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PROLOGO

DURANTE LA CAMPANA PRESIDENCIAL DEL LIC. MIGUEL DE LA -
MADRID, SE SOSTUVIERON DIVERSAS REUNIONES DE TRABAJO EN DIS- -
TINTOS ESTADOS DE LA REPUBLICA MEXICANA.

EN ESTAS REUNIONES SE DESTACO, ENTRE OTROS, EL PROBLEMA
DEL TRANSPORTE URBANO QUE AFRONTAN LA MAYORIA DE LAS CIUDA -
DES DEL PAIS Y MUY ESPECIALMENTE NUESTRA CIUDAD CAPITAL.

LO ANTERIOR QUEDO DE MANIFIESTO EN LOS ESTUDIOS REALIZA
DOS POR EL " IEPES " DEL " PRI ",

DICHO PROBLEMA RECLAMA UNA SOLUCION RAPIDA Y EFECTIVA -
QUE PERMITA OBTENER RESULTADOS INMEDIATOS, YA QUE AMENAZA -
CON DERIVARSE EN GRAVES PROBLEMAS DE TIPO POLITICO Y SOCIAL.

ES DE TODOS CONOCIDA LA NOTORIA DEMANDA DE TRANSPORTE -
PUBLICO URBANO EN LA CIUDAD DE MEXICO. LOS ESTUDIOS REALIZA-
DOS POR EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL SOBRE EL PARTI-
CULAR HAN PERMITIDO APLICAR SOLUCIONES QUE NO HAN SIDO SUFI-
CIENTES POR EL ACELERADO CRECIMIENTO DEMOGRAFICO DE LA CIU-



DAD; ASI PODEMOS MENCIONAR

LA CREACION DEL TREN SUBTERRANEOC O METRO, EIL DESARROLLO
DE LA RED ORTOGONAL CUBIERTA CON TROLEBUSES Y AUTOBUSES CON-
MOTOR DIESEL, LAS FACILIDADES A PARTICULARES PARA EL INCRE -
MENTO CONSTANTE EN EL SERVICIO DE TAXIS, COLECTIVOS, SERVI -
CIOS DE AEROPUERTOS, HOTELES, ETC. ASI COMO TODAS LAS MEJO -
RAS LOGRADAS EN LA INFRAESTRUCTURA DE LA CIUDAD PARA OPTIMI-
ZAR LA VIALIDAD. TODO ESTO NO HA SIDO SUFICIENTE; EL PROBLE-
MA PERSISTE. LA EVALUACION DE ALTERNATIVAS CONTINUA.

NO OBSTANTE QUE CON SU GRAN CAPACIDAD DE TRANSPORTACION
Y SU NULA CONTAMINACION, EL METRO RESULTARIA LA MEJOR SOLU -
CION, LOS ALTOS COSTOS DE OPERACION Y LA ELEVADA INVERSION -
INICIAL LO RELEGAN POR AHORA COMO SOLUCION A LARGO PLAZO.

NOSOTROS COMO ESTUDIANTES DE INGENIERIA VIVIMOS EL PRO-
BLEMA EN MENCION POR LAS DIFICULTADES PARA LLEGAR A CLASES -
A TIEMPO, TRASLADARNOS AL TRABAJO Y A CASA OPORTUNAMENTE, -
POR ELLO DECIDIMOS DESARROLLAR UN ESTUDIO SOBRE LA BUSQUEDA-
DE SOLUCIONES A ESTE PROBLEMA QUE PARECE NO TENERLAS; SABIA-
MOS QUE SERIA UNA LABOR DIFICIL PERO ELLO NOS PERMITIRIA -
COMPENSAR DE ALGUNA MANERA LO MUCHO QUE RECIBIMOS EN NUES -
TRA FORMACION PROFESIONAL A CAMBIO DE UN MINIMO ESFUERZO QUE
PUDIERA SER TOMADO EN CONSIDERACION EN LA SOLUCION O SOLU -
CIONES FUTURAS QUE SE APLIQUEN AL PROBLEMA DE TRANSPORTACION
MASIVA EN LA CIUDAD DE MEXICO.

&



INTRODUCCION

LOS TRANSPORTES URBANOS, UNO DE LOS GRANDES PROBLE -
MAS DE NUESTROS TIEMPOS, HAN DADO LUGAR A UNA LITERATURA-
TAN AMPLIA COMO CONFLICTIVA ¢ DONDE ENCONTRAR UNA SOLU -
CION QUE SATISFAGA LA DEMANDA CRECIENTE DE UN PUBLICO TAM
BIEN EN AUMENTO ?

LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE CONSTITUYEN UN ELEMENTO -
FUNDAMENTAL PARA ﬁOGRAR LA PLENA REALIZACION DE LAS ACTI-
VIDADES HUMANAS. ELLOS REFLEJAN EL NIVEL Y LAS MODALIDA -
DES DEL DESARROLLO DE UNA SOCIEDAD.

LO COMPLEJO DE LA ESTRUCTURACION DE LAS ACTIVIDADES-
DE CUALQUIER GRUPO HUMANO, EN ESPECIAL CUANDO ESTE ES MUY
NUMEROSO Y HA ALCANZADO EL ALTO NIVEL DE DESARROLLO PRO -
DUCTIVO, OBLIGUEN A LOS DIVERSOS MODOS DE TRANSPORTE A --
COMPLEMENTARSE PARA DAR SERVICIO EFICIENTE.

LAS CONSECUENCIAS MAS IMPORTANTES DE LA FALLA DE UN-
SISTEMA ADECUADO DE TRANSPORTE URBANO DE PASAJEROS SON

EL CONGESTIONAMIENTO, QUE ES CAUSADO PRINCIPALMENTE-
POR LOS AUTOMOVILES PARTICULARES, QUE LLEVAN COMO PROMEDIO



CADA UNO A UNA PERSONA Y MEDIA, OCACIONANDO LENTITUD, DES
PERDICIO DE TIEMPO, TENSION NERVIOSA, CONTAMINACION Y RUI
DO.

LA DESARTICULACION DE LAS LINEAS DE TRANSPORTE.

LA SOBRE UTILIZACION EN LAS HORAS PICO, DE LOS AUTO-
BUSES, METRO, TAXIS Y " PESEROS ".

LO ANTERIOR ESTABLECIDO SE CONJUNTARA A LO LARGO DE
ESTE TRABAJO EN UN PLAN COMO SOLUCION AL TRANSPORTE MASI-
VO DE PERSONAS EL CUAL DENOMINAREMOS 1PLAN-ORIGEN DESTINO
ESTO ES, EL TRANSPORTE DE PERSONAS DE UN LUGAR DE ORIGEN-

A UN LUGAR DE DESTINO EN BASE A TRES PUNTOS ESENCIALES

1.- VIALIDAD
2.- TRANSPORTE
3.- ESTACIONAMIENTOS.

NO ES NUESTRA CIUDAD LA UNICA AGOBIADA POR EL PROBLE

MA DEL TRANSPORTE URBANO. UN NUMERO CRECIENTE DE GENTES -
AFANADAS RECLAMA EN TODAS PARTES LOS MEDIOS PARA DESPLAZAR
SE CON RAPIDEZ, SEGURIDAD, ECONOMIA Y UN MINIMO DECOROSO--
DE COMODIDAD. LO GENERALIZADO DEL PROBLEMA PERMITE AL OB--
SERVADOR, INTERESADO EN ENCONTRAR SOLUCIONES, ESTUDIAR LOS
REMEDIOS APLICADOS EN OTRAS CIUDADES, TANTO PARA COPIAR LO
BUENO, ADAPTANDOLO A LAS PECULIARES CONDICIONES PROPIAS, -
COMO PARA HUIR DE SOLUCIONES INADECUADAS. DESPRECIAR LAS -
ENSENANZAS DE TAN AMPLIO LABORATORIO DE PRUEBAS NOS ABOCA-
A UN MERECIDO FRACASO.

LOS TERMINOS DEL PROBLEMA SON DE SOBRA CONOCIDOS

CRECIMIENTO DEL NUMERO GLOBAL DE HABITANTES Y SU CON-
CENTRACION, CADA VEZ MAS INTENSA, EN LAS CIUDADES; AUMENTO
EN EL NUMERO DE VEHICULOS A UN RITMO MAS ELEVADO QUE EL DE
LAS PERSONAS; INCAPACIDAD DE LAS CALLES Y ESTACIONAMIENTO-
EN EL CENTRO DE LA CIUDAD PARA DAR CABIDA -A LA CRECIENTE =~

1 Ver apéndice.



AGLOMERACION; LIMITACION EN LOS RECURSOS ECONOMICOS NECESA
RIOS FPARA APLICAR REMEDIOS INVARIABLEMENTE COSTOSOS; DECI-
DIDA OPOSICION POR PARTE DE INDIVIDUOS, Y GRUPOS ANTE LA -
APLICACION DE DESISIONES O SOLUCIONES INSPIRADAS EN BENEFI
CIO DE LAS GRANDES MASAS, Y, COMO CONSECUENCIA DE LA BIEN-
ORGANIZADA ACCION DE DICHOS GRUPOS, LA INVERSION DE LOS -
RECURSOS DISPONIBLES EN OBRAS QUE SOLO SIRVEN A INTERESES-
MINORITARIOS, POR EJEMPLO, EL DE LOS POSEEDORES DE AUTOS -
( MINORIA ), FRENTE AL DE LOS QUE NO LC POSEEN ( ABRUMADO-
RA MAYORIA ).

AST PLANTEADA LA CUESTION SALTA A LA VISTA QUE LAS SO
LUCIONES APLICABLES NO SON SOLO DE INDOLE TECNICA SINO DE-
PROFUNDA SIGNIFICACION POLITICA, EMPLEANDO ESTA MALTRATADA
PALABRA EN DOS DE SUS MAS ELEVADOS SENTIDOS, EL DE SERVIR-
AL PUEBLO, Y EL DE PREVER EL FUTURO.

" LA INGENIERIA SE DEFINE CCMO EL ARTE DE TRANSFORMAR
LA NATURALEZA PARA BENEFICIO DE LA SOCIEDAD "

EN ESTE CASO INTENTAMOS SOLUCIONAR EL PROBLEMA DEL TRANS
PORTE MASIVO DE PERSONAS.

NO EXISTE EN EFECTO ACTIVIDAD HUMANA QUE NO REQUIERA-
EL DESPLAZAMIENTO FRECUENTE DE QUIENES LA PRACTICAN : TRA-
BAJO, DEPORTE, ESTUDIO,CULTURA, ESPECTACULO, ETC.... LAS
ESTADISTICAS NOS INFORMAN DEL NUMERO DE PERSONAS QUE UTILI
ZAN LOS DIVERSOS MEDIOS DE TRANSPORTE URBANO, PERO NO NOS-
ILUSTRAN ACERCA DE LAS INCOMODIDADES QUE SUFREN ( LARGAS -
FILAS PARA ABORDAR LAS UNIDADES DE TRANSPORTE, PERDIDA DE
TIEMPO PARA SUS ACTIVIDADES DIARIAS ). GUARDAR SILENCIO -
ASIMISMO EN RELACION CON LOS VIAJES QUE NO SE LLEVAN A CA-
BO PORQUE AQUELLAS INCOMODIDADES PESAN MAS EN EL ANIMO QUE
EL DESEO DE DESPLAZARSE, LIMITANDO ASI LA FUNCION DEL TRANS
PORTE A LO MAS INDISPENSABLE : EL TRABAJO, LAS ATENCIONES-
URGENTES DEL HOGAR, LA ASISTENCIA OBLIGATORIA A LAS CLASES.

LA TAN LAMENTADA DESHUMANIZACION DE LA VIDA EN LAS --



GRANDES URBES ENCUENTRA EN LAS DIFICULTADES DEL TRANSPORTE
UNA DE SUS MAS EVIDENTES DETERMINANTES.

DESDE LUEGO QUE HA SIDO LA PARTICIPACION DE LOS INTE-
GRANTES DE LA COMUNIDAD DE LA CIUDAD DE MEXICO, AMAS DE CA
SA, OBREROS, EN FIN, LOS HABITANTES COMUNES DE NUESTRA CIU
DAD, LO QUE NOS PERMITE APRECIAR ESTE PROBLEMA QUE POR --
OTRA PARTE, ES UNO DE LOS QUE TODOS LOS HABITANTES DE LA -
CIUDAD NO SOLO CONOCEMOS, SINO PADECEMOS EN FORMA DIARIA.-

NO SE ABUNDARA EN LOS DATOS QUE SERAN PRESENTADOS CON
PRESICION Y SELECTIVIDAD, PERO SI SE RECORDARAN ALGUNOS DE
ELLOS, QUE SON PARTICULARMENTE RELEVANTES EN LA APRECIACION
DEL PROBLEMA.

EL 15 POR CIENTO DEL INGRESO FAMILIAR SE DESTINA A -
TRANSPORTE; EL 40 POR CIENTO DEL CONSUMO DE ENERGETICOS -
TIENE ESE DESTINO, EL 30 POR CIENTO DEL TIEMPO PROMEDIO -
DEL HABITANTE DE LA CIUDAD, PERO SOBRE TODO EL TRABAJADOR,
ESTA YA CONGELADO POR LA NECESIDAD DEL TRANSPORTE. EL 70 -
POR CIENTO DE LA INVERSION PUBLICA DEL DEPARTAMENTO DEL -
DISTRITO FEDERAL SE DESTINA A INFRAESTRUCTURA Y EQUIPO --
PARA TRANSPORTE. LOS SUBSIDIOS QUE SE CANALIZAN AL TRANSPOR
TE URBANO SON CRECIENTES, ESTAN INCREMENTANDO EL DEFICIT-
PUBLICO, TANTO DEL PROPIO DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDE -
RAL, COMO DEL PROPIO GOBIERNO FEDERAL, YA QUE LAS FINANZAS
DEL DISTRITO FEDERAL NO SON SUFICIENTES PARA SOPORTAR ESTA
CARGA CRECIENTE; PERO LO QUE TAMBIEN ES IMPORTANTE Y ; AUN
QUE NO SE PUEDE MEDIR EN CIFRAS ? ES CUALITATIVAMENTE UN -
FENOMENO DE GRAN PREOCUPACTON; NO HAY DUDA QUE LA CONTAMI
NACION AMBIENTAL, FISICA Y PSICOLOGICA SE DEBE A LAS CON-
DICIONES EN QUE SE TRANSPORTA, YA QUE EL DESPLAZARSE DE --
UN PUNTO A OTRO DENTRO DE LA CIUDAD ES CADA VEZ MAS DIFI -
CIL Y COSTOSO TANTO EN DINERO, Y SOBRE TODO EN TIEMPO. EL
TIEMPO QUE SE PIERDE POR PROBLEMAS DE TRANSITO , DEFICIEN-
@IAS EN SERVICIO Y OTROS FACTORES SE HA ESTIMADO EN UNAS -
3,600,000 HORAS/HOMBRE/DIA.



SI SE TOMA EN CUENTA QUE LA MAYOR PARTE DE LOS USUARIOS LO
EMPLEA PARA TRASLADARSE A SUS CENTROS DE TRABAJO Y, QUE SU
TIEMPO CUESTA ALREDEDOR DE $ 50.00 LA HORA, EL NUMERO DE -
HORAS PERDIDAS REPFESENTA PARA EL PAIS 180 MILLONES DE PE-
SOS DIARIOS.

ASI, POR LO TANTO, SE ESTABLECERA UN PLAN ORIGEN-DES-
TINO PARA LA CIUDAD DE MEXICO, DADO QUE SUS CARACTERISTICAS
POR SER UNA CIUDAD DE GRANDES PROPORCIONES, PARA EL TRANS-
PORTE URBANO SON

ALTO CRECIMIENTO DEMOGRAFICO

EL SISTEMA VIAL EN LA CIUDAD DE MEXICO SE CARACTERIZA
POR LA FALTA DE CONTINUIDAD DE SUS ARTERIAS, LO QUE PROVO-
CA QUE LOS CONDUCTORES CUENTEN CON UN NUMERO MUY LIMITADO-
DE ALTERNATIVAS ENTRE EL ORIGEN Y DESTINO DE SU VIAJE.

SE TOMO EL CENTRO DE LA CIUDAD, COMO ZONA DE CRUCE;EN
LOS SENTIDOS NORTE-SUR Y ORIENTE-ESTE. SI A LO ANTERIOR SE
AGREGA EL HECHO DE QUE LA ZONA ATRAE POR SI UN NUMERO DE -
VIAJES BASTANTE IMPORTANTES POR SUS, INDUSTRIAS, COMERCIOS
Y DEPENDENCIAS DE GOBIERNO SE EXPLICA LA PROBLEMATICA -
ACTUAL.

CRECIMIENTO EXCESIVO DEL AUTOMOVIL PARTICULAR.

ADEMAS, QUE SABEMOS MUY BIEN QUE EL PROBLEMA DEL TRANS
PORTE NO ES AUTONOMO; ESTA LIGADO CON OTROS PROBLEMAS DE -
LA CIUDAD, ENTRE LOS QUE DESTACA LA RELACION CON EL USO DEL
SUELO, CON LAS CONDICIONES DE UBICACION DE LA VIVIENDA, DE-
LOS CENTROS DE TRABAJO Y LOS CENTROS EDUCATIVOS Y DE RECREA
CION, LA FORMA ANARQUICA EN QUE HA CRECIDO EL AREA METROPO-
LITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO Y, A SU VEZ, TAMBIEN SABEMOS-
QUE LOS PROBLEMAS DE LA CIUDAD DE MEXICO NO SE GENERAN EX -
CLUSIVAMENTE AQUI; QUE AQUI VEMOS EL REFLEJO DE LOS PROBLE-
MAS NACIONALES; QUE AQUI ESTAMOS PADECIENDO EL DESEQUILIBRIO
REGIONAL EN NUESTRO DESARROLLO; PERO TAMBIEN ESTAMOS CONCIEN
TES DE QUE HEMOS LLEGADO YA A UN NIVEL DEL PROBLEMA, EN DON
DE LA REPUBLICA ESTA TAMBIEN PADECIENDO, EN LA MEDIDA QUE -
NO RESOLVAMOS LOS PROBLEMAS DEL AREA METROPOLITANA DEL VALLE



DE MEXICO. ES, POR ESTO, QUE SE ELABORO EN EL ANO DE 1978

EL PLAN DE DESARROLLO URBANO Y QUE EN FORMA PARTICULAR, FI

JA COMO META, PARA LA ZONA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE -

MEXICO EN EL ANO 2000, UNA POBLACION DE 23 MILLONES 400 --

MIL HABITANTES, DE LOS CUALES 18 MILLONES 300 MIL RESIDIRAN
EN EL DISTRITO FEDERAL.

SI BIEN ESTO REPRESENTA UNA REDUCCION SIGNIFICATIVA -
EN EL ACTUAL RITMO DE CRECIMIENTO DEMOGRAFICO, EN NUMEROS-
ABSOLUTOS CONSTITUYE UN AUMENTO DE POBLACION CONSIDERABLE-
QUE IMPONE, LA NECESIDAD DE CONSTRUIR, ENTRE HOY Y EL FI -
NAL DEL SIGLO, OTRA CIUDAD DE MEXICO.

ANTE ESTE PANORAMA DEL FUTURO CRECIMIENTO DEBERA SER
PLANEADO Y REGULADO, POR TAL RAZON LA ORGANIZACION TERRITO
RIAL SE APOYARA EN TRES AREAS BIEN DEFINIDAS QUE CORRESPON
DEN A : LAS SUPERFICIES SUSCEPTIBLES DE DESARROLLO URBA-
NO, LAS ZONAS DE AMORTIGUAMIENTO Y AQUELLAS QUE DEBEN PRE-
SERVARSE. LA ESTRUCTURA URBANA DEL DISTRITO FEDERAL SE --
LOGRARA MEDIANTE LA CONCENTRACION DE ACTIVIDADES DE O EN -
NUEVE CENTROS URBANOS Y LA INTERCOMUNICACION CON BASE EN -
LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE.

EN EL ANO DE 1980 Y COMO PARTE DEL PLAN DE DESARROLLO
URBANO SE REALIZA EL PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE,
QUE ELABORADO COMO INSTRUMENTO PARA MEJORAR LAS CONDICIO -
NES DE TRANSPCRTACION EN LA CIUDAD DE MEXICO Y CONTRIBUI-
RA AL DESARROLLO ARMONICO DE LA MISMA Y QUE CONTEMPLA COMO
SOLUCION AL PROBLEMA SIGUIENTE

PLAN MAESTRO DEL METRO

PLAN DE TRANSPORTE DE SUPERFICIE
PLAN DE VIALIDAD

PLAN DE ESTACIONAMIENTOS

COMO SOLUCIONES VIABLES.

POR FIN EN 1982 TOMA EL PRIMER LUGAR, EN LA PROBLEMA-
TICA DEL DISTRITO FEDERAL, EN LA CONSULTA POPULAR HECHA --



POR EL INSTITUTO DE ESTUDIOS POLITICOS Y SOCIALES DEL PRI.-
( I.E.P.E.S. ) Y QUE TIENE COMO FIN EL DE REAFIRMAR UN PLAN
INTEGRAL DE VIALIDAD Y TRANSPORTE PARA LA CIUDAD DE MEXICO.

POR ESTAS RAZONES SE TIENE UN GRAN INTERES, A LAS SOLU
CIONES QUE SE DEN AL TRANSPORTE MASIVO DE PERSONAS EN LA --
CIUDAD DE MEXICO, POR OTRAS GRANDES URBES DEL MUNDO COMO -
POR EJEMPLO :

EN SAO PAULO; CON UN SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO -
( METRO ), EN EL CUAL, LOS CARROS DE ESTE METRO PUEDEN DAR-
CABIDA A 333 PASAJEROS, GRACIAS A SUS POCO FRECUENTES DI -
MENSIONES 21.15 m DE LARGO Y 3.08 m DE ANCHO.

EN SAN FRANCISCO; CON SU TREN DEL METRO B.A.R.T., EN -
LOS CUALES, LOS B.A.R.T. FUERON CONCEBIDOS CON UNA IDEA --
PRECISA : LOGRAR QUE LOS AUTOMOVILISTAS DEJARAN SUS COCHES
AL ENCONTRAR QUE EL METRO LES OFRECIA MAYOR COMODIDAD Y MAS
VELOCIDAD QUE AQUELLOS, CUBIERTOS DE ALFOMBRAS, CON ASIEN -
TOS ANATOMICOS, AIRE ACONDICIONADO, Y CON UNA VELOCIDAD MA-~
XIMA DE 128 XKMS. POR HORA Y COMERCIAL DE 80 KMS. POR HORA,-
LLEGARAN SIN DUDA A CONSEGUIR SU OBJETIVO UNA VEZ RESUELTAS
LAS DIFICULTADES INICIALES DE QUE SE HA VISTO PLAGADO ESTE-
SISTEMA EN SUS INICIOS.

EN JAPON; CON SUS SISTEMAS DE AUTOPISTAS VIALES, SU --
BIEN ORGANIZADO SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO ( METRO ) -
Y TREN BALA.

TODOS ESTOS EN COMBINACION CON OTROS SISTEMAS DE TRANS
PORTE, HAN TRATADO DE DAR SOLUCION, A ESTE SERIO PROBLEMA,-
Y QUE SI SE HA RESUELTO, HA SIDO EN UNA MINIMA PARTE Y/O --
VUELTO A REPETIRSE A TRAVEZ DE LOS ANOS EN IGUAL O MAYOR ES
CALA.

ES POR ESTO, QUE SE FIJO, UN GRAN INTERES A SOLUCIONES
DEL TRANSPORTE URBANO, POR ESTAS GRANDES CIUDADES, PUESTO -
QUE EN UN MOMENTO DADO, PUEDEN PADECER EN IGUAL O MAYOR FOR
MA EL GRAVE PROBLEMA DEL TRANSPORTE MASIVO DE PERSONAS. -



ENTIENDASE BIEN QUE ESTAMOS REFIRIENDONOS, DE ENTRE LOS -

MUCHOS PROBLEMAS QUE AFRONTA EL DISTRITO FEDERAL, A UNO -

SOLO; EL DEL TRANSPORTE, NO SON CIERTAMENTE ESCASOS EN NU

MERO O DESDENABLES EN IMPORTANCIA LOS DEL ALOJAMIENTO; -

AGUA, DRENAJE, SUMINISTROS, SANIDAD, BASURA, CONTAMINACION
Y OTROS MUCHOS, PERO DEBE ENTENDERSE QUE DELIBERADAMENTE-

ESTAMOS LIMITADOS A LA CUESTION DE LOS TRANSPORTES MASIVOS
DE PERSONAS, TERRENO EN EL QUE, NUESTRA INTERVENCION, --

ESTA JUSTIFICADA.

DICHO PANORAMA GENERAL PERMITIO QUE SE REALIZARA ESTE
TRABAJO EN EL QUE SE EXPRESAN LAS MAS TRASCENDENTES CONCLU
SIONES PERSONALES SOBRE EL ASUNTO.



CAPITULO I

ANALISIS DEL PROBLEMA DEL TRANSPORTE



INICIO

Las necesidades del ser humano son ilimitadas en su -
nimero. Su desarrollo es, por tanto, la aparicién de nuevas

y mids complejas que forzosamente se tienen que cubrir.

En el privitivismo solamente se tenfan necesidades pri
marias o elementales; pero la relacidn de la capacidad crea
dora del Hombre y la naturaleza provocd que se fueran pre -
sentando més deseos y necesidades y trabajo para eliminar -
las. En ésta época se presentan miltiples exigencias de edu
cacién, higlene, transporte, comunicacidn, etc.. que hasta-
hace pocos afios ni siquiera se imaginaba; asi, en un futuro
inmediato, se presentarén necesidades que en la actualidad-
no se han presentado. :

En consecuencla, la proliferacién indefinida de necesi
dades y el trabajJo para satisfacerlas es lo que ha provoca-
do 1la civilizacién moderna y el progreso de la humanidad.

Las miltiples necesldades que se presentan en la actua
lidad ocasiona que no sea posible plantear soluciones ails -
ladas para cada una; es tan interna su interrelacidén que -
obligan agruparlas y lograr satisfacerlas con satisfactores
de conjunto. Evidentemente no se puede pensar en energfa -
eléctrica si no se tienen instalaciones y 1émparas para ilu
minar, aparatos que simplifican el trabajo.

Se puede decir que las necesidades se complementan unas

a otras al i1gual que sus satisfactores.

Por otra parte, se tiene que las necesidades después de
satisfechas tienden a reaparecer con periodicidad, para con-
vertirse en costumbres. El1 desenvolvimiento general del ser-
humano permite que en la actualidad cierto tipo de necesida-



des se cubran automdticamente; es decir, el medio ambiente
posee los elementos para lograrlo, pues el trabajo social-

asf{ lo permite.

El incansable trabaJo que el ser humano realiza para
obtener de la naturaleza los elementos necesarios, 1o ha -
impulsado a multiplicar sus fuerzas y transformar su poten
clalidad en beneficio propio; se han creado méquinas y apa
ratos .que aprovechando las leyes naturales hacen factible
la obtencién de bienes y servicios. Las fuerzas naturales-
al ser captadas por las mdquinas logran fendmenos y produc
tos que gran cantidad de hombres harfan en mucho tiempo. -
Esta cuestifn ha revolucionado no s6lo las condiciones eco
némicas, siho todos los aspectos de la vida.

_ En relacidén con lo anterior, el tamafio de las ciudades
determiné a 10'1argo de su evolucién la Indole de los trans
portes. Andar era antiguamente el medio m&s frecuente péra—
los desplazamientos urbanos. E1l caballo y la mula hicileron
més cbémodos y més rédpidos los viajes. Posteriormente los -
coches, alli donde el trazo de las viejas ciudades hacia po
sible su uso, vinieron a suponer un adelanto del que sélo -
disfrutaban, empero, los privilegiados. La gente del pueblo
confiaba en sus propias fuerzas para aﬁehder sus neceslda -

des dado el tamaiio de la ciludad.

Fue asi, que en el siglo XVII cuando Pascal, el insig-~
ne filésofo y matemético francés, ide6 los transportes co -
lectivos mediante el empleo de unas diligenclas o carrozas-
que transportaban a los viajeros a lo largo de las avenidas
de Paris de aquéllos tiempos, gran ciudad cuya poblacién to
talizada en 300 mil habitantes. Desde 1662 a 1677, es decir
durante 15 afios, las carrozas recorrieron las cinco lineas-
con que llegd a contar aquél primitivo sistema de transporte
colectivo. Rézones econémicas dieron fin al experimento pe-
ro la semilla de los transportes colectivos urbanos habia -
sido planteada y hab@a germinado, para ejemplo y 1ecci§n de

las generaciones venideras.



El tamafio creclente de las ciudades hacia indispensables -
encontrar soluciones, y éstas se presentaron bajo la forma
de tranvias de traccidn, primero con caballos ( Nueva York
1832 ), luego de vapor o eléctricos, iniclados en el afio -
1819 en Paris y que pronto cubrieron con sus rieles metdli

cos incontables c¢iudades de Europa y América.

Ya que nos ocuparemos del transporte masivo de perso-
nas en la Cludad de México, hechemos un vistazo a este si-
glo en; la ciudad, sus habitantes y el transporte. En las-
postrimerfias del porfiriato la ciudad tiene una fisonomfa-
estratificada. La clase media se ublca en la colonia Gue -
rrero; la medla alta en Santa Maria y San Rafael; los polf
ticos présperos y los extranjeros de un importante sector-

de la actividad econémica, en Judrez y en la Roma.

Las colonlas proletarias estdn relativamente cerca de
las fébricas. Obreros y empleados viajan sin problema en -
los flamantes tranvias eléctricos, cuyas principales rutas
siguen el cauce de los ejes marcados por Garcla Bravo y,-

ademds, comunican las principales nuevas colonias.

Otras colonlas van a levantarse préximas al paso del-
tranvia. Todavia se usan los carruajes tirados por caballos
y los automdviles son escasos, pero van a servir no sélo -
como medio de transporte sino también como vehiIculo promo-
tor del ensanchamiento de la ciudad. En 1917 una huelga pa
ralizd el servicio de tranvias y los primeros autobuses --

empezaron a funclonar apegados a rutas y horarios definidos.

EVOLUCION : TRASCENDENCIA DEL TRANSPORTE

Seglin datos de la Direccidén General de Estadisticas -
en 1925 se registraron 21,209 vehiculos de motor en el Dis
trito Federal. En 19H0.habia 48,134 vehiculos, lo que repre
senta un aumento del 55.9 % en 15 arios. Diez afios mas tarde
en 1950, la cifra se elevé a 74,327, que representa un aumen



to 234% sobre la cifra de 10 afios atrds. Para 1970 fueron
registrados 717,672 vehfculos de motor, lo que significa-
un aumento de 189% sobre la cifra anterior. En 1979 se —-
tenfan registrados 1,575,629 vehfculos de motor. Conside-
rando los primeros ocho afios de la década, hay un aumento
de 120% 1o que da una tasa anual de érecimiento del 13% -
VER TABLA A.

Segin informes, en la década 1940-1950 habfa un vehf
culo por cada 36 habitantes; en 1973 uno por cada ocho ha
bitantes y en 1980 uno por cada 3 habitantes.

Para mejor comprender las consecuenclias de esta pro-
gresién, en 1950 vivia en el Distrito Federal el 11.8% de
la poblacidén total de la Repdblica, en tanto que los autos
que circulaban por el propio D.F. eran el 32% del total.-
En 1970 eran un 14.2% los habitantes, y un 40% los automé
viles en relacidn con los respectivos totales nacionales.

Pueden sacarse de estos datos dos conclusiones de in
terés. La proporcidén de autos privados en el D.F. crece -
en mucho forma més répida que el total de los existentes-

en la Replblica.

Por otra parte se comprueba que el 14.2% de los habi
tantes de la Replblica, los radicados en el D.F. poseian—
en 1970 el 50% del total de automdviles o 2.8 veces més.

Mientras, que los autos particulares experimentaban-
entre 1950 y 1970 un incremento de mis de 1000%, los auto
buses en circulacidn sélo aumentaban en un 129%

Por 1940 los automéviles eran précticamente todas de
marcas americanas, grandes y altos. Las f&bricas Ford, --
GENERAL Motors y Crysler denominaban el mercado y en su -
mayor parte ensamblaban los automdviles y camiones en la
Ciudad de México.



A partir de 1950 se introducen los autos compactos Volks-
wagen, Renault, Datsun, Gremlin, Sinca, Hlllman Fiat, Peu
geot y otros menos conocidos, de éstos s6lo quedan los 4-

primeros

Los éutobuses de pasajeros han mejorado técnicamente
con el transcurso del tiempo, aunque en concepto siguen -
siendo iguales, sblo con cambios en la disposicidén de los
asientos, aumento de la capacidad y el cambio del motor -
de la parte anterior a la parte posterior del vehfculo. -
Tradicionalmente ha sido distinta la carroceria de los au
tobuses suburbanos, conservando éstos el motor delantero.
En el periodo 1972-1976, los autobuses de la Ciudad de --
México y los del &rea metropolitana fueron convertidos a
diesel y en su mayor parte, se introdujeron transmisiones

autométicas.

En la década de 1950-1960, hicieron su aparicién los
trolebuses, auhque su aporte también ha sido bajo con res
pecto a los pasajeros transportados en total. En 1979 se-
contaba con 400 vehfculos, y con una longitud de recorri-
do de 320 km., también en esa década aparecieron los taxis
colectivos, llamados " peseros ", porque cobraban un peso
por pasajero, cuota que duré pocos afios; su origen se de-
bié a la insuficiéncia del transporte colectivo, apareci—
an las rutas ahf donde no habfa algln servicio de autobu-
ses 0 trolebuses,o donde existiendo el transporte masivo,
esté insuficiente para atender la demanda de pasaje.

En el anélisis de los distintos medios de transporte
se nota, ademis, un uso muy alto de los taxis de todas --
clases, sobre todo si se le compara con el porcentaje que
corresponde al metro, tranvias y trolebuses. Por otra par
te, el porcentaje relativo a los autobuses lleva una ten-
dencia a disminuir, lo que seria deseable si1 la diferencia
se éanalizara a otros medios de transporte colectivo, co-

mo el metro y los trolebuses,.



El 19 de junio de 1967 se inicid la construccién del tren
metropolitano de la Ciudad de México mids conocido por el
nombre de metro ( METRO ). La primera etapa fue planeada
para una red de tres lfneas, con un total de 42.2 km. de
longitud. El1 5 de septiembre de 1969 entrd en servicio la
primera lfnea; el 1° de agosto y el 20 de noviembre de -
1970 entraron en servicio las otras dos lfneas. Con 3 11-
neas que totalizaban 37.3 km. en operacién, mds 3.5 km.--
para maniobras, en 1977 se tienen 9.9 km. al aire libre -
y 30.9 km. subterréneos. El equipo rueda sobre llantas -
neuméticas y utlliza trenes de 9 carros. Cada uno acemoda
en promedlo 170 pasajeros, por lo que los trenes tienen -
capacidad para 1530 pasajeros.

Aunque la velocidad méxima es de 80 km/hora, la velo
cidad de recorrido total, incluyendo los tiempos de para-
da es de 36 km/hora. La capacidad méxima que se puede al-
canzar, con 9 carros a intervalos de 90 segundos, es ae -
aproximadamente 60,000 pasajeros por hora, en cada direc-

cidn.

Los viajes-persona transportados por los distintos -
medios de transporte; en base anual, desde 1971 hasta --
1979, se 1llustran a continuacién en la siguiente tabla. -
VER TABLA B.

El transporte es el principal factor para el desarro
llo de la Ciudad de México y por consiguiente de su desa-
rrollo comunitario. La infraestructura que forman las vg-
as de comunicacién, incluyendo las calles, avenidas y "au
topistas urbanas ", dan lugar a movimientos de traslado -
cada vez més largos y con mayor nﬁmero de alternativas.

Ese desarrollo se basa en que, al contar con més vi-
as de comunicacién, es més fdcil llegar a las zonas re -
cién urbanizadas, lo que permite una relacién mayor entre
el.hogar y el trabajo, los comercios, los centros de estu

dlo y las diversiones.



Debido a la explosidén demografica que ha padecido el D.F. -
han quedado zonas a las que no ha sido posible dotar de 1la
infraestructura adecuada incluyendo vialidad.

TRASCENDENCIA DEL DESARROLLO URBANO

El movimiento armado de 1910 barr16 las expresiones -
afrancesadas de la dictadura y abrié las ventanas para un -
nuevo aire nacionalista. Surge un supuesto estilo " colo -
nial " para las residenclias de una clase soclal emergente -
y los nuevos edificios pﬁblicos se construyen con el inten-
to de encontrar una arquitectura moderna y de rasgos singu-
lares para destacar su ldentidad nacional. La ciudad crece-
y la pista del Hipédromo de la Condesa se convierte en ca -
lle. E1 nﬁmero de vehfculos agobla a los capitalinos y apa-
recen los primeros policias dedicados exclusivamente a con-

trolar el trénsito.

La zona norte es ocupada por colonias populares. E1 -
rfo de emigrantes del campo a la ciudad empieza a ser cauda
loso y el Presidente Calles impulsa la construccién de colo

nias proletarias.

De 1940 a la fecha, la Ciudad de México se ha extendi-
do de tal modo. que se ha multiplicado vérias veces la super
ficie ocupada. De 117.5 km2 que tenia en 1940, pasd a mis -
de 534 km2 en 1980. La traza urbana se ha extendido con ba-
se en las arterias construidas, convirtiéndose éstas en las
impulsoras principales de desarrollo urbano. A manera de -
ejemplo vemos c¢émo la construccién de la calzada Ignacio -
Zaragoza propidié el desarrollo de Ciudad Nezahualcdyotl -
prolongando la méncha urbana hasta Los Reyes, Edo. de Méxi
co a 19 km. del Z&écalo. Igualmente, la autopista a Queréta-
ro propicié el crecimiento de la zona de Naucalpan, Ecatepec
y Tlanepantla y el Periférico Sur logrd fomentar el desarro

11o del sur de la ciudad.



La metrdépoli registra un crecimiento demogrdfico notable -
con una tasa anual de las mis altas del mundo para ciuda -
des grandes de 5.7% entre 1960 y 1970. Se pueden conside -
rar tres etapas en el crecimiento de la ciudad : la prime-
ra, hasta 1930; la segunda, de 1930 a 18950 y la tercera -
de 1950 a la fecha.

Hasta 1930 el &rea urbana de la Ciudad de México esta
ba constrefiida a los 1limites del Distrito Federal, y tuvo-
un crecimiento mas bien lento. A partir del perfodo de 1930
a 1950 se inici6 la expansién espacial de la metrépoli, es
pecialmente de 1940 a 1950.7En esa década se inicid la des
concentracién de 1la poblacién hacia la periferia, especial
mente al sur y sureste del D.F. , también comenzd la indus
trializacidén del 4rea urbana de la ciudad de o particular-
mente en la parte norte del D.F. ,debido, a que en la décg
da de los cuarentas se modifican radicalmente las costum -
bres de los habitantes de la ciudad.. El1l horario corrido -
en las oficinas y comercios desterrdé el h4bito de la sies-
ta, y abrieron sus puertas los primeros grandes centros --
nocturnos. La ciudad se torné cosmopolita y se extendid --

més allg de los 1imites del D.F. en muy breve tiempo.

La tercera etapa se inicié aproximadamente en 1950, -
cuando el &rea urbana empez6 a rebasar los 1imites del DF.
de 1950 a 1960 se acelerd la expansibén industrial en los -
municipios de Naucalpan, Ecatepec y Tlanepantla, que ha --
continuado sin interrupcién hasta los 80's

Este crecimiento tan acelerado ha provocado desde la-
década de los afios 50's un déficit en los servicios urba -
nos y en la vialidad. Sin embargo, el fendmeno de la metro
polizacién, con mayores distancias de traslado exigfa la -
multipliéacién de los medios de transporte. Los vehiculos-
de motor fueron aumentando ( Ver tabla A ) siendo notable-
que su tasa de incremento ha sido mayor que la de poblacidn
lo que produce una motorizacidn acelerada,

VER TABLA ¢C



En conclusidén, la mayoria de los caminos actuales estan -
trazados siguiendo los lineamientos de nuestros antepasa-
dos, y es comin observar que sus velocidades de proyecto-
son superados por los vehiculos que actualmente las trég—

sitan.

SITUACION ACTUAL

En relacién con lo anterior establecido, llegamos a-

una situacidén actual en la que :

Nuestra actual conformacién urbana corresponde a una
ciudad antigua crecida; a un patrdn de cuadrfcula rectan-
gular multiplicada. Y ese trazo es el que data de cientos
de afios antes de la era cristiana, cuando sélo habfa vehi
culos por animales y cabalgaduras. Insistimos en cometer-
el error de conservar calles angostas, trazo rectangular-

trazo ... para cabalgadura, no de " Era motorizada ".

Casi todo intento de reforma urbanistica ha sido a -
plastado por intereses creados y ceguera de particulares-
y autoridades. Pero ademis de esa, cuando se han creado -
nuevas ciudades o nuevas secciones urbanas, especialmente
en el Nuevo Mundo, .no se ha luchado mucho para proyectar-
las.... | sobre la misma base de la cuadricula rectangular!

como se puede apreciar con los nuevos " Ejes Viales ".

Si se considera que, generalmente, las cludades tie-
nen un ndcleo central con un determinado trazo de calles-
y avenidas, al cual paulatinamente se fueron agregahdo -
otras zonas con trazos distintos entre si y con respecto
a la primera, se presenta la irregularidad que es caracte
ristica en las urbes modernas. Es posible afirmar que este
es uno de los principales factores que condicionan las -
actividades de las poblaciones, especialmente el tr&nsito

de vehiculos y los transportes.

Otras de las cuestiones que afectan, es la raiz de la



naturaleza misma del desarroldo industrial en una sociedad-
que ée desenvuelve en un sistema de libre competencia, tal-
es la situacidn del traslado del hogar al trabajo; se tiene
casi plena llibertad para escoger la ubicacidn de uno y otro
convirtiéndose este aspecto en uno de los mis importantes -

al analizar el transporte urbano.

Asf pues el impresionante aumento de vehiculos particu
lares y el deseo de las personas de utilizarlos para trasla
darse provocan los congestionamientos que suceden en la ac-
tualidad.

Durante muchos afios, se ha prestado atencién a una mi-
nima parte de la poblacién que por contaf con mayores recur
sos econémicos puede disponer de un automévil propio. Asf -
el aumento 1ndiscriminado de autos particulares, acompariado
de las enormes inversiones requeridas para vialidad urbana-
ha traido como consecuencia el abandono de 1los sistemaé de-
transporte utilizados por el sector m&s numeroso, al que se
ha condenado a viajar en condiciones infrahumanas, carentes

de seguridad, higiene y comodidad.

Por 1o'tanto, el habitante de la Ciludad de México vive
creclentemente irritado, frustrado, desesperado por las con
diciones del transporte. Las que sufren mids desde luego,son
las clases mayoritarias, pero aun los que tienen la fortuna
de poseer autombévil particular, como aqui se ha senalado --
participan de los congestionamientos que en momentos se con
vlierten en caos, y en algunos dias han llegado al punto de-
la catéstrofe. No se exagera, pues, cuando en la voz del --
trabajador y del ama de casa se destaca el problema humano-

soclal del transporte colectivo.

El resumen del gran desequilibrio estructural de nues-
tro sistema de transporte estd en el hecho de que el 3%, s
lo el 3% del nimero totz2l de la planta vehicular de la Ciu-
dad de México que asciende aproximadamente a 2 millones de-

unidades; es el que se encarga del transporte colectivo, y-



el 97% restante es el que atiende a la minorfia de la pobla
cién. Esto nos provoca la motorizacidn excesiva de la que-

aquf se ha hablado, con todos sus problemas derivados.

i En cualquiera de las ciudades del mundo, el vehfculo

es anacrénico.... NO CABE.... " Estd fuera de escala ".

Este dramitico panorama, aunado a la falta de coordi-
naclén entre los diversos modos de transporte, trae consi-
go cbmo consecuencia el congestionamiento vial, la sobre -
carga de rutas y equipo, los viajes extremadamente largos-
que consuman una parte sustanclal del tiempo del usuario -
la irregularidad e incomodidad de muchos de los medios de-
transporte, el bajo indice de ocupacién de los automéviles
particulares, la falta de seguridad en las vias para pasa-
Jeros y peatones, la contaminacidn por ruido y humo, los -
recorridos tortuosos que, a pesaf de contar con sistemas -
viales reticulados, no obedecen a los requerimientos de mo

vilidad de la poblacidn.

Todo esto nos ha llevado a un alto costo en 1la movili

dad con el consecuente deterioro de la calidad de la vida.

Objetivamente ‘se presenta una seria disyuntiva. Qué -
es mis importante: lograr que cada vez puedan transitar —-
més vehfculos o permitir que se transporte un nimero siem—

pre creciente de personas.

De aceptar la primera alternativa se obtienen solucio
nes de momento; pero la construccidén de amplias arterias -
viales atrae considerable trdfico de vehiculos, a corto —-

plazo la saturacidén se volverd a presentar.

Actuar conforme el segundo criterio seguramente permi
tird la solucidn del problema, incluyendoc el de las &reas-
més congestionadas.. Con base en una estructuracién que --

contemple: transporte ( subterrdneo y de superficie ), --



vialidad y estacionamientos,-que permitan trasladarse segu

ra, rdpida y cSmodamente.

John w. Dycken en su estudio " El t;ansporte en las -
Ciudades " afirma.... La misidén del servicio de transpor-
tes urbanos es el desplazamiento de PERSONAL y mercancf{as-
de un lado a otro. Esa elemental exposicidén de fines nos -
va ser ﬁtil por cuanto nos recuerda, que esa misidn viene-
definida por la Ubicacidn de los puntos terminales a la —--
vez que por los Cauces por los que el trdnsito-discurre. -
Por dicha razdén, el problema del transporte urbano viene -
a ser un problema de trazado y planificacidén de la ciudad,
al mismo tiempo que un problema de tecnologfa del transpor
te. El ingeniero al abordar el problema del transporte ma-

sivo, puede enfocarlo desde dos &ngulos distintos

- El1 de definir los cometidos y necesidades del sis-

tema y dar solucidn al problema.

-~ El de arbitrar los medios, econémicamente viables-

de llevar a término aquellos objetivos.

Evidentemente que lo anterior indica la imperiosa ne-
cesidad de emplear métodos modernos de anélisis para estu-
diar el fenémeno del transporte urbano, los cuales deben -
considerar en primer término la realidad concreta en la —--
que se va a actuar. Pof lo tanto nos enfocaremos hacia el-

primer término, mis frecuentemente.

Aunque, nos estamos refiriendo al transporte masivo -
de personas en la Ciudad de Méxlico, puede afirmarse que --
las cuestiones sefilaladas en el presente capftulo no son ca
racter{sticas exclusivas de una determinada ciudad. En las
modernas metrépolis suceden esos problemas presentando ca-

da caso las partucularidades respectivas.

Desafortunadamente en la actualidad no es posible de-
cir que alguna gran urbe se han resuelto definitivamente -

los problemas del transporte.



Ademés es indispensable serfialar gue las soluciones proyecta-
das deben ser consecuencla de serios y profundos estudios --
de la realidad concreta de la comunidad gque se trate; de no-
ser eso, inevitablemente se plantearin cuestionadas tedricas-
sin factibillidad de realizacidn.

Las ciudades importantes tienen concentraciones sumamen
te desproporcionadas con respecto a las demés poblaciones.-
En ello radica la importancia de comprender el significado -
de los fenémenos vitales en el moderno crecimiento urbano, -
que implican profundo cambios, de consecuencias insospecha -
das, en el proceso expansivo de las grandes comunidades huma

nas.

La vida moderna exige el miximo aprovechamiento del tiem
po. Un pafs en desarrollo como México necesita la mejor pro-
ductividad de sus habitantes. Por ello, la rapidez de los --

transportes se plantea como imperiosa necesidad.

Es indispensable que aceptemos definitivamente la tesis
de que el camino, de que la meta, estd en la ampliacidn de -
las facilidades del transporte colectivo por motivos econémi

cos, por motivos sociales y por motivos humanitarios.

Por lo tanto resumiremos la problemitica del transporte
urbano en la Ciudad de Méxlco en un Diagnéstico de 10 conclu
siones elaborado e impreso en el Plan Rector de Vialidad y -

Transporte para mostrar mis fdcilmente este grave fendmeno.



CONCLUSIONES DE DIAGNOSTICO

1l.- EL NUMERO TOTAL DE VEHICULOS AUTOMOTORES DE LA CIU-
DAD DE MEXICO. EL 3% DE TRANSPORTE COLECTIVO MOVILIZA AL --
79% DE PASAJEROS. EN CAMBIO LOS VEHICULOS PARTICULARES CONS
TITUYEN EL 97% DEL TOTAL DE UNIDADES QUE TRANSITAN, SOLO -~
DAN SERVICIO A 21% DE VIAJES/PERSONA/DIA, Y OCUPAN EL 70% -
DE LA SUPERFICIE VIAL, SIENDO LA CAUSA PRINCIPAL DEL CONGES:
TIONAMIENTO Y LA CONTAMINACION AMBIENTAL.

2.- LOS AUTOBUSES SIGUEN SIENDO EL MEDIO DE TRANSPORTE-
MAS IMPORTANTE Y PARTICIPAN CON EL 50.8% DEL TOTAL DE VIA -
JES/PERSONA/DIA CON SOLO 0.5% DEL TOTAL DE VEHICULOS, SIN-
EMBARGO, EL SERVICIO ERA DEFICIENTE Y DE MUY BAJO NIVEL DE
CONFORT.

3.- EN LOS ULTIMOS ANOS, EL NUMERO DE AUTOBUSES URBANOS
HABIA DISMINUIDO EN TERMINOS ABSOLUTOS LO QUE ESTIMULABA EL
USO EXCESIVO DEL AUTOMOVIL Y LA SOBRESATURACION DEL METRO.

b, - LAS RUTAS DE AUTOBUSES EMPLEABAN UN TIEMPO EXCESIVO
EN RECORRIDOS SINUOSOS QUE PROPICIABAN LA MULTIPLICIDAD O -
AUSENCIA DEL SERVICIO EN ALGUNAS ZONAS O ARTERIAS.

5.- A PESAR DEL TAMANO DE LA RED INCIPIENTE DEL METRO,-
ESTA TENIA UN INCREMENTO SOSTENIDO EN SU PARTICIPACION DEN-
TRO DEL TOTAL DE VIAJES/PERSONA/DIA DEBIDO A SUS GRANDES -
VENTAJAS DE EFICIENCIA Y REGULARIDAD SOBRE LOS OTROS MEDIOS
Y POR SUPUESTO A SU TARIFA.

6. - LOS TAXIS COLECTIVOS PRESTABAN UN SERVICIO SUPLETO-
RIO CARO-INSUFICIENTE Y SOBREPUESTO AL DE AUTOBUSES Y TROLE
BUSES EQUIVOCANDO SU FUNCION.



s DADAS LAS CONDICIONES EXISTENTES DE VIALIDAD, ALGU
NAS ZONAS URBANAS TENIAN ESCASA ACCESIBILIDAD E INSUFICIEN
TE TRANSPORTE COLECTIVO.

8. - LA CIUDAD PRESENTABA UN ALTO DEFICIT DE ESTACIONA-
MIENTOS QUE OCASIONABA LA VIOLACION DE LOS REGLAMENTOS ES-
TABLECIDOS Y LA INUTILIZACION DE LOS CARRILES DE CIRCULA -
CION VEHICULAR.

9.- LAS VIAS PREFERENCIALES PERMITIERON AUMENTAR LA VE
LOCIDAD DEL TRANSPORTE COLECTIVO HASTA EN UN 75% .

Lo anterior descrito viene a afirmar la imperiosa ne-
cesidad de dar solucidén al Transporte Masivo de Personas -

en la Ciudad de Mé&xico.

Fué, fundamental haber realizado el andlisis del trans
porte urbano, porqgue, nos da una amplia visidn acerca de —-

sus repercuciones para la clase mayoritaria.

Desde su inicio nunca se dio la importancia debida, no
fue sino hasta el afio 1978 en que se empieza a tomar en --—
cuenta a este problema, por fin en 1980 se le da via libre-
como problema naciohal en base a un plan Rector de Vialidad
y Transporte el cual hasta 1982 sdlo cumplid aproximadamen-

te con 50% de su cometido ¢ Fracaso ?

Ninguna ciudad ha resuelto totalmente este problema y
que se define f&cilmente como el traslado de un lugar de o
rigen a un lugar de destino, pero que en la Ciudad de Méxi
co ha crecido como un mounstruo de grandes proporciones -
que ahoga al habitante de la metrépoli, exigiendo éste, su

mis pronta solucidn.



TABLA " A "

VEHICULOS DE MOTOR EN EL DISTRITO FEDERAL
( POR AROS )

TOTAL DE :
ANO  VEHICULOS  AUTOMOVIILES AUTOBUSES CAMIONES  MOTOCICLETAS
1925 21.7209 15.063 2.622 2.059 ugs
1926 19.902 13.705 2.281 3.454 462
1927 20.644 13.925 1.938 4,492 259
1928 22.783 16.056 1.684 4.697 316
1929 28.453 20.154 1.887 6.152 260
1930 31.994 23.487 2.071 7.068 368
1931 34.070 23.916 2.120 7.581 453
1932 36.853 25.846 2.122 8.360 530
1933 42.100 29.444 2.287 9.700 669
1934 45,592 31.844 2.330 10.658 780
1935 29.158 22.685 1.616 4.502 354
1936 34.699 26.421 1.856 5.844 578
1937 38.112 28.465 1.786 6.844 1.017
1938 40.761 30.361 1.809 7.252 1.339
1939 44,912 33.450 2.008 7.875 1.579
1940 48,134 35.520 2.255 8.616 1.743
1941 55.319 41.260 2.183 9.991 1.885
1942 61.362 45,278 2.634 11.466 1.984
1943 58.570 45,641 2.493 9.863 1.573
1944 58.652 46.277 2.562 8.150 1.713
1945 59.549 45,304 2.621 9.809 1.815
1946 61.814 46.551 2.885 10.504 1.874
1947 65.365 © 48,543 3.235 11.565 2.022
1948 70.732 51.708 b,.208 12.528 2.288
1949 72.812 53.165 4,221 13.068 2.358
1950 74.327 55.014 4,230 12.895 2.138
1951 108.135 78.104 5.115 21.706 1.211
1952 125.076 93.576 6.282 22.717 3.501
1953  131.705 97.231 7.174 23.477 3.823
1954 137.093 101.664 6.920 24,347 b,142
1955 150.634 110.339 6.958 27.685 5.602
1956 163.572 116.512 6.998 32.240 7.822
1957 185.492 131.883 - 7.391 37.445 8.773
1958 209.994 151.691 7.402 40,229 10.582
1959 236.844 174.790 7.453 42,926 11.675
1960  248.048 192.557 6.910 35.161 13.410
1961 272.161 211.537 6.939 42,744 10.891
1962 283.416 219.984 6.993 4y, 005 12.434
1963 313.574 246.094 6.993 46.593 13.894
1964 354,261 286.322 6.993 48,081 12.499
1965 379.204 313.055 6.993 45,711 13,445
1966 417.668 347.562 6.996 48,598 14.569
1967 481.616 396.143 7.333 60.661 18.009
1968 492,132 396.143 7.303 65.032 23.654
1969 624,807 514.258 7.398 69.742 33.406
1970 717.692 589.615 9.890 76.500 41.667
1971 786.426 650.089 10.015 77.482 48.840
1972 881.156 728.519 10.161 86.6U40 55.836



TOTAL DE -
ANO VEHICULOS AUTOMOVILES AUTOBUSES CAMIONES MOTOCICLETAS

1973 956.903 790.586 10.332 93.961 62.024
1974 1.089.495 913.647 10.533 97.607 67.708
1975 1.199.471 1.004.154 12.898 107.954 74.465
1976 1,136.235 979.188 13.069 108.030 35.948
1977 1.232.868 1.059.354 13.244 117.823 42,447
1978 1.423.283 1.219.002 13.735 139.860 50.686
1979 1.575.629 1.346.687 14,209 157.664 57.069



VIAJES/PERSONA/DIA CAPTADOS POR LOS DIFERENTES MEDIOS DE TRANSPORTE

TABLA

|IBII

EN EL D.F.
MEDIOS 1971 (') 3 1972 (') % 1973 (") %
Autobuses ) ’
urbanocs 51734,000 49 51991,000 u7 6'199,000 45
Autobuses
sub-urbanos 425,000 4 493,000 4y 579,000 4
Autobuses -
foréneos 174,000 1 211,000 2 248,000 2
Autobuses
particulares 130,000 1 137,000 1 144,000 1
Metro 901,000 8 1'066,000 8 1'198,000 9
Tranvias 137,000 1 146,000 1 213,000 2
Trolebuses 410,000 3 438,000 3 433,000 3
Taxis 1'061,000 9 1'204,000 10 11224,000 9
Taxis
colectivos 371,000 3 388,000 3 405,000 3
Autos
particulares 2'206,000 19 2'472,000 19 21682,000 20
Otros
medios 300,000 2 315,000 2 330,000 2
TOTAL 11'899,000 100 12'861,000 100 13'655,000 100

——



Continuacién

TLELA

v op

VIAJES/PERSONA/DIA CAPTADOS POR LOC DIFERENTES MEDIOS DE TRANSPGRTE

EN EL D.F.

MEDIOS 1974 (") z 1975 (') b4 1976 (') 1979 (") b4
Autobuses
urbanos 6'406,000 45 6'614,000 by 61821,400 41
Autobuses
sub-urbanos 682,000 5 800,000 5 877,500 6
Autobuses 9'348,000 50.8
foréneos 292,000 2 343,000 2 379,300 3
Autobuses
particulares 180,000 1 208,000 1 219,100 1
Metro 1'349,000 9 1'510,000 10 1'€56,000 11 2'098,000 11.4
Tranvias 219,000 2 220,000 2 259,200 2

>607,ooo 3.3
Trolebuses 444 000 3 445,000 3 457,100 3
Taxls 1'261,000 9 1'408,000 9 1'460,500 9
Taxls 2'392,000 13.0
colectivos 425,000 3 438,000 3 456,700 3.
Autos
particulares 2'721,000 19 . 2'880,000 19 3'071,300 19 3'532,000 19.2
Otros
medlos 345,000 2 360,000 2 375,000 2 423,000 2.3
TCTAL 14'324,000 100 15'226,000 100 16'033,100 100 18'400,000 100



TABLA W g

HABITANTES POR VEHICULO EN EL DISTRITO FEDERAL

ANO

1940
1950
1960
1970
1979
1982

NOTA

POBLACION VEHICULOS HABITANTES/VEHICULO

1,760.000 48,134 36.6
3,050.000 74,327 41.0
4,870.000 248,048 19.6
6,967.000 LT G0 %,
9,500.000 1,575.629 6
17,000.000 2,000.000 3

A pesar de la disminucidén en la relacién de habitan
tes por vehiculo, el 79% del total de habitantes --
utilizan transporte colectivo y el 19% el automévil

particular, como se observa en la Tabla "B".



CAPITULOC I1I

VIALIDAD



Primeramente demos un vistazo de nuestra gran Ciludad

en sus inicios

En 1325 los mexica fundaron Tenochtitlan en una isla
pequefla y agreste. Menos de cien afios después el sefiorfo-
azteca se extendié hasta dominar las tierras de Mesocaméri
ca, y aqui, en Andhuac, surgié la mis bella y rica ciudad

en la regidén mis transparente del aire.

" Los artffices indf{genas que trazaron la ciudad de-
Tenochtitlan - dice el historiador Manuel Toussaint - se
revelan no s8lo como perfectos urbanistas, sino dotados -
de gran sentido del arte. El nﬁcleo del trazo estaba cons
tituido por el recinto amurallado del gran Teocalli. A ma
nera de ejes, cuatro importantes calzadas desembocaban en

el centro... "

Esas cuatro calzadas " a manera de ejes " se han con
servado hasta nuestros dias: la de Tenayuca, es la actual
calzada Vallejo; la de Nonoalco Azcapotzalco; la de Tlaco
pan, luego fragmentada en las calles de Tacuba, Hidalgo,~
Puente de Alvarado, Rivera de San Cosme y la calzada Méxi
co Tacubaj; finalmente la de Iztapalapa, cuyo trazo es se-
guido por la calzada de Tlalpan y su prolongacién a Xochi

milco.

Cuando llegan los conquistadores, el esplendor los -
deslumbra y Herndn Cortés, en su Carta de Relacidén envia-
da al rey de Espana, informa : Esta gran ciudad de Temexi
tlan est4 fundada en ésta laguna salada y desde la tilerra
firme hasta el cuerpo de dicha ciudad, por cualquier par-
te que quisieran entrar a ella, hay dos leguas. Tiene cua
tro entradas, todas de calzada hecha a mano, tan ancha co
mo dos lanzas jinetes. Es tan grande la ciudad como Sevi-
lla y Cérdoba. Son las calles de ella, digo las principa-

les, muy anchas y muy derechas ".



Al concluir la primavera de 1522, Alfonso Garcia Bravo con
cluye la traza de la Ciudad de México sobre las ruinas de-
la gran Tenochtitlan, apoyado en dos ejes prehispénicos :-
de norte a sur - la calzada de Iztapalapa y de oriente a ~

poniente -~ la calzada de Tlacopan.

El nombre de la traza quedd para llamar a la ciudad -
habitada por los espafioles, y los linderos fueron : al nor
te las actuales cailes de Perd y Pefla y Pefia; al sur, San-
Pablo y San Jerdnimo; al oriente, Leona Vicario, la SantI-
sima, Alhdndiga y Roldé&n; al poniente, San Juan de Letrén,
Juan Ruiz de Alarcdn y Aqulles Serddn y Gabriel Leyva.

Mas allid de la traza sin precisar calles ni avenidas,
se exigleron cuatro barrios parroguiales para la poblacidn

indfgena. Serfa el principio de un creciente desordenado.

La traza, en cambio, fue mddelo de ciudad moderna'y -
el napolitano Juan Francisco Carrerli Gemellil, en su libro-
" Giro del Mondo ", editado en 1699 en Italia, anoté sobre
la capital de la Nueva Espafia: "... La ciudad estid fundada
en un casi perfecto plano. Su figura es cuadrada,—y parece
un tablero, a causa de que sus calles son rectas, y asimis
mo largas, bien empedradas, y estén puestas hacia los cua-

tro puntos cardinales...”

Apenas y creci§ la ciudad de 30,000 habitantes en 1524
a 105,000 en 1700. Peninsulares y criollos, indigenas, ne-
gros y mestizos, se mezclan para formar el complejo cuadro

de las castas, en una extensién apenas el doble de la ori-

ginal dos siglos antes.

En 1746, José Antonio Villasefior, un " Theatre Ameri
cano " apunté : " No ha adelantado la ciudad cosa alguna-
en su extensidén, pero se han hermoseado mis las fabricas -
de los templos y las casas se han labrado con mayores esme

ros ",



Nuevos y ricos estilos arquitectérnicos distinguen los cons
tantes cambios y mejoras y bajo el dintel del remozado Pa-
lacio Episcopal sus constructores dejaron constancia del -
inacabable quehacer al grabar en la piedra el versiculo :-

" He aquf que todo lo hago de nuevo ".

Ciudad barroca y neoclésica, impresiond al inglés Char
les Joseph Latrobe para escribir " Mirad sus obras é cons
trucciones monumentales, acueductos, iglesias, caminos y -
la exhuberante Ciudad de los Palacios que surgld del barro
de Tenochtitlan ".

La ciudad virreinal empezé a perder sus caracterfisticas
urbanas hasta mediados del siglo XIX. En la época de Maximi
liano la capital se abre al construirse la avenida del Impe
rio - actual Paseo .de la Reforma - y nace, mids O menos orga
nizada la primera colonla, la de arquitectos en parte de la

zona después conocida como San Rafael.

Poco después apareci$ la colonia de los Azulejos, lue-
go rebautizada con el nombre de Colonia Guerrero, y en la -

misma época surgié la Colonia Santa Maria.

Ha empezado el porfiriato y se establecen nuevas colo-
nias, como la Morelos, la del Rastro, la Candelaria y la Pe
ralvillo.

Al iniciarse el siglo, la ciudad de México tlene ya -
una poblacién de 541,000 habitantes, amplfa su extensidn al
construir las colonias Condesa, Roma, Cuauhtémoc, del Valle
Ju&rez y Romero Rubio. Los antiguos cajones de ropa son des
plézados por los grandes almacenes de estilo francés y apa-

recen las primeras calles asfaltadas.

La ciudad habia rebasado la vieja estructura colonial-
y empezado a tener problemas. Se hizo el intento de cambiar
el sistema de nomenclatura de las calles, pero el proyecto-
fracasé. Se dispuso entonces considerar el edificio de Co -

rreos como punto de partida para la numeracién de todas las



calles. E1 caos apenas se iniciaba y los capitalinos de -
principios de siglo empezaban a sentir afioranza por su -

vieja y quieta ciudad.

En la década de los cincuentas, la naclente y relati
vamente remota Ciudad Satélite se anuncia " a sdlo 12 mi-
nutos del Zécalo ", y marca el comienzo de la etapa de --
precipitado desbordamiento urbano. Calles, calzadas y ave
nidas son insuficientes para dar fluidez al trédnsito de -

vehiculos.

Se construye el viaducto, como primer intento para -
ofrecer una respuesta moderna. Posteriormente se iniclan-
los trabajos del Anillo Periférico, versidén m&s adelanta-
da del Circuilto de Circunvalacidn; se trazan vias radiales
y se inicia el Circuito Interior, como parte de un siste-

ma destinado a_satisfacer la creclente demanda.

Para resolver el problema del transporte y del trén-
sito, la ciudad ha construido grandes obras viales en la-

siguiente proporcién

De 1950 a 1970.- 60 kilémetros; de 1971 a 1978.- 48-
kilémetros. Es decir, 108 kildmetros en un lapso de 28 -

afios.
VIALIDAD

El sistema vial es el conjunto de arterias y calles-
que estructuran el &rea urbana acondiciondndolu para lo -
grar una operacidn segura y eficiente del trédnsito de ve-

hiculos, personas y bienes.

Estd integrado por las redes viales cuya funcibn se-

describe a continuacién



RED PRINCIPAL

RED DE ACCESO CONTROLADO : Es el conjunto de autopis -
tas urbanas con especificaciones geométricas que permiten -
la circulacidn segura e ininterrumpida de vehfculos. Su fun
cién principal es comunicar las diferentes zonas urbanas y

articularse con el sistema carretero nacional.

RED VIAL PRIMARIA : Son las arterias cuya funcidn es -~
facilitar el flujo de trénsito contfnuo entre distintas zo-
nas de la ciudad con la posibilidad de reservar carriles ex

clusivos para la operacién de transporte colectivo.

RED SECUNDARIA : La vialidad secundaria es la que solu
ciona el movimiento de trénsito que conforma la red princi-
pal en la que se apoyan las calles integrantes de la red lo

cal.

RED LOCAL : Esta vialidad es la utilizada para el accg
so directo a las propiedades y debe estar conectada con la-—’

red secundaria.



El Distrito Federal abrid al ‘trdnsito el primer tramo de -
una Autopista Urbana, parte del Viaducto Miguel Alemén, -
alld por 1954. En 1962 se inaugurd el primer tramo del Ani
llo Periférico. En 1975, la red principal del D.F., se en-
contraba compuesta por 6 vias de sentido norte-sur e igual

ndmero en sentido oriente-poniente.

De ésta red, operan con acceso controlado, el anillo-
periférico, ( al sur desde Cuernavaca; al poniente, ligado
en boulevard Manuel Avila Camacho hasta el 1imite con el -
Estado de México, donde continda hasta Tepotzotldn ), los-
viaductos Presidente Alemdn y Rio Becerra que cofren en -
sentildo oriente-poniente,.y el Viaducto Tlalpan, que va de
sur a norte, desde la autopista a Cuernavaca a la calzada-
de Tlalpan, después es una via répida sin control de acce-
so y sin cruce a nivel ( a partir de la calzada Taxquefa -
hasta Fray Servando Teresa de Mier ); las radiales L&zaro-
Cérdenas del 1imite Tezozbmoc a Tacuba; San Joaquin qué va
del periférico a Ejército Nacional y el Circuito Interior-

entre Tacubaya a Insurgentes Norte.

Actualmente los tramos construidos del Anillo Perifé—
rico y- la calzada de Tlalpan, asi como el Viaducto Miguel-
Alem&n, con longitud conjunta de cerca de 50.ki16metros, -
han probado dos cosas : ser capaces de alojar el mayor vo-
liimen de vehiculos y permitir menores demoras, mayores ve-
locidades globales, que cualquier otra arteria de la ciu -
dad también arrojar menor nimero de accidentes, por kilé -
metro de arteria, que las principales avenidas, alin sin to

mar en cuenta los volimenes de tré&nsito. .

A pesar de los atractivos que ofrecen estas autopis -
tas han originado que 'a diario se congestionen, es injusta
la apreciacién que expresa una parte de los usuarios dicien
do que no han servido ya gue se saturan a los pocos afios -
de inauguradas. Realmente deberfan de razonar y preguntar-
se : ¢ qué sucederia actualmente si no hubieran sido cons-

truidas ?



Pero también lo anterior ha sido considerado al tomar la -
decisidén de construir otra autopista, de trazo anular, més
cerca del centro y con un lado, el poniente, muy cercanc -

al tramo mds congestionado del Anillo Periférico.

Los estudios recientes de volUmenes de trénsito y de-
acclidentes, y otros de Origen y Destino hechos para el Me-
tro, permitieron establecer un proyecto de ejecucidn inme-
diata, para drenar parte del caudal del Periférico, por —-
dos vfas radiales , hacia el Anillo Interior. As{ nacieron
las radiales de Rio San Joaquin y de Parque Via. Su objeti
vo es el de ligar la autopisté México-Querétaro con el Ani

llo citado en forma directa.

El 24 de abril de 1978 se inicia la construccién de -
la primera etapa de los ejes viales, como parte integral -
del sistema de transporte colectivo de superficie, y se -
concluye ésta 14 meses despuds o sea el 23 de junio de 1979

con una extensién de 133.3 kilémetros.

Asf tenemos que, la vialidad primaria de la zona metro
politana est4d constituida por cuatro anillos concéntricos,—
una serie de vias radiales y un sistema de corredores o e -
jes viales que forman una cuadrfcula. Entre los anillos se-
encuentran tres, cuya concepcién data de la Comisién de Pla
nificacién que operaba en el Departamento del Distrito Fede
ral en 1950 y que son el Anillo de Circunvalacién ( incon -
cluso ); el Circuito Interior ( en parte opera con acceso -—
controlado ) y el Anillo Periférico ( inconcluso ). El cuar
to Anillo fue proyectado por la entonces Secretarfa de 0 --
bras Plblicas, con el nombre de Carretera Transmetropolitg—
na. Su construccidn se inicid en el sexenio 1971-1976 y de-
beréd unir las poblaciones de Tulyehualco, Chalco, Texcoco -

Tepexpan, Lecherfa, La Venta y Xochimilco.

Entre las vias radiales destacan las siguientes
Rio San Joaquin, Parque Via ( inconclusa ), Vallejo, Cien-

Metros ( inconclusa ), Insurgentes Norte, Via lMorelos, -



F.C. Hidalgo, Pefién-Texcoco (-en proyecto ); Via Tapo, Igna
clo Zaragoza, Ermita Iztapalapa, México-Tulyvehualco, Canal-
de Miramontes, Calzada de Tlalpan, Insurgentes Sur, Avenida
San Jerdénimo, Camino a Santa Lucfa, Constituyentes, Reforma

ete.

A partir de 1979 se modificd la estructura vial prima-
ria de la Ciudad de México, como mencionamos anteriormente-
los primeros Ejes Viales. Son siete avenldas que corren en-
sentido norte-sur y nueve avenidas en sentido oriente-ponien
"te a las que se les dié continuidad completa dentro del Cir
cuito Interior. Tienen como caracteristica el ser avenidas-
preferenciales, de un sentido,®con uno o dos carriles de -
"uso exclusivo para transporte colectivo ( incluyéndo un ca-
rril en sentido contrario ) y tres o mds carriles para el -
transporte particular. Con ellos se ha logrado distribuir -
de una manera m4s uniforme.el trédnsito en la parte central-~
de la Ciudad. El1 transporte coleétivo utilizado en los Ejes
Viales estd basado en los trolebuses, transporte eléctrico-
no contaminante y por los autobuses, mediante un reacomodo-

de rutas.

Se construirén otros 17 Ejes Viales, los cuales comple
mentarén a los ejes ya existentes, en su tramo fuera del --
Circuito Interior y permitirdn que los usuarios crucen de -~

lado a lado la Ciudad y su Zona Metropolitana.

Durante 1980 se prolongaron las calles laterales del -
Anillo Periférico, en el tramo del cruce con Barranca del -
Muerto al cruce con Paseo de la Reforma. Con ello se logré—
darle continuidad a las calles laterales y uniformidad en -~

la capacidad de este tramo.

En 1973 se instald el primer sistema de semdforos con-
trolados por una compufadora en la ciudad. Comprendia 64 -~
cruceros, de los cuales 20 fueron instalados en la avenida-
Insurgentes Sur, entre Romero de Terreros y Barranca del --

Muerto y 44 cruces en la Zona Rosa y &rea inmediata.



Sus caracteristicas principales eran

1 Computadora H-P-2100 A

3 Minicomputadoras de zona, marca EYSSA
42 Controles locales marca EYSSA
59 Detectores

3 Estaciones transmisoras de datos

Equipo complementario de control central

Este sistema fue ampliado a 128 cruceros entre 1977 vy

1978 como complemento de los primeros 6U4.

A noviembre de 1980 existfan un total de 1643 cruceros
controlados por seméforos en el Distrito Federal. De ellos,
como ya se dijo, 128 estaban controlados por el sistema de-
computadora y seleccidn de programas. Estén en proceso de -
instalacibn, a partir de 1979, seméforos electrdénicos, en -
926 cruceros, dellos cuales la mayor parte tiene actualmente
controles de tiempo fijo. Dentro del Circuito Interior se -
estfn instalando controles en 723 intersecciones agrupadas-
en 25 subéreas, que serén supervisadas por 3 computadoras -
de zona y una computadora central., Esta cifra 1Incluye los -
128 cruceros ya mencionados anteriormente. Fuera del Circui
to Interior se instalan semdforos electrénicos en otros 203
cruceros, de los cuales 113 serén accionados por el tréns;—
to, en forma aislada y 90 Intersecciones se agruparén en 3-

subfreas.

Si se compara la Urbanizacién de la antigua Tenochti -
tlan, a la actual urbanizacién del Distrito Federal, se no-
tard una falla de planeacién urbana enorme, Se hace la --
pregunta : ¢ Por qué aquella civilizacidn tan antigua, tan-
falta de 1los progreéos de la humanidad,rhaya logrado tener-
una urbanizacidén tan sencilla como efectiva en base a cua -
tro avenidas anchas, que permitian el acceso libre y franco
de sus habitantes hacia el centro de la ciudad ?, recuérde-
se que estos problemas siempre han existido, pero que el 1-

época de los Aztecas fueron resueltos satisfactoriamente, -



ademés anotaremos algo importante, QUE EL CRECIMIENTO DE -
LA CIUDAD FUE PLANEADO EN BASE A UNA TRAZA ORDENADA.

Actualmente la ciudad de México emprendid, el desarro
llo de un Plan Rector de Vialidad y Transporﬁé para su &-
rea metropolitana, el cual emand del Plan de Desarrollo Ur
bano del Dlstrito Federal.

Este Plan Rector de Transporte contempla el crecimien
to global y coordinado de todos los medios de transporta -
cién urbana que transitan en el Distrito Federal y dreas -

conurbanas.

En su objetivo general establece operar un sistema in
tegral de transporte del Distrito Federal y su érea de in-
fluehcla, que sea eficéz y que reduzca la 1nversi§n de ho-
ras-hombre en movimiento, asf{ como estimule el uso de trans
porte colectivo y desaliente.el transporte individual ﬁara
disminuir el costo social de la movilidad y congestionamien

to urbano.

Sus bases seflalan la creacién de un transporte din&mi
co e integrador que tenga como punto de partida la estruc-
tura de 1las lineas del Metro, que complementen los otros -

medios de transporte.

Por lo tanto, el Plan Integral de Vialidad y Transpor
te debe ser un plan constantemente revisado y flexible, pa
ra no armarse a concepclones rigidas, para corregir erro -
res que se hayan cometido, para examinar las causas del -
incumplimiento de los propios planes.

Conviene observar que, de los casl 2 millones de ve-
hfculos, solamente el 3% son de transporte colectivo, y -
mueven el 79% de los viajJes, en camblo el 97% del resto de
vehfculos, compdesto bésicamente por automéviles particula
res; s6lo atienden el 21% de los viajes.



SE PUEDE DECIR QUE AQUI RADICA EL PROBLEMA Y ORIGEN DE LA
VIALIDAD Y EL TRANSITO, POR LO QUE GRAN PARTE DE LA SOLU-
CION CONSISTE EN INVERTIR DICHA SITUACION.

Los ejes viales, en algunos casos han funcionado y -
en otros se manifiesta que no eran necesarios, debido a -
que responden a un esquema bésicamente conceptual, a una-
mera cuadrfcula mental. Asf tenemos que el comunicar a la
poblacién en sentido norte;sur y oriente-poniente, no res
ponde necesariamente a sus demandas y requerimientos por-
que su concepcién descuida a los orfgenes y destinos de -
la misma; es decir, existen movimiehtos; masivos por ejem
plo, de Nezahualcoyotl hacia Tlanepantla, que alternati-
vamente sugerimos podria haber sido més operativo y menos
costoso solucilonar con un movimiento directo que podia re
solverse con el aprovechamiento del derecho de vfa del pe
riférico con la construccién de las laterales exclusiva -
mente en donde se pudiera albergar transporte urbano su -
ficiente para-movilizar a la enorme cantidad de poblacién

y bienes que asi lo requieren.

Por otra parte, se ha descuidado la traza histérica
del tipo diagonal en donde se demuestra que es fécil y -
directo comunicar’ puntos opuestoé de la ciudad, en un so
lo movimiento como lo fueron en su momento Reforma, Divi
sién del Norte, Universidad, etc., y que no han sido con
siderados como ejes viales, cuando menos, respecto a su-

operacién.

"También se mencionard, que aproximadamente el 50% -
de los ejes viales cruza el centro de la ciudad, ademis-
si se hace mencién que el punto de mayor concurrencia, -
ello debido a la deformidad del crecimiento, a la concen
tracidén de los servicios, a las actividades comerciales-
y de las administrativas, ademés por que no siendo el -
centro de destino de los usuarios éstos se vefan obliga-

dos a cruzar el mismo para trasladarse a otros puntos.



Adem&s a la ya de por si escasa vialidad, hay que restarle
la superficie que ocupan los vehiculos estacionados en la-
v{a ptGblica.

Si nos preguntamos por qué el Anillo Periférico hoy -
dfa, ya desde Contreras hasta Naucalpan estid saturado, lo-
mismo que el Viaducto desde Zaragoza hasta Periférico, po-
drfamos contestarnos que lo que se est4 solucionéndo son -
dos de los movimientos més intensos della ciudad respecto-
de las zonas de habitacidén y empleo. Estos movimientos se-
dan précticamente en automdévil particular en detrimento de
la primacia del transporte piUblico, en virtud de que se a-
tendié prioritariamente la vialidad, dejé&ndose a posterio-
ri el esquema,el esquema de accidn-solucién del transporte
pliblico; siendo que la urgencia ha sido desde mucho antes-
el desalentamiento del transporte particular, y el auspl -
cio del colectivo. Hubiera sido m&s barato y répido instru
mentar primeramente el transporte-pﬁblico paralque la bg -
blacién usuaria fuera atendida adecuadamente incrementando
se el nﬁmero de viajes-personas en los medios de transpor-
te colectivo, comparativamente de aquellos que con un bajo
patrén de rendimiento y utilizacién se realizara en automé
viles particulares; con ello se habria incentivado desde -
temprana fecha de inversién del patrén de traslados con -
los consiguientes beneficios que ello genera para la pobla
cibén y la eficiente operacidén de la ciudad.

As{ vemos que, en el afio de 1982 se le da prioridad -
al Metro | a su cdnstruccién ! ¥ que por causas administra
tivas se haya elevado su precio de construccién, ocacionan
do que no se terminaran una parte de sus 1§neas para dar-
servicio a los habitantes del Distrito Federal y que para-
cubrir este servicio que se tenia que dar hayan puesto co-
mo solucién el de hacer circular mis camiones por éstas zo
nas sin sérvicio, tenliendo como conocimiento que no hay --
por donde hacerlos circular, entonces se hace la pregunta,
¢ por qué se canceld 1la construccién de los 17 ejes viales
restantes ?, sablendo que hace falta vialidad, y que era -



la mejor: opcidn para el afio 1982 debido a que no se tenfan
las medidas necesarias para cubrir, un transporte que no -
se nlega que sea bastante eficiente pero que es demasiado-
caro para un pafs en las condiciones financieras como Méxi

Cco.,

En la actualidad deberé hacerse un estudio bien- enfo-
cado acerca de la Vialidad, ya que éste deberi detallarse-
cada dfa més a servir al transporte.colectivo y disminuir-
la prioridad gque se ha dado al transporte individual en -
las obras de planeacidn de vialidad del Distrito Federal .

Porque en el caso de no hacerse este estudio detalla-~
do segin pronésticos, para el afio 2000 habréd 11.5 millones
de vehfculos los que sdlo le corresponden 20 m? por vehfcu
lo. Es decir, a todas luces se tendrd un panorama desalen-
tador que sign;ficaria la paralizacidén de la vida de la -~
ciudad. .

La ciudad concebida como morada del hombre habfa re -
sultado la casa del autombvil, debido al uso irracional ex
cesivo de los medios de tranSporté, a la mala distribucién
de los servicios y del equipamiento, y por que se ha alen-~
tado el uso excesivo del transporte individual en lugar -~

del transporte urbano.

Ante dicha perspectiva, se tendré que dotar a la ciu-
dad y su poblacién de vialidad y de transporte suficlente-
y eficiente para que los nuevos habitantes junto con los -
actuales, tengan una ciudad digna, ya que no es posible -
aceptar que se plerda el brillo que en el pasado deslumbr§
a los visitantes e hlizo merecer a nuestra ciudad califica
tivos como " La Gran Tenochtitlan ", " La Ciudad de los Pa

laclos " y " La regidén mfs transparente del aire ".

En el caso de no realizarse una vialidad que cubra -~
las necesidades existentes, se pensard en el futuro en ~



soluciones fuera de nuestra-realidad, pero que nos ayuden
a reflexionar y entrar en la realidad para apreciar en -

serio las consecuenclas que traerfa este problema.
Dentro de éstas soluciones mencionaremos una

PRECINDIR DE LA ZONA CENTRO DE LA CIUDAD PARA DAR
CABIDA AL AUTOMOVIL.



ALGUNAS POSIBLES SOLUCIONES VIALES

Estas se pueden llevar a cabo en un corto, mediano y/o -
largo plazo, dependiendo de varios factores, tales como el -
econdmico, el social y el polftico, esto es, muchas ocasiones
una solucidn a un problema dado requiere una gran inversién -
econémica; ejemplo de esto " Los ejes viales ", que a su vez-
traen consigo una afectacidén social, pero, si la politica es
su construccidn inmediata,—se realiza; aunque bien se podria-
considerar como una solucién a largo plazo, resulté ser de -
corto plazo. Por lo tanto es aventurado dar una clasificacidn
de que si son de corto, mediano y/o largo plazo, por lo que,-

nos concretaremos a comentarlos Unicamente.

A continuacién mencionaremos cada uno de los problemas y

su posible solucidn

l.- El1 problema de la invasién del carril exclusivo del
transporte colectivo por parte de los conductores de autos -
particulares y automdviles de alquiler y a su vez la invasidén
de los carriles para la circulacién de automéviles por parte-



de los autobuses de transporte‘colectivo ( rebases entre é§—
tos ). Esta actitud de todos conocida provoca constantes em-
botellamientos, accldentes ( atropellados y choques ) en fin
pérdldas personales y materiales.

- 3e plantea como posible solucién el colocar una barre
ra dlvisoria entre el carril exclusivo del transporte colec-
tivo y el individual. Esta barrera podrfa ser semejante a la
construfda en los extremos del METRO de superficie, obtenién
dose el resultado sigulente :

- Evitar la invasidn de los carriles exclusivos para el
transporte colectivo por parte de los automéviles particula-~
res y de alquiler y viceversa, asi como evitar la franca vio
c1én del transporte colectivo en la operacién del servicio.

Adem&s de esta forma el peatén se verd obligado a cru -
zar por las esqulnas eviténdose el riesgo de ser atropellado.

- En el caso, que se hiciera uso del carril exclusivo -
de autobuses por parte de los autombviles se debers sancio -
nar fuertemente al infractor para que de esta forma haga res
petar dicha indicacién.

2.~ El1 problema de ascenso y descenso de pasaJeros de -
cualquier punto de la vialidad. Ocasionéndo clerto peligro -
para el usuario, ya que muchas veces el autobus no hace paro
total para que se realice dicha operacidn, acarreando serios
accidentes, llegando en ocasiones a la pérdida de vidas. Ade
m&s se obtiene una baja velocidad en 1la prestacién del servi
clo por estar parando constantemente la unidad y por tanto,-
menor fluldez del tréfico, mayor tlempo de recorrido, reper-
cutiendo todo esto en 1la economia del Pafs y usuario, ya que
como anteriormente se mencioné el tiempo que se plerde por -
problemas de trénsito, deficiéncias en el servicio y otros -
factores se ha estimado en 63 millones de pesos diarios -
( 1980 ).



- Se plantea como solucién la de establecer zonas exclu
sivas de ascenso y descenso de pasajeros cada 500 m como pro
medio ya que asf se garantiza la seguridad para el usuario -
al realizar dicha operacién y a su vez una velocidad media -
aceptable para la prestacidén del servicio teniéndose mayor -
fluidez del tr&tico y por ende mayor eficiencia en el servi-

cio.

También creemos que sea convenlente dotar de instalacio
nes a las zonas de ascenso y descenso de pasajeros, tales co
mo cobertizos o techumbres que los proteja de las inclemen -
clas del tiempo. Todo esto como medida auxiliar importante -
para desalentar el uso del automévil particular y hacer uso
del transporte plblico urbano.

3.- El problema de falté de sefializacibén o sefializacidn
inadecuada en alguna zonas, principalmente en las vias rép;—
das, tales como el Viaducto, Tlalpan, Circuilto Interior,etc.
y en las entradaﬁ a la Ciudad. Ocasionéndo pérdida de tiempo
ya que muchas ocasiones el automovilista se pasa de la sali-
da o entrada deseada por falta de seflales y algunas veces -
suelen ocurrir accidentes, ejemplo; si un automovilista va -
en el carril izquilerdo y de pronto se encuentra con el anun-
clo de la salida destada junto a ésta lo primero que hace es

frenar para intentar salir, ocasionédndo accidentes.

La solucién es sencilla, las sefiales deberén de estar -
en lugares visibles y con anticipacién al lugar mencionado y
dé&ndoles revisién y mantenimiento periddico.

4.- El problema de la falta de sincronizacién de semifo
ros. En la actualidad, con la construccién de los " Ejes Via
les " y la colocacidén de semiforos electrénicos de tiempo fi
Jo Junto con los coﬁtrolados-por computadéra, se ha logrado-
en parte regular fluldez de tréfico en algunas Zzonas del D1§
trito Federal. En otras zonas no, debido a la falta de super
visién de funcionamiento de seméforos, ya que hay casos en -



que pasan semanas y hasta meses en algunos cruceros sin que -
se reparen dichos semidforos, trayendo consigo accidentes y -
pérdidas de tiempo. Asi como es importante mencionar la falta
de gente capacitada en la resolucién de este tipo de proble -

mas.

La solucién es precisamente; capacitacién de personas en
problemas relacionados a este punto, supervisién y mantenimien
to constante a éstos, por parte del Departaménto del Distrito
Federal.

5.- E1 problema de la falta de Educacidn Vial. Este es -
un serio problema, ejemplo de ello es que_lé mayoria de las -~
personas que resultan atropelladas es producto de su impruden
cia. Asf vemos que las autoridades han colocado pasos para ~
peatones y alambrados en los " camellones " exactamente para-
evitar que crucen por el arroyo y sean atropellados, sin em -
bargo rompen el alambradc y atraviezan el arroyo sin impbrtag
les las consecuencias que acarrean con esta actitud ( su muer
te y la'de los demés )}, otro aspecto lmportante es acerca del
ascenso ,descenso de pasajeros que se realiza en los diferen-
tes tipos de transporte en la Ciudad, dado que se esté gene -~
rando un clima de violencia que puede en un momento determina
do ocasionar pérdida de vidas, puesto que no hay ningin or -
den por parte del usuario al ejecutarse este tipo de opera -

cién.

La solucidén a este problema es5 la de hacer una campafia -
conciente y permanente de una verdadera eduacacidn vial por -
todos los medlos de comunicacidn y .claro est4 pafa los nifios-
se llevaria a cabo en las escuelas y sus hogares. Y también -
por qué no, infraccionar a las personas que violen dicha dis-
posicién, para que de ésta forma se eviten tantas defunciones

causadas por la imprudencia del peatén.

6.- El problema de estacionamiento de vehfculos en la via
pﬁblica, ya que utilizan més del 30% de la superficie disponi



ble para la circulacidén, lo cual disminuye en esa misma pro-
porcién la capacidad de la red vial y tenemos que el automé-
vil particular permanece estacionado un promedio de 20 hrs.-
al dfa siendo el promedio de ocupacidén del &rea de estaciona-

miento fuera de la residencia o pensién nocturna de 9 a 11 hs.

Consecuentemente, cada automdvil requiere de 2 lugares-
de estacionamiento por lo menos. Esto significa que en el -
Distrito Federal la demanda de estacionamiento se incrementa
a un minimo de 300,000 cajones por afio, cifra que es muy di-
ficil cubrir.

Se puede decir que el estacionamlento en las calles de-
berd reduclrse sustancialmente para ampliar la capacidad de
circulacidn especialmente en las redes primarias y secunda -
rias y dado que no es factible por la magnitud de los recur-
SOs econémicos requeridos, satisfacer toda la demanda de -
estaclonamiento y que no se abatird la compra de autombvi -
les, es indispensable; REDUCIR SU TIEMPO Y FRECUENCIA DE UTI
LIZACION EN EL AREA CENTRAL DE LA CIUDAD; CON EL MEJORAMIEN-
TO Y AMPLIACION SUSTANCIAL DEL SERVICIO DE TRANSPORTE COLEC-
TIVO.

7.- E1 de implementar un carril més en los " Ejes Viales"
para uso exclusivo de autobuses, con el fin de agilizar el -
servicio en las horas pico. Esto funcionarfa de la siguiente

forma

Este carril serfa de operacidén DUAL, o sea, dependiendo

de la demanda de pasaje seré su sentido, ejemplo de ello

En el eje No. 2 Norte, vemos que en las marianas la ma -
yor demanda es en sentido Oriente-Poniente por lo que el ca-
rril DUAL tomaré ese sentido, y en las tardes, sucede lo con
trario, por lo que el carril DUAL invertiri su sentido de -
Poniente-Oriente. También otra caracteristica de este carril
DUAL serd el de hacer un minimo de paradas ya preestablecl -
das, con el fin de que sea, obviamente, mds rdpido y eficien

te el servicio.



8.~ La terminacidén de los 17 " Ejes Viales " restantes -
proyectados para el Circuito Interior, para que de esta forma
permitan que los usuarios crucen de lado a lado la Ciudad y -
su zona metropolitana con mayor facilidad y en menor tiempo.

9.~ La ampliacidén de los ejes viales existentes que no
han sido aﬁn ampliados, ejemplo No. 4'y 3 Norte son algunos
de ellos y que sl blen han sido ampliados en sus orillas de

éstos y no en el centro, que es donde se encuentra el proble~

ma de circulacidn que existe en ellos.
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Invasidn del carril exclusivo para autobus ( sen
tido contrario ) eje vial.

Invasién del carril preferencial para autobus.



La falta de sincronizacidén en los semiforos oca-
siona congestionamientos en las horas pico.

Saturacidén de la Red vial en las horas pico.



Falta de pasos de peatones ( puentes o tineles )
para el cruce sobre grandes vias.

Falta de educacidn vial; para utilizar los pasos
destinados a peatones.



»
Vista del Eje Vial propuesto, con carril ""Dual™ para autobuses y barra
divisoria entre el transporte colectivo y el particular.




CAPITULO II1T1I

RED ORTOGONAL, RUTAS, TALLERES DE SERVICIO



TRANSPORTE DE PERSONAS

Identificacién de &reas de generacidén de viajes segiin
el Plan de Desarrollo Urbano. E1 &rea del Distrito Federal
se ve congestionado en determinadés zonas por la circula -
¢ién de un nﬁmero excesivo de vehfculos, 1los que en muchos
casos trasladan personas cuyo destino no es el propio Dis-~
trito Federal, sino algin municipio de las entidades que =~

lo rodean.

Los polos de atraccién mis importantes son,de Norte a
Sur; Plaza Satélite, el Instituto Politécnico Nacional, -
San Juan de Aragdn, Chapultepec, Zona Centro, el Aeropuer-
to, la Ciudad Deportiva, la Zona Comercial Insurgentes Sur
Cludad Universitaria y la Zona Hospitalaria del Viaducto -
Tlalpan. .

Los principales motivos de estos viajes son

— Retorno al domicilio 48.8%
- Asistir al trabajo 27.9%
- Asistir a la escuela 15.9%
- Otros motivos 7.4%

El nimero total de viajes que se generan en el érea -
metropolitana es de 17' 062,000; siendo las &reas de gene-

racién de viajes mids importantes las siguientes

NUMERO
ZONA DE VIAJES PORCENTAJE
Dentro del Circuito Interior U.463,610 50.0
Naucalpan-Cuajimalpa 986,390 11
Azcapotzalco-La Villa 803,130

Cd. Netzahualcoyotl 722,440 8.7



( Continuacidn )

ZONA

Ecatepec-Villa G.A. Madero
Tlanepantla

San Angel-Zona Comercial
Insurgentes Sur

Iztapalapa

TOTAL

NUMERO
DE VIAJES
583,250
556,540
542,450

225,280

81883, 090

PORCLENTAJE
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Los viajes atraidos en el 4rea metropolitana son 7'329,070

destacédndose por su importancia las siguientes zonas de -

atraccién.

ZONA

DENTRO DEL CIRCUITO INTERIOR
AZCAPOTZALCC-LA VILLA

CENTRO SCOP-COYOACAN-SAN ANGEL
CIUDAD UNIVERSITARIA

NAUCALPAN

TLANEPANTLA

CALZ. ZARAGOZA-AEROPUERTO
ECATEPEC

IZTAPALAPA

PLAZA SATELITE

TOTAL

NUMERO
DE VIAJES

41069,100
1E5Ey 670
610,040
424,820
315,100
242,540
234,580
153,620
85,340

72,360

7'328,570

PORCENTAJE
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Las zonas industriales generan un total de 4'420,320 de -
viajes con destino a las mismas y de 4'436,200 que tienen
origen en éstas. Las principales zonas industriales son

- CENTRO LAGUNILLA- CALZADA DE TLALPAN
- IZTAPALAPA- LOS REYES-~ LA PAZ

- XOCHIMILCO- TLALPAN

- TACUBAYA- SAN PEDRO DE LOS PINOS

- NAUCALPAN~ TLALNEPANTLA

- ECATEPEC- LA VILLA

- COACALCO

- CUAUTITLAN- TULTITLAN

- AZCAPOTZALCO

- TLAHUAC

La situacidn anterior propicia que se formen una serie co
rredores dentro de los cuales se llevan a cabo la mayorfa
de los viajes diarios en el érea metropolitana. Los prin-

cipales son los siguilentes

- NETZAHUALCOYOTL-CIUDAD SATELITE-TLALNEPANTLA
- IZTAPALAPA-TLALPAN

- XOCHIMILCO~INSTITUTO POLITECNICO NACIONAL

- SAN ANGEL-ZONA IV

- CUAJIMALPA-ZONA IV

- CUAJ IMALPA-NETZAHUALCOYOTL

- TLALNEPANTLA-NAUCALPAN

- NETZAHUALCOYOTL-SAN ANGEL

- CIUDAD UNIVERSITARIA-XALOSTOC

- NAUCALPAN-GUSTAVO A. MADERO

Identificacidén de formas o medios de transporte utili
zados. La transportacldn de los habitantes dentro de la -
Ciudad es, sin lugar a dudas, uno de los problemas més gra
ves que se tienen que resolver, debldo a la oferta defici-
taria del servicio, en relacién con su demanda.



El desarrollo irracional en la ocupacidn del territorio ha

originado una demanda desmedida de transporte, que es insu

ficiente e ineficaz por la falta de planeacidn y coordina-

cién de los diferentes medlos que lo integran. En el Diétr;
to Federal en 1979 se realizan diariamente 18 millones -

400 viajes.

Los usuarios utilizan los diversos medios de transpor

te en la forma sigulente

Autobuses ( 49.8 2 )
Automévil particular privado ( 23.1 % )
Metro " (13.4 %)
Trolebus ( 1.8 2 )
Tranvia ( 0.4 %)
Automévil del servicio piblico ( 8.1 %)
Otros medios ' ( 3.4%2)

El rubro que corresponde a 1los autobuses, incluye los
viajes que realizan los autobuses urbanos, suburbanos y -

foréneos.

Esta demanda de transporte se satisface en cerca de -
un 76.9 % con transporte colectivo y un 23.1 % en transpor

te particular/privado.

Consideraciones finales.- La situacidn actual del -
transporte colectivo en cuanto a cobertura, movilidad, ve-

locidad y demanda se muestra a continuacién

COBERTURA.- Hay situaclones extremas de la cobertura.
Existen 4reas donde la demanda es satisfecha sobradamente-
y zonas éon déficits. En este dltimo caso se encuentran -
las zonas de Azcapotzalco, Barfancas, Iztapalapa, Iztacal-
co y Polanco. Las razones de tal deficlencia pueden ser -
varlias : la poca urbanizacién ( caso de Iztapalapa ); deman
da insuficiente para hacer rentable el establecimiento de-



rutas de autobuses o peseros-( Polanco ); topografia acci

dentada y de diffcil acceso ( Las Aguilas Contreras ); o-

bien, ausencia de vilialidad primaria y secundaria suficien
te para el transporte colectivo ( Azcapotzalco ).

En el centro de la ciudad por el contrario hay satu-
racidén de cobertura; précticamente no queda ninguna calle
por la cual no transite alguna lfnea de autobis.

En las horas pico, el transporte colectivo en conjun
to y esto implica al Metro, trolebus, pesero, taxi y auto
bus, no tiene la continuidad necesaria, razén por la cual
los usuarios se ven obligados a perder tiempo en espera -
del servicio.

MOVILIDAD.- La zona con mayor movilidad es aquélla-
en la cual se realizan mayor nﬁmero de paradas tanto por-
descenso como por ascenso. Esta zona se encuentra deliﬁl-
tada al Norte por la Villa, al Oriente por las avenidas -
Eduardo Molina, Nifio Perdido y Plutarco Elias Calles, al-
Sur por las avenlidas de Eugenla,. Baja California y Rio -
Becerra y al Poniente por el Circuito Interior y la aveni

da Insurgentes.

VELOCIDAD.- Las velocidades mis bajas, menos de -
17 km/hr. obedecen, ascenso y descenso de pasajeros en lu
gares demasiado cercanos y congestionamiento de arterias.
La zona mfs conflictiva estd delimitada al Norte por Mon-
tevideo y San Juan de Aragén, al Oriente por Eduardo Moli
na y Francisco del Paso, al Sur por Morelos y Baja Califor
nia, y al Poniente por el Circuito Interior y la Calzada-
Vallejo. La parte més critica es el centro de la ciudad,-~-
donde se llegan a tener velocidades hasta 5 km/hora

Distribucién horaria del trénsito.- Las horas mis -
conflictivas pafa el transporte individual se dan entre -
las 7 y 9 de la mafiana, entre las 3 y U4 de la tarde y -
entre las 5 y 7 de la tarde.



Para el transpbrte.colectivo, las horas pico son entre -
las 6 y 9 de la maflana y las 7 y 9 de la noche.

Para el Metro, en las lfneas 1,2,3, las horas pico -
-se concentran en las mafianas entre las 7 y las 9 horas y
en las tardes entre las 18 y 20 horas.

Las horas pico para las formas de transportacidn co-
lectiva implican una sobreutilizacidn tanto de la via pu-
blica como de los propios vehfculos. Para el transporte -
piblico o colectivo de superficie este problema se agrava
debido a la saturacién de la via plblica ocasionada por -
los automéviles particulares. Se puede decir que las fre-
cuenclas de paso de vehfculos en el transporte colectivo-
no corresponden a la demanda de pasaje en las horas pico.

El tiempo que se plerde por problemas de trénsito, -
deficiencias en el serviclo y otros factores se ha esfimé
do en unos 3,146,000 horas/hombre/dia. Si se toma en cuen
ta que la mayor parte de los usuarios lo emplea para tras
ladarse a sus centros de trabajo y, que su tiempo cuesta-
alrededor de $ 20.00, el nimero de horas perdidas repre -
senta para el pais 63 millones de pesos diarios.

DEMANDA.- Prdcticamente en toda el drea metropolita
na existe un déficit en la oferta de serviclo; la zona -
donde esto es més notorio es la que delimita al Norte por
San Juan de Aragdn, al Oriente por Eduardo Molina y la Vi
ga; al Sur por Popocatépetl, Copilco y Universidad; y al-
Poniente por Insurgentes.

La zona de mayor conflicto se localliza en el centro-
y en los ejes por no tener vialidades alternas que absor-
ban parte del gran volﬁmen de viajes que a ellos confluye
Estos viajes son : Ermita Iztapalapa e Ignaclo Zaragoza

Es por todo esto que, las accilones bésicas del Plan-



de Transporte de Superficie ( Plan Rector de Vialidad y -
Transporte ) consisten en la implantacién de una estructu
ra de transportacidn colectiva de gran regularidad, capa-
cidad y comodidad, que funcione en una red ortogonal de -
calles principales que modifique radicalmente 1la situacién
de este problema, caracterizada por autobuses escasos, =~
lentos y de mal aspecto, con recorridos tortuosos y compli
cados gque creaban confusién a los usuarios. La tarifa de-
$ 2.00 resultaba un espejismo, pues se obligaba a los pa-
saJeros a efectuar transbordos con la consiguiente pérdi—
da de tiempo y considerables gastos que agravaban el in -
greso familiar, esto provocaba al trabajador agotamiento-
y malestar antes de iniciar sus labores, por tal razén, -
las 534 rutas de autobuses que anteriormente circulaban -
en la ciudad esté&n en proceso de integracién en solo 76 -
rutas directas, con recorridos a lo largo de la ciudad, -
de Norte a Sur y de Oriente a Poniente que permitirén co-
municar précticamente cualquier punto de la ciudad con un
mfnimo de transbordos. A la fecha estdn en servicio 60 -~
de ellas, asf como 18 rutas de trolebuses y tranvias.

Al finalizar la presente administracién, el sistema-
ofrecerd un servicio con 9,300 autobuses y transportaré -~
més de 10 millones' de pasajeros diariamente. Los trolebu-
ses y tranvias 11egarén a 735 wunidades y moverén 800 mil

viajes por dia.

El plan de transporte incluye también para 1982 la -
operacién de vehfculos colectivos de capacidad media o in
termedia ( microbuses ) en zonas de baJa densidad de pasa
je : rutas escolares que cubrirédn las necesidades de trans
porte de los centros educativos de nivel medio superior y
rutas expreso, con un minimo de paradas, que comunicarén—
las principales zonas generadoras de viajes con autobuses
que utilizardn vias preferenciales.

Para aliviar la situacidén vial, la Secretarfa de Co-



municaciones y Transportes conjuntamente.con el Departamen
to del Distrito Federal han puesto en operacidn, cuatro -
terminales periféricas de autobuses foréneos, con el fin -
de que éstos no penetren a las zonas mis congestionadas. -
De la misma manera los autobuses suburbanos, estan siendo-
limitados en sus recorridos, a efecto de concentrarlos en
centros de intercambio modal constituldos generalmente por
las terminales del Metro que cuentan, ademls de la propia-
estacldn de este sistema, con paraderos para autobuses sub
urbanos, taxls colectivos y estacionamientos para automévi

les particulares.

Asimismo, el Plan Rector de Vialidad y Transporte con
sidera la coordinacién con el Ferrocarril Suburbano, pro -
puesto por la misma Secretarfa de Comunicaciones y Trans -

porte.

Con el mismo objetivo se han adoptado medidas admini§
trativas y operativas como la recuperacién de la superfl -
cie vial en la que existfa estacionamlerito para destinarlo
a la circulacidén de los fransportes colectivos; la restric
cibén y fijacién de horarios para la circulactdn y maniobras
de carga y descarga en la zona mds conflictiva de la ciudad
asf{ como la definicidén de corredores para el acceso y sall
da de los vehiculos que transportan carga al mercado de la

Merced.

SITUACION ACTUAL

Actualmente varios objetivos de Plan de Transporte -
de superficie no se han cumplido, pero, fue importante men
cionar estos puntos, debido a que este plan se basa funda-
mentalmente en una Red Ortogonal, con base para el trans -
porte de personas en forma masiva en el transporte de auto
buses urbanos. Por lo tanto definiremos primero qué es Red
Ortogonal, en qué esté basada, con qué medios cuenta [ au-
tobuses urbanos ( Ruta 100 ) ] y por ﬁltimo en una nota a-

parte mencionaremos lo referente a Talleres de Servicio.



RED ORTOGCNAL.- La Red Ortogonal fue concebida, como un sis
tema de transporte que agiliza la circulacidn y el trédnsito
evita transbordos innecesarios, proporciona mayor comodidad
y un considerable ahorro de tiempo," Ortogonal " indica re-
corridos que forman &ngulos rectos, tal como las rutas di -

rectas de transporte.

La Red Ortogonal, hasta hace poco estaba integrada por
108 rutas de autobuses urbanos, aunque con la creacidn de -
nuevas rutas y el estudio de algunas rutas posibles, sflo -
mencionaremos las 108 rutas conocidas oficialmente ( Ver -

plano Anexo ).

Sesenta Rutas Directas recorren la cludad a todo lo -

largo y a todo lo ancho, ida y vuelta.

Las rutas nones de Norte a Sur

Las rutas pares de Poniente a Oriente

A las sesenta Rutas Directas se conectan 48 1ineas adi
clonales de autobuses que conforman el Sistema Alimentador-
de la Red Ortogonal ( SARC ), que es tambiéh el sistema de-
transporte para las colonias y poblados situados en los al-

rededores de la Ciudad de México.

Rutas Directas

Ruta No. 4 Ruta No. 4 A
Industrial Vallejo Industrial Vallejo
San Felipe E1l Coyol

Ruta No. 6 A Ruta No.6
El Rosario-La Pradera El Rosario-Aragdn
Por Montevideo (Eje 5 Norte ) Por Montevideo (Eje 5

Norte)



Ruta No. 7
Xochinahuac-Alfonso X111
Ingenieros Militares y
Pantedn de Dolores

Ruta No. 10
El Rosario-Gertudris S&nchez
Por Poniente 112

Ruta No. 12
Pantedén San Isidro-Aragdn
Cuitléhuac ( Eje 3 Norte )

Ruta No. 16
Las Armas-Pefridn
Manuel Gonz4lez
( Eje 2 Norte )

Ruta No. 17
Indios Verdes-Tlalpan
Por Insurgentes

Ruta No. 19 A
Deportivo Reynosa-Ciudad
Universitaria
Plan de San Luis (Eje 2 y 3 Pte)

Ruta No. 20
Hipédromo Pantitlén
Belisario Dominguez

Donceles y Legaria

Ruta No. 23
Iztacala-Coyoacén
Por Sta. Ma. la Ribera y Ciprés

Ruta No. 8
El Rosario-Aragdén
Elzcaro y Fortuna
( Eje 4 Norte )

Ruta No. 9
Deportivo Reynosa-C.U.
Parque Lira

Ruta No. 13
Industrial Vallejo-Canal 13
Por Melchor Ocampo- Cir-
cuito Interior- Arco Pte..

Ruta No. 14
Las Armas-Cuchllla del Te-
soro. )
Por Rio Consulado-Cir. Int.
Arco Pte.

Ruta No. 18
Cuatro Caminos-Colonia
Moctezuma
México Tacuba-Flores Magdn

Ruta No. 19
Deportivo Reynosa-Ciudad
Universitaria
Cuitléhuac ( Eje 2 y 3 Pte)

Ruta No. 22
Cuatro Caminos-
Economfa
Alzate ( Eje 1 Nte. )

Ruta No. 23
Iztacala-Coyoacén
Por Cuauhtémoc ( Eje 1 Nte)



Ruta No. 24
Cuatro Caminos-Santa Martha
Por Belisario Dominguez, y
Laguna de Sn. Cristdbal

Ruta No. 26 A
Hipédromo-Sta. Cruz
Meyehualco
Uruguay
E1l Salvador
Y Ejército Nacional

Ruta No. 29
La Villa-Carrasco
Isabel la Catdlica,
Bolivar

Ruta No. 29 A
La Villa-Tlalpan
Por Sn. Antonio Abad
y Calzada de Tlalpan

Ruta No. 32
Polanco-Sn. Lézaro
Boturini, Avenilda
del Taller

Ruta No. 33
La Villa-Xochimilco
Por Xocotongo, Clavijero
y Gpe. I. Ramirez

Ruta No. 36
Los Pinos~ Agricola
Oriental
Doctor Mirquez

Ruta No. 25
Zacatenco-Tlalpan
Doctor Vertiz

Ruta No. 26
Hip6dromo-~Santa Cruz
Meyehualco
Uruguay, E1 Salvador y
Cervantes Saavedra

Ruta No. 27
Reclusoric Norte-Ciudad
Jardin
Lizaro Cirdenas (Eje Cen-
tral. )

Ruta No. 30
Km. 13- Santa Martha
Acatitla
Fray Servando (Eje 1 Sur)

Ruta No. 31
La Villa-Xochimilco
Sn. Antonio Abad-Calzada
de Tlalpan y Nativitas

Ruta No. 34
Vocacional 4 - Jardin
Balbuena .
San Luis Potosf (Eje 2 Sur

Ruta No. 35
F.C. Hidalgo-Xochimilco
Por Anillo de Circunvala
cibn
(Ejé 1 Oriente)



Ruta No. 37
U.C.T.M. Atzacoalco
Xochimilco
Inguarin (Eje 2 Ote. )

Ruta No. 41
San Felipe-Infonavit Iztacalco
Puerto Acapulco-Rio Churubusco

Ruta No. 42
Vocaclional 4 - Canal de
San Juan
Xola (Eje 4 Sur )

Ruta No. 44 A
Santa Fe-Vicente Guerrero
Luz Savifion y Concepcién
Béistegui

Ruta No. 45
Cuchilla del Tesoro- Lomas
Estrella
Rio Churubusco (Eje 4 Ote.)

Ruta No. U7 A
Cuchilla del Tesoro-Cuemanco
( Eje 6 Ote. )

Ruta No. 49
Cuchilla del Tesoro-Col. Agra-
rista.
Canal de San Juan

Ruta No. 52
Plateros- Santa Martha
Popocatépetl (Eje 8 Sur )

Ruta No. 38
Tacubaya- Ejército
Constitucionalista
Por Chabacano (Eje 3 Sur)

Ruta No. 39
Puente Negro-Xochimilco
Eje 3 Oriente

Ruta No. 43
San Fellipe-Lomas Estrella
Avenida Rio Churubusco
Circuito Interior Arco Ote-

Ruta No. 44
Santa Fe- Ejldo de Iztapa-
lapa, Luz Savifién y Con-
cepcidn Béistegul.

Ruta No. 46
Olivar del Conde-Granjas
San Antonio
( Eje 5y 6 Sur )

Ruta No. 47
Arenal-Cuemanco
( Eje 5 Ote. )

Ruta No. 50
Molino de Rosas- Pueblo
Santa Martha
( Eje 7 y TA Sur )

Ruta No. 52 A
Las Aguilas- Santa Martha
Popocatépetl ( Eje 8 Sur)



Ruta No. 55
La Villa- Kilémetro 13
Por Reforma

Ruta No. 56
Alcantarilla~Col. Agrarista
Por Av. Hidalgo y Xicoténcatl

Ruta No. 60
San Bernabé-Tezonco
Por Miguel Angel de Quevedo

Ruta No. 64
San Bernabé-Tezonco
Por ( Eje 10 Sur )
Av. Torres Gigantes y Santa
Ana.

Ruta No. 76
Kilémetro 13-Z§calo
Por Reforma

Ruta No. 54
Molino de Rosas-Aculco
Av. Rio Churubusco

Ruta No. 57
El Rosario-Cuemanco
Por Anillo Periférico

Ruta No. 59
El Rosario-Xochimilco
Por Aquiles Serd4n y Div
del Norte.

Ruta No. 72
Contreras-Reclusorio Ote
Por San Fernando y -
Acoxpa

Ruta No. 78
Padierna-Xochimilco
San Fernando y El1 Arenal




Serviclo Alimentador ( SARO )

SARO No. 101 .- Indios Verdes~Lomas San Miguel

SARO No. 102 .- Indios Verdes-La Brecha

SARO No; 103 .- Metro La Raza-Cuautepec

SARO No. 104 .- Metro Potrero-Acueducto de Guadalupe
SARO No. 108 .- Metro Indios Verdes-Chalma de Guadalupe
SARC No. 110 .- Metro Tacubaya-Chimalpa

SARO No. 111 .- Metro Zapata-Axomiatla

SARO No. 112 .- Metro Yacubaya-Ampliacidn Jalalpa

SARO No. 113 .- Metro Tacubaya-Sto. Domingo

SARO No. 114 .- Metro Taxquefia-Torres del Potrero-

SARO No. 115 .- Metro Tacubaya-Contadero-Cuajimalpa
SARO No. 116 .- Viveros de Coyoacén-Desierto de los Leones
SARO No. 117 .- San Angel-San Bartolo Ameyalco

SARO No. 118 .- Metro Tacubaya-San Mateo-Santa Rosa
SARO No. 119 .-~ Metro Tacubaya-Lomas de Capula

SARO No. 120 .- Metro Zapata-San Mateo Tlaltenango

SARO No. 121 .- Metro Taxquefia-JudioTanque

SARC No. 122 .- Metro Taxquefa-Santa Ursula-Hospitales
'SARO No. 123 .- Metro Zapata-Torres de Padierna

SARO No. 124 .- Metro Tacubaya-Puerta Grande-Tlacuitlapa
SARO No. 125 .- Metro Zapata-Torres de Padierna

SARO No. 126 .- Métro Taxquefia-Col. Ajusco-D.I.F.

SARO No. 126 A .- Metro Taxgquefia-Pedregal-Santo Domingo
SARO No. 127 .- Metro Taxquefia-San Nicolds Totolapan
SARO No. 128 .- Metro Zapata-San Bernabé

SARO No. 131 .- Metro Taxquefla-Colegio Militar

SARO No. 132 .- San Angel-Sén Andrés Totoltepec

SARO No. 133 ,- Pac{fico-Zapotitlén

SARO No. 134 .- Metro Taxquefia-Santo Tomds AJusco

SARO No. 135 .- Metro Taxguefia-San Andrés Totoltepec
SARO No. 136 .- Metro Taxquefia-Santa Ursula-Pefia Pobre
SARO No. 137 .- Metro Taxgueiia-Tlalcoligia

SARO No. 141 .- Lomas Estrella-Milpa Alta-Tlacoyucan
SARO No. 142 .- Xochimilco-Tulyehualco

SARO No. 143 .- Xochimilco-Santa Ana Tlacotenco

SARO No. 144 .- Xochimilco~ Milpa Alta.



SARO No. 145 .- Metro Taxquefia-San Francisco Tlalnepantla

SARO No. 146 .- Xochimilco-Topilejo )
SARO No. 147 .- Xochimilco-San Bartolomé Xicomulco
SARO No. 148 .- Metro Taxquefia-San Pedro Tezompa
SARO No. 149 .- Metro Taxguefa-Mixguic

SARO No. 150 .- Metro Taxquefia-Tulyehualco

SARO No. 161 .- Metro Ermita-Ampliaciédn Santiago
SARO No. 161 A .- Metro Ermita-Xalapa

SARO No. 162 .- Metro Ermita-Santa Catarina

SARO No. 163 .- Metro Zaragoza-San Miguel Teotongo

SARO No. 164 .- Metro Gémez Farfas-Popular Ermita Zaragoza
SARO No. 165 .- Metro Moctezuma-Unidad Ejército de Oriente

La Red Ortogonal, se basa fundamentalmente en el Servi
clo de Transporte Pﬁblico ( ahora Municipalizado ), Ruta -
100, el cual contaba en el mes de Agosto de 1982 con

- Se tenfa un nlmero total de 4500 unidades de autobu
ses urbanos,de los cuales, 3500 unidades de autobuses apro-
ximadamente prestaban servicio diario. Estos datos fluctua-
ran para los meses siguientes, por que, sus planes y medi -
das presentes son de incrementar el nﬁmero de unidades, --
prueba de ello se adquirirfan 500 unidades para fines de -
ese mes, as{ como la reconstruccién de unidades viejas, as{
mismo la creacidén de una relacidén de sanclones para efecto-
de controlar toda clase de anomalfas en el servicio.

DIAGNOSTICO
CONSIDERACIONES

- E1l Distrito Federal sede del poder ejecutivo y como
de 8 consecuencia de hna gran centralizacidn de mandos y -
controles generales, hasta hace 10 afios carecfa de un siste
ma de calles y avenidas que le permitleran a los habitantes
trasladarse en forma directa de un punto a otro de la cludad.



La centralizacidén de mandos, trajo a la metrdpoli al 22% de
la poblacidén de la Replblica, concentréndola en forma irra-
cional sobre el 4rea metropolitana y haciéndola crecer en -
forma incontrolable, como resultan ser; La Delegacién Gug—
tavo A. Madero, con mids de 3'000,000 de habitantes; Iztapa-
lapa, Xochimilco y Tlalpan también con asentamientos humanos
que rebasan més de 2'000,000 de personas; para continuar -
con Ajusco, Padierna y Contreras con simllar cantidad de Ha

cimientos Humanos.

- E1 Gobierno ante el Andrquico y Desordenado creci -
miento urbano, sigue un plan de comunicacién de calles y -
avenidas que permitird a los habitantes trasladarse en for-
ma més directa de un punto cardinal al otro de la Ciudad, -
pero siempre limitado por la situacidn econdmica de la Ciu-
dad y limitado también por 1la topogréfia de 1a misma; ade -
mis que se hicieron obras en las que los planeadores de 1las
mismas si bilen pusieron lo mejor de su ingenio, se olvidaron
de efectuar " ESTUDIOS DE ORIGEN-DESTINO DE PASAJEROS ", lo
mismo que confundieron 1la circulacién de autombviles parti-
culares, para uno o dos pasajeros, contra volﬁmenes de ma -
sas de personas que se trasladan de un punto a otro de la -
Ciludad.

OBSERVACIONES :

- Un aspecto que no es bien claro en la planeacién ae
la Red Ortogonal, es el caprichoso trazo de algunas rutas -
directas, como son la 20, 26, 26 A, 32, 54 y 72, por mencio
nar solo algunas y como podrd observarse también en el pla-
no de la Red Ortogonal. ( Ver plano Anexo ).

- Otro aspecto importante es 1la aglomeracién de rutas
en algunas éreas y la falta de las mismas en otros como -
ejemplo tenemos, la zona de la Villa que mantiene hasta 5 -
rutas que la congestionan; por otro lado sobre Calzada Igna
clo Zaragoza, se mantienen 8 rutas y solamente estdn conta-
das las del Distrito Federal, ( El1 Estado de México cuenta-

aproximadamente con 10 ), sobre calzada Iztapalapa 6 Rutas-



Calzada Tulyehualco 5 Rutas y- 4 SAROS; Canal de Miramontes
existen 2 Rutas directas y 3 SAROS; Calzada de Tlalpan -
cuenta con 2 Rutas y 8 SAROS que todos vienen a descargar-
a Taxquefia, finalmente Miguel Angel de Quevedo con una Ru-
ta directa y hasta 7 SAROS. Por otro lado el Metro Observa
torio, Mikcoac, San Angel y Tacubaya que mantienen corrien
tes de serviclo que no alcanzan a afectar la zona metropo-
litana debido a que se quedan en la parte alta y descargan

sobre el Metro.

- Cabe serialar también que cuando se puso en funcio-
namiento la Red Ortogonal, se olvidaron de algunas zonas -
del Distrito Federal.

Y hubo asentamientos humanos que gquedaron totalmente-
incomunicados, tal es el caso de Mixquilc y Torres de Padier
na, ademés de otros lugares que quedaron sub-comunicados -
como el caso de Contreras, parte de la Delegacién Venuétig
no Carranza ( especificamente la colonia Moctezuma ) Izta-

palapa y otras.

- Como puede observarse fécilmente, la Red Ortogonal
estd sumamente congestionada en Gustavo A. Madero, calzada
Ignécio Zaragoza, Ermita Iztapala, calzada México Tulyehual
co, Canal de Miramontes, Calzada de Tlalpan y Miguel Angel

de Quevedo.

Podemos conclulr que la Red Ortogonal es operante por:
tramos y es operante por éreas en los denominados servicios
Sub-Urbanos o Saros ( SAROS ); pero no es recomendable co-
mo la solucién del problema de Transporte de Masas o Trans

porte Colectivo de Superficie, por que,

A.- Si se hubiese efectuado un estudio mfnimo de Ori
gen-Destino, se habrfa obtenido la respuesta de que los ha
bitantes de Periferia, como la Villa, Aragén y otras zonas
se intercomunican entre sf de Periferia a Centro o en la -

proplia zona.



B.- Ciudad Netzahualcdyotl y hasta los Reyes a la zZ0
na de Merced y San Lizaro.

C.- Iztapalapa y Santa Catarina a la zona comercial-
de Iztapalapa y Tl&dhuac; Milpa Alta y otros pueblos a la -
zona de Xochimilco; lo mismo que Santa Fe, Contadero Con -
treras, a los centros comerciales de San Angel, Mixcoac y

Tacubaya, es decir que los servicios son de Periferia a -

Centro y ninguna modificacién que se efectie al sistema

les haré cambiar sus sistemas de comercio y costumbres.

~ Es importante sefialar que si bien las Rutas de 1la
Red Ortogonal, en algunos casos,son excesivamente largas,-
mantienen la razén de que originalmente se habia contempla
do el Sistema de Transporte a base de un boleto que se lla
maria " Multimodal " y que permitiria hacer transferencia-
por ejemplo : De un SARO a una Ruta y Viceversa, el viaje-
de Azcapotzalco-Xochimilco, pudo haber liegado a tener -
hasta 3 transferencias un solo boleto de bajo precio como-

son $ 3.00 ( tres pesos ).

~ Otro aspecto, es que se habia estimado que para el
mes de Diciembre de 1982, ya se estarfa trabajando con -
10,000 ( Diez mil -autobuses dia ), cantidad de unidades -
que hubieran permitido las frecuenclas adecuadas a la de -
manda de la poblacién, peroc que dificilmente aguantarfa la
infraestructura vial de la ciudad.

~ Importante de observar es que los permisionarios -
que mantenfan el servicio no llegaron a operar 6 meses an-
tes de la Estatizacidn mis de 4,000 unidades, pero este ni
mero de autobuses se veié por las calles prestando servicio

en razdn de ser menos largas sus Rutas.

~ Actualmente el parque vehicular es del orden de -
las 4,000/4,350 unidades y poco se alcanzan a ver en razdn

de Rutas sumamente largas como la Xochimilco-Puente Negro-



o como los Indios Verdes-Tlalpan o la Santa Martha-Kildéme-
tro 14.5 , las unidades se pierden en tramos de Ruta dir;é
ta de 100 kilémetros a razdén de 1 unidad kildémetro, lo que
indica que solamente tres Rutas absorben hasta mis de 300-
unidades.

- Las observaciones que se han realizado sobre la in
tegracién de la llamada Red Ortogonal, ( llamada asi por -
que indica recorridos que forman &ngulos rectos ), se debe
a la consecuencia que los antiguos recorridos, mis de 96 -
rutas directas y U456 escapes, fueron borrados y de la e -
che a la manana fueron sustituidos por la nueva Red Ortogo
nal; pensando que este seria un Hit en calidad y captacién

de sgservicio.

La realidad es que se pens$ en la Red y se olvidé a -
mis de U456 colonilas prcletarias y asentamientos humanos -
que tenfan servicio precario si se quiere, pero servicio -
al fin y con la nueva técnica, se les obliga a caminar des
de 500 metros a 2 y 5 kildmetros y aun existen multitud de
colonias que solamente tilenen servicio de camionetas pese-

ras, o antiguos servicios de tolerados.

NOTA

Los Talleres de Servicio o Mantenimiento con la esta-
tizacién del transporte estan a cargo del Sistema de Auto-
transporte Urbano del Distrito Federal ( Ruta 100 ) y ope-

ra de la sigulente forma.

Los talleres se manejan a base de mbdulos, hay 36 de
ellos, son donde se lleva a cabo el enciehro, administra -

¢idn y mantenimiento de un nimero determinado de unidades.

Pero, hay algo importante de hacer mencidn, y es la -
que no se encuentra informacidén acerca de la funcién u -

operacién que realizan cada uno de estos talleres de mante



nimiento, por lo tanto tomando como referencia los datos -
de Agosto de 1982, estableceremos que existe un cumplimien
to de 77.7% en la diaria circulacidén de autobuses, lo cual
resulta demasiado bajo en comparacién con otro sistema de-
transporte colectivo ( METRO ) que tiene un cumplimiento -
promedio de 9U.76% en la circulacién de trenes diario. Ade
més afifddase de que el tfansporte urbano ( en mayor escala)
junto con el sub-urbano y privado cubre una demanda de -
50.8% de viajes-persona-dfa, por lo que viene a afirmar la
relevancia de este punto. Ya que hay variedad de estos ta-
lleres, desde un simple corraldén hasta talleres de cons -
trucciones definitivas. El manﬁenimiento es preocupacién -
generalizada ya que obviamente los camlones parados no son
productivos. Sin embargo pocos tienen un départamento de -

mantenimiento sistematizado y planeado técnicamente.



ALTERNATIVAS

1.- La Realizacidén de Estudios de vollmenes " Origen
Destino " de pasajeros, en simples palabras la proyeccidn,
planeacidén y solucién a los vollmenes de masas de personas
que se trasladan de un punto a otro de la ciudad en base a

lo siguiente

a).- Rapidez

b).- Seguridad

¢).- Economfa

e).- Un minimo decoroso de comodidad.

Todo basado fundamentalmente en el crecimiento global
de los habitantes y su concentraci@n, cada vez més intensa
en la Ciudad de México.

Asf, cémo evitar la oposicidén por parte de individuos
y grupos ante la aplicacién de décisiones y soluciones pa
ra el beneficlo de las grandes masas, ya que, esta oposl -
cién sélo sirve a clases minoritarias.



2.- En las cludades importantes actuales se presentan
serios problemas al transporte colectivo; entre ellos se -
distinguen 3 fundamentales

a).- Las horas de mixima demanda.- La cuestidén de
las horas de méxima demanda,tiene su origen principal én -
los horarios de trabajo y funclonamiento de negocios y de -
pendencias oficiales. Esto ocasiona la escasa utilizacién -
de una parte del equipo a determinadas horas y la sobrecar-
ga de pasajeros a otras.

Este aspecto sélo se puede resolver si se tiene un sis
tema de transporte INTEGRADO , en el cual se pueda intercam
biar equipo y satisfacer la frecuencia de demanda de la po-
blacién, en los lugares que se presente y evitar desaprove-

char en donde no sea necesario.

Con esto_evifaremos la aglomeracién de Rutas en algun-
nas 4reas y la faita de las mismas en otras, todo esto con-
la coordinacién de PUNTOS DE AFORO que determinen cuando el
servicio sea fequerido.

b).- Los transbordos.- El1 problema de transbordo-
se ha agudizado considerablemente por las variaciones de =
distribucidén de actividades en zonas comerciales y la dis -
percidn de los lugares de trabajo y centros habitacionales,
ha origlnado alargamientos considerables en los recorridos-
que se tengan que utilizar, dos o mids rutas de transporte -

pblico para llegar al lugar deseado.

Esta cuestidn es otro aspecto de fundamental importan-

de transporte pﬁblico.

¢).- Los lugares de ascenso y descenso.- La exi§—
tencia de un niimero excesivo de paradas permite que algunos-
usuarios tengan transporte cercano a su domicilio o centro-
de trabajo; pero ello ocasiona que los recorridos se efectﬁen



en un tiempo demasiado largo.  Asi pues, es indispensable -
equilibrar esos dos factores con la implantacidén de un SER
VICIO DIRECTO cuyos puntos de ascenso y descenso esten a -
1 kildmetro aproximadamente, apoyandose en la operacidn de
vehfculos colectivos de capacidad intermedia ( MICROBUSES)
para zonas intermedias y de baja densidad.

Recuérdese siempre, que lo anteriormente descrito de-

berd sujetarse siempre al primer punto.

3.- En algunos casos las Rutas de la Red Ortogonal, -
son excesivamente largas, por lo cual se puede contemplar-
una soluclén y es la de fragmentar estas Rutas, eon un mi—
nimo de 3 tramos, por que se concluyd que la Red es operan
te por tramos, y de lograrse esto, se tendria el beneficio
de que una ruta larga que utilizara 100 camiones en su re-
corrido por ejemplo, a las orillas de esta Ruta estos camio
nes circularfan vacios y al centro circularfan sobresatu-
rados o por el contrario a lo anterior dicho, ademés que =
no es de negarse que muchas unidades se pierdan en su reco
rrido en el sentido de cubrir la frecuencla de demanda de-
la poblacién. Por lo tanto, esta fragmentacién éerviré pa-
ra que en ciertos tramos o zonas se pueda satisfacer de de
manda de la poblacibén que se presenta y no desaprovechar -
unidades donde no sea necesario, asf como el disminuir el
nﬁmero de unidades en una ruta ya que se disminuirg el tiem

po de recorrido.

Esta ruta fragmentada, tendré un valor no mayor de -
nueve pesos ( $ 9.00 ) es decir, tres pesos ( $ 3.00 ) por
cada 1inicio de tramo. AQUI se presenta una disyuntiva'y es
la de que actualmente esta Ruta tiene un valor de tres pe-
sos ( $ 3.00 ) y con ésta solucidén se tendrd un valor de -
nueve pesos ( $°9.00 ). Pero es cierto que con este Ultimo

costo se podrdn tener ventajas, estas son

a).- Disminucidén del subsidio que otorga el Go -

bierno Federal de la Replblica al transporte urbano, lo -



yue beneficia al pais.

b).- Adguisicidén de nuevos equipos, asi como talle
res de mantenimiento, lo que beneficiarfa a la poblaciédn, -
con la eliminacidn del problema de autobuses escasos, lentos

y de mal aspecto.

c).- El nimero de personas, es minimo en recorrer-
este tipo de Rutas largas en su totalidad, ya que, la mayo -
ria hace su recorrido de la periferia al centro o éentro a -
la periferia y dentro de la zona, ademds de gue este costo -
de nueve pesos ( $ 9.00 ) es minimo en comparacidn con el -

de taxi, taxi colectivo ( pesero ) y servicio de tolerado, -~

ya que, llegan a cobrar un valor, el primero por banderazo,

veinticinco pesos ( $ 25.00 ) y los segundos, diez pesos
( $ 10.00 ) por cada segmento de 5 km., por lo tanto sigue -

resultando barato en comparacidn con el valor de nueve pesos

( $ 9.00 ).

Nota : Todo esto,no seré formalmente rigido para Rutas-
largas, sino que podra ser flexible para otras Rutas, en don
de podran fragmentarse en 2 o 3 tramos dependiendo de las ne

cesidades ya especificadas en el punto No. 1.

4,- E1 tener una infraestructura vial que aguante las -
cantidades de unidades de autobuses que se requieran para -
cubrir la frecuencia de demanda de la poblacidn, NO en base-
a sangrar la ciudad haciéndo abrir nuevas calles y avenidas,
ya que, en poco tiempo volverfiamos a tener la saturacidén por
automéviles particulares de estas vias, lo que no resolveria
este fendmeno y no lo aguantaria la Ciudad de México en su -
infraestructura. Es por esto que deberi ser en bLase a las -~
vias actuales, es decir, tomdndo de éstas mis carriles prefe
renciales y la disminucién de éstas para el autombévil parti-
cular, entendiéndose bien que no nos estamos oponiendo a la
utilizacidn de este transporte, pero a medida que Se pPropor-
cione un transporte colectivo eficiente se dejari éste de -~
utilizar, por dltimo serd la de sancionar rigidamente a guie
nes se aprovechen de estos carriles preferenciales para bene

Ficio propio.



Medidas drésticas, pero que con el paso de los afnos se podri
comprobar que eran necesarias, por que, ya es tiempo de que-
se empiece a tomar en cuenta el serio problema del " Trans -

porte Masivo de Personas en la Ciudad de México ".

5.- Evidentemente que actual sistema de cobro de pasalje
en autobuses, es otro aspecto que lesiona la rapidez de trans
portacién; esto implica modificar sustancialmente la presen-
te forma, para lmpedir que el pago constituya un retardo en-
el tlempo de transportacidn; ello quiere decir que es necesa
rio encontrar una solucifén que simulté&neamente permita efec-
tuar el cobro respectivo y establecer medidas de control que

elimine las irregularidades.

Es obvio que el conductor no debe ser el sujeto que rea
lice este trabajo, el cual, puede realizarse con la proyec -
cidén de un dispositivo ( tipo METRO ) que trabajJe por medio-
de-boletos o fichas en el cobro, estos boletos o fichas'pg -
drén ser vendidos en las eétaciones deliMETRO y en los ini-
cios de Rutas, por lo que, habrid un mejor control en la vigi
lancia y administracién de éstos. Y no se prestard a clertos
fraudes actualmente hechos por los choferes. -

6.- Por Gltimo los Talleres de Mantenimiento o Servicilo
resultan de vital importancia, ya que no es posible que se -
tenga un coeficiente tan bajJo en la circulacién de autobuses
diario, por lo que, al tener un servicio eficiente en estos-
talleres, tendrd los sigulentes beneficios

a).- Garantizar la midxima seguridad para el usuario.
b).- Eficlencia en el servicio.

¢).- Optima utilizacidén del servicio.

d).~ Reduccidn en los costos de operacidn.

e).- Aumento de los ingresos.



Ascenso y descenso en cualguier punto de la via
plblica.

Ascenso y descenso en cualquier punto de la via
pidblica.



Trolebus MASA; transporte eficiente, pero costo-
so para su implantacidn.

Ante la falta de talleres de mantenimiento ha oca
sionado que sean olvidadas las uridades en cual -
quier parte de la via piblica o lugares de encie-
rro.
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CAPITULO v

ALTERNATIVAS DE TRANSPORTE



La vida moderna exige un mdximo aprovechamiento. Un pafs en
desarrollo como México necesita la mejor productividad de -
sus habitantes. Por ello, la RAPIDEZ de los transportes se
plantea como imperiosa necesidad. La construccidn del Trans
porte Colectivo METRO es un factor definitivo para lograr-
lo ( segln expertos ); en base a éste realizaron estudios -
tendientes a integrar todo un sistema, combinando autobuses
trolebuses, tranvfas, NO se cumplié su objetivo de este es-
tudio elaborado por COVITUR.

Las velocidades adecuadas sélo se pueden realizar cuan
do no transitan mis vehfculos que los que pueden permitir -
las calles, no es posible estar alterando constantemente -
las caracter{sticas de ellas, lo factible es destinar para-
las masas el tridfico que circula, esto implica que es nece-
sarlo dar preferencia al transporte masivo para que puéda -

desplazarse con velocldad.

Transportarse clmodamente es importante pero no en pri
mer orden. Esto es posible al tener el nimero adecuado de -
unidades para cubrir la demanda en las horas criticas o si-
se comblinan los medios existentes de tal forma que los luga

res de miximas necesidades se encuentren satisfechos.

Pero es necesarlo repetir que lo realmente importante-
es : RAPIDEZ, CAPACIDAD Y SEGURIDAD.

Ademis, que es de vital importancia, el que " tenemos-
que revisér, pues, qué tipo de mezcla o combinacidn tecnolé
gica tomdndo en consideracidén factores econdmicos ", por lo
que para lograr un maximo de eficiencia deberén cubrirse -
~cuatro puntos de vital importancia

1l.- RAPIDEZ
2.- CAPACIDAD
3.- SEGURIDAD

4,- ECONOMIA



Otro punto de relevante importancia es " El desarrollo nacio
nal exige en estos momentos PREVISIONES E INSTALACIONES " de
la industria del pafs para la construccién del equipo ferro
viario y automotor necesario en el transporte urbano cohsidg
rando que para el afio 2000, México serd un pafs predominante
mente urbano, donde cerca del 50% de la poblacién estari con
centrada en ciudades medias, y el 30% en tres zonas metropo
litanas de México, D.F. , Guadalajara y Monterrey, concluyen
do, se TENDRA QUE IMPULSAR la industria paraestatal y priva-
da para el disefio y construccidén de autobuses, trenes, tran-
vias, trolebuses y otros medios de transportacidn colectiva-
acordes a las necesidades del mercado mexicano y por qué no
internacional,.

Es por esto, que la realizacién de este capftulo se ba-
sa fundamentalmente en la de mostrar, detalladamente cada -
uno de los diferentes medios de transporte masivo, para des-
pués mis adelante en otro capftulo seleccionar el mis iddneo
y adecuado para las condiciones y necesidades de 1a'Ciudad -
de México en base a tres estudios

l1.- Origen - Destino
2.- Lifneas de Deseo
3.~ Econdmicamente viable

El primer caso ha sido explicado ampliamente y se amplia
rd mis en este capftulo. Para el segundo caso, deberd satis-
facer lfineas de deseo, es decir, las Rutas por las cuales de
berd circular el transporte, estardn sujetas al primer punto
pero ademis a sus caracter{sticas técnicas, definiéndo en la
circulacidén o sea en la construccibén de vfas de acceso, ade-
mis no se.puede hacer circular un transpofte que tenga la Cg
pécidad de cubrir nuestra demanda de habitantes si éste sen-
cillamente sea demasiado grande en su estructura para cir-
cular por nuestras callesudemasiado estrechas y de cuadricg-
la , sea demasiado lento al circular por ellas, inseguro o -
falte un poco de comodidad para que el automovilista particu

lar se atreva a dejar el carro en casa, etc., etc., etc.



Por dltimo, para el tercer caso, se deberi conocer las con
diqiones econfmicas con que cuenta el Gobierno Federal pa
ra la inversidn en el Transporte Plblico para que no suce-
da el caso del Transporte Colectivo ( METRO ) para el afio-
de 1982 en que no pudo terminarse las Lfineas 7,6 y parte -

de la 3 por falta de recursos econémicos.

No. necesariamente la combinacidén tecnoldgica debera-
estar sujeta al planteamlento que se dio al principio de -
éste capftulo, sino que la realizacidn de esta temdtica, -
nos dard la pauta en cuanto a cudl es la mejor mezcla tec-
noldégica en el transporte colectivo, para lograr un miximo

de Eficiencia.

Ademis, es importante que la estrategla adoptada para
raclionalizar y satisfacer adecuadamente 1la movilidad en -
la Ciudad de Mé&xico, permita la congruencia con las polfti
cas de desarrollo urbano y de incremento demogrifico, fag-
to del Distrito Federal, como de los municipios conurbanos
del Estado de México, de tal suerte que si bien habri que-
elevar la oferta de servicio con el aumento de la demanda-
de viajes, la tasa de incremento anual seri decreciente, -
en razdn de la forma de operacidén de los sistemas de trans
porte que evitarin los transbordos y viajes no necesarios-
y la congruencia de las zonas residenclales con el equipa-
mento y los servicios urbanos.

Sin embargo, es lmportante conocer que el fndice de -
movilidad serd creciente si se toma en cuenta el crecimien
to demogréfico aceptado y el hecho de que la Ciudad de Mé-
xico, conservard la diversificacién de actividades : comer
clales, administrativas y de servicios, acordes con sus -
funciones de la Ciudad Capital. Por 1lo que el indice de -
movilidad de 1.45 viajes por persona que tenfa en 1970 ha
pasado a 1.83 en 1982 y llegari a 2.28 para el afio 2000. -
Esto es debido a que en 1983, 800 mil mexicanos demandarén
puestos de trabajo y otros miles en diversas actividades y

as{ sucesivamente a través de los afios



Pero antes de entrar al estudlio de las diferentes alternati
vas con que cuenta el transporte plblico urbano en 1la Ciu -
dad Capital, presentaremos un esbozo para &6 acerca del trans
porte colectivo ( formas, caracteristicas,‘tipos ) para el-
mejor entendimiento de éste, para lograr la méxima forma -
¢idén y nivelacidn de un transporte eficiente, masivo de per

sonas para la Ciudad de México.
FORMAS DE TRANSPORTE DE PASAJEROS URBANO

- Clasificacién y Definiciones .- Las formas y conceptos pue
den ser clasificados acordes a varias y diferentes bases. -
Algunas de estas clasificaciones son interdependientes. Por-
ejemplo, formas de identificacién con sistemas de tecnologia
solamente, actualmente también la incorporacidén de Rutas di

rectas y operacidn.

- Clasificacién por tipo y uso .- Existen tres categorfas b&
sicas de transportacién por tipo de operacién y uso

a).~ Transporte privado.- Esté representado por vehfcu-
los reconocidos y operados por sus duefios ( automé

vil particular ).

b).~ Transporte por alquiler.- Este medio estd represen
tado por taxi, taxi colectivo, tolerados, la trans
portacidn de este servicio esté provistc de un cho

fer que cobra por el contrato de un viaje.

¢).~ Transporte urbano.- Est4 representado por autobis,
trolebds, metro, tranvfa, el desarrollo de éste -
serviclo es para el transporte de masas que pagan

un preclo de viaje.

- Formas de Transporte .- Las formas de transporte estén de

finidas por tres caracterfsticas



PASO DLSCRIPCION MAYORES BUSOUEO DENC] £
ne VINTAJAS MUNDO
1 Senderos para cami- 5 : eartd

nar
Velocidad
2 Cabinas motorizadas Confort fistomdvil privado
privadas Conveniencia
Servicio util -
3 Transporte ordina- para todo tipo Taxi
rio (renta) cabinas | de pente _©6 o
Extensidn de calles
4 (Introduccibén de - Capacidad L/S Arterias
caminos) | ! !
Capacidad
5 Introduccién de - Costo Transporte en autc
cabinas largas Confort bus
Capacidad
Confiabilidad Transporte W
6 Formas de separacidn Velocidad de- Categoria K
Transito
Capacidad
. i Traccidén Electrica Light Rail Transit
7 | Tecnologia Guiada Confort Transporte interme-
Costo de Operacidn dio 6 tren intermd.
Capacidad
g [Grado de separacién Velocidad Autopista Urbana
de calles Conveniencia () 1
Seguridad
Capacidad (7173
Todo controlado Velocidad . Ruta directa -
9 | Transporte masivo - Confiabilidad Q Categoria A - -
ruta directa Area de Impacto o Metrs
Frecuencia Kutomatizacid
10 Automatizacibn Costo de Operacién gura§jroﬁ
Transporte Masivo Eficiencia MeEiG 5 ERanT
REVISION DE LA EVOLUCION PCR FASCSE DEL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO




a).- Ruta Directa ( R/W )
b).- Tecnologia

c¢).- Tipo de servicio

a).- Ruta Directa ( R/W ) .- Existen tres categorfas bési-
cas de Ruta Directa, distinguida por el grado de su separa

cidén de cada tréfico para el transporte

1l.- Categorfa C .- Representacién muy conocida por -
ser por las calles o avenidas sobre la superficie
con tréfico de vehiculos mixto.

2.~ Categorfa B .- Separacién parcial, incluyendo Ru-
ta Directa que son fisicamente y longitudinalmente °
separados ( Por contenedores separados, barreras-
grados de separacién, etc.) es muy frecuentemente
utilizado para la circulacidn de tranvfas y carril
preferencial para autobus y trolebus..

3.- Categorfa A .- Control completo, este sistema esté
representado por el Sistema de Transporte Colectl
vo METRO,

b).- Tecnologia.— La tecnolog;a de las formas de transpor-
te se refiere-a las formas mecénicas de estos con las Ru -
tas en una sola relacién. Las cuatro formas mds importan -

tes son

1l.- Soportes
2.- Gufa

3.~ Propulsién
4,- Control

La primera forma contempla al soporte material, lo -
constituye la infraestructura sobre la cual se desplazan

los vehiculos. La segunda se refiere a las formas de las

gufas laterales de los transportes. La tercera define el
tipo de unidad de propulsién, la transferencia aceleracién/
deceleracién ( fuerza ). Por ﬁltimo, la cuarta, son las =



FORMAS

LINEA DL CAPACIDAD

REQUERIMIENTOS DE

LSQUEMATIZACION DL RUTA/DIRECTA EN RESERVA AREA
A
Autos privados sobre 17 Carriles Estagionamiento -~-
la calle. D k—- X 3.50 M -—4 23 m"/persona para
(Persona/vehiculo 1.3 15,000 personas -
Md&xima frecuencia 700) _—lD D l_ NINGUNA 34.5 has.
F——————————' 119 M ——————————4
7 carriles X 3.65 M
Autos privados en - ’
vias répidas. DDD NINGUNA Igual al anterior.
(1.3; 800). C J
fP—— 51 M —
4 carriles X 3.50 M
Autobus regular (Ru- []D NINGUNA Cada estacién - -
ta directa, catego-~ g L1 = I (Estacién y vias pa- 25 X 80 m sobre la
ria C). - | 14 M F ra alcanzar capacida superficie.

(75; 100).

Autobus semirdpido ~
(articulados R/W B)
(1003 90)

Light Rail Transit
(2 articulado 6 tren
4 carros).

(400; 50)

Metro
(10003 25 RGR)

2 carriles X 3.65 M + sostenedores

0

SN
~— 11 M p—

2 carriles
e RS
qremk- [

2 carriles

Vo

\ d

AN /

des).

NINGUNA
(Estacién para alcan
zar capacidad, ruta
de capacidad no re--
querida).

33%

67 - 187%

Cada estacidn - -
25 x 200 m scbre la
superficie.

Cada estacibn - -
12 X 50 m sobre la
superficie a 20 X
90 m por el grado
de separaciédn.

Cada estacién de -
20 X 100 m a 25 X

(10003 40 RRT) //f——————\\\ 210 m por el grado
de separacidn. N
RL o B ocupa superd icie

Areas requeridax para transportacidn 15,000 personas por

hora por diferentes formas,




formas de regulacién de viajes de uno o todos los vehfculos
en un sistema.

c).- Tipo de servicio.- Puede ser clasificado en varias for

mas
a).- Tipo de Ruta : 1l.- Para corto servicio
2.- Para Ciudad
3.- Para zonas suburbanas
b).- Tipo de Operacién : l.- Servicio local
2.- Servicio répido
3.- Servicio express
¢).- Tiempo de Operacién: 1l.- Regular o todo el dfa

2.- Permuta u horas pico
3.- Especlal o servicio irre

gular.

- Teorfa de forma del Transporte Urbano.- La importante va-
riedad de técnicas, operacién y caracteristicas econémicas—
de estos diferentes medios,-tienen que hécer un anflisis -
de tarea compleja. O sea diferencias en aspecto de organiza
cién, para los vehfIculos de transporte, asf como los métodos
para facilitar y asegurar la ofgrta—demanda en nﬁmero de u-
sos por entero para las ciudades. Por 1lo cual serén particu
larmente importantes entre el transporte pﬁblico y el priva
do y hacen la relacién de transporte entre més nivelada 1la
forma mis compleja. Hasta ahora no ha sido polftica razona-
ble, pof lo que, la planeacién del transporte urbano puede-
archivarse por falta de un entero conocimliento de las carac

teristicas de este.

Adem&s 1la evolucién del transporte manifiesta una pre-
sentacién de procesos que con el incremento de la densidad-
de viajes, resulta de cada uno, nuevos aspectos de formas.



Elevado sistema de eficiencia, incluyendo capa-
cidad, velocidad, calidad de servicio.
Importante atraccién de pasajeros.

Elevada inversidén inicial.

Disminucién de costo de operacién por unidad de
capaclidad; a menos que una formé de calidad ele
vada drédsticamente con una mejor eficiencia re~-
emplace después una funcional pero absoleto sis
tema.

- COMPARACION DE LOS DIFERENTES MEDIOS DE TRANSPORTE PUBLICO

URBANO.

- Comparacién de taxi con minibus

+
+

Disminucién en el costo de servicio

Transporte més confortable ( vehfculos grandes )
Lento- menor viaje directo

Menor- servicio personalizado

Servicio requerido para zonas limitadas.

- Comparacién de minibus con autobus regular

+

Elevada reliabilidad ( Estableciendo cat&logos en
predecibles tiempos de espera )
Més bajo costo por pasajero
Menor servicio personalizado

Menor frecuencia en el servicilo.

- Comparacidén de autobuses con tranvias

+
+

Transporte més confortable

Evita la franca violacidn de operacién en el servi

clo.

Superior eficiencia del vehiculo

Elevada l1fnea de capacidad

Alto gradé de productividad

Elevado costo de inversién para el sistema

Menor operacién de calle relliable a menos que goce

de prioridad en la manipulacién de trénsito .



- Menor flexibilidad de operaciédn

- Alto costo de mantenimiento de via y fuerza de abas
tecimiento del sistema

- Importante impedancla de cada transporte

FORMAS DE ALTA EFICIENCIA PARA TRANSPORTE

- Autobus semirépido.— Estos autobuses operan sobre -
Rutas directas que incluyen secciones considerables
en las categorias B y A. Este sistema esté represen
tado en la Ciludad de México por el transporte que -
se efectda en la Red Ortogonal. Pero es importante-
que la eficiencia de un slstema depende en mucho de

los factores a seguir.

*  Proporcién y localizacién en secciones separadas de
Ruta Directa: éstas provienen de dreas congestiona-
das que son més Importantes que las éreas exteriores

y &reas de baja densidad.

¥ Tipos de Ruta Directa: lineas de autobus, calles re

servadas, autobus directo.

¥ Tipos de Opéracién: transferenclias, velocidad, fre-

cuencla, seguridad, predecible tiempos de espera.

. ETC. ETC. ETC.
Sencillamente Estudio Origen-Destino

- Comparacién de autobus semirépido ( Ejes Viales ) -
con Light-Raill.

- Transit ( tren prototipo de tren intermedio entre -
autobus y METRO ).

+ Garantiza el alivio de Rutas directas de categorias
B 6 A.

+ Vigoriza la imigen e identidad de la linea ( tecno-
légica de riel ).

+ Mayor espaclio y vehiculos més confortables.



+ Elevada atraccidn de pasajeros
Disminucién del ruido y contaminacién
Superior eficiencia del vehiculo debido a la trac
cidn eléctrica

+ Elevado sistema de eficiencla ( capacidad, produc
tividad, reliabilidad, ete. )

+ Habilidad para operar en tlneles

+ Habilidad en alto grado como transporte répido

- Menor frecuencia de servicio, debido a 1lo largo -
de los vehiculos, el intervalo de tiempo de frecuen
cla es mas alto.

- Elevada inversidn para su construccién y manteni-
miento

- Para nuevas aplicaclones, hay la necesidad de intro
ducir nuevas facilidades a causa de &éstas diferen-
cias o nuevas tecnologfas

- Menor habilidad para ramificarse hacla la perife -
ria requiere més transferencia '

- Un largo periodo de implementacién en el sistema

Comparacién del Sistema de Transporte Colectivo ( METRO )
con Laight-Rail-Transit

+ Elevado serviclo de nivel ( velocidad, reliabilidad
confort, etc. )

+ Elevado sistema de eficiencia ( capacidad debido -
a lo largo de los trenes, productividad, eficien -
cia, etc. )

Importante seguridad
Poderosa imdgen ( separacién de Rutas directas y -
tecnologfa de riel )

+ Elevada atraccion de pasajeros e impacto uso- tierra

- Elevada inversidn para construcciqn y mantenimiento

- Menor habilidad para el acceso sobre el envolvente-
urbano

- Un largo perfodo de implementacifén en el sistema

- Menos ventajas para construccién de paradas.



Tren Regional.- Todo este sistema de transporte es por riel,
utilizan vehfculos largos ( éreas de piso de 80 m2 o mis ) -
para formar trenes, sobre rutas largas con pocas estaciones-
y altas velocidades. De este modo el tren regional repreéeg—
ta funcionalmente una " Escala mayor que el METRO " que sir
ve mis eficlentemente en un territorio y deslizamientos urba

nos més largos.

Por ﬁltimo para complementar y afirmar la importancilia -
de éste capftulo se presentad a continuacién los diferentes-
tipos de transporte para peréonas que existen, ya que se re-
cordaré en la introduccién de éste trabajo, que lo provecho~
so de éceptaré o en caso-contrério se desecharé, es por esto
el interés de mostfar los diferentes tipos de transporte ma

sivo.

DIFERENTES TIPOS DE TRANSPORTE MASIVO PARA PERSONAS -
EXISTENTES EN EL MUNDO.

Minibus

Un minibus mide de 5 a 7 metros de largo, de 12 a 20 -
asientos y una capacidad de 20 a 35 pasajeros.

Son més comﬁnmente usados para dos diferentes tipos de
servicio. Uno es como servicio de alimentacién en las lineas
de baja densidad en &reas suburbanas. La otra es en servi -
cios cerrados en altés densidades cuando se requiere mayor -

frecuencia para moderados volilmenes de pasajeros.

Los minibus rara vez son usados para rutas de trénsito-

regular ya que tilenen poca capacidad de transportacién.

Los minibus tienen por lo general motor de gasolina, ex

cepcionalmente tienen motor diesel dado su alto costo.
Autobus Estandar

El tipo mids comin de autobus y/o trolebus, usualmente -



[o] =]

Og

440

i
et . 7

Minibus.




considerado como estandar, tiene una simple carrocerfa con -
dos puertas, seis ruedas y una capacidad de 50 a 150 pasaje-

ros. E1 mdximo ndmero de pasajeros essd sobre 53.

En E.E.U.U. el autobus estandar mide de 10 a 12 metros
al igual que en Europa y en México.

Mas adelante se darén ciertas caracterfsticas de nues -
tros dos tipos de dutobuses estandar.

Por lo general estos autobuses tienen motor diesel, ya-
que es més eficiente que el de gasolina y aunque es de mayor
costo resulta ser mfs econémico dado su rendimiento.

Autobus Articulado.

Un disefio afortunado el del autobus articulado surgido-
en los afios 50' , condujo a su introduceién en muchas ciuda-
des europeas, varios factores hicleron del autobus articula-
do atractivo para su uso.

Alta productividad, reduciendo costos de operacién por
espacio-kilémetro, también tiene una gran capacidad de pasa-
Jeros. Finalmente, el largo del veh;culo utiliza . mejor -
el espacio de las calles e incrementa la capacidad de 1la lé-

nea.

Un autobus articulado es un autobus largo con dos carro
cerfas conectadas por una articulacidén, tienen un largo de -
16 a 18 metros y una capacidad de 100 a 125 espacios, el ni-
mero de asientos es de 40 a 66 ( hay unos modelos con més de

75 asientos, pero baja su capacidad total ).

Una desventaja del autobus articulado puede ser su poco
confort en su seccién trasera, ya que los movimientos de -
la seccidn frontal son transferidos a la secci@n trasera pero
aumentadés por la articulacién por lo que se tiene cierto -
desconfort sobre todo al dar las vueltas.
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Vista interior y de lado de un autobus articulado.



El autobus articulado usualmente tiene el mismo radio de gl
ro y un ancho similar al del autobus estandar. La razén de
esto es que es muy comin el mecanismo de gobierno consisten
te en gular sobre el pfimer y tercer eje.

Se obtiene una velbheidad de operacidn similar a la del
autobus estandar. El autobus articulado tiene de 3 a 4 puer
tas, y de 6 a 8 ventanas por lado. Y la ventaja de emplear-
a un solo operador por lo que se tiene una productividad ma
yor comparada con el autobus estandar.

Comparacidn del autobus articulado con el autobus es -
tandar.

Alta capacidad de 1fnea
Alta productividad ( bajo costo por km-espacio )

+ +

Similar caracteristica de movimiento geométrico

- Algunas veces menor aceleraci§n en subidas o beg-
dientes ( dependiendo de la potencia del motor ).

- Menor confort, particularmente en la seccifn tra-
sera.

-~ Un poco de establlidad a cierta velocidad mayor -

y/o a vueltas bruscas.

Como guilera que sea, pocas ciudades encuentran en el -
autobus articulado un tanto adecuado para operar en calles-

con trifico pesado.

Consecuentemente, las principales fgbricas'para su 1n-
troduccién requiereh capacidad y costos de operacién por -
km~espacio : su inherente ventaja sobre el autobus estandar
es el hecho de que es mejor para rutas de viajes pesados.

Autobus de Doble Piso
El primer autobus de este tipo apareci§ en las ciuda-

des inglesas, asf como en Berlin, Parfs y Viena, tienen usan
do este tipo de autobus en varias 1§neas.



Vista exterior de lado y de frente.

Secciones transversales de dos disefios diferentes.

Autobus de Doble Piso



También fueron usados en Estados Unidos alléd por los afios -
50'. Después de 25 afios de haber salido, un nuevo modelo -
fue aprobado en varias ciudades y una orden de &stos vehicu

los fueron hechos para la ciudad de Los Angeles.

Estos autobuses tienen dos pisos conectados por uno -
o dos caminos ( escaleras ). Estos tienen usualmente de y
a U.45 metros de alto y de 9 a 11 metros ( algunos 12 ) de

largo , y tienen 2, excepcionalmente 3 puertas.

Estos ocupan un espacio en las calles, similar al del-
autobus estandar, pero provee més espaclo para pasajeros, -
el cual es usado para mayor capacidad de asientos. El1 piso
de arriba solo admite a las personas sentadas ( porque tie
ne bajo el techo y por el vailvén del camino ).

Su capacldad total de este tipo de autobuses esté en -
tre 65 y 100 espacios;

Este transporte en Inglaterra llamado " Titan " mide -
solo 9.58 metros de largo y una capacidad de 66 asientos y
22 pasajeros parados lo que hace un total de 88 pasajeros.

La principal razdn de su medida relativamente corta se
debe a que sus avenidas y/o calles son muy estrechas, calles
frecuentemente congestionadas, por lo que su tamafio es muy-

importante.

Los modelos usados en Berlin y otras ciudades fuera de
las colonias briténicas son generalmente mis largos, miden-
mis o menos 12 metros de largo.

El médulo usado en Viena tiene 75 aslentos, el de Los-

Angeles 84.

Una de las limitaciones de este tipo de autobus es su-
altura. Aunque legalmente el limite de altura rara vez es -
un factor restringido ( en E.U, es de 4.12 metros y el menor

es de 3.81 m en el Distrito de Columbia ).



La introduccién de éste autobus en " nuevas " ciudades es -
restringlda por tener en sus avenidas y/o calles un alumbra
do bajo, o &rboles. A pesar de su aparente baja estabilidad
lateral, que no es problema, ya que son designados con un -~
bajo centro de gravedad y probado para diferentes distribu~
ciones de pasajeros. Con respecto al confort, el piso supe-
rior experimenta un incremento de ladeo, pero se manhtiene -
bien en las calles siempre y cuando no se exceda el nivel -~
aceptable de pasajeros estipulado.

El flujo de pasajeros en este tipo no solo es reducido
por la escalera, sino también por lo bajo del toldo que es
més bajo que el de un autobus estandar.

Comparacién del autobus de doble piso con el autobus -

estandar.

+ Mayor capacidad, particularmente sentados por‘el-
mismo largo del vehiculo

+ Pequefio desorden en la parte superior por el movi
miento de pasajeros

-~ Inconvenientes para el ascenso y descenso por la
escalera ( curva ) durante el movimiento del auto
bus

- Mis complicada la circulacién de pasajeros, hacién
dolo menos conveniente para rutas en donde suben-
y bajan constantemente

- Necesidad de instalaciones especiales para su man

tenimiento.

Consecuentemente, el autobus de doble piso es més.adg—
cuado para rutas con viajes relativamente largos, que con -
paradas contfnuas con ascensos y descensos

Es efectivo dependiendo igual que el autobus articula-
do sobre la velocidad del ascenso y descenso de pasajeros-
lo cual estd en funcidén del método de cobrar la tarifa.



Finalmente, la tradicidén y h&bitos del usuario son importan
tes, en algunas ciudades éste tipo de autobuses son popula-

res, en otras no tilenen ningun atractivo para su uso.
Otro tipo de Autobus.

Otros diversos tipos de autobuses tienen un uso limita
do o propuestos como idea general.

El autobus de piso y medio tiene un largo de 12 metros
tres ejes con dos niveles, simple en el frente, doble en la
parte trasera. Ademés, en la parte superior es para ir sen-
tados solamente, y tiene una capacidad total de 56 asientos
mis 66 parados, o sea 122 pasajeros. El autobus de piso y -
medio ( 1% ) fue desarrollado e introducido a operar exclu
sivamente cerca de Alemania Occidental, desde 1la década de

los 50' . Su aplicacidén- no fue extendida.

El autobus y/o trolebus con remolque-representa otro -
camino diferente por incrementar la capacidad del transpor-
te. E1 remolque esté guiado por cuatro ruedas, en direccién
opuesta, para mejorar su conduccién y para reducir el ancho
al dar-las vueltas. El autobus con remolque fue usado en va
rias ciudades europeas ( URSS, Alemania, Italia, Yugoslavia
y otras ) en diferentes tiempos, principalmente en rutas -
sin muchas vueltas y frecuentes congestionamientos.

Lo mejor de este tipo de autobus es que tiene una alta
capacidad de transportacién con un bajo costo adicional y -
puede ser superado cuando se requiera por la baja demanda.

La desventaja es la de su movimiento en las calles | -
donde halla que dar vueltas, y més diffcil su supervisidén -
que con el autobus articulado, también menos estable, parti

cularmente al aumentar su velbcidad.

Por la razdén de tener menos maniobrabilidad y seguri -
dad, algunas cliludades, incluyendo los E.U. y Alemanla Occl






dental, tienen prohibido el uso de éste para la fransporta
cidén de personas. Una excepcién de esta tendencia es Suilza
donde siete ciudades utiliza el trolebus con remolque, por
que su traccidn eléctrica tiene una adecuada maniobrabili-
dad aun con remolque. Lousianne tiene una flota de 50 re_-
molques, los cuales son usados principalmente durante 1las

horas pico.

El autobus - tren, son algunas veces mencionados como
un concepto futurista. Como quiera que sea, el concepto es

subrealista por tres razones

Primera, al ir agregando vagones al autobus motriz in
tensifica gradualmente los problemas de estabilidad, asi -
esos autobuses con dos o mis vagones no podrd ser capaz de
exceder velocidades mayores de 20 km/hr., aun si su motor-

es muy potente.

Segunda, su dificultad al dar las vueltas creando -
grandes problemas de operacién, aun su operacién regular -
estaré restringida por el ancho de las calles y por las pa

radas contfnuas.

Tercera, la traccién ser4 un mayor problema, ya que -
los vagones no pueden tener tfaccién ( La sincronizacién -
del motor diesel no es f4cil ), ya que la traccién del ve-
hfculo principal no podri proveer el control o maniobrabi-
1idad requerida para circular con tréfico.

Los carros actualmente en uso en los METROS han cam -
blado coﬁsiderablemente desde los que cruzaban bajJo el Té—
mesis o a gran altura entre las casas de Nueva York, tanto
en su apariencia como en sus dimensiones, comodidad y segu
ridad, las modiflcaciones han sido de indole profunda.

Tipos de Construccidn

a.- Profunda ( tinel )
b.- Superficie
c.- Elevada



Tipos de Carro

Tanto por sus dimensiones y la consigulente capacidad -
como por su marcha silenciosa, nuestros carros figuran entre
los més cémodos de entre los que se encuentran en uso ( més-
adelante se proporcionari la informaclén acerca del METRO en
la cludad de México ).

Puede afirmarse que cada METRO utiliza los vehiculos me
jor adaptados a sus necesldades. Asf, los de la lfinea Victo-
ria de Londres totalmente automético, salvo el cierre de -
puertas, tiene techo curvo de acuerdo con la forma de los tg
neles por los que clrculan; las puertas siguen la misma cur-
vatura, de modo que los v;ajeros que van de pie no necesitan

agacharse para ver los nombres de las estaciones.

Los de Rotterdam son articulados en su centro y descan-
san sobre tres bogies en lugar de dos, lo que les permlite -
pasar por curvas bastante cerradas a pesar de su considera -
ble longitud total ( 29 metros ).

Los carros de Sao Paulo pueden dar cablda a 333 pasaje-
ros gracias a sus pocos frecuentes dimensiones 21.750 m de -

largo y 3.08 m de antcho

Los del BART &e San Francisco, fueron concebldos con -
una 1idea precisa : lograr que los automovilistas dejaran sus
coches al encontrar que el METRO les ofrecia més comodidad y
més velocidad que aquéllos. Cubiertos de alfombras, con asien
tos anatémicos, aire acondicionado y con una velocidad méxl—
ma de 128 kms. por hora y comercial de 80 kms/hora, llegarin
siln duda a conseguir su objetivo una vez resueltas las difi—
cultades iniclales de que se vié plagado este sistema en -

sus comienzos.

El METRO de Paris ( R.A.T.P. ) dedicé una atencién con-
tinua al estudio de los requisitos que deben cumplir sus ca-

rros seglin éstos sean usados en las lineas urbanas, con dis-



tancias cortas entre las estaciones ( 538 en promedio ), o -
en la red expreso regional, con interestaciones mayores ~
( 1,500 metros ), ya que las necesidades en lo relativo a -
la aceleracidn y el frenado son diferentes en ambos casos. -
En el primer caso se comprueba que la casi totalidad de la -~
energia consumida se invierte en vencer la inercia del tren-
en el arranque, en cuyo caso la mayor parte de adherencia de
los neuméticos en relacidn con las ruedas de acero hace acon

selable ©l uso de los primeros.

El c4lculo, confirmado por la amplia experiencia ya acu
mulada, indica que para interestaciones de m&s de 1,200 me -
tros es preferible el material sobre ruedas de acero, en tan
to que para interestaciones inferiores a 1,200 metros resul-

ta mis econdmico el sistema de ruedas neumdticas.

Con base en estos resultados el METRQ Urbano viene sien
do equipado paulatinamente con ruedas neumiticas, en taﬁto -
que los carros de la Red Regional cuentan éon rodajJe conven-
cional. Sus carros constituyen, tanto por su tamafic y comodi
dad, como por su marcha sllenciosa, una demostracién m4is del
elevado nivel alcanzado por la técnica francesa en el terre-

no de los transportes plblicos.

Los diferentes aspectos que se han escrito y se escribi
rén a lo largo de este trabajo muestran que, a medida que.-
se trate de nivelar el transporte pﬁblico urbano se encontra
ré con una tarea mis compleja y por lo tanto més diffcil, -
por lo que, en el " Estudio Origen - Destino " deberé ape -
garse a cada uno de estos conceptos SIN apartarse en lo més—
minimo a estos, para obtener un méximo en el sistema de trans
pérte de masas. Hasta el afio de 1982 en la Ciudad de México-
se han apartado de esta linea de estudios [ EjJemplo : los 17
ejes viales construidos en el ario de 1979, Red Ortogonal, -
Sistema de Transporte Colectivo METRO, Sistema de Autotrans-
porte Metropolitanos Ruta 100 ] lo que ha generado un siste-
ma de transporte urbano deficiente ( SCBRESATURADO, LENTO, -~
INSEGURO, CON * DEFICIT ENORMES PARA EL GOBIERNO FEDERAL ) -



He ahf la importancia del por qué del Estudio Origen - Destino
que contiene todas estas observaciones, para la obtencidn de -
un sistema eficiente de Transporte Masivo de Personas en la -
Ciudad de México.

* Recuérdese que el transporte plblico urbano estd subsi-
diado por el Goblerno Federal de 1la Repﬁblica Mexicana.

Para finalizar se mencionarén a continuaéién las diferen
tes alternativas de transporte que existen en la Ciludad Capi-
tal. Asi como un diagndstico, los datos que se presenten serén
1o més exactos posibles, debido a que en el afio 1981-1982, el
pafs atraviesa , por una crisis econémica, lo que ocasiona cam
bios en los resultados previstos el el Plan Rector de Vialidad
y Transporte de 1980, para el afio 1981-1982, por lo que, las
estadisticas no son precisas.

FORMAS O MEDIOS DE TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE MEXICO.

En base a todo lo anterior pueden definirse las siguien -
tes formas de transportacidén, segin el medio que utilizan y -
los agentes que prestan el servicio.

A.- Autom6v11 Particular : El financiamiento, la produc
cién y la distribucién de los automéviles, se realiza con in -
versidén privada, de caréicter transnacional. La industria auto-
motriz, como parte del sector productor de bienes de consumo -

" punta " para el proceso -

duradero, ha sido una actividad de
de industrializacién en México. Existen plantas industriales -
para la produccién de veniculos en los principales nicleos ur-
banos del pais. Como en cualquier industria, su desarrollo es-
t& en funcidén de la cantidad de articulos vendidos, y éstos se
encuentran directamente vinculados a las condiclones de la via
lidad en ciudades y en carreteras; de ahi que las accilones del
Estado tendientes a facilitar el movimiento del transporte be-
neficie directameﬁte al desarrollo y 1la expansién de esta in-

-dustria.



El consumo de automéviles particulares estd orientado al es
trato de la poblacidn de niveles de ingreso alto ya que las
grandes masas trabajadoras no tienen acceso a este tipo de -
consumo. Pero tenemos, que la accién desmedida de este cbnsg
mo ha alcanzado niveles negativos para el desarrollo de la
Ciudad Capital.

1.- Sobresaturacién de las vfas de circulacidn, ya que

agudiza las situaciones de congestionamientos.

2.- Consumfan el 33% de la produccién naclonal de gaso
lina.

3.- Transportan Unicamente 1.8 personas por viaje mien
tras que el autobus 50 o 60,actua1mente,entre 80 -
y 100 pasajeros. .

4y.- E1 33% de la vialidad esta acupada por vehiculos -
estacionados.

5.- Aprovechamiento de vias destinadas al transporte-
pﬁblicd.

6.- Ruido

Toem- Contaminacién; muy pocas ciudades en el mundo cuen

tan, como la de México, con 2.5 millones de vehicu
los, los que cada 24 horas descargan 2,000 tonela-
das de contaminantes.

ETC., ETC., ETC.

Es por eso que, insistimos en la creacidn de un trans -
porte eficiente para grandes masas para desalentar el uso -

del automévil particular.
B.- Metro, Trolebus y Tranvia.

Se incluye al Metro, al Trolebus y al Tranvia en un so-
lo tipo, por las sigulentes razones que de una u otra manera

los asemeja.

a.- El agente que presta el servicio es del Estado
b.- La energia utilizada es la misma: eléctrica

¢.- Su instalacidén requiere de una inversién inicial -



considerable, especialmente para el caso del Metro, y
la recuperacién es a largo plazo. )

d.- Su construccién necesita de la accidén del Estado para
Justificar y legitimar expropiaciones, demoliciones,-
etc., que se ocasionan especialmente en el caso del -

Metro.

METRO

En cumplimiento de estos objetivos, el METRO de la Ciu-
dad de México transportd en 1981 a 987'431,663 usuarios con
una afluencia promedio por dia laborable de 3'011,412 perso-
nas, alcanzando una captacién mfxima el dfa 11 de diclembre-
del mencionado afic, fecha en la que se transportaron 3'413,357
pasajeros, advirtiendo que todas estas cifras establecieron-
nuevos records de servicio en comparacién con los afios ante-

riores.

Por otra parte, de las 415,132 vueltas programadas para
el afio 1981 en los trenes del METRO,fue posible realizar -
393,362 lo que significé un nivel de cumplimiento del 94.8%-
fndice que se considera satisfactorio para una empresa como
Sistema de Transporte Colectivo, cuyo equipo estd sujeto a -
una utilizacién intensiva dado excesivo ngmero de pasajeros-

que debe atender.

En lo referente al programa de ampliaciones se tuvo a -
bien i1naugurar el 29 de agosto de 1981 el primer tramo de la
l1fnea 4, poniéndo en servicio una extensién de 7.499 km. vy
7 nuevas estaclones, asi como la inauguracién de mids amplia-
ciones en el transcurso'del afio, lo que determiné que el 31
de diciembre el Sistema de Transporte Colective depusiera de
una longitud de 68.257 kms., logrdndose un incremento del -
32.27% en relacibn a la red , 51.604 kms..que se tuvo en di-
clembre de 1980.

Respecto al material rodante, el inventario de carros -
del Sistema @e Transporte Colectivo pasé de 882 carros en -



diciembre de 1980 a 1,035 carros en diciembre de 1981, lo que
significé un aumento o incremento del 17.3% determinando dis-
ponibilidad de 17 trenes mds, con lo gue fue posible aliviar-
en cierta medida los requerimientos de trenes para el servi -
clo, la reserva de operacién y la reserva para los diferentes

mantenlmientos.

En materia de innovaciones tecnolégicas, se continué la
instalacién y puesta en serviclo del pilotaje automltico, y -
la regulacibén automftica y con elle se logré incrementar los
niveles de seguridad y eficiencia en la operacién del METRO.

A continuacidn se presentard un anexo de grificas que -~
presentan més detalladamente, los buenos resultados obtenidos

por este sistema de transporte,.

* Tnformacién por Cortesfa de la Direccién General del -~
Sistema de Transporte Colectivo, ( METRO )}.
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PASAJEROS TRANSPORTADOS POR LA RED EN 1981

39.19%

LINEA 1 % 386'844,343  LINEA 3
LINEA 2 % 397°710,247  LINEA 4
uneas [ ] 208763

984,431,663
MILLONES

195'344,635

7'236,775




HORARIO DE TRENES

HORA DE SALIDA DEL HORA DE SALIDA DEL HORA DE LLEGADA DEL
PRIMER TREN ULTIMO TREN ULTIMO TREN
Domin- Domin- Dios Domin-
Labora- | sébados g[;";: %?;:’ Labora- | SGbados thI;;:'
Festivos Festivos | Dfes Festivos
ZARAGOZA 5:52.00 | 5:52:00 | 6:50:00 [00:00:40| 00-53:40| 00:00:10 | 00:29.45 | 04:21-10 | 00:28.00
LINEA 1 —
OBSERVATORIO 5:57.00 | 5:57:00 | 6:54:00 |23:57:10( 00:50:20| 23:57:10 | 00.32:45 | 01 24:00|00.31.00 |
TASQUENA 5:52:00 | 5.52:00 | 6:50:00 {23:57:20| 00-50:00 | 23:57.00 | 00.32.50 | 01:25:35|00.32 35
LINEA 2 —— ——
TACUBA 5:57.00 | 5:57:00 | 6:55.00: [23:57:00| 00.50: 20‘ 23.57:20 | 00:33.00 | 04 25.05 | 00:32:05
INDIOS VERDES 5:54:00 | 5.54:00 | £:51:00 [00-04-40| 00.57.40 | 00:04-40 | 00-38:40 | 01.31.00! 00 38-40
|
LINEA 3 — - ! 1
ZAPATA 5:53:00 | 5:53:00 | 6:54:00 |00:04:40] 00:57.20 | 00:04:40 | 00:38:40| 4:31:40 | 00:38:40
MARTIN CARRERA 5:53.00 | 5:53:.00 6:53:00 {00:18:00| 01:22.00 | 00:18:00 | 00:32:50 | 01:32:50| 00:32 50
LINEA 4 e
CANDELARIA 5:56:00 | 5:53.00 | 6:56:00 [00:22:00| 01:22:00 [ 00:22:00 | 00:28:20| 01:32:20 | 00:28:20
. PANTITLAN 5:52:.00 | 5:52:00 | 6:52:00 |00:07:00| 01:03.00 | 00:07:00 | 00:1905| 01:15:05| 00:19:05
LINEA S .
CONSULADO 5:56.00 | 5:56:00 | 6:56:00 [00:07:30| 01.03:30( 00:07.30 | 00:19-40| 01:15:10 | 00:19 10
(- - =




DATOS OPERATIVOS DEL METRO EN 1981
w 7 UNea3 uNEAs % UNEA S B /
//A’////////j// -’/////%’ [7////////’/2/ / /42/’//////////////

Z
/,//////////// P77,

SERVICIO OFRECIDO

Intervalo minimo

310"

Intervalo maximo

intervalo en hora valle
(dia laborable)

Numetro de trenes en dia
laborable

Numero de trenes en dia
sabado.

NUmero de trenes en dia
festivo

\.

Corzacidad de transporte
en hora punia por via.

Capacidad de transgorle
enhora valle porvia.

Capacidad de kransporte
en dia laborable por via

276,000

Numero de vuettas en dia
laborable

Numero de vueltas en dia
sabado

NGmero de vuellas en dia
festivo.

Total anual de kildmetros
arecorrer

Kildmelros a recorrer or
tren-ano




INDICE DE OPERACION (1972-1984)

1973 1974 1978 1978 1977 1978 1979 1980 1984

(RO ||| |“H|||I )
Ea—————— i |
389'154,438/437222.460|492 356,479|551'348, 156604790 355‘65‘? B08.574 {736'862. 182837 498 7CO|°0°'600 332|987°43%.663

PasoNIos
Transportodos
enlared

- 1 1 J
posaeros por dia 1154.301 | 1316717 | ¥'500.580 | 692,579 | 1844016 | 2018.836 | 2280702 | 2555149 | 2'758.050 3011412
laboroble |

1°398.805

olifuencra méama

1524 584 | 1'722.322 | 1892980 2100/@}2277510 2631417 | 278a7.146 | 3'130.642 | 3413357
anun dio

Goamtva 16 | vepsamtsed | etemmin 11 | seoterin 29 | novemom 14 | acestn 15 | Gommben 13 | Scemtim 14 | novmetia 78 | g o

PasO)eros por
kismetro de
lirea explotada

10°836.636 | 11'855.599 | 13'190.004 | 14°770.364 ) 16'202.056 | 177675969 |19 AJJ.GQIIJ 21 302.230“iﬂ 396.717| 19°807.310

widmetros

{condos 6'683.45¢ 6584400 | 6793329 | 6/81.554 1 68851429 | 7567450 | 9180.888 | 9843667 | V1 105287 ‘ 12483 447

-+

ncics de Rasa;eros

!cu'm%bm’e"o b 4606 73780 80522 90335 9 7600 Q6878 ERAYA] 94535 0519
J | | |

=i ! —

724.692 £14.19a Q16.845 1'044,523 | 1023.333 897699 864.862 951,703 ‘ ‘UJLJOOJ 997,406

8 7688

POsQISNOs PO
corto-afo

Kilbmetios
recotriaas pot 113278 | 111.600 115,441 | 114958 | 105,925 Q7019 9.792 100.674 113932 | 113.486
carro-afio

b i 246°613.651]252223.000|262'931,000| 260815 000 256506.000] 281078,200|339°631.680|358'368 000377791 800| 390'395,800,

L

eneigia consumida |
enkwh por 06337 0.5748 05340
pasajec

pasajercs por M
kidmetro 5822 66 40 247 81230 87 84 8719 8026 8507 81 az 79 10
recottoo

— ‘1 “ T )
total de carros 537 537 537 537 591 735 852 1035

04734 04241 04273 0 4609 04279 04153 13954

(@) 2 cartos en montoje (0) 45 carros en pruebo
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DATOS GENERALES DEL MATERIAL
RODANTE

Cada convoy esta integrado por @ carros, de los
cuales 6 son motrices (2 de estas motrices, son con
cabina de conduccidon) y 3 son remolques simple-
mente, uno de ellos cuenta con el captor del pilotaje
automdatico.

+ Ei largo total del tres de 9 carros es de: 147.62 mts.

» Carro motriz con cabina de conduccion mide de
largo 17.14 mis.

» Carro motriz sin cabina de conduccion mide de lar-
go 16.20 mts.

e Carro remolgue mide de largo 16.20 mis.

» El ancho de todos los carros es de 2.50 mis.

¢ La altura de la pista de rodamiento a ia parte supe-
rior de los carros es de 3.60 mis.

* La altura del piso de los carros al techo del mismo
es de 2.40 mis.

* Las pueflcs de tos carros miden 1.87 mts. de altura
por 1.35 mis. de ancho; cada carro tiene 4 puertas
por cada lado. Total: 8 puertas.

s Cada trende 9 carros (vacio) pesa: 207.2 tonela-
das.

* Cada motriz con cabina pesa: 24.4 toneiadas.

¢ Cada motriz sin cabina pesa: 24.6 toneladas.

s Cada carro remolgue pesa: 20 toneladas.

* Los carros tienen capacidad para 170 pasajeros.
de los cuales 130 van de pie y 40 sentados.

* NUmero aproximado de pasajeros por tren de 9 ca-
rros: 1.530

* Velocidad mdéxima: 80 km. por hora.

s Velocidad promedio comercial a la que van los
trenes, es de 35 km/hora.

CARRO MGTRIZ CON CABINA

=il ==

o ST 9o
= =11 Hi=

=0

o LG

CARRO REMOLOUE




DIFERENTES FUNCIONAMIENTOS DE LOS NEUMATICOS Y RUEDAS
DE SEGURIDAD

NEUMATICO PORTADCR

ANGULO 6 GUIA

NEUMATICO GUIA
750Volts CD. EUMATICO

PiSTA METALICA

AISLACOR
RIEL DE SEGURIDAD

Ha =L UES

DURMIENTE

POSICION EN TRAMO RECTO PASO POR UN CAMBIO DE VIA

RUEDA CE SEGURIDAD®
ENCONIACTO

PERDIDA DE PRESION EN UN PERDIDA DE PRESION EN UN
NEUMATICO PORTADOR NEUMATICO GUIA




M=MOTRIZ CON CABINA

MOTRIZ M.-

MOTRIZ N.-

REMOLQUE -

FORMACION DE UN TREN

BH]'H]B :

]

PR

N

Belgeg | Beiehegy

P

N=MOTRIZ SIN CABINA

En una extremidad de la caja del carro
esta colocada la cabina de conduc-
cion. La caja reposa sobre dos carreti-
llas equipadas cada una con dos moto-
res de traccion. ESTAS SON LAS CARRETI-
LLAS* MOTORAS. *(Boguie).

La caja no tiene cabina de conduccion,
reposa sobre dos carretillas molores
idénticas a aquéllas de las motrices
“"M"”. Bajo las cajas de las motrices (M o
N) estan instalados los equipos que ase-
guran el funcionamiento de los motores
de traccion.

La caja es idénfica a la de ta mofriz N, a
caja reposa sobre dos carrelillas des-
provistas de motores de traccion, llama-
das CARRETILLAS PORTADORAS. Bajo la
caja del remolque estan instalados:

.-EL COMPRESOR: Que produce el aire

comprimido que es utilizado para el fre-
nado neumdtico y para la apertura y
cierre de las puertas.

.- LAS BATERIAS: Que nos dd la corriente

de baja tension de 72 Volts. para los cir-
cuitos de comando y mandos del fren.

.- EL GRUPO MOTOR GENERADOR: Que da

la corriente alterna de 250 Voits. 250

longitud 147.63 m.
PR =REMOLQUE CON PILOTAJE AUTOMATICO

R=REMOLQUE

CPS que es destinado: principaimenie
al alumbrado propio de 1os carros y pa-
ra la alimentacion de los rectificadores
del fres. El compresor y el grupo motor
generador frabajan con la corriente de
750 Voits proporcionada por la motriz
"N adyacente.

- CAPTOR DEL PILOTAJE AUTOMATICO:
Equipo de procesamiento de la senal
del pilotaje automatico. (Unicamente el
remolque del segundo grupo).

CARRETILLAS

Elementos comunes a las carretillas motoras y a las
carrefillas portadoras

Una carretiila tiene dos ejes en cuyos extremos
estan fijas dos llantas portadoras que estan solida-
rias a dos ruedas de seguridad de acero.

Las llantas portadoras ruedan sobre la pista me-
talicas, las ruedad de seguridad rodar@n sobre [0s
rieles asegurando el rodamienio de la carretilla en
caso de que alguna llanta portadora se desinfle. y
sirven también para asegurar la guia de la carrelilla
en caso de que las ruedas de guia también se desin-
flen, o cuando las barras de guia son interrumpidas
(aparato de via o en algunas vias secundarias). En
vias principales, las ruedas de seguridad no estan en
contacto con los rieles de seguridad.




de cajon de Milan, este sistema es utilizado debido
allipo de subsuelo con que cuenta parte de nuestra
ciudad. que es formado principalmente por agua,
con esle sistema constructivo se evitan los deslaves
que ocurririan si se construyera a cielo abierto, ade-
mas se ha calculado con la maxima exactitud el ca-
ion, para evitar que éste se hunda en el subsuelo o
blen que fuera botado a la superficie por la accién
del agua.

ESTRUCTURA TIPO ESCUDO

En el caso del tunel construido por el método de
escudo, se ha utilizado especificamente en las lineas
que cruzan por la zona poniente de la ciudad (finea
uno de la estacion Juanacatian Observatorio y la
totalidad de la linea 7 asi como parte de la amplia-
cion sur de la linea 3) esto es debido a que en esas
zonas de la ciudad, se localizan estratos arenosos, o
el tinel esta a una profundidad considerable, en es-
tos dos casos el tuneleo con escudo protege Ia zona
de excavacion de un derrumbe debido a la poca
estabilidad del terreno en caso del subsuelo areno-
SO, y a las presiones que se ejercen cuando el tune-
leo es de una profundidad considerable.

ESTRUCTURA TIPO ELEVADO

En tanto a la construccion de las vias elevadas,
como las de superficie éstas son empleadas amplia-
mente por los sitemas rapidos, legando a integrar un
porcentaje importante en el total del kilometraje de
l0s Metros de todo el mundo. Estas vias son utilizadas
preferentemente en aquellos lugares en que se
cuenta con amplias arterias ya dedicadas al transi-
10, y que su construccién armoniza estéticamente
con las zonas urbanas adyacentes, integrandose a
la circulacion de vehicuios, en nuestro Metro la linea
4 utiliza este sistema constructivo elevado. ademds el
de supetficie; de este Gltimo mélodo constructivo
también lo tienen las lineas 2, 3y 5.




No es de restar importancia, el alto grado de eficiencia

con que cuenta este sistema para el transporte de perso

nas. Pero es importante mencionar lo siguiente

1l.- Elevada inversidn para su construccién aproxima

damente en el afio de 1982 de 1'500'000,000 d
pesos por kildmetro.

2.~ Elevado costo de mantenimiento

e

3.~ Falta de equipo para cubrir la demanda de usua-

rios por su elevado costo.

4,- Largo perfodo para su implantacidn.

5:~ Enorme subsidio otorgado por el Gobierno Fede-
ral ( Para 1983 de no aumentar su tarifa se es
pera cubrird solamente el 10.5% de su gasto to
tal ). .

6.~ Sobre-saturacidén en el sistema de serviclo -
( con aproximadamente 80 km. de red, transpor-
ta 3.5 a 4 millones de personas, mientras .que
otros Metros, como el de Paris con 400 km. -~
de red, transporta 2 millones'de personas.

7.- Inseguro el ascenso y descenso de pasajJeros de

los trenes, por esta sobresaturacidn.

Lamentablemente se reduce a un PUNTO 1la implantacién-
de este sistema como alternativa de transporte y es el ECQO
NOMICO, debido a las condiciones econdémicas del pafs. No -
podri tomarse en cuenta como alternativa, hasta que no se

cuente con los medios econdmicos suficientes.

Para comprobar mencionaremos que durante la crisis -
que pasa el pafs en el afio 1981-1982, se da prioridad eco-
némica para la construccidén de este sistema, lo cual era -
términar los programas previstos en el Plan Rector de Via-

lidad y TﬂanSporte y €5 la conclusién de 7 1lfneas con -

111.5 km. de red para cubrir una demanda de 6.5 pasajeros
diariamente. Este programa no se cumple, pero este incum -
plimiento trae repercusiones como : la falta de 17 ejes -~

viales que servirian como corredores, para desahogar y -



Peligro, en el ascenso y descenso de pasajeros
en el METRO debido a la sobresaturacidn de este.

Pasillos insuficientes en las horas pico en las
estaciones del METRO debido a la sobresaturacidén
de este sistema.



evitar el cruce innecesario al centro de la ciudad, pagar -
deudas de equipo del transporte de superficie, construccidn
de talleres de mantenimiento, por falta de medios econdémi -

COSs.

Asi1 gue, en adelante cualquier tentativa para este sis
tema deberd estar basado a un minucioso estudio para Justi-

ficar tanto su construccién como inversidn.

Ademds, en caso de cumplirse el Plan Maestro del METRO
este cubrird como miximo un 28% de los viajes-persona-dfa-
en la Ciudaa y no podra ser posible que se cumpla en el -
tiempo previsto, pero las necesidades de transporte en ese

tiempo si se cumplirén.

- Trolebus y Tranvia ¢ E1 Sistema de Transporte Elég—
trico cuenta trolebuses y tranvias para la prestacibn del -
servicio. En 1978 tenfa 327 km. de red de trolebuses, se -
propone ampliar el sefvicio en todos los ejes viales. Actual
mente ya se presta servicio en cinco de ellos a saber : Eje
Central ( Avenida Lézaro Cérdenas ); Eje 3 Sur ( Baja Cali-
fornia-Avenida Central ); Eje 4 Sur ( Benjamin Franklin- Xo
la ); Eje 7 Sur ( Félix Cuevas, Municipio LiBre y Emiliano-
Zapata ) y Eje 8 Sur ( Popocatépetl—Ermita Iztapalapa ); se
cuenta con 550 trolebuses restaurados y 118 en fase de res-

tauracidn.

En 1980 se inicid la operacidén de trolebuses de fabri-
cacibn nacional. Usan chasis de Diesel Nacional,S.A.( DINA)
carroceria de Mexicana de Autobuses,S.A. ( MASA ) y equipo-
y motor eléctrico, marca Toshiba. El costo del nuevo trole-
bus en 1980 fue de $ 2'875,000.00 . Para el afio de 1980 -
transportaba diariamente un promedio de 600,000 pasajeros -
es decir, absorbia el 3.6% de viajes-persona-dfa en la Ciu-
dad, cobrando solamente $ 0.60 por viaje ( todavia en vigen
cla esta tarifa ) estd subsidiado cada boleto coﬁ 3.90, ya
que la operacién cuesta $ U.50 por viaje-persona. ( De no -
aumentar su tarifa para 1983 sélo cubrird el 13.97 de su -
gasto total )



Lgs tranv?as fueron fabricados en Estados Unidos y fueron -
adquiridos ya usados. Debido al bajo nUmero de pasajeros vy
& lo estorboso que son se encuentran en una fase de desuso-

gquedando solamente la ruta a Tlalpan y Xochimilco.

Cuenta con 35 tranvias en operacidn, ademds de otros -
en reparacibn. La transportacién promedio diaria es de 387-
pasajeros.

La subutilizacidn del trolebus y del tranvia existe bé
sicamente por que las rutas actuales de estos medios de --
transporte no responden a los itinerarios de las grandes ma
sas trabajadoras y en caso de responder a estos itinerarios
su implantaciédn seria a un costo elevado. ( En 1980 un cos-
to aproximado de 2.35 millones por km. ).

En relacién al aspecto econdmico; el Slistema de Trans-
portes Eléctricos funciona con pérdidas pues no se cubren -
los costos de operacidn. Aunque se tiene la ventaja de que
es vu transporte que no ocasiona ruido, ni es contaminante-
SI tiene un elevado costo para su 1nversi§n, como transpor-

te para el movimlento de grandes masas.
C.- Autobus

El transporte en autobus es la forma de transportacién
més importante en términos de satisfaccién de viajes en la
Ciudad de México, ya que su participacidén es del 49.8% en -

nimero total de viajes-persona-dfa .

En 1979 habfa 7,620 autobuses urbanos, de los cuales -
entre el 20 y 40% se encuentran fuera de servicio por mante
nimiento y desperfectos mecdnicos. Significa que solo 5,334

unidades estaban en circulacidn.

Ademds circulaban en el Distrito Federal aproximadamen
te 12,000 autobuses foréneos'y suburbanos, para el afio 1982

se espera la circulacidén de 1,800 autobuses suburbanos.



La cantidad diaria méxima de ocupacidn por unidades en 1979
es de 1,250 pasajeros que, multiplicados por el total de -
unidades que operaban, generaba 6'667,500 pasajeros en posi
bilidad de transporte diariamente, equivalente al 44.10% de

la demanda.

Se observé que un 50.7% de la demanda estaba satisfe -
cho por los autobuses y que, a través del andlisis de la ca
pacidad médxima de ocupacién, los usuarios posibles de trans
portar representaban el 44.10% de la demanda, se puede de -
cir que en las horas pico el usuario se veia obligado a tras

ladarse en autobuses que operan por encima de su capacidad.

En el afio de 1981 el Gobierno Federal Estatiza al trans
porte plUblico urbano, en diciembre de 1982 el sistema cuen
ta con 6000 autobuses de los cuales 4000 dan servicio y -
2000 por mantenimiento y desperfectos mecénicos estén fuera
de servicio, se puede notar que hay una disminucién de auto
buses en el afioc de 1982, al de 1979, pero hay que aclarar -
que al pasar el transporte al poder del Estado, se desplcma
éste, debido a las condiciones en que lo entregan los permi
sionarios y concesionarios, la mayoria de las unidades esta
tan en condiciones deplorables ( viejas, descuidadas, te -
nian un minimo de mantenimiento requerido para hacerlas cir
culer, &606&.) lo que habfa ocasionado un transporte ineficien
te ( inseguro, sobresaturado, lento, de mal aspecto, etc. )
lo que viene a afirmar, por que pas§ a poder del Estado, ya
que, durante el tiempo que pertenecié a la empresa privada-
nunca se o?upé por el mejoramiento de este transporte de vi

tal importancia.

Es prematuro hablar acerca de un balance en el trans -
porte automotor de la ciudad de México, a poco tiempo de su
Municipalizacién, lo realmente importante que la empresa -
( RUTA 100 ) encargada de éste transporte lo DEFINA y CLASI
FIQUE de acuerdo a los simples conceptos de lo~ que es un
transporte y para lo que es creado, por gque HACIA, HACE y -
HARA falta un Transporte Masivo para la Ciudad de México.



Sobresaturacién del sistema de transporte colec-
tivo METRO.

Déficit en la oferta de servicio del transporte
dé superficie en lag horas pico.



Los autobuses de pasajeros, son de fabricacién Nacional, -

estan constituidos segln sus caracteristicas y formas en

DELFINES Y METROBUSES

Chasis, construido por Diesel Nacional,S.A., DINA
Carroceria, construida por : DELFIN por CASA, -
METROBUS por CAPRE
En el primero se dispuso por los U4l pasajeros sé-
1o viajarén sentados, actualmente se viola esa -
condicidén debido a la falta de unidades para dar
servicilo. E1 segundo admite hasta 70 pasajeros, -
la mayor parte de pie.
Motor Diesel para ambos autobuses.
Produccién diaria aproximadamente de 30 unidades-
dentro de los cualés se incluye cubrir pedidos de
equipo automotor para transporte suburbano y foré
neo. -
Costo de la unidad : $ 2'000,000 ( Agosto 1982 )
Vida Gtil 1 afioc minimo.

SERIE MASA 500

Fabricado y construido totalmente por Mexicana de
Autobuses S.A. ( MASA ).
Admite hasta 105 pasajeros.
a.- 32 sentados
b.- 73 de pie total= 150 pasajeros
Motor Diesel
Produccién diaria aproximadamente de 7 unidades -
diarias, de las cuales se incluye cubrir pedidos-
de equipo automotor para transporte suburbano y -
foréneo.
Costo de la unidad ( Agosto 1982 )

Standard $ 3'000,000

Automidtico $ 3'100,000
Vida ﬁtilrlo afios minimo.



NOTA

Hay que sefialar gque, en mayor o menor
tipos de equipo automotor o autobuses
minacién al aire y ruido, ademéds para
mentar su tarifa cubrird solamente el
to total.

escala los tres
producen conta-
1983 de no au -
34.4% de su gas



INTRODUCCION

Para ampliar atin mis la diferencia de caracteristicas
técnicas entre los autobuses standards de pasajeros de Fa-

'bricacién Nacional construfdos
En Chasis Diesel Nacional,S.A. ( DINA )

Integral Mexicana de Autobuses,S.A. ( MASA )

VENTAJAS DEL AUTOBUS DE CONSTRUCCION INTEGRAL, SOBRE
EL AUTOBUS CONSTRUIDO EN CHASSIS.

Para la construccién de autobuses de cualquier tipo -
( urbano, suburbanoc o Foréneo ), es necésario fomar en cuen
ta una serie de factores que afectan sensiblemente al dise
no del vehiculo, entre otros, podemos mencionar 1PS siguien

tes

.- Tipo de servicio a gque se destinari el autobus
.— Peso por transportar esperado y su>distribucién
.- Tipo y condicién de camino por el que circulari
Pendientes a superar

.~ Velocidades miximas deseadas

.- Vida esperada del vehfculo

.- Condicidén del tr&fico por el cual circulard

~N Ul W
{

Podrfa mencionarse una larga lista de los factores -
que afectan el disefio, sin embargo los anotados son algu -

nos de los mis importantes.

La préctica y la experiencia han demostrado que la -
construccidbén integral presenta ventajas importantes sobre-

la construccién en chassis. Los principales fabricantes de



autobuses en el mundo han adoptado la construccién integral
para la fabricacidén de autobuses de todo tipo; pbr la resis
tencia, durabilidad y seguridad que brinda, aﬁn cuando re -
sulta mds caro construir un autobus integral, dada la amplia
variedad de herramentales y dlspositivos necesarios para -

llevar a cabo este fin.

En el caso de la construccidén sobre chassis, éste es -
entregado al constructor de carrocerias con todos los compo
nentes mecdnicos instalados y la carroceria es adaptada y -
fijada al chassis, mientras que en la construccién integral
la fabricacidén de plataforma y carroceria es hecha como una

sola pieza o unidad portante.

En el autobus integral todos los esfuerzos estéticos -
y dinfmicos son repartidos y transmitidos a elementos prin-
cipalés de la estructura, en este caso no existen los pesa-
dos largueros dei chassis, al cual son fijados los componen
tes mecénicos. En el tipo integral los elementos mecénicos-
son fijédos a diferentes partes de la estructura, laé cua -
les estén disenadas no solo para soportar el peso de los ci
tados elementos, sino también para soportar las diferentes-

cargas y esfuerzos a que se somete el autobus.

Desde el momento en gue no existe un bastidor separado
todos los choques y golpes del camino, asi como los esfuer-
zos de manejo, transmisién y frenado, son absorbidos por la
estructura en sus elementos y forros o chapas metdlicas, es
decir, que inclusilve parte de 1la 1aminacién exterior del -
vehfculo coadyuva a la distribucién y resistencia de los es
fuerzos producidos; por otro lado, la estructura esté forma
da de armaduras fabricadas en perfiles tubulares, las cua -
les en las partes criticas estén revestidas con placas de -

acero soladas.

Para la construccién sobre bastidor longitudinal o cha
ssis, se emplean generalmente 2 largueros unidos por trave-

sarios que pueden ser Soldados, remachados, atornillados, -



P

o bien, por combinacién de éstas técnicas o pricticas de su
jecidén. Este tipo de construccidn ie bastidor en escalera,-

ofrece gran resistencia a la torsidn.

En la construccién tipo integral, la plataforma portan
te y la superestructura, son fabricadas en una serie de dis
positivos de sub-ensamble y posteriormente estos sub-ensam-
bles son unidos entre s{ por medio de soldadura eléctrica,-
logréndose con esto que los esfuerzos sean repartidos en to

da la plataforma y super-estructura.

La construccién integral de la plataforma permite obte
ner la resistencia a la torsién que se logra con el chassis
y ademds ofrece resistencia a la flexién, debido a la confi
guracién triangular que se guarda en todos los sub-ensam -
bles o armaduras que consfituyen la plataforma y la super -

estructura.

Como ya se dijo, la construccién sobre bastidor consta
de 2 partes escenciales, que son el chassis y la carroceria
que va sobre puesta en 1. En este tipo de autobuses, la ca
rroceria esté sujeta ai chassis en forma interrumpida y de
bido a ésto, es que el chassis debe soportar todas las car-—

gas y esfuerzos a que se someta el vehiculo.

En el disefio integral MASA, ademés de los elementos a
los que se sujetan o fljan, tanto &€l motor como los mecanls
mos de suspensién y direccidn, existen armaduras transversa
les o mamparas en la parte media del autobus que constitu -
yen junto con los elementos longitudinales las estructuras-
a las cuales se reparten los esfuerzos y cargas a que sSe su
jete el autobus. Existen ademés en los volades delantero y
trasero, estructuras transversales ( que absorben parte de
los esfuerzos ). Todos los elementos mencionados, no solo -
resisten, sino ademés distribuyen los esfuerzos provocados
por cargas laterales debidas al viento o los originados por

virajes o cambios de direccién del vehiculo.



Como puede verse, la plataforma por si sola presenta venta-

jas gue no brindan el chassis y la carroceria juntos.

Sin embargo, es necesario mencionar que en la construg
cidén integral la super-estructura, que anélogamente corres-
ponde la carrocerfa de construccién sobre chassis, no solo-
constituye la " célula transportadora " o espacio para pa--
sajeros, sino que ademis, dada su estructuracién a base de-
armaduras triangulares, también resiste y transmite esfuer-
zos a los elementos o armaduras ya mencionados en la plata-

forma .

Ahora blen, 1la unién entre plataforma y super-estructu
ra, es hecha en forma ininterrumpida, ya que tanto en plata
forma como en costados, frente y cola, existen elementos -
longitudinales que son totalmente unidos entre si, por me -
dio de soldadura eléctrica, lo cual da por resultado ademis
de las ventajas de distribucién de esfuerzos, una alta re -
sistencla a impactos que se presentasen por cualquier lado-
del autobus, lo cual no se logra en una carrocerfa sobre- -

puesta en chassis.

Otra ventaja importante, es que en el caso de repara -
ciones debidas a serios dafos por impactos, en el autobus -
integral pueden cambiarse sub-ensambles completos, logréndo
se que el vehfculo mantenga las mismas condiciones origina-
les de durabilidad, seguridad y resistencia. En el caso de
la construccién en chassis, debe recurrirse al enderegado -
de los largueros del chassis, lo cual los debilita, no pu -

diéndose lograr la resistencia original.

Por otro lado, imaginemos la dificultad y costo que -

ocasionarfa el cambiar un larguero de chassis.

La construccién integral, debido a su flexibilidad, re
duce notablemente los ruidos de carroceria originados por -
el camino, sin qﬁe exista la posibilidad de partes o elemen

tos que se " aflojen " a consecuencia de las condiciones -



del camino. El disefio integral ofrece mayor versatilidad a
la construccidn, ya que no estd supeditada a la estorbosa-
e"intocable™ existencia de los largueros del chassis, ya-
que seglin recomendaciones e indicaciones del fabficante, -
estos no pueden ser taladrados ni mucho menos cortados pa
ra dar paso a alojamliento a cualquier componente del auto-

bus, ya sea éste mecfnico, eléctrico, accesorio, etc.

En el disefio integral pueden lograrse construcciones-
especlales de plso interior bajo, o espacios adecuados y -

suficientes para diversas aplicaciones, como pueden ser

A) Compartimiento sanitario

B) Tanques de combustible de mayor capacidad y tomas
por ambos lados, consideréndose un solo tanque.

C) Compartimientos para equipaje o equipos adiciona -
les.

D) Puertas amplias en la parte posterior del eje frg—
sero, detréds del eje delantero, o donde se requie-

ran.

Lo anterior se ha demostrado con la fabricacién de di
ferentes modelos Somex, como son : 1500, 5000, 5100, 150 -
500, etc.

Como dato aclaratorio, puede mencionarse la diferen -
cia que el fabricante de autobuses de Alemania, Mercedes -

Benz, hace sobre el Qhassis y estructura integral

Bastidor o chassis en escalera.- construfdo por 2 lar
gueros unidos por cilerto nﬁmero de travesanos. Gram resis
tencia a la torsién. La unién puede ser por medio de solda

dura, tornillos o remaches.

Bastidor alto o plataforma.- construido por largueros
y travesafios en tubo de acerc unidos y reforzados por 1l&mi

nas de acero soldadas.



Se distingue por su gran resistencia a la torsién y a la -~
flexibén, siendo particularmente apropiado para la construc-

cién de autobuses.

Mercedes Benz, de igual manera fabrica plataformas que
surte a algunos carroceros, pero esas plataformas con el -
tren motriz y el frente instalado, aparentemente siendo un
chassis, estén diseflados para formar un conjunto con la es-
tructura integral y asi en su informacién de venta hace 1los

siguientes comentarios

La plataforma portante es de construcci@n ligera, en -
forma de rejilla ( retficula ), de poca altura. Solo después
de soldarla a un esqueieto de super-estructura de correspég
diente rigidez, llega a tener la robustez necesaria para to
das las exigencilas que se presenten en el manejo de la uni-
dad.

Por esta razén, la plataforma portante puede emplearla
solamente los fabricantes de super-estructuras calificados-
siempre y cundo éstos observen estrictamente las instruccio
nes relativas al montaje de la super-estructura sobre la -
plataforma portante, de hecho la supervisién de montaje es-
té a cargo de técnicos de Mercedes Benz, én algunos casos.

Es conveniente hacer notar, que grandes fabricantes de
autobuses urbanos y trolebuses han desechado el uso de cha-

ssis, para sustituirlo con unidades de tipo integral.

Como ejemplo podemos citar : American Motors General,-
Mercedes Benz, Fiat, Van Hool en Bélgica, Flexble, M.C.I. -
y G.M. en Estados Unidos, Berliet en Francia, Flyer en Cana

d&, etc.

Con esto han logrado mayor seguridad y vida en sus ve-

hiculos.



El autobus integral fabricado por Mexicana de Autobuses,S.A.
a instancia de la RUTA 100, responde a las caracteristicas -
de tipo integral de la gue se ha hablado y encierra dentro -

de sus caracterfisticas y componentes los siguientes

Espacio ﬁtil para pasajeros 8.310

Nimero de asientos 37

Motor Diesel 6V 71N G.M. de 238 HP a 2100 R.P.M.
Transmisién Allison HT - 640 D

Eje trasero Eaton 20123 de 23,000 1bs.

Eje delantero Rockwell FF-931 PX-47 de 12,000 1bs.
Ruedas Disco

Llantas ' 11.00 x 20 6 11.00 x 22

Frenos de aire Delanteros 16.5 x 5"

Traseros 16.5 x 7"

Frenos emergencia Autométicos resorte
Suspensidén mixta Del. muelles y trasera neumética
Aire acondicionado * Carrier 6563 ( opcional )

Y algunas ventajas, que lo lleva a ser una unidad de Lu-
jo, con mayor resistencéia y durabilidad que una unidad normal
para transporte de pasajeros en Ciudades

¥%¥%¥ Tnformacidn por Cortesia de Mexicana de Autobuses, S.A.
( MASA ).



Definitivamente, es la alternativa mis viable como transporte
para la movilizacién de grandes masas en los prdéximos afios, a
consecuencla gue es el més econfmico de los transportes antes
seflalados y lo mis importante, cubre el 50% de movilidad de -
los habiltantes de la Ciudad, ademds que se tiene la ventaja -
de haber obsorbido un transporte en autobus completamente -

obsoleto, por lo que este puede ser formado desde un inicio,
como un sistema INTEGRADO flexible en base ( definiciones, -
clasificaciones, tipos, formas, conceptos ) sefialados a lo -
largo de este trabajo de tesis para lograr un transporte efi-

cilente y de gran movilidad.
D.- Autombévil de Servicio Piblico.

La situacién de automévil de servicio plblico se caracte

riza por :

a.- Prestan el servicio empresas concesionarias o permi-
silonarias particulares.

b.~ La inversién es recuperable a corto plazo y las empre
sas participan,obtienen ganancias considerables.

En 1979 los taxis que se utilizaban para dar servicio -
colective eran 7,300. Realizaban recorridos en 33 rutas dife-
rentes y cuentan con derivaciones o escapes que ramificaban -
el trazo de la troncal.

Los recorridos de este transporte sirven como alimenta -
dores del Metro, para satlisfacer problemas o demandas de tipo
local y, en general, para cubrir los excedentes de demanda de

pasajeros no cubilertos por otros medios de transporte.

Hay una concentracién de rutas de taxis y peseros en la
zona central de la ciudad. Las paradas se realizan en forma -

anérquica.



En 1979, los taxils colectivos 'satisfacen un 3.1% de la deman
da total, lo cual supone que absortian un promedio de 495,000
pasajeros diarios. Tomando en cuenta la oferta del servicio-
que proporcilonaban las 7,300 unidades, se puede decir que -
opéraban al 108% de su capacidad.

Esta razén y la demanda general de transporte ha fomen-
tado el surgimiento de nuevas rutas de taxls que se ha dado-
en llamar " tolerados ". Operan sin autorizacién ni control-
de sus recorridos, principalmente en zonas rurales y perifé-
ricas de nueva captacién de pasaje, a las que conectan con.—
estaciones del Metro y diversas regiones urbanas.

En el Plan Rector de Vialidad y Transporte de 1980 se -
hace el estudio acerca del servicio que presta el automévil—
de servicio colectivo, diagnosticéndose.

" Los taxis colectivos prestan un servicio supletorio -
caro-insuficiente-de bajo confort y sobrepuesto al de autobu

ses y trolebuses equivocando su funcién ".

Para 1982 se esperaba contar con 37,500 taxis colecti -
vos para absorber el U4.8% de viajes-persona-dfa, pero no se-
cumplen los programas establecidos en el Plan Rector de Via-
lidad y Transporte 1980 para autobus urbano, METRO, trolebus
y tranvfa, por lo que para este afio hay un aumento excesivo-
de taxié colectivos al esperado, lo que ocasiona que se agu-
dice el diagnéstico establecido en 1980, debido a los abusos
enormes por parte de los duefios de estos vehiculos.

Completamente este servicio tendré que desaparecer a me
dida que se suministre un transporte urbano de pasajeros efl

ciente.



CAPITULO v

SELECCION DE PROBABLES ALTERNATIVAS

DE TRANSPORTE PUBLICC



Seleccidn de probables alternativas de transporte plbli

cO

Después de lo expuesto en el capftulo precedente acerca
de los diferentes medlios de transporte, llegamos a que la al
ternativa més viable como transporte para la movilizacién de
masas en los préximos afios, a consecuencia que es mis econd-
mico de éstos, ( dada la situacién en que se encuentra nues-
tro Pafs ) y lo mis importante aﬁn, dado que cubre el 50% -
aproximadamente de la movilidad de los habltantes de nuestra
ciudad; nos referimos claro esté al AUTOBUS, pero no ﬁnicg -
mente al autobus estandar, sino a 'la variedad de &stos ( au-
tobus articulado, de doble piso, macrobus, minibus, etc.) -
que aunque todavfa no se producen en nuestro Pais, son una -
alternativa factible que considerar, ya que, si somos capa -
ces de produclr vagones del Metro; por qué no autobuses arti
culados, minibuses y demés tipos. Para que de esta forma ten
gdmos un slstema de transporte integrado y flexible a los re

querimientos de nuestra ciludad.



Se optd por este medio de tramsporte masivo, por su economia
de implantacidén y mantenimiento, por su versatilidad y por -
su movilidad de pasajeros, asf como su relativa rapidez en -

su produccibén ( comparada con el Metro ).

Al sistema de transporte colectivo Metro de ninguna ma-
nera se le resta importancla, de hecho es muy importante, pe
ro el inconveniente es su costo de implantacién, operacién -
y mantenimiento de sus 1instalaciones y unidades lo hace -
prohibitivo dada 1la economia del Pais. También su implanta -
cién requiere bastante tiempo e inconvenlentes en la circula
cién del tréfico durante su construccidén. Por lo tanto no es
aconsejable continuar en el presente con este sistema, quizé
en un futuro cuando se tenga una economfa mejor se pueda con
tinuar 1la construccién de este eficiente sistema de tfanspog

te masivo de personas.

Ahora hablemos del autobus articulado; este medio de -
transporte resulta ser muy productivo como se vio en el capg
tulo anterior y circulando por nuestros ejes viales resulta-
ria conveniente por las caracterfsticas de ambos, ya que una
de las desventajas de este autobus es la incomodidad y pérdl
da de estabilidad al dar las vueltas lo cual se eliminaria -
dada las caracteristicas de los ejes viales que son rectos.

El autobus de doble piso, transporte de tipo europeo, -
al cual dada sus caracterIsticas de altura, largo, empleo de
escalera y‘el de tener una mayor eficiencia en tréfico lento
y por calles estrechas, resulta no ser apropiado para nues -
tra ciudad.

El minibus, medio de transporte importante como servicio
de alimentaci@n, el cual sustituir;a a los llamados " pese -
ros colectivos " que dan un mal servieio y sin embargo no ha
biendo mds el usuario lo tiene que tolerar. El minibus ten -
drfa una serie de ventajas sobre los peseros tales como mayor

cupo, " comodidad " y una utilizacidén menor del espacio vial



al igual que una mayor productividad como el zutobus articu-
lado, ya que un minibus sustituiria por lo minimo a dos " pe

seros ".

Concluyéndo la lnica alternativa en los préximos afios -
en el transporte masivo en la Ciudad de Mé&xico es en base al
autobus urbano. Ademés hay que agregar, que el costo de inver
sidn, con una buena organizacién y administracién puede ser-

recuperable a corto plazo.

El sistema por autobus funcionaré como transporte tron-
cal de acuerdo a las condiciones y necesidades requeridas y
como transporte ramal la utilizacién de minibuses debldo a -
su gran movilidad en zonas limitadas y de bajJa densidad. Pe-
ro se deberi impulsar la industria de este equipo automotor-
ya que, exlste un mercado nacional como internacional para -
justificar el impulso de esta industria, en el primero los -
motivos son de sobra conocldos y en el segundo, dado que las
grandes ciludades, con el padecimiento de este problema han -
empezado a darse cuenta que la solucién es un transporte ur-
bano de pasajeros eficlente y puesto Que un transporte como-
~el Metro resulta demasiado costoso para su utilizacidén en -
algunas de estas ciudades, tendrfa gran aceptacién un proto
tipo de autobus 1ideal para transborte de personas.

Pero es importante insistir que los slstemas de trans -
porte deberén estar basados a las simples definiciones y cla
sificaciones mencionadas a lo largo de este trabajo en las -
diferentes formas de transporte piblico ufbano, para no caer
en el error que actualmente tiene‘él transporte en autobus y
es, tener un solo tipo de autobus para las condiciones.y ne-
cesldades de una ciudad de enormes proporclilones como es la -
del Distrito Federal; Ejemplo: Este autobus sirve como trans
porte para zonas limitadas, circulaci@n mixta, circulacidén -
répida, circulaci@n preferencial, para zonas de baja densi -
dad y hasta de.carga.



Y ademds, es importante el de empezar a programar un prototi
po de transporte intermedio entre autobus y Metro debido a -
la gran diferencia que exliste entre ambos, un ejemplo de -
ello es : El sistema formado por autobuses transporta aproxi
madamente 20,000 usuarios por hora, mientras que el Metro -
transporta hasta 50,000 usuarios por hora, ademids de ser un
sistema completamente controlado ( velocidad, paradas, etc.)
Esto se llevari a cabo, cuando pueda contar el Pafs y la ciu
dad con los medios ecénémicos suficientes, y para entonces -
se logre contar con tres tipos de transporte para la movili-
zaclén de grandes masas con eficiencla, estos serfan ( auto-
bus, Metro y transporte intermedio entre ambos ) bara obte -
ner UN ALTO GRADO DE EFICIENCIA en el transprte urbano de pa
sajeros en la Ciudad de México.



Autobus Articulado ( IKARUS; HUNGRIA ) longitud -
17.43 mts., Motor Horizontal Cummings 290 con -
turbo 40.

Autobus Estandard MASA 500; capacidad para 105 -
personas.
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CAPITULO V I

ESTACIONAMIENTOS



DEFINiICION

Existen tres tipos de estacionamientos : el que se reali
za en lotes baldios, generalmente de propiledad privada; el -
que se hace en edificios construidos especialmente para alo -
Jjar autos, de propiedad particular o estatal; y aquél que se
efectla en la vfa pilblica. El financiamiento para el segundo-
caso es obtenido por los propletarios de los terrenos a tra -
vés de la Banca Privada u oficial; su construccidén se contra-

ta con empresas constructoras privadas.

El servicio estf dirigido al automdvil, beneficidndo in-
directamente a la poblacién ya que al disminuir el ndmero de
autos estacionados sobre las vias de comunicacién mejora .ila -

fluidez del tréansito.

La operacidén de los estaciohamientos es una actividad -
rentable tanto para el propletario del inmueble como para el

concesionario.
DIAGNOSTICO

El problema del estaclonamiento de vehfculos en la Ciu -
dad de México y la repercusidén en su funcioﬁamiento y desarro
llo es de tal magnitud, que se utiliza ya més del -30% de la -
superficie disponible para la circulacidén en satisfacer esta-
necesidad, lo cual disminuye en esg misma proporcién la capa-
cidad de la red vial. Esta situacidn es cada vesz més critics-
pues hay 150,000 automoviles més cada afio equivalente a una -

tasa de crecimiento anual del 11%.

En el afio de 1977, los automoviles particulares alcanza-
ban la cifra de 1'200,000, y generaban aproximadamente - -
3'000,000 viajes-dfa . En 1979 estas cifras se incrementaron-
a 1'452,000, e¢ deeir, un 21% vy & 3'525,200 via)es-a1le, lo -

que representé un incremento del 13.7%.



Estacionamiento en la via pilblica ocasionéndo
problemas viales.

El nUmero de taxis colectives es excesivo, de -
37,500 que se esperaban en 1982, se elevd a -
39,000 ante la falta de transporte plblico urba
no. A su vez obstaculiza la vialidad.



En el afio de 1982 los autom§viles particulares alcanzan aproxi
madamente la cifra de 2'500,000 , cifra récord para una Ciudad
en el Mundo, esto ha motivado que se agudice mis el problema -
del Estacionamiento en la Ciudad de México, lamentablemente to
do se reduce a un punto y es el que no se cuenta con un trans-
porte urbano de pasajeros eficiente, por lo que, no se ha 1o =
grado disuadir al automovilista a dejar su vehfculo en casa y
hacer uso del transporte pﬁblico urbano. .

El autom§vil particular permanece estacionado un promedio
de 20 horas al dfa, siendo el promedio de ocupacién del &rea—-
de estacionamientos fuera de la residencia o pensién nocédrna-
de 9 a 11 horas. Consecuentemente, cada automévil requiere de-
2 lugares de estacionamliento por lo menos. Esto significa que-
en el Distrito Federal la demanda de estaclonamiento por lo me
nos se incrementaré en un minimo de 300,000 cajones por ario.

La mayor parte de la demanda se satisface en los estacio-
namientos ubicados en el lugar de residencia y en la via pdbli
ca. Sin embargo, el estacionamiento en las vias de circulacién
ha alcanzado ya su nivel de saturacién en las zonas de mayor -
demanda. Ejemplo: Avenida Paseo de la Reforma con un 29%, Ave-
nida Insurgentes con un 33% y Calzada Amores con un 50% de su
vialidad, ocupada como zona de estacionamliento para automévi -
les. El estacionamiento en las calles deberi reducirse sustan-
clalmente para ampliar en las redes primarla y secundaria.

Seglin datos de 1978, la oferta de estacionamientos de uso
privado se incrementa en, aproximadamente, 35,000 lugares al -
afio. Esta cifra incluye los cajones en edificios de oficinas -
y comercios que son utllizados unicamente por lo propietarios-
y los usuarios directos, y los espacios en edificios de esta -
cionamiento de paga. La oferta en estacionamientos en lotes -
baldfos asciende a 31,500 cajones; sin embargo, esa cantidad -
disminuye a medida en que dichos lotes baldios son ocupados -

por edificaciones para otros usos.

Ante la perspectiva de este panorama en el afio 1980 se



contemplé en el Plan Rector de Vialidad y Transporte lo si-

guiente

- E1 Plan Rector incluye programas de estacionamientos
sin los cuales se cancelarfa gran parte del esfuerzo realiza
do en obras viales. Una de las funciones asignadas a los es-
taclonamientos era la de articular el transporte individual-
con los servicios colectivos, a través de 1la construccién de
estacionamientos de transbordo, capaces de disuadir a los -
automovilistas para que no viajen en sus vehiculos hasta las
zonas congestionadas. Dichas instalaciones se ubicarén en la
periferia, en los puntos cercanos a las lineas del transpor-

te de superficie y a las estaciones del Metro.

Si bien, se lleva a cabo la ejecuacién de este programa
mediante la construccién de estacionamientos de transbordo -
sobre las estaciones de las lineas 4, 5 y parte de la 3 del-
Metro, no lograron su objetivo para lo que fueron disefiados-

y creados, salvo casos especlales.

- Se considera gque las calles en las gque no circularén
los medios colectivos pueden destinarse al estacionamiento y
a las maniobras de carga. Es decir, se puede impulsar y orga
nizar el espaclo de Ia via pdblica aprovechéndolo también co

mo estacionamiento.

Actualmente este tipo de estacionamientd se realiza y -
opera, lamentablemente exliste una franca violacién en el es-
tacionamiento en las caklles debidé a la falta misma de esta-
clonamiento, los automovilistas han aprovechado la mayor par
te de la vialidad destinada al transporte colectivo ocasio -
néndo con esto grandes congestionamientos en las vias de cir
culacidén y por lo tanto mis lento, el transporte pGblico ur

bano.

- Para 1982 la ciudad requerfa habilitar 60 mil cajones

de estacionamiento como minimo, para apoyar el adecuado fun-



clonamiento del transporte coléctivo. Al respecto, el Departa
mento del Distrito Federal, a través de mecanismos de coinver
sién con la iniciativa privada promovid y construye en 1980 -
14,884 cajones. Pero debido a la crisis econémica por la que
pasa el pafs en el afio 1981-1982 fue imposible la terminacién
para habilitar los cajones restantes en apoyo al transporte -
colectivo, ocasionindo un déficit de estacionamientos para la
Ciudad de México, originéndo una diversidad de problemas, a -
la escasa vialidad en la Cludad Capital y al transporte pidbli
co urbano.

A continuacién se presentard mis detalladamente los tres
tipos de estacionamiento base, para el mejor apoyo al trans--
porte pﬁblico urbano ( Plan Rector de Vialidad y Transporte -
1980 ).

ESTACIONAMIENTOS DE APOYO AL TRANSPORTE PUBLICO DE SUPERFICIE

- No es deseable que todas las construcclones colindan-
tes con la red primaria, sobre las que opera el transporte pg
blico de superficle tengan estacionamiento y acceso de vehicg
los propios particularmente cuando se trata de usos que gene-

ran altos volumenes de trénsito.

- Del 25% al 60% de la capacidad de vialidades de pri--
mer orden sobre las que podrian instalarse carriles para la -
circulacién exclusiva del transporte pﬁblico de superficie es

utilizado para estacionar vehiculos.

- El esfuerzo hecho por la Ciudad para contar con un -
adecuado sistema vial primario se ve frecuentemente cancela-
dos 1los vehiculos estacionados en dicho sistema ante la ca -

rencia de alternativas.

Para :
a).- Evitar el estacionamiento sobre la red vial prima-



ria existente.

b).- Liberar espacio de circulacién e instalar carriles
exclusivos para el transporte en vialidades impor-
tantes

c¢).- Evitar el exceso de entradas y salidas de vehiIcu -
los sobre las vialidades primarias.

Se requiere

a).- La construccidén de estacionamientos pilblicos que -
ofrezcan una alternativa fuera de la vfa plblica -
y permitan el funcionamiento adecuado de lé viali-
dad primaria y de los usos que colindan con ella.

b).- El control y cobro del estacionamiento en la viali
dad terciaria transversal que incremente la oferta

de estacionamiento momenténeo.
ESTACIONAMIENTO EN ZONAS ESTRATEGICAS.

- Rescatar el espacio pﬁblico para mejorar la circula-

ci1én de personas y vehiculos.

- Apoyar el desarrollo de actividades econdmicas, cul-
turales, turisticas y recreativas para

A: Que estas zonas desempefien adecuadamente las funclo-
nes cultural, civica y econdmica que les correspon -

den.

B: Reducir las fluctuaciones horarias y estacionales en
la demanda de servicios e infraestructura instalada-

de transporte.

- Mediante estaclonamientos coleciivos hacer posible -

la regeneracidn y densificacién de zonas cuyo paralelamiento



fragmentado implde el uso raclonal del suelo y el aprovecha

miento pleno de su localizacién e infraestructura instalada.

ESTACIONAMIENTOS DE TRANSFERENCIA

~ Para descongestionar las zonas de mayor incidencia -
de trifico es necesario desalentar el ingreso de automévi -

les provenientes de la periferia de la Ciudad.

- Es necesario inducir y facilitar al usuario del au-
tomévil a hacer uso del transporte piblico.

- El estacionamiento de transferencia es un medio indig
pensable para articular el transporte 1ndividual con el -
transporte piblico & efecto de propiciar el uso de este dl-
timo.

Los estudios tendientes acerca del Plan de Estaclonamien
tos son buenos. Pero antes de continuar hablando al respecto-
de ellos, mencionaremos una conclusién simple y sencilla y es
las que jamés podré cubrirse la demahda de estaclonamientos -
mlientras no se pueda .nivelar las tres formas fundamentales en
la movilizacién de una Ciudad, las cuales son

&

l.- Estacionamiento
2.- Transporte
3.- Vialidad

A continuacidén mencionaremos un anélisis acerca de las -

medidas tomadas con respecto al problema del estacionamiento:

- Dada 1la situacién econémica por la que atravieza el -
pals en el afio de 1981-1982 y por la magnitud de los recursos
que se requieren para su construccidén, no se abate la demanda
de estacionamientos requeridos en sus tres formas ( de Apoyo,

Estratéglcos y de Transferencila ).



~ Ademis,la falta de una Estructura Urbana definida en
la Ciudad de México hace imposible e incosteable los estacio
namientos estratégicos en la Ciudad Capital, afectando con -

esto nuestra vialidad y transporte pdblico urbano.

- Por dltimo en cuanto a los estacionamientos de trans
ferencia dado que no se tiene un transporte pﬁblico urbano -
eficiente, no resulta una alternativa atractiva para que los
automovilistas puedan dejar el uso del automévil y puesto -
que este tipo de estacionamientos fue al que se did mayor im
pulso construyéndolos sobre las estaciones de 1las iineas L5
y parte de la 3 del METRO han resultado un fracaso debido a
que las 4reas destinadas a este tipo de estacionamientos per
manecen vacias, dado que el automovilista no se atreve a -
hacer uso de un transporte sobresaturado, inseguro y debido-
a esta sobresaturacibén empieza a perder eficiencia ( con el
retrazo de trenes en sus recorridos ) e incomodidad al via -
Jar en é1, asi como la falta de un transporte de apoyo sobre
estas lfneas del METRO, ha resultado un gasto infructuoso -
acerca de la construccién de estos estacionamientos, ademds-
ocasionfndo con esto prbblemas hacia nuestra vialidad, saﬁg—

réndola de vehfculos.

Todo lo anterior viene a afirmar la nivelacidn de las -

tres formas fundamentales en la movilizacibn de una Ciudad.



ALTERNATIVAS

1.- Construyéndo estaclonamientos plGblicos en predios
municipales, para lo cual se tendri que ekpropiar los esta-
clonamientos en lotes baldios o céinvertir el goblerno cgn
los duefios de los mismos, por gque actualmente es un desper-
dicio, la utilizacién de estos como &reas de estacionamien-
tos, sobre todo en el centro de la Ciudad, donde hay luga -
res que funcionan como eétacionamientos, sin tener una cons
truccién eficiente que pueda albergar o tener un méximo de
cajones disponibles para estacionamlento ya que su utiliza-
cién como tal, se reduce al tamafrip de érea del terreno o 1o
te baldfo.

2. - Construyéndo estacionamientos pﬁblicosubajo los -
parques, bajo clertas aveniéas, bajo zonas comerciales, etc.
Dado que ya no exlste superficie disponible para la construc
.cidén de estacionamientos en la Ciudad, ya es tiempo de que-
se emplece a tomar en cuenta como alternativa este tipo de

obra.



Se observa que los estacionamientos de transfe-
rencia han fracasado debido a que los automovi-
listas particulares no se atreven a hacer uso -
de un transporte masivo ineficlente.

Se observa la falta de construcciones definidas
como estacionamientos.



Definitivamente es una alternativa que si una vez fue tomada
en consideracién, ha pasado al olvido, las causas son desco-
nocidas, dado que en el Distrito Federal, ya no existe super
ficie disponible para la construccién de estacionamientos y
que las exproplaciones de superficie en la Ciudad resultan -
una gran problemética al Gobilerno Federal en muchos aspectos
( Econdmicos, Polfticos, Sociales, etc. ) y la coinversién -
de la © iniciativa privada con el Departamento del Distrito-
Federal, resulta mis benéfica a esta primera, puesto que se
tiene que proporciénar a‘esta,toda clase de garantfas, para-
que, pueda decidirse a invertir en esta clase de 6bras.

Por lo tanto, para terminar, afirmamos que resulta una-
alternativa atractiva, hacla el problema del estacionamiento
en la Ciudad, asf como un apoyo importante a la Vialidad y -
Transporte Pﬁblico Urbano del Distrito Federal.

3.~ Seguir con la construccidn de estacionamientos en -

zonas aprovechables fuera del arroyo.

Esto es, cuando se tenga superficie disponible, adem@s—
de haber realizado un estudlo acerca de su desempefio y efl -
ciencia como estacionamiento, su objetivo seré el evitar 1la

saturaci§n de la red vial.

.- Reglamentar drésticamente y adecuadamente la necesi
dad de que los nuevos edificlos no agraven el problema de es
tacionamiento, absorbiendo el propio.

Las autoridadeé forman parte importante en el desempéﬁo
de esta alternativa, es de sobra conocido actualmente,.que -
la mayor parte de la realizaci§n'de construcciones, son diri
gidas hacla actividades comerciales y los duefios de estos es
tacionamientos se preocupan més por obtener espacios que les
reditden més que otra cosa, ganancilas econémicas, olvidéndo
se de cubrir su propia demanda de estaclonamiento y solo cu-

bren una minima parte de ella.



For lo tanto, el Departamento del Distrito Federal, al autori
zar este tipo de construcciones, deberd exiglr un estudio de-
tallado acerca del cumplimiento de uné demanda esperada s0 -
bre estaclonamiento, para este tipo de construcciones a reali

zar.

5.~ Por dltimo y concluyendo es de fundamental IMPORTAN-
CIA afirmar lo sigulente

Dado que no es factible, por la magnitud de los recursos
econdmicos requeridos, satlsfacer toda la demanda de estaclo-
namiento y que no se abatiré la compra de automéviles, es 1n-
dispensable reducir su tlempo y frecuencia de utilizacidén en-
el 4rea central de la Ciudad Capital, con el mejoramiento y -
ampliacién sustancial del TRANSPORTE MASIVO EN LA CIUDAD DE -
MEXICO.-

Es por esto, que deberé continuarse con el Plan de Esta-
cionamientos del Plan Rector de Vialidad y Transporte de 1980
no deberd dejarse al olvido por el hecho de cambiar Adminis -~
tracién Federal en el afio de 1982, dado que los conceptos de-
sarrollados en este programa son buenos y a medida que se pro
porclone un transporte colectivo eficiente, podrén funcionar-
este tipo de estacionamientos ( de Apoyo, Estratégicos y de -
Transferencia ) asf como se podré despejar la saturada viali-
dad, obteniendo coh esto una mejor movilizacién en la Ciudad-
Capital.



PROGRAMAS COMPLEMENTARIOS AL TRANSPORTE MASIVO
EN LA CIUDAD DE MEXICO.

Los conceptos de estos programas complementarios ya son
conocidos, pero hasta la fecha, no se les ha dado el impulso
necesario para llevarse a cabo, ademis que resulta un comple
mento imporﬁante en apoyo al Transpofte Masivo en la Ciudad-
de México.

Considerando que gran parte de la solucién a los proble
mas de transporte esté en manos de los hablitantes, se propo-

nen los programas sigulentes

1.~ Medidas de educacidén vial, tales como : cursos esco
lares y campafias publicitarias de orientacidn al p@blico pa-
ra mejorar la circulacidén de vehfculos y peatones, preven -
cién de accidentes y cabacitaciéﬁ de conductores.

2.~ La circulacién serd mds flufda también, cop disposi
ciones que eleven el fndice de ocupaci@n de los autéméviles-
particulares: tales cémo facilidad para el estaclonamiento y
baja tarifa cuando viajen 4 o m&s pasajeros.



3.- Otra medida que se llevari a cabo consiste en adapta
ciones a los vehfculos para reducir los niveles de contamina-
c¢1én originados por emisiones de gases y por ruido.

.- Asf mismo, se actualizarén sistemdticamente las nor
mas y reglamentos en materila de trénsito, transporte y esta-
cionamientos, con el fin de que todas las personas e lnstitu
clones involucradas cumplan responsablemente con las disposi
ciones emitidas.



CAPITULO VITI

'CONCLUSIONES



~ Las consideraciones, reflexiones y datos expuestos en
los capitulos anteriores tienen intensién de presentar con -
obJjetividad la importancia del transporte colectivo en la -
Ciudad de México. También se esbozan los graves problemas -
que al respecto sufre la Ciudad Capital, asi como los impre-
slonantes recursos que se utillizan para enfrentarse a ellos
sin haber obtenldo hasta la fecha los resultados deseados.
Evidentemente que la solucién no es solo tener los medios su
ficlentes; sino el criterlo que se adopte y la forma en que

se aplique.

A manera de resumen, se puede decir que las deficien -
cias que se presentan en la prestacidén del servicio pilblico-
de transporte de pasajeros en el Disfrito Federal se fefig -
ren a la cobertura, a la velocidad y a las condiciones de co
modidad y seguridad. Las razones por las que existen deficien
clas en la cobertura del serviclo son las sigulentes

~ Carencla de soportes materlales para el transporte. -
Este caso comprende a colonias con un nivel bajo de urbaniza
cibn, baja densidad de poblacidén y una tenencia irregular de

la tilerra.

~ La demanda se presenta Gnicamente a ciertas horas del
dia de la semana. Las razones, en relacidén a las deficilencias
por la baja velocldad en la prestacién del servicio, se de -

ben fundamentalmente a :

_ La existencla de sistemas de semaforizacién indebida

mente sincronizados.

~ Al ascenso y descenso de pasajeros y mercancfas en -

cualquier punto de la vialidad.

-~ A la ocupacidén de una muy lmportante seccién de la -

vfa plblica por vehficulos estacionados.



- A los congestionamientos que se generan por las causas
anteriores y por la exlistencia de un nimero cada vez mayor de

vehiculos en circulacién.

En estos casos, al lgual que para las deficientes e inse
guras condiciones de viaje, la causa de fondo es que la pres-
tacién del servicio no es rentable para el capital invertido-
en la operacién por el Estado, ya sea por que no existen 1los
soportes necesarios o por que la demanda no alcanza el nivel-

cuantitativo minimo.

Anﬁe una demanda generada précticamente en toda el &4rea-
urbana de la Ciudad de México, las deficiencias y problemas -
mencionados se agudizardn. En el centro particularmente den -
tro de la zona delimitada por el Cilrcuito Interior, debido al
aumento de vehfculos, con el automdvil de uso individual-pri-
vado a la cabeza; y en los asentamientos populares de la peri
feria, debido a la i1nexistencia de los soportes materiales pa

ra el transporte.

La tendencia creciente de viaqu/persona/dia generados -
en la Ciudad de México, es la siguiente : de alrededor de -
11 millones de viaje/persona/dia que se presentaron en 1971,-
tiempo después en el afio de 1979 se gerieraron un total de -
17'062,000 . Es de suponerse entonces, que la relacién entre-
viajes y poblacidn total de la Ciudad de México aumente tam -
blén debido a las caracteristicas de la pirdmide de edades en

la zona metropolitana de la Ciudad de México.

Ahora bien, suponiendo que esta relacién se mantenga y -
contando con que las tasas de crecimiento se conserven los -
viajes/persona/dia que se generardn en la zona metropolitana-
de la Ciudad de México para 1982; con una poblacién total -
prevista 16'105,600 habitantes. Para el afio 2000, con una po-
blacidn total prevista de 22'6G65,000 habitantes, se generarén
33'405,000 viajes/persona/dia.

Es fdcilmente de entenderse, debido a gue si bien el —-



crecimiento demogrdfico disminuydé en el afio de 1982 hasta un
2.5 por ciento anual, no asf la movilidad de los habitantes-
de la Ciudad de México, como ya se menciond anteriormente es
la causa de la pirémide de edades, por 1o due, miles de per-
sonas se suman a las actividades de toda Cludad de grandes -

proporciones, para la plena realizacidn de ésta.

Ahora bilen, dentro del crecimiento poblacional total en
la zona metropolitana de la Ciudad de México, los sectores -
soclales que crecen a un ritmo relativamente mayor son los -
de bajos ingresos; en este sentlido es que el transporte co -
1ectiv6, va a requerir de mayor atencién en términos de inver
siones y de acciones organizativas tenaientes a mejorar, am-

pliar y programar la prestacidn del servicio de transporte.

También es de suponerse que la participacién del auto--
mévil en cobertura de los viajes/persona/dfa de la zona me -
tropolitana de la Ciudad de México cuando menos se manteﬁdré
como hasta ahora, con el 26.0 por ciento. Por lo tanto, 1la
atencidén debe contarse en la manera de distribucién del trans
porte colectivo y entre las formas que lo prestan, especial-
mente entre el METRO , TROLEBUS y de sobre manera especial -
el AUTOBUS.

La consideracién anterior, en el sentlido de la permanen
cia del automévil particular con un porcentaje significativo
de cobertura, se basa en la tendencia crecienté que la pro -
duccidn automotrfz experimenta en el pais y el fécil acceso-
a la compra de autombvil, por parte de las clases intermedias
( profesionistas, téénicos, empleados calificados y funciona
rios medios del Estédo, entre otros ).

Por otra parte, las acciones emprendidas por el Departa
mento del Distrito Federal, no han logrado los objetivos pro
puestos de promover el transporte colectivo y desalentar el
uso del automévil.particular mediante la implantacidn de ca-
rriles excluslvos para autobuses y trolebuses; por el contra



rio, los usuarios del vehfculo particular aprovechan las ven
tajas que les representan los ejes viales, invaden los carri
les exclusivos para el transporte colectivo, se estacionan -
en los proplos ejes, realizando maniobras de ascenso y descen

so de pasaje y de carga y descarga de mercancias.

En esta situacidn, es probable que el Autobus continde-
a su tendencia de las Gltimas décadas extendiéndo en térmi -

nos absolutos y relativos su cobertura.

Decididamente, la posibilidad de planear la prestacidn-
del servicio en su conjunto y, por tanto, la mayor ingeren -
cla del Estado en proceso, requeriré de una mayor participa-
cibén de éste en las diversas formas de transportacidn, ade -
més del logro de cuando menos las metas proyectas péra el -
sistema METRO ( diffcilmente se 1ograrén dada la situacién -
actual del pafs y la magnitud de recursos que se necesitan).

Respecto a la estructura jurfdica en el Distrito Fede -
ral, en materia de transporte urbano, puede hacerse el si --

gulente balance

- La estructura normativa actual no logra que las diver
sas unidades administrativas competentes en la materia coor-
dinen en forma eficiente sus acciones para lograr un debido-
control de los agentes que intervienen en la prestacidn del

servicio de transporte plblico.

- Aln cuando existen ordenamientos precisos que regulan
jurfdicamente todas y cada una de las formas de transporta -
¢idén, la accidén del Estado.se ha concretado a procurar regla
mentar el tip§ de unidades a utilizar, la tarifa a aplicar y
el uso de itinerarios que son resultado de este agente pres-
tador del servicio en la blisqueda de utilidades cada vez ma-
yores; todo ello sin considerar a las formas de transporta -

cidén como sistemas o estructuras especificas y programables.

Las fallas y deficiencias en la prestacidn del servicio



obedece a carencias en la operacidn y planeacidn del transpor
te y a la existencia de agentes privados que marcan, con la -
dinfmica de sus intereses particulares, formas de transporta-

cidén ( taxis y peseros ).

Se aprecia una ausencia casi total de planeacidén, adminis
tracién, control y regulacién de los servicios en las diferen

tes formas de transportacidn.

Ninguna autoridad en este momento se encuentra abocada -
a la medicién y control de la calidad de los servicios en -
forma sistemética, tendiéndose mis bien a corregir las irregu

laridades graves del momento.

De lo anterior se concluye gue son los profesionistas,'—
industriales, empleados calificados y, en general, los propie
tarios de vehfculos, quienes se han beneficlado directamente-
con los ejes viales en menoscabo del transporte colectivo, lo

cual hace ain m4s atractivo poseer un automdvil.

Como se expone mis adelante, se espera cubrir con el T
METRO, el 15 por ciento de los viaJes/persona/dia, generados-
en la zona metropolitana de la Ciudad de México, para 1982 y
el 28% para el aro 2000. -

Tomi&ndo lo anterior como cierto, el transporte colectivo
en su conjunto, absorberd para 1982, el 81% de los viajes/ -
persona/dfa gque se generen en la zona metropolitana de la Ciu
dad de México, manteniéndo fija 15 relacidn entre transporte-
colectivé e individual. De este 81% el METRO satisfard el 15
por ciento propuesto, o sea, un aumento del 2.4 respecto al
de 1979. Es de suponerse que este aumento se dé simultdneamen
te con una disminucidn de la cobertura de los taxis y del -
tranvia, que abarcabén juntos el 3.6% de la demanda en 1979 -
( 0.5 del tranvia, 2.3% de taxis, con itinerario fijo y 0.8%

de taxis sin itinerario fijo ).



Al

En suma, cualquier tipo de polfitica apoyada en acciones rea
les y en disposiciones juridicas que el Estado emprenda, en
este caso, a través de los Organos que el Departamento del
Distrito Federal ha establecido, tiene gque considerar la -
existencia y el papel de los diversos grupos involucrados -
en el problema del transporte y enfrentar a esta situacidn-
los otros objetivos nacionales y locales qué se pretende -

conseguir.

En resumen, habiéndose descrito lo anterior, se ha 1lle
gado a dos conclusiones simples y lo més sencillas posi -
bles.

LA MOVILIDAD EN LA CIUDAD DE MEXICO PRESENTA UN ESTADO
CRITICO QUE AGUDIZA LAS TENSIONES, LA FRUSTRACION Y LA AGRE
SIVIDAD DE SUS HABITANTES, ADEMAS DE LA CONTAMINACION Y ~
ACCIDENTES QUE IMPLICAN UN ELEVADO COSTO ECONOMICO Y SOCIAL.

POR TAL RAZON LAS ACCIONES SE DIRIGIRAN A ESTRUCTURAR
UN TRANSPORTE EFICIENTE Y SUFICIENTE PARA LOS PROXIMOS ANOS
EN BASE AL AUTOBUS ( AUTOBUS ESTANDAR, AUTOBUS ARTICULADO -
MINIBUS, ETC. ) PARA TIEMPO DESPUES, CUANDO LAS CONDICIONES
ECONOMICAS LO PERMITAN, SEA MEDIANTE LA CONSOLIDACION DEL -
METRO COMO COLUMNA VERTEBRAL DEL MISMO. ASI COMO, LA ACCION
COMPLEMENTARIA DE TRANSPORTES COLECTIVOS DE SUPERFICIE, -
ESTACIONAMIENTOS, Y LOS DIFERENTES MEDIOS QUE INTERVIENEN -~
EN LA TRANSPORTACION DE PERSONAS, PARA OFRECER ALTERNATIVAS
QUE PERMITAN DESALENTAR EL USO DEL AUTOMOVIL Y AGILIZAR LA
TRANSPORTACION.

Para finalizar, sélo se mencionaré lo siguiente :

La consolidacién de un sistema de transporte eficiente
y suficiente, permitird disfrutar de los viajes, reducir -
los tiempos de trayectb, aumentar las horas destinadas a la
productividad, cultura, arte y esparcimiento, asi como a la

contemplacién de la naturaleza y obra del hombre.
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ORIGEN Y DESTINO
MEDICION DE LA DEMANDA

Si las autoridades deben ejJercer control sobre el usua
rio y el vehfculo, facilitando sus viajes, deben conocer -
cuéles son sus deseos b&sicos de movimiento, cufl es la de-
manda de traslado, de dénde viene y a dénde va.

La incégnita se despeja mediante el estudio especifico
de la ingenierfa en tréinsito denominado ™ ORIGEN Y DESTINO "
En pocas palabfas, esté estudio se reduce a conocer del usua
rio su punto de partida y su destino inmediato. A veces tam
bién se determiné el propésito del viaJe. Este estudio es -
un complemento indispensable de los estudios de planifica -

cién vial.

En una red de caminos se realiza el estudio sobre aqué
llas rutas que seri necesario analizar para determinar la -
construccién de uné nueva ruta o el mejoramiento de las -—-
existentes ( Lineas de Deseo ). En las poblaclones, en la -
mayorfa de los casos, el estudio se concentra sobre las ar-
terias principales que conducen al distrito comercial.

METODOS DE ESTULDIO

Entre los varios métodos de estudio se destacan los -

siguientes

1.- Encuesta de conductores.- Se usa el interrogatorio
directo al usuario, pregunténdole bisicamente el orfgen Gl-
timo y el destino inmediato. Esta encuesta se hace, princi-
palmente, con el conductor cuando transita en su camino.



2.- Método de la Tarjeta Postal.- En este se proporciona
una tarjeta, debidamente timbrada a los usuarios y se les pi-
de llenen los datos solicitados y la devuelvan por correo.

3.- Identificacién de placas.- Mediante la investigacién
de registro de las placas de los autombéviles se deduce su ori
gen. Se anota el destino segﬁn el lugar donde estén estaciona
dos. Pueden también tomarse los nimeros de las plécas en la -
entrada y salida de 1la zona en donde se hace el estudio, en -
perfodos de 15 minutos. Basta con tomar los tres Gltimos nilme
ros de la placa. |

4, - Encuesta a domicilio.- Es el estudio que arroja resul
tados més completos. Mediante muestreos de las unidades de -
habitacidén, se determinan los viajes, método y propdsito de -
traslado, paradas intermedias, etc. Usualmente se complementa
esta encuesta con un muestreo de encuesta de conductores, pa
ra cubrir el movimiento externo a la zona de estudio.

Mediante recuentos de volﬁmenes de trénsito se obtiene -
la base para INFLAR los volﬁmenes de viajes de la encuesta.

Estos estudios deben realizarse en dias normales de la -
semana, de 7:00 a.m, a 7:00 p.m, En muchas ocaslones es sufi
ciente hacerlo de 7:00 a 9:00 a.m. y de 4:00 a 7:00 p.m.
Conviene hacerlos en sébado y domingo cuando se trate de ru -

tas de tipo turfstico.

En una zona urbana las encuestas, por lo general, se 113
van a cabo perimetralmente, a través de estaclones de encues-
ta estratégicamente seleccionadas. Puede haber hasta dos -
" cordones " concéntricos de estaclones de encuesta en la zo-

na de estudio.
Aplicaciones

Para conocer el papel que juega el transporte en el pro-



yecto y operacidén de un buen sistema vial, es necesario saber

qué hace el transporte, a ddnde se encamina, qué problemas se

presentan cuando se incrementa el transporte y cudles son -

los propdsitos principales de los viaJes.

Entre las principales aplicaciones del estudio, tenemoé—

las siguientes

Nos permite conocer la demanda que existe dentro de-
una Ciudad para usar, en mayor o menor grado, cler -

tas calles.

Nos permite localizar la ubicacidn 6ptima de uno o -
varios pasos a través de una barrera natural, como -

puede ser un rfo.

Permite fijar rutas, a través de la Ciudad, para des
viar el movimiento de turistas y de vehfculos pesa -
dos.

Considerando un sistema de caminos, nos permite cono
cer la localizacién m&s conveniente para uno nuevo o

para meJorar alguno de los existentes.

Este estudic también nos permite conocer el mejor -
trazo para el paso de un camino por una poblacién, -

ya sea por dentro o por fuera, si asf conviene.

Permite Justificar la coﬁstruccién de un nuevo cami-
no, aportédndo datos como los de volﬁmenes futuros de

transporte.



BIBLIOGRAFTIA



URBAN PUBLIC TRANSPORTATION
( SISTEMS AND TECHNOLOGY )
Vucan XK. Vuchic

Prentice Hall

INGENIERIA DE TRANSITO
Rafael Cal Y Mayor
Representaciones y Servicios de Ingenierfa

EL METRO

" ( UNA SOLUCION AL PROBLEMA DEL TRANSPORTE URBANO )

Jorge Espinoza Ulloa
Representaciones y Servicios de Ingenieria

PLAN DE DESARROLLO URBANO
Departamento de Planificacién del D.D.F.

(1978 )



5.- PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE
DEL DISTRITO FEDERAL
Comisién de Vialidad y Transporte Urbano
( COVITUR 1980 )

6.- ANUARIO DE VIALIDAD Y TRANSPORTE DEL D.F.
Comisién de Vialidad y Transporte Urbano
( COVITUR 1980 )

7.- EL METRO DE LA CIUDAD DE MEXICO 1980
Sistema de Transporte Colectivo ( METRO )

8.- EL METRO DE LA CIUDAD DE MEXICO 1981
Sistema de Transporte Colectivo ( METRO )

9.~ CONSULTA POPULAR
( PROBLEMATICA DEL DISTRITO FEDERAL )
- Miguel de la Madrid Hurtado
México 1982
Instituto de Estudios Politicos,
Econdmicos y Sociales
( I.E.P.E.S. )

10.- CONSULTA POPULAR
( VIALIDAD Y TRANSPORTE PUBLICO )
Miguel de la Madrid Hurtado
Instituto de Estudios Polfticos,
Econ§micos y Sociales 198é-1988
( I.E.P.E.S. )



A N E

X

0



DEPARTAMENTO DEL AL0S usuARIoS bt
DISTRITO FEDERAL | VALPURLCO BN

GENERAL :

GUIA INFORMATIWA DE AUTOBUSES
URBANOS

RUTAS DIRECTAS Y CONEXIONES

DE LA RED ORTOGONAL DE TRANSPORTE

EN EL DISTRITO FEDERAL.

La Hed Ortogonal es un sistema de lransporte

que agiliza la circulacion y el trdnsito.

evila lransbordos innecesarios. proporLioni

MayQr comodidad y uf consideratie ahera de liempa
“Ortogonal’indica recorridos que tarman dngulos recios,
tal como son las rutas directas de transporte.

La Red Ortogonal esta integrada por 108 rutas

de autobuses urbanos

Sesenta RUTAS DIRECTAS recorren la ciudad

a ledo 1o targo y a tedo lo ancho, ida y vueita.

Las rutas nones de Norte a Sur.

Las rutas pares de Poniente a Oriente,

A las sesenta RUTAS DIRECTAS se conuctan 48 lineus
adicionales de autoiuuses que corforman el SISTEMA
ALIMENTADOR DE LA RED ORTOGONAL (SARQ),

que es tamblén el sistema de ransporie

para las colonias v peblados situados

uit s alleuuuoley Uu la Liudad de México

Obtenga 1odos los beneficios que alrece ta Red Orntogonai
de Transposle concciendo PIMerc la rula

que le mnleresa Siga esta regla de 5 pasos simples

™ Eohir st
3
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1. Para onentarse en el mapa,
use como returencla Ing prncipates
Zonas de le cudad ahi indicadas
© 2.- Ubque en el mapa su punto de partida
y el lugar hacia el que se dirige
3- Swa en el mapa la ruta o rulas
que leguen, en form mas directa
al tugar que se dinge
- ldentihgue el numero de la tula
- Con el numiro de su ruta cof
waly dESLHPVO que apare
aul mapa. En el tlexto vnco
el recornod compielo, i
de sy tuli
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LA VILLA
1 ORIENTE 3 ORIENTE

1 PONIENTE

2 NORTE

2 PONIENTE _

C'RTULAS'O 1 IN "IN SENTIDO

—t

CIRCULACION EN DOS SENTIDOS

‘ EJES VIALES
CD. UNIWERSITARIA PRIMERA ETAPA
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