin de acreditar Ja propiedad del inmueble; 

solicitud de avalúo a la Comisión de Avalúo& de Bienes Nacionales; trato con el propietario 

para llegar a un convenio de compra - venta en base al avalúo. 

Cuando exista algún inquilino, ya sea que ocupe el predio como vivienda o negocio. tendrá 

derecho al pago de una ayuda social debido a los gastos que con el desalojo se Je presentan. 

En el caso de predios de propiedad federal que puedan pertenecer a Instituciones tales co

mo el Instituto Mexicano del Seguro Social. Comisión Federal de Electricidad. Ferrocarriles 

Nacionales de México. etc .• se puede llegar a acuerdos más directamente mediante convenios 

particulares o realizando permutas por otros medios propiedad del Departamento del Distrito 

Federal. 

Es importante seilalar que las afectaciones sobre predios. viviendas. comercios y edificios 

públicos. son por lo general numerosas y deben de liberarse en un plazo limite para que se 

pueda respetar el programa general de trabajo. Ver Tabla IV. 1. 
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IEBTACION 

.. PKDI. .. (hb..-lon) 

F...:u..tran 20 l 

Smlla AnU 

AIUliloo 

Oa:za Plutan,,o."'1•11<1.d 

~drcm201-

AlliLon Sta. Buba.ca 

1.tt.air-lapa-Cerro de 

la F..ardla 

t:.hlAC..:ION 
Y PARADERO 

CCIT'Odo la 
E.iil.rclla 

C.ULA 
PUP'-llrr.TP: PAl«.A.DY.ll<>S Pt 1Jl'-"fT01ii ot: :'tio.. DY. rKF-D. 

VF.HICl'L.AR (P.t1.) Kl!.(_~rlYICAC..,O~ A.l'KCTA.DOS 
POR~OBRA 

12 

6 

9 

10 

16 

6 

71 

Vana.• 1• 

TrabaJa~~ 17 
~(,,\,cukn} 

\.'anc- •• 24 

Tot.•I .J~2 

• C~a. Tcz.untlc.. Apmllaco. Purtamu, Aa.iku. Cburubusco, Pcrif"erioo. Deprimido Eje Ccntr.;1,I. 
•• Ato .... dei.tmc.. 

Te.-. tv.I. Relación de predios afretados para la ejecución de la Linea 8 dd Metro 
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Alumbrado Público 

La solución a las interferencias originadas por las instalaciones de alumbrado público a lo 

largo de la linea 8 del Metro. se coordinaron con las oficinas de alumbrado público de las 

delegaciones lztapalapa. Iztacalco. Venustiano Carranza y Cuauhtémoc en vialidades secun

darias y con Ja Dirección de Servicios Urbanos del D.D.F. en Ejes Viales. AJ retirar las lumi

narias COVITUR realiza trabajos tendientes a iluminar provisionalmente las calles aíectadas y 

al término de la obra y de acuerdo a los proyectos de vialidades, realizar los trabajos para la 

instalación del alumbrado público definitivo. El cual una vez terminada la obra fue entregado 

a las delegaciones corres¡Y.>ndiemes o a la Dirección de Servicios Urbanos, según fue el caso. 

Rrtiro y traasplaale de árboles 

Otra de las inteñerencias que se presentaron en la zona de construcción de la linea 8 del 

Metro fueron los arboles que se encontraron plantados a lo largo del trazo de la línea. Para la 

solución de esta interferencia hubo un compromiso de cooperación entre COVITVR y las 

Oficinas de Parques y Jardines de las delegaciones Iztapalapa. Iztacalco, Venustiano Carranza 

y Cuauhtémoc. 

Primeramente se realizó un recorrido de campo con representantes de COVITUR y de Ja 

Oftcina de Parques y Jardines, para verificar cuales eran los árboles que interferían en la 

COllllUUcc:ión de la línea. 
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Por la naturaleza de los árboles y para evitar que éstos sufran deterioros que puedan oca-

sionar su muerte. es necesario que se les de un tratamiento adecuado. ya que éstos aportan 

grandes beneficios ecológicos a la ciudad como son: producción de oxigeno. purificación del 

aire. regulación del clima. retomar el agua de lluvia. proteger el suelo y embellecer el paisaje. 

El transplante de los árboles que interferían a la construcción del Metro se realizó hacia 

zonas deforestadas de la ciudad. principalmente al oriente de la misma. para lo cual se tuvo 

que seguir un programa adecuado y lograr que ésta operación se realizara en forma satisfac-

toria. esto es. apegiandose a las especificaciones para transplante de árboles en la ciudad de 

México. elaboradas por el D. D.F . 

. Otro aspecto importante en el compromiso de COVITUR con las delegaciones correspon-

dientes, es la reforestación de las nuevas vialidades. las cuales al concluirse se entregarAn a 

estas últimas para su conservación y mantenimiento. 

Para la reforestación, hubo necesidad de plantar árboles en ambas aceras. estos fueron árbo-

les nuevos de las especies Olmo Chino los cuales debieron cumplir con las especificaciones 

requeridas para este fin, hecho que fue constatado por las delegaciones. así como los proce-

dimjentos que se siguieron para su plantación. 

Desvíos de Tránsito 

Los desvíos de transito debido a la repercusión que tienen ante la ciudadanla., fue necesario 

analizarlos en una forrna detallada. conocidas las zonas de trabajo donde fue necesario res-
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tringir o conar la circulación de vehículos, se realizaron aforos de las vialidades afectadas, asl 

como las de posible sustitución. con estos datos se revisaron las capacidades de las vias alter-

nas y se marcaron mediante planos las diversas propuestas para los desvíos de tránsito. las 

cuales fueron presentadas ante diversas autoridades de la Secretaria de Transpone y Vialidad. 

Secretaria de Seguridad Pública y la delegación política. según la magnitud del desvío para la 

aprobación y revisión de la sei\aliz.ación necesaria para información del usuario. De igual for-

rna se efectuaron recorridos de las rutas propuestas con el fin de verificar los diversos traba-

jos necesarios para mejorar la circulación de vehículos, como son rcencarpetados, bacheas. 

recone de banquetas o camellones, colocación de semáforos, etc .. no desatendiendo las me-

didas de precaución para la circulación de peatones. 

Dentro de las calles y avenidas que resultaron afectadas para la construcción de la linea 8 

del Metro. se tuvieron las siguientes: 

• Ennita Iztapalapa entre Anillo Periférico y av. Cinco 

• av. Cinco entre Calzada lztapalapa y Río Churubusco 

• Feo. del Paso entre Rlo Churubusco y av. Plutarco Ellas Calles 

• Coyuya entre av. Plutarco Elias Calles y Viaducto Rlo de la Piedad 

• calzada de la Viga entre Viaducto Miguel Alemán y José T. Cuellar 

• José T. Cuellar entre calzada de la Viga y Juan A. Mateos 

• Juan A. Mateos entre José T. Cuellar y Eje Central 

• Eje Central entre Juan A. Mateos y av. Ricardo Flores Magón 
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También podemos sel'ialar algunos desvlos importantes que se hicieron en las calles per

pendiculares al trazo del metro donde la mayoría de estos casos se solucionaron con desvíos 

locales. por ejemplo: 

• Periférico • San Lorenzo • Aculco (Eje 6 Sur) 

• Escuadrón 201 • Rlo Churubusco • Plutarco Elias Calles (Eje 3 Sur) 

• Purísima (Eje 5 Sur) • Tezontle (Eje 4 Sur) .. Calzada de Tlalpan 

• Viaducto Río de La Piedad • Av. Morelos (Eje 2 Sur) • Bolivar 

• 5 de Febrero • Isabel la Católica Dr. Rlo de la Loza 

• Manuel Payno Manuel J. Othón Av. Hidalgo 

• Arcos de Belén • Av. Juárez 

• Paseo de Ja Reforma • Rojo Gómez 

PUESTO CENTRAL DE CONTROL 

En una red de trenes rápidos, el Puesto Central de Control o P.C.C., constituye el centro 

nervioso del sistema. Es un edificio que aloja una compleja red de telecomunicaciones. me

diante la cual se logra permanente comurúcación en todas las estaciones. los operadores de 

trenes. supervisores. inspectores, personal de talleres, autoridades, etc., obteniéndose con 

esto una máxima centralización de informes y medios de control y mando. Pennite además 

una mayor eficiencia al prevenir cualquier perturbación del tránsito, y se consigue finalmente 

pan ftlc:ilid.ad, aeguridlld y flexibilidad de operación. 
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La operación del sistem.a es automática. Maquinas programadoras. con poderes de decisión 

y capaces de efectuar cálculos rápidos y precisos. liberan a las personas encargadas de regular 

el tráfico de tareas rutinarias, lo que les permite enf"ocar su atención a cualquier incidente de 

operación que requiera de todas sus facultades de raciocinio. 

El Puesto Central de Control para el Metro de la ciudad de México se construyo desde la 

primera etapa. ubicándose dentro del anillo formado por las tres primeras lineas. en el cuadro 

formado por las calles Luis Moya, E. Pugibet, Buen Tono y Delicias. otra ubicación hubiera 

repercutido en excesivas longitudes y costos de trincheras. duetos y cables para interconectar 

todu las lineas con el P.C.C. 

En la construcción de la pasarela de correspondencia. se detectaron 4 duetos sobre la calle 

L6pez a la altura de Arcos de Belén los cuales conducen cables para interconectar lineas en 

servicio con el P.C.C. Debido al conocimiento de la ubicación de estas instalaciones fue po

sible adaptar el proyecto de la pasarela evitando asi que los duetos del P C C. se convirtieran 

en una inteñerencia más. ya que estos últimos quedaron ubicados por encima de la losa supe

rior de la pasarela para lo cual se tuvieron que proteger y colgantear dichos duetos durante 

los trabajos de construcción. Ver figura 3 bis. 

Costos de las obras inducidas 

Los costos de las obras inducidas se ven impactados en una fbrma importante por los tiem

pos reducidos en que deben realizarse. así como por la participación de equipos de especialis

ta tanto en proyecto como en construcción. 
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A continuación .e muestra una tabla proporcionada por COVITUR con los conceptos más 

relevantes de los costos de las obras inducidas: 

Concepto Costo 

Afectaciones NS 179.513.936.17 
Luz y Fuerza del Centro NS 47,619,453 72 
Teléfonos de México NS 36,842.202.47 
Notarios y peritaje NS 14.394,322.38 
Com.isión de avaluos NS 1.077.920 65 
Despachos NS 316.647.60 
l.N.A.H. NS 1 .853,031 .42 
SERVIMET NS 1,919.286.71 

TOTAL NS 283,536,801 12 

Notas.-

• Estos costos estan actualizados al afio de 1994. 

• En esta tabla no se incluyen los costos de los desvios a las redes de agua potable y drenaje. 

transplante de arboles, etc .• ya que son actividades que realiza la constructora directamen-

te y son cargados a la obra civil. 

Los costos aquí presentados explican por si mismos la importancia de las obras inducidas. ya 

que segun se puede observar representan entre un 8 y un 12o/o del total de la obra (3,500 mi-

Jlones de nuevos pesos). 

IV.2. SOLUCION A OBRAS INDUCIDAS DE LA ESTACION SAL TO DEL AGUA 

La estación Salto del Agua de la línea 8 del Metro se encuentra localizada sobre el Eje 

Central LUaro Cárdenas. casi esquina con av. Arcos de Belén, haciendo correspondencia con 

108 



la estación del mismo nombre de la linea 1, a través de una pasarela localizada sobre la av. 

Arcos de Belén. entre el Eje Central y la calle de Aranda. 

Dado que la construcción de la estación se llevó a cabo en medio de un gran número de 

edificios catalogados como Patrimonio Histórico. fue necesario que la estación tuviera una 

instrumentación con el fin de observar el componarniento de la excavación durante su cons

trucción, así como monitorear los probables movimientos qur. se pudieran haber presentado. 

La instrumentación consistió en realizar nivelaciones periódicas de los edificios aledai'los y 

verificar desplomes en estos. 

Para poder efectuar la construcción de la estación y la pasarela se tuvo que realizar un pro

cedimiento constructivo especial a fin de evitar que los edificios cercanos suftieran algún da

fto. así como también debido a la profundidad que se tuvo en la estación que fue de 14 m. ya 

que la linea 8 tuvo que pasar por debajo de la linea 1 en este cruce Este procedimiento cons

tructivo consistió en el uso de muros tablaestaca auxiliares perpendiculares a muros tablaes

taca de acompai'iarniento, los cuales formaron .. celdas" en toda el área que ocupa la estación. 

La excavación se hizo por etapas y a ciclo abieno, cada etapa estuvo limitada perimetral

mente por una estructura de contención formada por muros tablaestaca de concreto armado, 

la cual dio lugar a .. celdas .. en toda el área de la estación. 

Antes de iniciar la excavación de cualquier etapa, fue necesario abatir el nivel de aguas 

freilticas, con el fin de mantenerla estanca, controlar las fuerzas de filtración y reducir las ex

pansiones inmediatas del fondo de la excavación, para llevar a cabo dicho abatimiento se ins-
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talaron pozos de bombeo. no debiéndose iniciar la excavación de la "celda" sin haber abatido 

previamente el nivel freático. Así mismo. este abatimiento se realizó en forma lenta para evi

tar asentarniemos que af"ectarán a los edificios catalogados. 

Antes de iniciarse la excavación para la construcción de la estación ya tenían que haber sido 

efectuados los desvíos correspondientes de las instalaciones municipales que interferían con la 

excavación. 

El proceso de demolición de los muros auxiliares transversales al eje del trazo del Metro se 

inició una vez excavada toda el área delimitada por la "celda"'. Se alterno la demolición y ex

cavación de manera simultánea. de tal forma que entre la profundidad de excavación y el nivel 

de demolición de los muros existió un desfilsarniento de 1.0 m corno mínimo. 

Una vez que se efectuó la demolición, se realizó la liga de los elementos estructurales según 

lo sellalado en el proyecto correspondiente. 

Se describirán a continuación las soluciones a las interferencias localizadas en esta zona, la 

cual puede ser considerada como una de las más conflictivas en la construcción del Metro de 

la ciudad de México. 

IV.2. 1. Solución a instalaciones de Teléfonos de México 

Las instalaciones de Teléfonos de México (TELMEX) fueron de las Obras Inducidas más 

imponmttea - la construcción de la estación Salto del Agua y la pasarela de correspondencia 
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con la estación del mismo nombre de la linea 1, debido a que en ésta zona se encuentra el 

Centro Telefónico San Juan al cual confluyen una gran cantidad de cables MUL TIPARES así 

como de FIBRA OPTICA que lo enlazan con otras imponantes centrales telefónicas de la 

ciudad y del pals. 

TELMEX para solucionar estas interferencias en coordinación con COVJTUR elaboró los 

proyectos para esta zona. a los cuales se denomina ADM's (Autorización de Desembolso 

Mayor). 

Dentro de las instalaciones de TELMEX que interfirieron en la obra fueron principalmeme 

del tipo subterránea: cable Multipar y cable de Fibra Optica. 

A Cable Multipar 

Es un conducto a base de un alma de cobre cubieno con una capa de aluminio y plástico y 

un f'orro de plástico (anteriormente las capas eran de plomo y plástico y el forro de papel). 

por éste tipo de cable se puede transmitir sonido, datos y foto y a cada par corresponde una 

linea con recepción y transmisión. El cable Multipar se puede usar en: 

Red Secundaria.- Punto de distribución directo al abonado. 

Red Principal.- Punto de distribución entre la central telefónica y la red troncal. 

Red Troncal.- Punto de distribución entre centrales telef'ónicas y/o larga distancia. 
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A continuación se indican lo• trabajos que TELMEX realizó pa.-a liberar los cables Multi

pa.-es que interfirieron en la obra: 

A. 1 . Reubicación de canalización de 1 2 vías sobre la banqueta oriente del Eje Central entre la 

av. lzazaga y la Plaza de las VIZCBinas. Ver figura IV.4. 

Estos trab~os se realizaron para la construcción del &CC"90 sur - oriente de la estación 

Salto del Agua y consistieron en: 

Tramo 1-4.- Excavación y construcción de cepas para alojar 12 vlas (tubos de PVC) de SO m 

de lonsitud en banqueta de concreto (cone B-B'). 

Tramo 1-2.- Retiro de 30 m de canalización de 8 vías y retiro de 30 m de canalización de 12 

vias. 

Pozo 2.- Demolición del pozo tipo G-1 de 2 boquillas. 

Truno 2-3.- Retiro de 17.10 m de canalización de 12 vlas. 

Tramo 3-S.- Retiro de 21.10 m de canalización de JO vlas. 

Pozo 4.- Comuucción del pozo tipo G-1 de 2 boquillas. 
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Tramo 4-S.- Excavación y construcción de cepa para llJojar 12 vlas de 6.70 m de longitud en 

banqueta de as&Jto (Cone A-A'). 

A.2. Reubicación de canalización de 24 vfas sobre la banqueta poniente del Eje CemrllJ entre 

la calle Arcos de Belén y la calle Vlzcainu. Ver fisura IV.S. 

Estos trabajos se realizaron para la construcción de los accesos poniente de la estación Salto 

del A8Ua y comistieron en: 

Pozo 1.- o.nolición de pozo tipo G-1 de 2 boquiUas, además de ex~ión y construcción 

de pozo apecillJ. 

Tramo 1-2.- Excavación y construcción de 31.4 m de galería (ver detalle) para llJojar en la 

parte inf'erior cables fisicos existentes y en la pane superior 26 vlas (tubos de 

PVC) para que a futuro TELMEX cambie sus cables a estos duetos. En este 

tramo también se realizó la demolición del dueto de 24 vfas de 49.20 m de longi

tud. 

Pozo 2.- Excavación y comllUC:Ción del pozo 0-11 tipo .. Z ... 

Tnuno 2-3.- Conexión de dueto con pozos. 
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Pozo 3.- Demolición del pozo tipo "M .. además de excavación y construcción de pozo es

pecial. 

Tramo 3-4.- Excavación y construcción de galeria de 56.30 m para alojar en la parte inferior 

cables fisicos y en la parte superior 26 vías para que a futuro TELMEX reubique 

sus cablea. Además demolición de dueto de 24 vías de 57 m de longitud. 

Pozo 4.- Demolición de pozo especial. ade~ de excavación y construcción del pozo G-ll 

de 2 boquiUas. 

Tramo 4-5.- Excavación y construcción de 58.40 m de galería para alojar en la parte inferior 

cables físicos existentes y en la parte superior 26 vías para que a futuro TEL

MEX reubique sus cables. 

Tramo 4-4a.- Demolición y retiro de 17. 9 m de dueto de 24 vías. 

Pozo 4a.- Demolición de pozo G-1 de 2 boquillas. 

Tramo 4a-S.- Demolición y retiro de SO.O m de dueto de 24 vías. 

Es convaüente comentar el hecho que la galería usada por TELMEX para reubicar sus 

i1191alaciones fue ocupada también por otras dependencias como Luz y Fuerza del Centro. 

Dir9cción 6-ral de Construcción y Operación Hidráulica y la Secretaría de Transpone y 

Vialicllld para reubicar también sus instalaciones. Esto debido al poco espacio disponible, por 
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lo que fue necesario una estrecha coordinación de COVITUR con las dependencias mencio

nadaa. 

A.3. Reubic.ción de duetos de 24 vlas sobre la banqueta none de Arcos de Belén entre el Eje 

Central y la calle de López. Ver fisura IV.6. 

E11tos trabmüos se realizaron para la construcción de la pasarela de correspondencia y con

si.Ueron en: 

Pozo l . - Excavación y construcción de un pozo especial. 

Tramo 1-2.- Excavación y construcción de canalización de 24 vías (tubos de PVC) de 18.40 

m de longitud en arroyo asfaltico. 

Pozo 2.- Excavación y construcción de pozo especial. 

Tramo 2-3.- Excavación y construcción de 34.5 m de canalización de 24 vias en banqueta de 

concreto. 

Pozo 3.- Excavación y construcción de pozo G-1 de 2 boquillas. 

T..- 3-4.- Excavación y construcción de canalización de 18.40 m de 24 vías en banqueta 

de concreto. 
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Pozo 5 .- Demolición de pozo tipo G-1 además de excavación y construcción de pozo G-lll 

desplazado. 

Tramo 1-S.- Demolición y retiro de 10.0 m de dueto de 24 vías. 

Pozo 5.- Demolición de pozo tipo G-1 

Tramo 5-6.- Demolición y retim de 4.0 m de dueto de 24 vías. 

Pozo 6.- Demolición de pozo tipo G-1 

Tramo 6-7.- Demolición y retiro de 30.0 m de dueto de 24 vías. 

Pozo 7.- Demolición de pozo G-1 

Tramo 7-4.- Demolición y retiro de 25.0 m de dueto de 24 vías. 

Es interesante comentar que los trabajos del pozo 2 al 3 se realizaron dentro de los predios 

af"ectados en el mercado San Juan, los cuales, aunque ya se habían realizado los convenios de 

afectación y pagado por parte de COVITUR., aún no habían sido desocupados. Debido a la 

premura de tiempo TELMEX tuvo que trabajar en estas condiciones para lo cual COVITUR 

y SEllVIMET realiaron una labor de convencimiento hacia los afectados. 
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B. Cable de Fibra Optica 

Los cables de fibra óptica son conductores 11 base de fibf"11 de vidrio que transmiten seftales 

luminosas codificadas en espesores pequeftos. por los que se pueden transmitir además de 

video. sonido. datos y foto a una mayor velocidad y fidelidad. Este tipo de cable se usa prin

cipalmente en redes troncales y principales. 

Un total de 6 cables de fibra óptica que intercomunicaban entre si diferentes centrales tele

fónicas, interferían con la construcción de la estación Salto del Agua. Estos cables estaban 

alojados en duetos ubicados sobre la banqueta poniente del Eje Central. La solución de cada 

uno de estos cables fue diferente ya que también obstrulan a la obra en otras zona5, por lo 

que fueron reubicados mediante desvíos regionales, aprovechando canalizaciones existentes 

en calles alternas. Otra razón por lo que tienen que hacerse desvíos regionales es porque no 

pueden realizarse empalmes a distancias cortas y con ello se desecha la posibilidad de hacer 

deavios pequenos. Esto es importante también para el caso que algún cable de fibra óptica 

resulte dallado durante la ejecución de la obra ya que deberá cambiarse el total del tramo. lo 

cual repercute en altos costos tanto económicos como sociales. 

En en la tabla IV.2. se indican los cables de fibra óptica. asl como la zona donde interfirie

ron y la solucion adoptada para cada uno de ellos. 
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00 

AftCTACION 
No. RtrrA CAPACIDAD INICIA 

CABLE ffO.) 
191 CT·ES 12 EjeCcnl!!I) IJr 

N111no 

901 BA-CT 12 FjcCcn1!11 csq 
llr. Nmno 

9-lú CHS 12 E¡c Ccnl!!I csq 
Diapial 20 de 
No1icrnbrc 

99) F.S.NX 12 Eje Central csq 
ll1. Namro 

1012 CT·fS 12 fJ< Caital csq 
llia¡ooal 20 de 
N01icrnb1t 

1102 CT-TF.X 12 Eje Central csq 
Dr. Naurrn 

CT = Cl:Wl«l TEl.EFONICO SAN JUAN 
ES • CENTIW. ESTRELLA 
BA = CENTRAi. BAl.BUENA 

TERMINA 

FjeCcnl!!lcsq. 
Arw<dcllclln 

E¡cCcnlr11nq 
Aru~dc Belén 

Fjc Crnual csq 
VLZ4J.m3.S 

E1e Ccntral nq 
Ayuntam.1cntC'I 

f¡e Ccnual "'I 
V°U<llOU 

EJ< Ccoual csq 
~dell<~n 

LONG. DECA!ll.t EMPALMES A 
A llf.sMONT AR DESMONTAR 

(km) 
1.450 IR· 1 r 

ISOO IR IT 

1540 IR· 11 

2150 IR 

J.j.IQ IRI IT 

1410 IR IT 

NX CENTRAL NLXTENGO 
ltX ·· CENTRAi. TEXCOCO 

RllíAALTERNA I.ONG OE CABLE EMPALMES A 
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JV.2.2. Soluciona instalaciones de Luz y Fuerza del Centro 

La imponanc:ia de las Obras lnduc:idas originadas por las instalaciones de Luz y Fuerza del 

Centro radie:& princ:ipalmente en el peligro que representa desarrollar trabajos de construcc:ión 

cen:anos a dichas instalaciones sin el conocimiento exacto de su ubicación. así como el costo 

llOCial que origina si daftan las milllll&S. 

A continuación se mencionar• el proceso que se siRUió pea liberar 1 .. instalaciones de Luz 

y Fuerza del Centro que inteñerian en la conlltnlcción de la estación Salto del Agua de la 

linea 8 y en la pasarela de correspondencia con la estación del mi!llllO nombre de la linea t. 

1 . COVITUR entregó a Luz y Fuerza del Centro el proyecto definitivo de la obra y le solicitó 

infornwción de sus inacalaciones que pudieran inteñerir a la misma. 

2. Luz y Fuerza del Centro marcó de color rojo la ubic:ación de sus instalaciones en las ban

quetas y UToyo y preparó infon1111Ción .abre las mismas. 

3. COVITUR y Luz y Fuerza del Centro realizaron recorridos en c:ampo para verificar fisi

canwnte laa inteñerencias a la obra. 

4. Luz y Fuerza del Centro en coordinación con COVITUR elaboró y ejecutó los proyectos 

para ata zona. a los c:wilee denomino SP's (Solicitud de Pre11Upuesto). 

Las principales inatal8ciones de Luz y Fuerza del Centro en esta zona fueron las siguientes: 
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1 .- Cllblcs subterrúeos de baja tensión 

2.- Cables IUbterrlineos de alta tensión de 23 kv 

3. - Cables subternáncos de alta tensión de 6 kv 

1.- Cables 1111bternneos de baja tensión. 

A continuación nwncionaremos los cables de baja tensión que interfirieron en la consuuc

ción ele la estación Salto del A¡Jua y la pasarela. asl como la solución para cada cable. Ver 

ftsuraJV.13 .. 

a).- Cable de baja tensión localizado en la banqueta oriente del Eje Central entre las calles de 

tz.azap y Viz.cainu. 

Laa solución de este cable consistió en recorrer la canalización al oriente a 0.80 m del pa

r-to con lo cual IC liberaron los acce90s oriente a la estación. 

b).- Cable de baja tensión localizado en la banqueta poniente del Eje Central entre lu calles 

de Arcos de Belén y Vizc:a.inas. 

Este ctlble 1e reubic:ó a 0.80 m del paramento poniente. 

e).- Cable ele baja tensión localizado en la banqueta none de Arcos de Belén entre el Eje 

Central y la calle de Arandas. 

Para IOlua- ala intedfiencia. se cruzó la av. Arcos de Belén y se conecto con la subes

tación Joc>etipda en la banqueta sur de dicha avenida; con el objeto de llevar la acometida a la 

_..... Salto del Aaua de la 16- 1, • Íft9talo un nuevo cllble de baja tensión que conecta 
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una subestación existente con la estación Salto del Agua de la linea 1 . Los cruces de este ca

ble con la paurela se solucionaron mediante colganteo durante la c:onstruc:c:ión de la paaarela. 

2.- Cmbles aabterrineos de alta tensión de 23 kv 

A continuación detlc:ribiremos los c:.t>les de alta tensión de 23 kv que interfirieron con la 

obra. ui como la reubic:ación. Ver Fisura IV.14 

a).- Cable de 23 kv en la e.quina norte del Eje Central y Delicias 

Se amc:elo el cable de 23 kv entre los puntos 2 y 3, así como la subeshlción de 500 leva 

ubicada en el punto 3 para reubicarla en el pumo 1 conectUldolo al cable de 23 kv mediante 

la nueva c:analiz.ación 1 a 2. 

b).- Cable de 23 kv en Arcos de Belén entre el Eje Central y la calle de López 

Se retiro el cable de los puntos 4 al S y del 8 al 6 y se reubicó del punto 8 al 6 sin pasar por 

los rqpstroa 7 y s. así mismo se instalo un cable de los puntos 8 al 9 y del 9 al 10 para substi

tuir al ... erior. 

3.- Cable sublewrineo de alta tensión de 6 kv. 

El cable de 6 kv loealizadn en la banqueta oriente del Eje Central entre la plaza de las Viz

cainu y la calle Vizcainu interfirió en la obra y su -lución consistió en reubic:arlo por la 
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c:elle San lsnacio mediante la instalación del cable de los puntos 4 al 3 y 3 al 2 conectUdolo 

con la llUbe!ltación de 500 kva localizada en este punto con lo cum 11e cance&a el cable de la. 

punto• 1 al 2 y 4 al l. Ver fi8Uf"a JV.J S. 

IV.2.3. o.vio del Servicio de Transpone Eléctrico 

Como se ~ionó, otra de las obras inducidas fué la desviación del Servicio de Transpor

te Eléctrico (STE) o los llamados "Trolebuses", para lo cual el STE conjuntamente con CO

VITUJl tienen una reunión para conocer el proyecto de obra y determinar así lu instalaciones 

que afectan directamente a la construcción. para que a su vez se proponsan las soluciones 

~s adecuadas a todas y cada una de las inteñerencias. 

En base al prosrama de construcción de la linea del Metro se generan ordenes de trabajo 

para que se retiren las instalaciones que interfieren; para que asi se pueda continuar libremen

te con la construcción. 

Es necesario que se calcule el tiempo de retiro de instalaciones, dependiendo del tarnafto y 

la cantidad de las mismas para que de élC modo no interfieran con los tiempo• de construc

ción del traza de la linea. 

El STE cuenta con un programa de desvio temporal para CAllOS como éste, para lo cual los 

.,.,..._ que circulaban por el Eje Central Liazaro Cirdenas se desviaron temporalmente 

pal' IM callea ele Botiv• e babel la Católica tanto del sentido none-mr como mur-norte, res-
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pectivamente. Cabe mencionar que para llevar un control de estos desvíos se realizan una 

serie de planos a una escala adecuada. por ejemplo e9C. 1 :2.000. para poder así detallar todo 

lo necesario. Ver figura IV. 16. 

De todos los desvíos que se tengan que realizar se deben publicar en los diarios capitalinos 

ui como mandar boletines infunnativos por medio de la radio para conocimiento del público 

uaaario. 

IV.2.4. Solución a instalaciones de la Direccción General de Construcción y Operación Hi

driulica 

La Dirección o-ra1 de Construcción y Operación Hidr•ulica intervino en la solución de 

las interferencias por los servicios de asua potable y alcantarillado (atarjeas). de acuerdo con 

los procedimientos descritos en el Capitulo 111. 

A) Desvios de lineas secundarias de agua potable 

Estos trabajos consistieron en el desvío de líneas de asua potable (AP) de 12 .. , 6" y 4 .. de 

diámetro COlleClUdos entre si. con trayectorias de norte-sur, oriente-poniente y norte-sur, 

~...-te. 
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La linea de diúnetro mayor corria subyacente a la acera oriente del Eje Central, la de di•

metro menor bajo la acera poniente y la restante por la calle de Delicias hacia el poniente, la 

cual era alilnenlada por la linea de 12" y que a su vez ali~a a la linea de 4". 

L .. solucio- a M .. interf"erenciu fueron lu siguientes: las lineas de 4" y 12" que corrian 

por el Eje C..Ural M movieron hacia los respectivos pm-amentos mis <:ercanos lwcia una dis

tancia no ~ de 45 cm, siendo esta distancia entre paramento y línea de agua potable va

riable por In diferentes instalaciones nunicipales que tuvo que salvar, estas reubicacio.- se 

reali&aroll deede la cabecera none hasta la cabecera llW" de la estación. 

A la altura de la calle de Delicias, la línea de 4"que se conectaba a la de 6", se eliminó -.. 

y se sustituyó por otra de igual diúnetro .. la cabecera none del andén c<>nec:Úlld09e a la de 

12" rnlableciendo ui el circuito orisinaJ. 

L .. lonsifudes de Ju soluciones son las siguientes: la linea de 4" de 181 m, la linea de 6" de 

20 m y la linea de 12" de 167.70 m; son de tuberia de ubesto-cemento excepto en el nuevo 

tnllllO de 6" que es de acero al cruzar el cajón del Metro. Para éstas soluciones se necesitaron 

inllalar 30 au<:eroa. Ver fisura IV. 1 7. 

B) Soluciones a Atatjeu. 

L .. lilwaa de atarjea que imer&rian en la estación Salto del Aaua de la línea 8 tenían sus 

~orlas de direc:ción aar-none por el Eje Central L~o Cárdenas entre la av. Izazap y 
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la Wle de Vizcainaa y en la dirección oriente-poniente por la calle Delicias y cruzando por el 

Eje Central. Ver fipra JV.18. 

A conti1R1ación se presenta un cuadro descriptivo de las seis inteñerencias por atarjeas que 

•tuvieron en la construcción de dicha estación: 

IN'l1!IU'l!RENCIA DIAM SEN"llDO UBICACION INICIABA TERMINABA POZOS 
tcml POR EN VISITA 

1 311 S-N LadD poniente av. lzaup c. Delicias " clcA.L.C. 

2 38 S-N Lado ponicnlc: e.Delicia c. vi.z.:m- 2 
clcA.L.C. 

3 30 S-N LadD oricnlc: av. lzaup Plaza 2 
4cA.L.C. Vi7.cai-

4 30 N-S Ladooricolc: Plar.ll Plaza o 
de A.L.C. Vlzcáau Vtzcaiau 

5 311 S-N LadD oric:nlc Plaza c. Vi7..caina 2 
de A.L.C. vu.:am. 

6 311 E-W c. Delicias LadoOlc:. e:. Vu.caí_. 3 
A.L.C. 

AL.C.: Averuda Lázaro Cárdenas. 

Total de Pozos de Visita que interferian: 13 

Tocias las imerf'erencias se sustituyeron por atarjeas de 30 cm de di~ro; y en general las 

nuevas Uaeu se acercaron al respectivo paramento, un tramo cruzo por arriba del cajón del 

Mtltto. La lonamad total de las soluciones filé de 413 m con 9 pozos de visita y 12 cajas cola

deru. laa QMllea 1e muntran en eJ mipieme cuadro: 
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INIEllFEll. SOLUCION DIAM SEN"lllX> UBICACION INICIA TERMINA rozos CAJAS 

LONOl'IUD (cm) DE FLUJO NUEVOS COl.J\DEIU\S 

(m) 

1 .50 30 N-S Lado ple. de Entre ILa- av. 17.azaaa 1 1 

A.L.C. a 1.00 7.8ga y c. 
m del para- Delicias. 
mento 

1 49 JO S-N Lado ple. de Entre ª""· c. Delicias o 2 

A.L.C. a 1.00 17.JU.ap y 
m del par.o- c. Delicias 
mento. 

2 57 JO S-N Lado ple. de Esquina c. Cabecera 1 2 

A.L.C. a 1.30 Delicias N-W de 
m del pmra- anden 
rncn&o. 

J 46 30 S-N Lado ote. de av. 17..aT.aga Pla7.a Viz- 2 2 

A.L.C. a 2.90 cainas 
m del pmra-
mento. 

, 110 30 S-N Lado Ole. de A 33 mal c. Vizcal- 2 2 

A.L.C. a 0.80 Sur de la .... 
m de par•- caboo:cra N-
mento. E de andén 

de la esta-
ción 

4,5,6 IUI 30 E-W Lado sur de PI.u.a Vi7..a- c. Delicias J 1 

c. Delicias y cal nas 8CCC90 ple. 
A. L.C. deeaacion 

6 13 30 E-W Lado nonc c. Esq. Dcli- ACClC9D ple. o 2 

Dcliciu. clas y A. L. de esta-
c. cion 

A.L.C.: Avenida Lázaro Cúdenas 
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IV.2.5. Rescate Arqueológico del Instituto Nacional de Antropologla e Historia 

Las actividades del INAH durante la construcción de la estación Salto del Agua de la línea 

8 y la pasarela de correspondencia ubicada dentro del Centro Historico fueron de gran impor-

tancia debido a la existencia de edificios catalogados corno parte del patrimonio arquitectóni-

co de la ciudad asi como a la riqueza arqueológica en esta zona. 

A continuación se describirán las actividades desarrolladas por el INAH en esta zona. de 

acuerdo a convenios firmados con COVITUR p.u-a la adecuada realización de la obra y que 

ya se menciono anteriormente. 

Edificios catalogados corno parte del patrimonio arquitectónico 

de la ciudad de México 

La instrumentación realizada en los edificios catalogados en esta zona fue la siguiente: 

ESTACION P .1 "'A NIVELA ····~~~ 
EDIFICIO CATALOGAIX> 

PIEZOMETROS 
TUBOS DE 

MENSULA OBSERVACION TORNILLO 

IGLESIA DE LA CONCEPCION 1 4 8 @IOm 
SALTO DEL AGUA 
HOICL VIRREYES o 2 6 @IOm 
1'-VLEGIO DE LAS VIZCAINAS 4 9 34 (UJ 10 m 

Rescate Arqueológico 

En esta actividad de rescate arqueológico en la estación Salto del Agua se excavaron 3 po-

- encontrindose: 
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Pozo t. Frente al Hotel Varnryes.- Aqui 11C encontró un muro que corría de none a RJr. en 

cuyo lado oriente tenía un pillO hecho de piedra bola y al poniente una serie de pe

queftos muros papendiculues al miuno. Eatoa últimos se detectuon hacia la acera 

poniente, por lo que podría COl"responder al templo de San Juan que estaba empla

udo en-e sitio. 

Pozo 2. Entre loe monwnentos de la ftaente del Salto del Agua y el templo de la Cot~ión. 

Este pozo evidenció un reUeno profundo localiúndose a 3 m de proftmdidad los 

restos de una chinampa. ui como los re.tos de un muro. El material c:erimic:o ftae 

en .u mayoria de la época colonial. 

Pozo 3. Eje Lizaro Cirdenas esquina con la calle de Vazcainas.- Aqul se localizaron diver

llOS muros que formaron un edificio que existió posiblemente hasta principio del 

presente sislo. Entre sus elementos deslacen do& pretiles redondos, que al s-r-. 

ftaeron dos piletas de agua de dicho edificio, asi como varias secciones de pequelk>• 

pilotes de madera que servían de cuna a alpnos muros. Este hallazgo ocasionó que 

se detuvisa la obra por unos siete dlas aproximadamente, pua la excavación y re

¡¡istro de dalo& de una franja de 18 m de largo y 4 de ancho. 

JV.2.6. Aftlctación de Predios e Inmuebles 

Un ....-.o importante dentro de la obra Metro tueron las afectaciones que se tuYieron que 

l9lizar pua la comuucción de la pasarela de corre9p0ndencia. 
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Un total de S predios fueron los que re9Ultaron afectados y para su adquisición COVITUll 

elaboró levantamientos topogr6ficos de cada uno de éstos predios. Ver figura IV. 19. 

En esta documentación, COVITUR hace una solicitud de avalúo a la Comisión de Avalúos 

de Bienes Nacionales (CABIN) de cada predio, para poder adquirirlo. Para llevar a cabo di

cho avalúo et1 na:esario contar con lo sigu.iente: ubicación del predio, nombre del propietario, 

~ de propiedad. tipo de inmueble que se avalúa, objeto del avalúo, uso del suelo, ser

vicio9 públicos con que cuenta el inmueble. linderos y colindancias. área del terreno. área de 

coruuuc:ción. asi como una de.cripción seneral del inmueble. 

La CABIN desisna a un perito valuador para realizar la inspección, recabar los datos y 

emitir la inf"ormeción correspondiente. 

Dentro de las consideraciones previas y de conformidad con los criterios y metodologías de 

evaluación autorizadas para la CABIN. el precio mwmo para la adquisición de inmuebles 

debe establecerse considerando los resultados de una investigación exhaustiva de mercado. 

los antKedemes. condiciones actuales y perspectivas fisicas, políticas. sociales y jurídicas del 

edificio. su valor neto de reposición y el propósito para el cual la administración pública f"ede

raJ pnunde adquirirla. 

Una vez que CABIN elaboró los avalúos. COVITUR solicitó a SERVll\.fET (Servicios 

MetropOlitanos) la adquisición de estos predios, quien a su vez con convenios realizados con 

c:mla uno de los propietarios y de acuerdo a los avalúos correspondientes adquirió dichos 
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En la tabla JV.3. se hace una relación de los predios afectados. asl corno de la información 

usada por CABIN. para elaborar el avalúo correspondiente. 

La inversión que representa para COVJTUR la adquisición de éstos predios fue mínima en 

esta zona. comparada con el costo que tiene el km de construcción subterránea del Metro, 

con9iderando solamente la obra civil y electromecánica requerida. Adicionalmente, al no 

contar oportunainente con los predios descritos. le ocasiona a COVITUR un retraso en Ja 

obra a realizar con los consecuentes costos económicos y sociales que implica el retraso en su 

terminación. 

El procedimiento que se sigue después del avalúo para la adquisición del predio es el trámi

te de negociación entre la representación delegacional y el propietario. descrito anteriormente 

en el capitulo 111. 

IV.2.7. Solución de instalaciones de semáforos 

Las imerterencias causadas por las instalaciones de semáforos en la construcción de la es

tación Salto del A8ua y la pasarela de correspondencia, fueron las localizadas en los cruceros 

de la avenida Arcos de Belén con el Eje Central y las calles de López y Arandas. 
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fudio 1 Pndiol fudio J fudio4 Pro:lio5 

llbiración ArlXlS de lldén sin Col. Aioos de llclén No. 11 tuoc. de llclin No. 17 lutos de llcJto No. 22 Dr. Vllaizuela No. 5 
Ccnlro Del Cuauhlémoc ~o! Ccnlro Dt:I Cuaulr Col. Ccnlro Del. Ctaulr Col. Ccnl!o Dr:I Cuauh· Col. futtm, Dd. 

lérnoc lémoc ttmx. Cuauhltmoc 

rrop;ctario MClaldo S:m Juan Pamcular Soci.laría de Salubndad lnmootlwu CU111I. S A Smíci0> Mettopol1unos 
(C1111l:Si<n~) yAsishmia SA deC V. 

lnmuebla que se 1~lúa fraccion de ICl!tOO) Tcmno y coostrucción Fracción de !meno) T 1moo y construx!On T cmoo 1 CU1Struoc16n 
anstrucción. amtruoción 

Objc1i1u del mloo En todos los casos es tkcf!lllmar d ¡nc10 max1mo del inmueble ¡ws su ad~sic16n, f<11 COOJD!Mc denuo de los 11cdios 
afccllld<~ f<ll b CU\SU\Ja:i-On de la linea 8 del Metro 

1 
Uso del suelo Scnic1os ScrnciosAisb!laclOOll Sm1c1os Scmcios Pralio no dcfirudo l'll uso 

Scmcios Públicos En todos 10< casos es agua p<:Oblc, alcan!Anil.00, cncrgla cl<cirica, alumlndo, transporte púb~oo. pa1111l<1Jllc1ón 
w de calles y t.m¡udas 

Area del TOO!! <m'l 4751 210 1472 929 l.M 
t=no PtiraiürJiriJ(m') 191 210 '19 929 l.209 

Arel de la Tota!(m') 4700 1039 1m 943 1220 
construcción Pa~irir(m1 ) 199 1.039 9'l 94) 1,210 

Dstos de la Estado de ((lllll'f\!CJÓn RCJ1ular Mala RC!lullr Rtaular RCllUlar 
Cl.l!ISITOO:ÍÓR Edad de Is coostru.x1on 20 al\os JO rulos 15 !llos 20ll'lo! !Sanos 

Niunero de n11clcs 1 5 1 1 1 
Settwdcunr<M<ld.wl Prtdioa1d'1lllc.ustc1U1 Ptedioc!,w.ltevt1ltuOCCDi.l Se '"'' de .. rmJ>i .(11 

Tcrrtnota1~1oocs 

M: ulllt11 COO\l.l mcru. .. ~1 oJ¡f .. , dc ""•pi.lb"" lmic.i J. ~ s.mu.~ de '111(<'111!uc.Kodc111~>lo f"01•1Mq;it"' 
fks<:np:ión gcncral del uunucblc .;wtrol.'"(.lijcsc .. .aat11!C1\ Sal.tind.J ~ .\aslQ);11 ru~1 ¡wa ,n:;o kaki CllJl'Llkfvtti!Mml*'.I 

16.i.¡.r-I"" ""1<mllm,~JW1•'!"'1kl 

•"""111 u11~cmviducilmlaa1 

.. - .... pil¡I"" 

Tabla IV .3. Rtl1rión dt Predios 1írctado1 tn la tstación Salto del A1u1 



La liberación de las instalaciones del crucero de Arcos de Belén con el Eje Central por co

rresponder a la red computarizada de semáforos fue necesario coordinarla con la Secretaria 

de Transporte y Vialidad a través de la empresa INMER. S A. de C. V .. quien es la responsa

ble del funcionamiento de este sofisticado sistema de semafbri?.ación en los principales cruce

ros viales de la ciudad. Las modificaciones a estas instalaciones afectaron en fbrma indirecta 

la operación de 42 intersecciones de semlúoros en la 7.ona, por lo que INMER tuvo que reali

zar un estudio para la programación de los planes de operación de dichas intersecciones. todo 

esto con cargo a COvrruR. 

Por lo que respecta a las instalaciones de semáfbros localizadas en los cruceros de av. Ar

cos de Belén con las calles de López y Arandas. el retiro de estas instalaciones se coordinó 

directamente con la Secretaria de Transporte y Vialidad. Al término de la obra COVITUR 

restituyó las intersecciones afoctadas. 

JV.2.8. Solucion de instalaciones de alumbrado público 

Para el tramo desde la calle Vizcaínas hasta la calle de Dr. Navarro sobre la av Eje Central 

Lúaro Cárdenas, fueron proyectados 1 O circuitos. de 2,300 watts cada uno para dar servicio 

a 8 luminarias de 250 watts e/u, más un 15% por pérdidas en el balastro. 

Es importante seilalar que durante el proceso constructivo se adecúa el sistema de alumbra

do exi8tente. a las necesidades de la obra. considerando que existen jornadas de trabajo noc-

""-· 
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Una vez que se cuenta con el proyecto arquitectónico de la estación. así como las adecua

ciones geométricu en las vialidades se procede a inducir el alumbrado público en los espacios 

que no interfieran con otras instalaciones. a la vez que satisfagan las solicitudes de ilumina

ción tanto para la vialidad como para puntos especificos para el alumbrado público, es que 

deberá de planearse pensando que los cruces viales perpendiculares, no se les conará el 

trinsito vehicular para introducir los cruces de bocacalles de los circuitos en cuestión. En las 

calles cerradas al trinsito si se alojan los duetos de concreto de 4" 0 (2 vías) para permitir el 

alambrado del circuito en forma oculta, 9e anexa planta con el proyecto definitivo del alum

brado público en el cruce de Arcos de Belén y Eje Central IÁZarO Cirdenas. estación Salto 

del Asua. Ver figura IV.20. 

IV.2.9. Transplante de árboles 

Para solucionar las interferencias provocadas por los árboles que se encontraban en la es

tación Salto del Agua a lo largo del Eje Central, primeramente COVITUR realizó un recorri

do para localizar fisicamente el total de árboles que se encontraban en esa zona y de esa ma

nera poder marcar éstos en un plano en el cual se indicaban todas las instalaciones murúcipa

les. pu-a así poder definir cuales eran los que interferi1111 en el trazo de la estación. 

Una vez identificados se llevó un control de la cantidad de estos y los dllerentes tipos a los 

que pertenecían. con estos datos. se mandó la irúormación a la oficina de Parques y Jardines 

de la delepción Cuauhtémoc, para que ésta le indicara a COVITUR el tratamiento que se le 

s.sia que dar a los Uboles y la zona donde se deberían trasplantar. 
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Cuando ya se encontraron finalizadas las actividades de construcción de la estación. CO

VITUR de acuerdo a lo• compromiso• de cooperllCión con la dele8ación, tuvo que reforestar 

la zona, para -o. se plantaron 324 irboles nuevos de especie olmo chino, plantados en un

bu _. .. a lo lars<> del Eje Central IÁZarO Cllrdaws entre República de Ecuador y Juan A. 

~. hecho que fue constatado por la delesación Cuauhtémoc, verificando que los úboles 

c:wnptienn con lu npecificaciones requeridu para tal ftn. Una vez que la delegación enuvo 

de ~. se firmo un acta de entresa-recepción en la que estuvison presentes repr~an

t• de COVITUR. (jefes de raidentes de obru inducid .. y jefes de residentes de obra civil) y 

de la clele8aci6n (mbd1hpdo de servicios wbtulos, subdirec:lor de mejoramiento w1Nlno y el 

jete de la unidad de Parques y Jardines). 

IV.2.10. Desvlo de tran.ito 

Las inteda•IC:i.u que presentó el ftujo vehicular, con la construcción de la línea 8 fueron 

tanto lonaitudinaln como transvenalea. dado que, los ejemplos de Obras Inducidas son de la 

.-.ción Salto del Apa. sólo se darin los desvío• locale8 y los lonaitudinales sobre el Eje 

Central LUaro C.,.ciaws y Arco• de Belén (transverul). tanto del Si9tema de Autotranspone 

Urbano de pUlljero• como del flujo vehicular. 

IV.2.10.1. Desvto de autotran9P0ne urbano de puajeros 

Ea neceeuio COlllar con una plaftimetria de la zona a una ne* adecuada, por ejemplo 

1 :2,000 para que lle indiquen lo• inventario• de lo• -netos de circulación y los Mlftalamientos 

viale8. ui como lu rutas que ae cMbar6n desviar para poder líber.- la zona. 
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En este caso el sistema de autotransporte urbano circulaba con la ruta 27 longitudinalmente 

de sur a norte y de norte a sur sobre el Eje Central Lázaro Cárdenas desde la calle de Dr. 

Márquez a Paseo de la Reforma y transversalmente en este tnuno circulaban 8 rutas más: La 

ruta 26-C que sobre Ja calle de República de Uruguay terúa un recorrido de poniente a orien

te; la ruta 26-6 que sobre la calle República del Salvador terúa un recorrido de oriente a po

rúente; sobre Arcos de Belén cerca de la estación Salto del Agua circulaba la ruta 30 con 

sentido poniente a oriente; y sobre la calle de Dr. Río de la loza Ja misma ruta 30 pero con 

sentido de oriente a poniente. 

La solución para liberar de sur a norte la circulación de los autotranspones urbanos fue 

desviarlo paralelamente por la calle de Dr. Barragán desde Paseo de la Ref'onna hasta av. 

Hidalgo y el desvio de norte a sur uunbién en forma paralela al Eje Central Lázaro Cárdenas 

sobre la calle de Dolores y de Dr. Andrade desde av. Juárez hasta la calle de Dr. M. Ugarte. 

La solución anterior queda plasmada en un plano ese. 1: 10,000 y se publican los recorridos 

en todos los diarios capitalinos. así como anunciarlos por radio para el conocimiento del pú

blico usuario. 

Una vez que se cuenta con el plano de desvios. se procede a efectuar el plano de seftala

mientos tanto horizontales como verticales necesarios para canalizar el flujo vehicular en una 

&ml¡ja de 250 m a cada lado del eje de trazo. En plano de sel\alamientos se reubican las sei\a

ln existentes y 8eftalamientos de proyecto. tipo de bandera o candeleros. asi como barreras 

de protec:c:ión y alto a la zona de trabajo. 
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Es muy imponante seftalar que como alternativa de circulación del Eje Central Lázaro Cir

denas se implementó la av. Dr. Vértiz en su modalidad de circulación de sur a none en un 

solo sentido, o sea hacia el none a panir de la calle de Dr. BaJmis y de esta aneria vial hacia 

el !lllr un doble sentido de circulación como se encontraba funcionando. 

Cabe mencionar que todas las soluciones de desvíos vehiculares asi como de los planos de 

seftalización son sancionados por COVJTUR. Ver figura JV.21. 

IV.2. 10.2. Desvto local de tr"1sito por obra 

El trazo definitivo de la estación Salto del Agua quedo delimitado entre el paramento 

oriente y poniente del Eje Central Lázaro Cárdenas, la parte sur quedó delimitada por el pa

r6metro none de la calle José Ma. lzazaga y la parte none quedo delimitada SO m hacia el 

none de la calle de Delicias. 

Todas las calles perpendiculares al eje de trazo. tanto al lado none como sur son cerradas, 

en el tramo comprendido entre Fray Servando Teresa de Mier y República del Salvador. 

En la pane oriente sobre la calle de Bolívar se seftalizó con candeleros que decian .. Solo 

tránaito locar', al igual que sobre las calles de Dr. Barragán y la calle de López. a su vez se 

modificaron los sentidos de circulación de las calles de Dr. Barragán y su continuación calle 

de López. cuyo sentido de none a sur y se modificó al de sur a none para poder así llegar a la 

A'•,....• Central. Ver fiaura IV.22. 
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Las calles de Dr. Andrade. su continuación Buen Tono y Dolores también resultaron con 

sentido de circulación modificados. de manera que su sentido de sur a norte quedó de norte a 

sur. Es importante seftalar que las vialidades de Dr. Andrade y o..-. Barrapn funcionaron co

mo un plll' vial paralelo a el Eje Central desde Dr. Balmis hasta la Alameda Central. 
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COMENTARIOS Y CONCLUSIONES 

La planeación estratégica ha resultado ser una herramienta muy efectiva para mejorar la 

transponación y comunicación vial en la ciudad de México. coordinando los medios y orde

nando los servicios en una forma más eficaz y segura por medio del Plan Rector de Vialidad 

y Transpone. 

Debido a la urgencia para solucionar los agudos problemas de vialidad y transporte se creó 

un organismo que hiciera propuestas realistas para solucionar esta problemática.. asi en el 

afio de 1977 nació la Comisión de Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR). 

La panicipación de COVITUR fue muy importante debido a que fue el organismo de De

partamento del Distrito Federal encargado de desarrollar este plan rector que incluye. entre 

otros, al Plan Maestro del Metro (PMM). 

En sus inicios el Pl\.Ul.1. tenía como objetivo urgente descongestionar el tráfico del centro 

de la ciudad, mejorar la transportación colectiva y disuadir el uso de auto panicular. poste

riormente su objetivo se incrementó a la intercomunicación de nueve subcentros urbanos. 

La realización de las etapas del PMM serian el resultado de la concreción de su factibilidad 

flsica y su factibilidad técnica 

En el afto de 1994 se habían construido 1 76 km de red del Metro con 154 estaciones de 

lu cuala el S 1 % eran subterráneas tipo cajón. no obstante que esta solución no es la más 
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económica y con mayor cantidad de obras inducidas, fue la técnicamente mas viable. contó 

con los recursos económicos y el tiempo necesario para su ejecución. Las soluciones super

ficial y la elevada presentaban en este caso problemas viales en su trazo de ancho de sección 

transversal, futura disponibilidad, libramientos perpendiculares inducidos y de paisaje urba

no. Las soluciones subterrineas tienen la particularidad de poder recuperar en un 1 00"/o del 

espacio vial de superficie. 

La solución superficial se aplico en un 29''/o del total construido dado que se contaba con 

las condiciones técnicas requeridas y por !leT la preferible por costo menor que las otras op

ciones. se contaba con suficiente espacio de maniobras, se reducen los problCllUlS de obras 

inducidas con excepción de las vialidades perpendiculares que se resolvieron con puentes y 

desvíos de tránsito, y las afectaciones de predios. 

La solución elevada de aplicó en 8% del total de estaciones después de haber considerado 

y descartado la solución superficial. con las ventajas de que en su construcción casi no se 

necesitaron desvíos de trinsito y las interferencias con las instalaciones superficiales fueron 

minimas. 

Donde las condiciones para construir el Metro no permitían aplicar cualquiera de los tres 

tipos de 110luci6n mencionados arriba se recurrió a la de túnel que representó el 13% del 

total después de haber resuelto el procedimiento constructivo. 
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Es de observarse que mientras el trazo de las líneas pasó por el área central de la ciudad la 

solución subterránea de cajón fue la seleccionada con excepciones de algunos tramos en 

donde las condiciones técnicas permitían la construcción de líneas superficiales y elevadas. 

Conforme se alejaron las lineas del área central las opciones superficial y elevadas fueron 

las elegidas. Y en áreas de lomerio se prefirió la solución de túnel. 

Debido a la complejidad y variedad de las obras inducidas. éstas, casi siempre, son reali

zadas por personal especializado ajenos a la obra del Metro que operan en forma indepen

diente instalaciones municipales o privadas por lo que se concluye que es necesario que 

exista un cuerpo técnico multidisciplinario dedicado a la planeación. dirección y coordina

ción de estas acciones 

COVITUR es el organismo que a desempeftado estas actividades y para tal efecto ha crea

do un sistema de procedimientos que la interrelacionan con las diferentes instituciones invo

lucradas con las instalaciones y servicios que son interferencias y con las que ha tenido fre

cuentes reuniones para intercambiar información. tomar decisiones, agilizar trámites, asignar 

y ejecutar las obras inducidas. 

Es importante seftalar la relevancia que tienen los costos de las obras inducidas debido a 

que representa un porcentaje elevado que varia entre un 8 y un l 2o/o del costo total de la 

abra Metro por lo que se puede afinnar que de una buena planeación y ejecución de las 

abra • tendrút beneficios económicos. 
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De las experiencias más relevantes en la construcción de la linea 8 podemos mencionar en 

primer ténnino la modificación al trazo del proyecto original 

De la investigación arqueológica realizada por el INAH en la zona aledaña a la catedral y 

sobre la avenida 20 de noviembre se determino que la construcción de la linea en ese tramo 

lejos de rescatar la riqueza arqueológica la arectaria. así como los posibles dailos que causa

rla a los edificios catalogados como patrimoruo histórico-monumental Por lo que se des

plazó el trazo original hacia el poniente por eje Central .. Lázaro Cárdenas ... lo cual modificó 

el programa impactando el tiempo y el costo de la obra. 

Cabe comentar que con objeto de garantizar la adecuada conservación de los 16 monu

mentos alojados a lo largo del trazo de la linea se efectuaron estudios. proyectos y procedi

mientos constructivos especiales con su correspondiente incremento en el costo de la obra. 

Vale la pena seilalar que la estación Salto del Agua y su pasarela de correspondencia fue

ron, sin duda, las que presentaron mayores problemas en su construcción por la cantidad de 

interferencias con instalaciones municipales y privadas, por el cruce con la linea 1, por los 

edificios catalogados y por los espacios reducidos en las áreas de trabajo. 

Otro aspecto que aumentó la dificultad de estos trabajos en esta zona fueron las redes 

troncales de fibra óptica de Teléfonos de México, la red privada de la presidencia de la Re

pública. la red computarizada de semáforos de la Cd. de México, el Puesto Central de con

trol del Sistema de Transporte Colectivo Metro, así como redes subterráneas de alta tensión 

ele la Cia. de Luz y Fuerza del Centro. 
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CABIN.-Comisión de Avalúas y Bienes Nacionales. 
COVITUR.-Comisión de Vialidad y Transporte Urbano. 
DGCOH.-Oirección General de Construcción y Obras Hidráulicas. 
INAH.-lnstituto Nacional de Antropología e Historia. 
PMM.-Plan Maestro del Metro. 
SERVIMET.-Servicios Metropolitanos 
STC.-Sistema de Transporte Colectivo. 
STE.-Sistema de Transporte Eléctrico 

Abatlr.-Oevenir o demoler un edificio. 

ABREVIATURAS 

GLOSARIO 

Ademe.- Madero que sirve para entibar y/o sostener cimbras o encofrados. 
Acometlda.-Unión de una tubería o instalación de la red general con la particularidad que 
corresponde a cada inmueble. 
Anteproyecto.-Estudio que procede al proyecto, constituido por un conjunto de 
documentos que permiten definir una obra y conocer un avance de su presupuesto, pero 
que no bastan para permitir su ejecución. 
Ataguia.-Oique provisional de tierra contenido por tablaestacados con pilotes tutores para 
atajar el paso del agua durante la ejecución de una obra. 
Atarjea.-Caja de ladrillos para la protección de una cañería en especial la del desagüe de 
recorrido horizontal. Cañería para desagüe de aguas residuales. 

Bocacalle.-La entrada de una calle. 

Canallzación.-Conjunto de tuberías que constituyen una red distribuidora de agua, gas 
o electricidad. 
Candelero.-Puntal vertical que se utiliza para extender o sostener un toldo. 
Cepa.-En los arcos y puentes, parte del manchón desde que sale de la tierra hasta la 
imposta. 
Colector.-Conducto o galerla subterránea que tiene la misión de recoger las aguas que 
aporten diferentes acometidas. 
Collnd8nte.-Edlficio o terreno que está junto a otro. 



Oovela.-Cada una de las piezas que forman un arco o bóveda cuando están constituidos 
con elementos prefabricados. 

Estanco.-Dfcese de un recinto bien dispuesto para no permitir el paso del agua a través 
de sus paredes. 

Flnne.-Capa sólida de un terreno sobre la que se puede proceder a cimentar. 

Galeria.-Túnel. 

lnfr-structura.-Obra subterránea o estructura que sirve de base o sustentación a otra. 

Junta.-Separación entre dos elementos continuos en una construcción. 

Llnde.-Llnea de separación que limita dos fincas o terrenos continuos. 

Neopreno.-Material plástico. empleado en juntas. articulaciones y placas de apoyo. 

Paramento.-Cualquiera de las dos caras que presenta una pared. 
Planlmetria.-Parte de la Topografía que enseña a representar en un plano una 
determinada porción de terreno sin atender a las diferencias de nivel existentes. 
Pllote.-Madero rollizo a manera de estaca, barra de hierro o pilar de hormigón armado que 
se hinca en el terreno para soportar una carga tal corno los cimientos de una construcción. 

Superestructura.-Conjunto de construcciones hechas encima de otras. 

Trinchera.-Excavación larga y de escasa profundidad hecha en el terreno, cualquiera que 
sea su uso o destino. 
Troquel.-Pieza de acero templado que por presión o percusión corta o moldea una pieza, 
de acuerdo con el diseño de su perímetro. 
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