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¿pQR QUE UN REPORTAJE? 

Seguramente,antes de leer la tesis que a continuación presento,surja 

un.a pregunta:· ¿por qué un reportaje como tesis?. 

Lo anterior obedece a la sugerencia ~ue la profesora Alicia Polo­

niato me hiciera cuando presenté el primer anteproyecto de tesis,du­

rante el séptimo semestre de la carrera .. 

Desde su punto de vista(justificado plenamente)lo que puse a su 

consideración no se adaptaba a un trabajq de investigaci6n,segÚn dijo. 

Sugirió encararlo en forma.de reportaje,ya que consideró que el 

tema y especialmente el pretendido enfoqu~ del mismo,se prestaba más 

al género periodístico arriba mencionado. 

El tema de este trabajo profesional,no fue escogido tan fácilmente 

ya que fue necesaria l.:t selección de uno solo de entre varios asuntos 

de interés socia1,entre 1os que se encontraban un análisis de la pu-· 

blicidad en los medios de comunicación y un estudio socioeconómico de 

1a situación actua1 de la industria de 1a construcción en México. 

Finalmente opté por el tema Transporte Urbano y Vialidad en la 

Ciudad de México,pues estoy seguro que lo abordado en este foro es de 

vital importancia para muchos de los que vivimos en esta ciudad. 

No hay que olvidar que el transporte,sin lugar a dudas,es uno de 

los motores más importantes de toda economía y .punto focal de muchas 

relaciones sociales. 

Nuestro camino parte de algunas consideraciones respecto a la idea 

de movimiento(indispensab1e en toda transportación),para proseguir 



con una breve descripción de 1a antigua ~enochtit1&n y.el trazo de 

sus principales calzadas. 
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Posteriormente se describe el s~r9imiento paulatino de la ciudad 

incluyendo los antiguos transportes y calles,hasta 1965. 

Se mencionan tatnbién,las ventajas y los objetivos de la planeaci6n 

del transporte(desde el punto de vista de un experto francés en la 

materia). 

De allí prosigo presentando un panorama a grosso modo de la situa­

ción de las vialidades ~ la ·infraestructura del transporte existentes 

al inicio de la presente administración pública. 

Menciono también las acciones tomadas para disminuir la anárquica 

situación imperante dentro del· tema que hoy:nos ocupará. 

Después de lo anterior,no he olvidado escribir en rel~ción a los 

estacionamientos, la semaforización y los accidentes de tr&nsito.La po-

1Ítica tarifaria,la magnitud de 1os subsidios y esp~ctativas,no se me 

han escapado,dándose a conocer cifras poco manejadas pGb1icamente. 

El punto clave de esta 1a.bor,radica en lo concerniente al Estudio 

de Origen y Destino que se encuentl:a en e1 capítulo 3,ya que por la 

magnitud del mismo y por su contenido,representa. un valioso elemento 

para conocer el es~do de 1a problemática a tocar. 

Por supuesto,e1 punto de vista de los organismos pÜb1icos respon­

sab1es,de una u otra manera,del transporte capita1ino,no ha. pasado 

desapercibido,al igual que el enfoque y criterio de 1os:usuarios,1o 

cual se encuentra en el capítulo 4. 

Si bien no preciso puntos que para algunos pudieran ser interesan-



-tes,sí considero que he colocado los más relevantes del tema.Este 

es sumamente extenso y en algunos aspectos complejo,por lo cual la 

tesis no es muy grande tal vez. 

3 

La información ha sido presentada empleando un lenguaje directo, 

sin paiabras confusas y se encuentra apoyada por una serie de tablas 

y gráficas que la complementan adecuadamente. 

Cabe aclarar que el presente,es el reportaje que tradicionalmente 

se puede encontrar en una revista especializada ya que el lenguaje 

tiene que ser más directo,más "al grano",de una forma sistemática y 

con precisión de conceptos. 

Esto es-bastante fácil de comprender.Obedece a que desde hace cinco 

años soy colaborador de una revista especializada en ingeniería,arqui­

tectura, urbanismo,arte,diseño,energía solar y otros temas. 

No obstante 1o anterior,no pretendo elaborar un escrito ~xtraoidi­

nario.Simplemente intento informar a los lectores sobre 10 que acon­

tece en el medio con la mayor veracidad y objetividad posibles. 

Finalmente,considero que el lector de este reportaje,conocerá nruy 

de cerca los sucesos en torno a la transportación y la vialidad en 

este tan complejo Distrito Federal{DF). 
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1.1.- LOS ALBORES 

El hombre,como ser pensante y comunitario,ha condicionado el medio 

ambiente en el que vive,para desarrollarse plenamente.Sus manifesta­

ciones han dejado huella en la historia a través de sus grandes obras, 

elevados pensamientos y actitudes realizadas hacia la superación. 

El hombre vive ligado y orientado a tres vertientes,representadas 

por el ayer,el hoy y el mañana.Sus raíces con todos sus antecedentes, 

se ubican en la dimensión de lo que ya pasó;su realidad cotidiana,su 

posibilidad de actuar, se realiza en el presente. 

Pero sus propósitos y su razón de ser como persona,como comunidad, 

están en el porvenir. 

El marco en el que se ha desarrollado el género humano ha variado 

con e.l tiempo transformándose de asentamientos aislados, t:m un .ase.ar.a­

rio que en nuestros días tiene la dimensión de planeta. 

Las pr_imeras culturas tenían un territorio fijo,ninguna relación 

con otros grupos y una evo1ución necesariamente limitada por esas con­

diciones .. 

La movilidad amplió sus horizontes y su ambición y con el1a se em­

pezaron a forjar las primeras interrelaciones,se fueron conformando, 

primero el grupo más hoi:nogéne~,1u·ego la aldea,más tarde la ciudad. 

El concepto clave de esta transformación fue el movimiento.El ir y 

venir amplió espectacularmente la perspectiva de la cultura humana 

que se fue extendiendo hasta llegar a la integración de una comunidad 

mundial.. 
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Las manifestaciones de la necesidad de movimiento han dejado hue­

lla desde los albores de la civilización.La travesía a lo ancho del 

oceáno,la aparición del hombre en el continente americano a través de 

lo que no era el Estrecho de Bering, sino un "frágil puente terrestre" 

entre Asia y América y las riesgosas travesías de los marinos vikin-­

gos son algunas de las más remotas evidencias de ese constante pere-­

grinar de nuestra especie. 

En el ámbito de nuestro país,desde el siglo X antes de Cristo lqs 

caminos blancos que los Mayas construyeron en la península de Yucatán 

y las calzadas de l.a Gran Tenochtitlán muestran al mismo tiempo que 

la calidad y el adelanto de los cdnstructore~ de la época,el grado de 

desarrollo de pueblos que tomaban conciencia de que el agruparse en 

una comunidad mayor,conduc.t'a a formar una sociedad superior .. 

Siglos más adelante,las soluciones que abrieron la puerta al auto­

móvil,entre las que destacan ia progresiva aparición de una considera­

ble red de caminos y calles pavimentadas,significaron que una parte de 

la población cada vez mayor pudo contar con una forma de transporte 

confiable,disponible de noche y dÍa,pa.ra llevar bienes y personas,en 

un servicio de puerta a pÜerta. 

El resultado no se ha hecho esperar:la superficie de la tierra se 

ha transformado en 20,000,000 de kilómetros de carreteras por las que 

transitan 400,000,000 de vehículos aproximadamente. 

El automóvil,al convertirse en una prolongación móvil del hogar y 

al permitir caSi una totalidad de movimientos,ha conformado relacio­

nes sociales y culturales que difieren totalmente a las que existían 

sin su pr~sencia. 
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La rea1idad,sin embargo,es que la aceptaci6n del automóvil se ha 

conyertido en su principal enemigo y ha causado que éste y sus reque­

rimientos estén en el punto focal de una de las grandes crisis de las 

sociedades modernas. 

Las causas de ello son múltiples,pero quizás las cuatro m&s impor­

tantes han sido:e1 problema del automóvil para adaptarse a la ciudad, 

o la incapacidad de la ciudad para adaptarse a éste:la seguridad de 

sus ocupantes y peatones;el impacto en el medio ambiente de los conta­

minantes;y el encarecimiento y posible escasez de los combustibles. 

Con referencia a la primera de las situaciones,es un hecho de que 

la relación entre ciudad y vehÍculo ha venido haciéndose cada vez más 

difícil. 

Una razón fundamental para ello es que la mayoría de ellas han' cre­

cido sobre 1a estructura de viejas ciudades,y éstas no fueron calcula­

das para dar cabida a este tipo de infraestructuras. 

Detrás de1 problema vehículo-ciudad está ia necesidad de resolver 

el problema del transporte colectivo en las aglomeraciones urbanas y 

sus a1rededores,entre otras cosas. 

Por otra parte,enfocando un punto importante de este reportaje te­

nemos que:la ciudad de México,en base a sus estadísticas,en las Últi­

mas décadas se ha caracterizado por su creciente aumento demográfico 

y un desarrollo urbano anárquico. 

Aunado a lo anterior,la ubicación de la metrópoli dentro de una 

cuenca cerrada y su altitud sobre el nivel del mar,han complicado en 

forma alarmante.la posibilidad de atender las demandas de millones de 



8 

habitantes que gravitan sobre los servicios. 

Esta situación,ha transformado la ciudad en una de las urbes más 

grandes del mundo y ha llegado a generar efectos negativos en su desa­

rrollo natural.. 

En este contexto,es swnamente fácil comprender cómo se han agudiza­

do la carencia de satisfactores básicos:escasez de vivienda,deficien-­

cia de servicios públicos,insuficiencia de los recursos hidráulicos, 

etcétera. 

También han aparecido problemas nuevos,cada vez más impactantes 

como la contaminación ambiental y en especial el que nos ocupa ahora: 

el problema de l.a transportación y la vialidad urbana. 

Los ·últimos 40 años de crecimiento sostenido han transformado a la 

ciudad en una área metropolitana que ha desbordado los límites del DF, 

hasta alcanzar una población que ya rebasa los 15,000,000 de habitan­

tes,de los cuales dos terceras partes se encuentran asentados en él. 

La superficie urbana ha crecido en e1 mismo.período,de 117 a 1,000 

ki.lómetros cuadrados en e1 área metropolitana y a 625 en e1 DF. 

Para eines del siglo,la proyección media del incremento demográfi­

co de la ciudad de México y el área metropolitana,se estima en más de 

23,000,000 de habitantes,con los problemas "naturales",si cabe el tér­

mino,que tal cantidad de gente ocasio~. 

Dentro de los problemas ºnaturales" del gran conglomerado urbano, 

destacan por su alto grado de complejidad,el transporte pÚblico y la 

vialid"ad. 

Soluciones alternativas han sido planteadas ya,pero parece que la 
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gravedad del problema. es tal que podríamos llamarla como una enferme­

dad natural con diagnóstico incurable. 
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1.2.- CINCO SIGLOS ATRAS 

SegÚn la mayor Parte de los historiadores,la Gran Tenochtitlán,ante­

cesora de la ciudad de Méx.ico,fue en su momento. de mayor florecimien­

to,con más de 100,000 habitantes,una ciudad densamente poblada. 

Se ubicaba en la región suroeste del Valle de México;fue lacustre, 

boscosa,agrícola y funcionaba armónicamente desde el punto de vista 

ecológico. 

Los siglos han sido testigos de la ruptura de su medio ambiente y 

espacio geográfico como efecto de la Conquista primero,de la construc­

ción de la ciudad cabecera de la Nueva España después,y más reciente-­

menté por los procesos de urbanización moderna. 

Los bosques fueron talados,los lagos se secaron y la expansión ur­

bana tuvo lugar a costa de las vecinas tierras agrícolas,empobrecién­

dose con ello la región. 

La ciudad de México,en sus dos antiguas áreas principa1es:Tenochti­

tlán y Tlaltelolco,se asentaba en una isla de casi 11 kilómetros cua-­

drados de extensión,a la que rodeaba una laguna de poca profundidad y 

en gran parte de aguas salobres. 

La isla estaba comunicada con tierra firme sólo por la vía acuática 

pero después de la segunda mitad del siglo XV se empezaron a construir 

calzadas-dique que comunicaban a ésta y servían para controlar tanto 

el nivel como la salinidad del lago. 

Paralelos a las calzadas,se tenían construidos canales profundos 

de navegación,que permitían el tránsito de canoas aún en 1os meses de 
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intens~s sequías. 

Los cronistas de la Conquista hacen mención de que en la ciudad ha­

bía numerosas calles de agua,de tierra y agua,y sólo de agua,lo cual 

nos mue~tra una ciudad muy bien organizada y comunicada. 

El mercado de Tlaltelolco era el centro comercial del Imperio Azte­

ca y punto de distribución de víveres y mercaderías y como tal debía 

contar con vías de comunicación y áreas de almacenamiento adecuadas a 

su función. 

Para ello,los indígenas crearon una serie de calzadas de comunica­

:t:ián con tierra firme y las regiones apartadas desde las cuales llega­

ban la mayoría de las materias primas que se consumían. 

De tal red vial se tienen los testimonios respectivos de Hernán 

Cort~s y Bernal:. DÍaz del castillo.Primeramente describen la Calzada 

de Iztapalapa que fue la primera que conocieron cuando en los primeros 

días del mes de noviembre de 1519 caminaron desde la región de Chalco, 

para pasar primero a ~ztapalapa y posteriormente llegar hasta el centro 

de la éiudad. 

Esa calzada,salía de la puerta sur del recinto del Templo Mayor, 

a 1a altura de 1a puerta norte del actual Palacio Nacional y seguía 

rumbo al sur,por el actual trazo de la calle José María Pino suárez. 

Más al sur,la misma calzada sólo tenía casas en su acera oriente,ya 

que al poniente había un lago que en la época de la Colonia fue cono-­

cido como la Ciénega de san Antonio Abad. 

La ciudad prehispánica daba comienzo en la actual Calzada de Chaba­

cano, en donde presumiblemente se encontraba el Fuerte de Xoloc,que ser-
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-vía de entrada y para controlar el paso a1 recinto de la ciudad. 

Otra calzada históricamente importante fue la de Tlacopan,ahora co­

nocida TacUba,que salía de la puerta poniente del recinto del Templo 

Mayor y llegaba a la ribera del 1ago,a la altura de Popot1a.Más al po­

niente la isla terminaba a la altura de la calle de Emparam,en la co­

lonia Tabacalera. 

El último corte de la calzada estaba a la altura de la Avenida de 

los Insurgentes.Pegada a ésta,habían unas isletas de descanso y una po­

blación,la que después se conocería como la Ribera de San Cosme. 

Al llegar a la población de Tlacopan,ya en tierra firme,se dividía 

en una vía periférica que comuniCaba a las poblaciones ribereñas como 

Tacubaya,Azcapotzalco,Tepeyac,etóétera,con la montaña rumbo al Valle 

de Tollocan,ahora Toluca. 

Se debe tomar en cuenta que los cronistas de la Conquista só1o men­

cionaban detalladamente las calzadas de Iztapalapa,que fue por donde 

llegaron. por primera vez; la de Tlacopan por donde salieron huyendo y 

la del Tepeyacac,que comunicaba la isla con el Santuario de Tonantzin, 

ahora Basílica de Guadalupe. 

Esta Última,salía de la puerta norte del recinto del Templo Mayor 

y siguiendo el trazo de la actual calle de Argentina,llegaba a Tlalte­

lolco y se encai•~naba a la laguna que se encontraba en lo que ahora se 

conoce como Glorieta de Peralvillo. 

De allí,part!a hacia el norte y en la Colonia este tramo norte re­

cibió el nombre de calzada de los Misterios,con el cual se le conoce 

actual.mente debido a los monumentos laterales que servían a los pere-
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-grinos para guiarse en su dirección a 1a Basílica de Guadalupe. 

Ya en tierra firme,esta calzada comunicaba a otras que iban rumbo 

a TenayJca,Tlalnepantla,Azcapotzalco y a una vía larga rumbo al orien­

te,a la región de Puebla y Tlaxca1a que a su vez se seguía hasta la 

costa dei Goifo de México. 

De las calzadas no mencionadas directamente por los conquistadores 

está la de Nonoalco,que saliendo del mercado de Tlaltelolco se dirigía 

a Tacuba,denominada en ese entonces Tlacopan,por la avenida conocida 

actualmente como Ricardo Flores Magón. 

Esta Última salía propiamente ae la isla,a la altura de la isleta 

de Nonoalco,en donde hoy en día está ubicado el puente de Insurgentes 

y.ia iglesia de san Miguel Nonoalco y se dirigía al poniente dividi­

endo en dos un lago de poca profundidad. 

Tenía un rama1 o desviación rumbo a Azcapotzalco en lo que ah~ra 

se encuentra asentada 1a calzada Camarones. 

La 61tima de las grandes calzadas que comunicaban 1a isla con tie­

rra fi~e y sus alrededores es 1a de Tenayucan(hoy Vallejo).Esta era 

muy importante ya que comunicaba el mercado de T1a1telo1co con una 

serie de isletas salineras y con la región de Tla1nepantla,Tula,Xi1o­

tepec y otras pequeñas poblaciones. 

En síntesis,la isla principal estaba bien comunicada por medio de 

sus calzadas principales.Desde el punto de vista técnico,las vías te­

rrestres que unían la isla con sus alrededores fueron muy bien planea­

das ,a grado tai,qu~ siguen funcionando y hoy son uti1izadas por ios 

ejes viales o las líneas del Metro. 
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1.3.- SE MODERNIZA LA CIUDAD 

Con la introducción en la época colonia1,de los animales de silla,car­

ga y tiro,las antiguas vialidadaes indígenas de la ciudad se vieron 

afectadas,ya que muchas calles de agua fueron convertidas en calles 

de tierra. 

Se construyeron nuevos puentes de arco de mampostería para sustitu­

ir a los-de mader~ y se construyeron ta:rnbién,acueductos de arcos para 

reemplazar y aumentar los antiguos cañ~s indígenas. 

Durante la Colonia,el siste.Ina de transporte evolucionó de los caba­

llos,burros y mulas de silla,a un sistema de arriería con varios ani­

males.con la introducción de las carretas,hechas por primera vez,según 

se cree,por el. .beato Sebastiát1 ü.e::: Apa.ricio,can!::iderado por los transpor­

tistas,camioneros y taxistas,como su santo patrono,la evolución se 

acentuó más. 

Aparecieron por las ca11es de la ciudad carretas,carretones,carros, 

carrozas,diligencias y pal.anquines.Cada una de estas innovaciones tra­

ía consigo modificaciones de la red vial o sus instalaciones anexas,ya 

que fue necesario establecer lugares especia1es para arrojar a las ca­

ravanas de arrieros,para guardar los 1ujosos carruajes de 1a nobleza 

novohispana y 1os troncos de 1os caballos que las movían,entre otras 

muchas cosas. 

Se tienen noticias de que en el año 1625 existían más de 15,000 

vehiculos tirados por caballos. 

A fines del siglo XVJ:I se increment6 el uso de las diligencias para 



el trasporte de pasajeros y carga,con lo cual aument6 el movimiento 

de vehículos en la ciudad. 
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La~ primeras calles y banquetas empedradas aparecieron en 176~ y 

hacia el año de 1792,la población de la ciudad llegó a 13,000 habitan-

tes. 

A mediados del siglo XVIII se estableció el servicio de transporte 

colectivo con carruajes largos,tirados por caballos,cuya ruta inicial 

fue .de San Angel a Tacubaya. 

Con la llegada a México de la Revolución Industrial y sus grandes 

adelantos mecánicos y científicos,la ciudad empieza realmente a cam­

biar ya que en áreas desocupadas o lotes ba1díos se instalan las infra-

estructuras necesarias,tales como talleres y estaciones. 

Inicia1mente surge una red urbana de ferrocarril cuyos vagones eran 

tirados por mulas.Posteriormente fueron elect..t:ific~dos y son éstos 

los verdaderos pioneros del transporte colectivo moderno en México. 

A cáda adelanto tecnol6gico,1.a ciudad respondía adaptándose a las 

nuevas Circunstancias dentro de las limitaciones de espacio que le 

imponía ·el tamaño de su área urbana y el ancho de" s~s q~~les. 

Los Ferrocarriles Nacionales de México se iniciaron e1 .. 1 ° d!! enero 

de 1873 con una ruta de 420 kil.ómetros de longitud entre la capital 

y el puerto de Veracruz. 

En ·1aa1 el Ferrocarril InteroceániCo entre las ciudades de México, 

Veracruz y Balsas,en el estado de Guerrero,fue puesto en servicio,para 

más adelante surgir,en 1884,la ruta entre el DF'Y la fronteriza Ciu­

dad Juárez. 
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Por otra parte,las calles adoquinadas aparecen en 1891.En 1895 se 

llevó a cabo el primer censo de población en el que se registró una 

cifra de 427,000 habitantes para el DF;mientras que 1a era automotriz 

se inició tres años después con la llegada del primer automóvil a la 

ciudad de México. 

El establecimiento del Sistema de Transportes EléctricoS,en 1890, 

significó Wl importante paso para el transporte masivo de pasajeros 

y es al que se debe en mucho la vialidad de la urbe en la actualidad, 

aunque en ese entonces no existía ningún tipo de problema de transpor­

te urbano. 

· .... 
~-
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1.4.- DE 1910 A 1965 

De 1910 a 1920,el número de habitantes en esta ciudad se mantuvo prác­

ticamente constante debido a la .etapa revolucionaria que paralizó 

n 1.levamente el. desarrollo 'económico~ nacional. y,por lo mismo, el de su 

principal conglomerado urbano. 

Las primeras líneas de camiones fueron puestas en servicio alrede­

dor de 1915 y 1917;rnientras que ~l desarrol.lo propiciado a partir de 

1917 con la proclamación de la nueva Constitución,marcó un período de 

recuperación en el país. 

El uso del. automóvii significó un rápido crecimiento económico en 

la capital ya que en 1925 había en ella 21,209 unidades. 

El territorio también creció y cuando en 1930 la población superó 

el millón de habitantes,el crecimiento se realizó en proporción geomé­

trica, incrementándose de igua1 forma los problemas urbanos. 

La población creció entre 1930 y 1940 hasta alcanzar la cifra de 

_1,757,530 habitantes,y la mancha urbana lo hizo a 92 kilómetros 

cuadrados. 

En 1946 aparecieron las primeras industrias al norte de la ciudad, 

en la zona de la X:ndustr.ial Va1lejo,Naucalpan,Ecatepec y Tlalnepantla, 

provoca~do el crecimiento de la red vial para conectar la ciudad con 

estos sitios ,dando lugar a las primeras manifestaciones de la zona 

conurba.da o metropolitana. 

La Ciudad Universitaria generaría también un importante crecimien­

to hacia el sur,surgiendo nuevas avenidas:División del Norte,Taxque-
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-ña,Avenida Universidad,RÍo Mixcoac y se iniciarían los estudios para 

1a construcción del Viaducto Miguel Alemán,la primera vía rápida. 

El crecimiento demográfico adquirió considerables proporciones,lle­

gando a una tasa de crecimiento superior al 5% entre los años de 1950 

a 1964,convirtiéndose así,en el período más importante después de la 

Revolución. 

La pobiación iiegó en 1950 a 3,050,442 habitantes y en 1964 superó 

los 6,000,000 duplicándose en 14 años,al mismo tiempo que el área ur­

bana aumentó de 200 a 320 kilómetros cuadrados en el mismo l.apso y el 

número de vehículos automotores se incrementó 3.5 veces más. 

LO Último originó graves problemas al tránsito reflejados en cons­

tantes emboteiiamientos.(VP.r tabia número 2). 

Para solucionarlos,las autoridades del Departamento del Distrito 

F~deral(nDF) construyeron tres vías rápid.as,de circu1ación Continua; 

Viaducto Miguel Alemán,Anillo Periférico y Calzad~ de Tlalpan,desti­

nadas principa1mente al tránsito de vehícúlos. 

Con.la intención de evitar el crecimiento desmesurado de la ciudad, 

las autoridades-prohibieron toda clase de urbanizaciones,lo que trajo 

como resultado la aparición de zonas clandestinas de habitación,frac­

cionamientos en los límites del Estado de México como Ciudad Satélite, 

pero usando las instalaciones municipales. 

Esto agravó los problemas de tránsito por falta de accesos adecua-

dos a estas zonas,que tuvieron que recibir un gran volumen de autos. 

Como resultado del crecimiento anárquico,en 1965 nos encontramos 

con el uso irracional del suelo,la desordenada distribución de los 
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Tabl.a #11 

Población del Distrito Federal 

(1900-1980) 

1900 541,516 1950 

1910 720,753 1960 

1921 906,063 1970 

1930 1,229,576 1980 

1940 1,757,530 

Fuente: ver Bibliografía,número 21 

Tabl.a #12 

Habitantes por vehícul.o en el. Distrito Federal.(1) 

Ano POBLACION VEHICULOS 

1940 1,757,000 43,134 

1950 3,050,442 74,327 

·1960 4,870,875 284,040 

1970 6,874,000 717,672 

1980 8,831,079 1,869,808 

.19 

3,050,442 

4,870,876 

6,874,165 

8,831'079 

HABITANTES x VEHICULO 

36.5 

41.0 

19.6 

9.6 

4.7 

(1) No incluye la zona conurbada del Estado de México 

Fuente:ver Bibliografía,número 21 
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centros habitaciona1es,industriales y comerciales,etcétera. 

El1o obligaba a los habitantes a realizar grandes recorridos en 

todas direcciones,en una superficie con longitudes máximas de 25 kiló­

metros de norte a sur y 20 de oriente a poniente. 

En base a estadísticas;se pronosticó que la población para 1970 

llegaría a 7,000,000 de habitantes en la ciudad,y 2,000,000 en las 

zonas aledañas:Ciudad Satélite,·Naucalpan,Tlalnepantla,Ciudad Netza­

hualc6yot1. 

En 1965 había 379,204 vehículos registrados,el 80% de los cuales 

circulaban por el DF diariamente.El 76% de la población se transpor­

taba en medios masivos y el 24% en taxis y vehículos particulares. 

(Ver la tabla número 3) • 

Por la zona centro circulaban 4,000 unidades de transporte urbano, 

correspondientes a 65 de las 91 líneas de camiones y transportes 

eléctricos,además de 150,000 automóviles los cuales se estacionaban 

en la calle en su gran mayoría. 

Se añadía a lo anterior,el hecho de que el 40' de los viajes se 

r~alizaban en esta área,originando que la velocidad de transporte 

fuera menor en algunas ocasiones que la de los peatones. 

14,352 autobuses suburbanos y foráneos tansportaban a 539,060 pasa­

jeros entrando por las diversas carreteras para detenerse en las ter­

minales del primer cuadro. 

Las soluciones adoptadas que se plantearon para la ciudad de Méxi­

co, al igual que para las grandes urbes mundiales,principalmente en 

lo concerniente a transporte urbano y vialidad,sugerían que:el aumen-
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AÑO 

1925 ; 
1926 
1927 
1928 
1929 
1930 
1931 
1932 
1933 
1934 
1935 
1936 
1937 
1938 
1939 
1940 
1941 
1942 
1943 
1944. 
1945 
1946 
194.7 
1948 
1949 
1950 
1951 
1952 
1953 
1954 

TOTAL DE 
VEHICULOS 

21.209 
19,902 
20,644 
22,i53 
28.453 
31.944 
34.070 
36,858 
42.100 
45,592 
29.158 
ra.699 

,112 
40,761 
44,912 
48,134 
55,322 
61,3b2 
59,570 
58.702 
59,549 
61,814 
65,365 
70,732 
72,812 
74,327 

106,136 
126,076 
131.705 
137,093 

TABLANUM. 3 
VEHICULOS DE MOTOR EN EL DISIBITO FEDERAL 

AUTOMOVILES AUTOBUSES CAMIONES MOTOCICLETAS 

15.063 2.622 3,059 465 
13.705 2.281 3,454 462 
13.925 1,988 4,492 259 
16,056 1,684 4,697 316 
20,154 1,887 6,152 260 
22.487 2.071 7.068 368 
23.916 2,120 7,581 453 
25,846 2,122 8,360 530 
29.444 2,287 9,700 669 
31.844 2,330 10,658 760 
22.686 1.616 4,502 354 
26.421 1,856 5,844 578 
28,465 1,786 6.844 1,017 
30,361 1.809 7,252 1.339 
33,450 2,008 7.875 1,579 
35.520 2.255 8.616 1,743 
41,263 2,183 9,991 1.855 
45.278 2.634 11,466 1.984 
45,641 2.493 9,863 l,573 
46,277 2,562 8,150 1,713 
45.304 2,621 9,809 1,815 
46.551 2,885 10,504 1.874 
48,543 3,235 11,565 2,022 
51.708. 4.208 12,528 2.288 
53,165 4,221 13,068 2,358 
55.014 4,280 12,895 2,138 
78,104 5,115 21,706 1.211 
93,576 6,282 22,717 3,501 
97.231 7,174 23,477 3,823 

101,684 6,920 24,347 4.142 
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1955 150,584 110,339 
1956 163,572 116,512 
1957 185.492 131,883 
1958 209,904 151,691 
1959 236,844 174,790 
1960 248,048 192,557 
1961 272.161 211,587 
1962 283,416 219,984 
1963 313,574 246,094 
1964 353,895 286,322 
1965 379,204 313,055 
1966 417,725 347,562 
1967 482.146 395,143 
1968 492,132 396,143 
1969 624,804 514,258 
1970 717,672 589,615 
1971 786,426 650,089 
1972 881,156 728,519 
1973 956,903 790,586 
1974 1,089,495 913,647 
1975 1,199,471 1,004,154 
1976 1,136,235 979,188 
1977 1,232,898 1,059,354 
1978 1,423,283 1.219,002 
1979 1,575,629 1,346,687 
1980 1,869,808 1,601,867 
1981 1,996,743 1,706,435 
1982 1,802,605 1,542,004 
1983 1,772.428 1.542,868 
1984 1,585,2~ 1,377,432 

Fuente: •Jer Bibliografía, núr.tero 21 

-, 
6,958 27,685 5,602 
6,998 32,240 7,822 
7,391 37.445 8.773 
7,402 40,229 10,582 
7,453 4},926 11,675 
6,910 3 .161 13.410 
6,939 42,744 10.891 
6,993 44.005 12,434 
6,993 46,593 13,894 
6,993 

:~:rn· 12.499 
6,993 13,445 
6,996 48,598 14.569 
7,333 60,661 18,009 
7,303 65,032 23,654 
7,398 69,742 33,406 
9,890 76,500 41.667 

10.015 77,482 48.840 
10,161 

~:~~ 55,836 
10,332 62,024 
10,533 97,607 67,708 
12,898 107,954 74,465 
13,069 108,030 35,948 
13,244 117,823 42,477 
13,735 139,860 50,686 
14,209 157,664 57,069 
14,487 187,205 66,249 
15,047 204,248 71,013 
19,401 201,200 40,000 
12,360 180,921 36,279 
12,061 164,563 31,148 
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-to de1 transporte si~ planeaci6n sÓ1o agrava los problemas de trán­

sito, incrementa las pérdidas de tiempo y coadyuva al desgaste de los 

vehículos aumentando los problemas de contaminación en una forma por 

demás alarmante. 

Asimismo,el problema del transporte persistía diariamente por las 

siguientes razones:el crecimiento desmesurado de la ciudad provocado 

por el aumento de la población;la demanda excesiva del mismo debido 

a la falta de zonificación y planeación de rutas,además de 1a defi­

ciente coordinación de la infraestructura existente;falta de conti­

nuidad de calles y avenidas,etcétera. 

Ante esas consideraciones,resultaba evidente que la solución fun­

damental para la problemática del transporte no podía estar orientada 

hacia el centro de la ciudad y sus principales zonas congestionadas 

en base a un eficiente servicio pÚblico de superficie. 

Por ese motivo y dentro de una planeación racional,se vio la nece­

sidad de construir el Sistema de Transporte Colectivo(Metro),que 

sería la columna vertebral del transporte colectivo y aprovecharía 

lo no explota~o aún:e1 subsuelo. 

En 19-6$ se i_niciaron los estudios pree1iminares en ese sentido, 

que deber!an superar ios-problemas de índole materia1,económica y 

técnica.Se planearon la captación de pasajeros,costos iniciales,indi­

rectos y el programa de ejecución de la obra,lo que produ_jo un primer 

anteproyecto,que dio como resultado 1a construcción de ese sistema-, 

una vez finalizada la planeación misma. 
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1.5.- LAS VENTAJAS Y LOS OBJETIVOS DE LA PLANEACION 

Hablar de transporte implica abordar invariablemente,desde objetivos 

genera1es,particulares e indirectos,hasta la planeación y el análisis 

respectivo de los resultados. 

Obliga a meterse un poco con el registro y uso del suelo y del or­

denamiento territorial para acabar en calidades de servicio y muchas 

otras cosas. 

Al respecto,un especialista francés -no hay que olvidar que el 

primer Metro del DF tuvo ese origen- externó sus particulares puntos 

de vista en relación a la planeación del transporte urbano. 

El transporte es el sistema circulatorio de cualquier economía,por 

lo que resulta imprescindible planificarlo,acotó,para que apoye efi­

cientemente el desarrollo del país en su conjunto y de la ciudad en 

que se dá,concretamente. 

La planeac.ión de éste debe reconocer el. marco socio-económico del 

país,J.os objetivos del desarrollo nacional.,los aspectos coyuntural.es 

qUe afectan el comportamiento del sistema y,en general,debe recono-

*EL DOCTOR DANIEL L 1 HULLIER,PROFESOR DE LA UNIVERSIDAD DE AIX MARSEI­

LLE,ES EXPERTO EN TRANSPORTES EN SU PAIS.CONCEDIO UNA ENTREVISTA. 

PARA EL CENTRO CIENTIFICO Y TECNICO DE LA EMBAJADA DE FRANCIA,LA 

QUE FUE PUBLICADA EN SU GACETA,Y A LA CUAL·TUVE ACCESO EXCLUSIVO. 
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-cer el importante papel del transporte en el proceso de desarrollo, 

ya que incide tanto en la producción de bienes y servicios como en la 

distribución y comercialización de los mismos. 

Señaló que el transporte conlleva impactos a largo plazo,específi­

camente derivados de las inversiones en infraestructura,los cuales 

son durables y delicados invariablemente. 

Implica una actividad que no es autónoma,dijo,sino que está ligada 

a cualquier otra actividad susceptible de un servicio de traslado y 

y representa un sector importante en toda sociedad. 

Es el sistema que permite la vida de la ciudad,la sobrevivencia 

y desarrollo de sus habitantes y de toda red económica y social. 

Por tanto,enfatizó,la planeación del transporte debe adoptar un 

enfoque integral que abarque todos 1os modos y permita identificar 

_aquéllos que resulten idóneos,desde el punto de vista de inversiones, 

costos y tarifas para atender demandas específica~. 

Una mejor organización del transporte,mencionó,permite el óptimo 

aprovechamiento de la red existente,la unificación de criterios y po­

lÍticaS en materia de infraestructura,rutas,servicio,etcétera. 

Presenta un carácter de servicio público y forma parte de la in­

fraestructura económica y social básica de una ciudad.Por ello,es 

normal y necesaria la intervención del estado en su diseño y opera­

ción ya que la historia nos enseña que ha sido siempre éste el encar­

gado de construir y regular to~os los sistemas,en mayor o menor me­

dida. 

cabe aclarar que el transporte no implica una actividad swna.mente 
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rentable a nivel privado,expresó,aunque en México,hasta antes de la 

expropiación en 1981,los propietarios de camiones "el pulpo",recibían 

enormes ganancias por la concesión que el estado les había otorgado. 

Se pretende elevar la calidad de los servicios para el público 

usuario,sin que esto -repercuta. en gastos injustificados,señaló,;más 

aún,se trata de reducir los costos de operación y mantenimiento y 

además elevar la cantidad de la capacidad instalada. 

Transporte y ordenamiento territorial.Hizo énfasis en que la infraes­

tructura del transporte y la organización de los flujos del mismo 

son elementos que tienen efectos importantes en la ubicación de los 

asentamientos humanos y las actividades económicas en su territorio. 

No obstante lo anterior,son efectos que no son evidentes de inme­

diato por lo que es importante iden'Cificar ia roi-ma €n que s~ produ­

cen y los principales factores que los causan,tornando en cuenta que 

varían de acuerdo al tipo de transporte analizado. 

Para ello es necesario establecer mecanismos que permitan evaluar 

la relación entre los transportes y la ubicación de los asentamien­

tos hwnanos con objeto de determinar el grado en que los condicionan 

o influyen en ellos. 

Si la calidad de los transportes es mala,el efecto podría ser ne­

gativo y éstos se convertirían en un freno al desarrollo y a la lo­

calización adecuada de las actividades económicas. 

De igual manera,señalÓ,la magnitud de los costos de transporte 

puede influir significativamente en la ubicación,formación o forta-
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-lecimiento de los polos de desarrollo a todos los niveles. 

El gobierno capitalino se enfrenta con problemas tales corno pre­

supuestos limitados de capital,flotas caducas y costos de operación 

e infraestructura en aumentos constantes. 

Una de sus preocupaciones principales es encontrar soluciones 

eficientes y de costos reducidos para el ·transporte público y los 

servicios interurbanos. 

El actual ambiente económico,más específicamente la crisis energé, 

tica,favorecen el uso del transporte masivo y el desaliento del pri­

vado.En las horas pico,los autobuses diesel son unas 15 veces más 

eficientes que los coches,ya que se obtiene de ellos un promedio de 

100 kilómetros/pasajero por litro de combustible,comparado con los 

mismos nfuneros por cada 15 1itros en automóviles convencionales. 

Los transportes e~éctricos,finalizó,son similarmente eficientes 

sobre la misma base ki16metro/pasajero.Además de todo 1o anterior,1os 

vehículos son,~n promedio,ocho veces Inás contaminantes que los auto­

buses o trenes diesel,mientras que la contaminación de los transpor­

tes ~léctri~os se limita al lugar de 1a generación del suministro 

en~rgético. 

Por 10 que toca al terreno requerido para el transporte,un estudio 

recientemente realizado en la ciudad de Toronto,Canadá,1a cual visité 

en enero de 1985,encontró que éste exige de cinco a ocho hectáreas 

por cada 100,000 pasajeros diarios,en comparación con las 280 hectá­

reas en el caso de los carros particulares. 

De lo anterior se deduce que,una ciudad que retenga la integridad 



y atractivo de sus vecindades,que no estén estropeadas por infraes­

tructuras complicadas,diseñadas para autornóvi1es,demuestra que está 

planeada para personas y no para éstos. 
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Además de mejorar la calidad de vida urbana,los.sistemas de trans­

porte bien planeados: 

.Alivian la congestión en el centro de las ciudades • 

• Robustecen la política de uso del suelo • 

• Ayudan a conseguir los objetivos de la urbanización moderna,entre 

los_ que se encuentran el obtener de la ciudad mejores niveles de 

servicios pÚblic~~ y privados,provocados por su buen trazo. 

- . - ·--~--

--."'-----
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2.1.- DESDE 7976 

En 1976 la ciudad de México tenía una población aproximada de •••.•• 

8,000,000 de habitantes alojados en una área urbana de 540 kilómetros 

cuadrados. 

En una conferencia en el Colegio de Ingenieros Civiles de México, 

en esta capital,en mayo de 1982,el entonces regente,profesor Carlos 

Hank González acotó que .... "La capital del país se encuentra asentada 

en l.a mitad de la milésima parte del territorio.nacional ••• ". 

El incremento demográfico de al.rededor de 3.4% anual hacía1 insu­

ficientes los esfuerzos de las autoridades para satisfacer las deman­

das de la población,entre ellas el transporte y la vialidad. 

La estructura vial se encontraba conformada por una serie de obras 

inconclusas como el Anill.o Periférico y el ·.l;::. terminado circu·ito In­

teri-or,además ('.e una red de avenidas rápidas tales como ~o san Joa­

quín,e1 Viaducto Miguel Alemán y Aquiles Serdán,mismas que eran a 

todas luces.insuficientes para satisfacer las aiternativas de traslado 

en autobús urbano,tar.i,pesero y vehículos particulares. 

saivo muy pocos cas~s,qran parte de las calles y avenidas importan­

tes para trasladarse de norte a sur y viceversa,tenían que atravesar 

u.na parte de la zona centro de la ciudad,a pesar de no ser el destino 

final del usuario. 

En efecto,para cruzar la ciudad·sólo se disponía de dos alternati­

vas:l.a Calzada de Tlalpan y la avenida de los Insurgentes. 

En cuanto al sistema & los sistemas de transporte propiamente di-
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-cho,el peso del servicio recaía en los autobuses y automóviles parti­

culares y en menor medida al Metro,ya que los trabajos de ampliación 

de éste no se habían iniciado aún. 

En ese entonces,el sistema contaba con 65 trenes,de nueve carros 

cada uno,para una red de solamente 41.5 kilómetros de longitud y que 

transportaban únicamente :,300,000 pasajeros por día. 

Eran notorios los congestionamientos de tránsito y la falta de lim­

pieza de calles y avenidas,sin ol~idar los problemas que ocasionaban 

las terminales de autobuses suburbanos y foráneos existentes que no 

habían encontrado lugar en las terminales Norte y sur,ya que en ese 

entonces no existían las del Oriente y Poniente(ver tablas 9 y 10). 

A lo anterior se agregaba la carga vial y urbana que representaba 

la circulación de autobuses y camiones de carga. 

Como respuesta a los problemas antes rnencionados,el siete de sep­

tiembre de 1977,se crea la Comisión Técnica para- la·construcción y 

ampliación del Metro. 

Más adelante,el 15 de enero de 1978,por iniciativa del licenciado 

José López Portillo,a la sazón presidente constitucional,se crea la 

Comisión de Vialidad y Transporte Urbano(Covitur),así conocida hasta 

ahora. 

Surge con la finalidad de proyectar,programar,controlar y super­

visar las obras de ampliación,así como la adquisición de equipos y 

la entrega de las nuevas instalaciones al Sistema de Transporte Colec­

ti~o(STC-Metro) para su operación y mantenimiento. 

Uno de los primeros resultados que dio Covitur fue la generación 
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Terminal 

. Norte 

Sur 

; 

Oriente 

Poniente 

TABLANUM. 9 
CARACTERISTICAS GENERALES DE LAS TERMINALES DE 

AUTOBUSES FORANEOS EN EL DISTRITO FEDERAL, EN 1984 (1) 

Ubicación 

: 
Eje Central 
Norte y Po-
niente 112 

Tasqueña y 
Mir amontes 

Calz. l. Zarago-
ZA y Sanea-
miento 

Camino a 1'ta. 
Fe y Ese. 01 

Estncl6n del Otros modos Entr6 en Núm. de 
Metro con- de transpor· operación poslclo-
que conecta te con que nes 

conectan. 

Terminal Autobús urba- 13 de Dic . 114 
de Autobuses no, de 1973 
del Norte Trolebús 

Colectivo 
Taxi 

Tasqueña Autobui urbe.no 7 de mayo 35 
Trolebús de 1975 
Colectivo 
Taxi 
Trenvía 

San Lazl.ro Autobús urbano 9 de mnyo 164 
de 1979 

Trolebús 
Colectivo 
Taxi 
Autobús subur-
b<>no 

Observa.to- Autobús urba- 4 de junio 100 
rio no de 1979 

Colectivo 
Taxi 
Autobús subur 
bano 

{l) Datos de la Olrecc16n Gral. de Aulolansporte Federnl. S.C.T. 
(2) Deducidos del movimiento anulll de pasajeros en 1984. 

Fuente:ver Bibliografía,número 21 

Conldas Prom. de 
de orl- pasaje· 
gen ros por 

dia (2) 

1.522 50,258 

595 19.641 

1,362 44.957 

1.254 41.412 

SUMA 156,268 
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TABLA NUM. 10 
PASAJEROS ANUALES EN LAS TERMINALES DE AUTOBUSES FORANEOS DEL D.F. 

AÑO TERMINAL TERMINAL TERMINAL TERMINAL 
NORTE SUR ORIENTE PONIENTq SUMA 

1980 18'741,690 - 19'971,072 15'633,420 54'346,182 
1981 19'411.227 7'429,719 18"465,282 15'427.467 60'733,695 
1982 19'639,355 7236,867• 18'605,664 15'561.447 61'043,333 
1983 18'825,708 6'998,838 17'048,394 15'043.314 •57'916,254 
1984 18'344,271 7'168,821 16'409,448 15'115.419 57037,959 

Fuente:ver Bibliografia,número 21 
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de un Plan Rector de Vialidad y Transporte Urbano,mismo que fue dado 

a conocer en su versión abreviada. 

El docwnento refleja las cifras de la proporción en cuanto al es­

tado del Metro,los autobuses urbanos,taxis,peseros,vehículos particu­

lafes existentes .y demás. 

En 1978 se actualizó el Plan Maestro del Metro(PMM) que consideró 

la dotación,a los habitantes de la ciudad-en el año 2000,con una red 

de 378 kilómetros de longitud,en la cual operarían 807 trenes en 21 

líneas con una capacidad de transportación diaria de 24,000,000 de 

viajes/pasajero/día (VPD). 

El panorama que se tenía para 1979 era el sigui.ente:la Zona Metro­

politana de la Ciudad de México(ZMCM),es decir,el DF y 27 municipios· 

conurbados a la capital,contaba con una población de casi 14,000,000 

de habitantes en una área total de 1,1000 kilómetros cuadrados. 

Dentro dá éstos,el DF ocupaba 540,como.ya se mencionó al inicio 

"del presente capítulo. 

En él circulaban 1,989,887 vehículos,de los cuales 1,575,629 esta­

ban _registrados en el mismo DF.La conurbación añadía 4,500,000 habi­

tantes más a la ZMCM. 

Los vehículos colectivos eran 51,087,es decir,el 3% de la infraes­

tructura para la transportación colectiva.se desglosan como sigue: 

7,800 autobuses de pasajeros;2,800 particulares y 1,670 suburbanos 

que transportaban en su gran mayoría el 50.8% de los usuarios tota­

les que demandaban esos servicios. 

Los taxis llegaban a 37,500 para lo cual mobilizaban el 13% de 
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la demanda.El Metro tenía 882 carros y absorvía al 11.4% de los 

usuarios;mientras que los trolebuses y tranvías,400 y 35 respectiva­

mente,complementaban la capacidad de transportación colectiva con el 

3.3% dei gran totai dei rubro. 

Por lo que toca a los automóviles particulares,éstos fluctuaban 

alrededor de 1,465,000,c.rra equivalente al 97% de la infraestructura 

rodante .. "Otros" como motocicletas y motonetas generaban sólo el 2.3%, 

mientras que los vehículos absorvían el 19.2%. 

En suma total de transportación colectiva y particular,en 1979 se 

realizaban un total de 18,400,000 VPD.*** 

***Hay que aclarar que mientras en los transportes de superficie,los 

viajes se cuantifican cada vez que una persona ·aborda un vehículo 

para tal finalidad,en el Metro se contabilizan cada vez que el usua­

rio accede al sistema***· 

De las cifras anteriores se desglosa que el 3% de la infraestruc­

tura transportaba el J9% de la demanda del servicio;mientras que el 

restante 97%(vehículos de servicio particular) realizaban exclusiva­

mente ei 2·1 % de ios VPO. 

Se puede.decir que allí radicaba el origen del problema de la via­

lidad y el transporte urbano,por lo que la solución consistía,a pri­

mera vista,en invertir esa situación,con la finalidad de incrementar 

el número y la eficacia de los vehículos colectivos y constituir así, 

una alternativa viable para los que se transpor~an en sus co~hes 

particulares. 
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Ese año,de los 7,800 autobuses concesionados a particulares,única­

mente se encontraban en operación 5,600 unidades,lo que equivalía a 

que el 30% se encontraba fuera de circulación debido a fallas mecáni­

cas y obsolescencia,además de que el servicio era tortuoso Y con in­

tervalos prolongados entre llegada y salida,dentro de las 534 rutas 

existentes. 

Además de autobuses y Metro,la red de trolebuses y tranvías se ex­

tendía por 320 kilómetros y transportaba 588,000 pasajeros al día. 

Los taxis y pesaros movilizaban poco más de 2,000,000 de pasajeros 

diariamente,para lo cual los segundos tenían un total de 100 rutas 

diferentes esparcidas por toda la ciudad. 

Los automóviles particulares,causantes de la mayor proporción de 

contaminación ambiental,consumían en promedio,el 33% de la producción 

nacional de gasolina,transportando sin embargo,1.8 pasajeros por viaje 

en promedio mi~tras que los autobuses lo hacían con SO ó 60. 

Además,los vehículos amnentaban en promedio 11% anualmente,lo que 

equivale a más de tres veces ·el porcentaje en el cual la población 

del país lo hacía en el mismo lapso. 

Por si esto no· fuera poco,los coches particulares ocupaban más del 

33% de las vialidades de las principales calles y avenidas al estacio­

narse en la vía pública. 

De esta manera,las Perspectivas que se tenían,en el supuesto caso 

de que las condiciones continuaran,señalaban que el problema se agu­

dizaría para el final del siglo en tal manera que:los automóv±les 

aumentarían su participación del 19.2% al 29.5%;el Metro apenas ele-



Fuente:ver Bibliografía, núnero 16 40 
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-varía esa cifra del 11.4% al 1.7.3% y los autobuses bajarían del 3.3% 

al 1.6%. 

Esto implicaría una situación de anarquía provocada por la exce­

siva cantidad de vehículos particulares.De tal forma.,si en 1970 un 

autórnóvil requería de una área vial de 1,000 metros cuadrados;los 

11.5 millones calculados ~~ra el año 2 1 000 sólo dispondrían de 20 

metros cuadrados de vialidad,lo que significaría un panorama desalen­

tador completamente. 

La ciudad,pensada como morada del hombre,se convertiría en la 

casa del automóvil. 
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2.2.- PRIMERAS ACCIONES TOMADAS 

Acciones concretas tuvieron que ser tomadas para evitar 1a anarquía 

que esas espectativas planteaban. 

Dentro de las primeras reacciones que se tuvieron desde el sexenio 

pasado,está el desalentar el uso del transporte individual y fomentar 

el masivo. 

Se decidió aumentar en una segundal·tercera y cuarta etapas la red 

del Metro,además de complementar la acción con la puesta en servicio 

de los denominados "ejes via.les 11 ,que son arterias o corredores urba-

nos con pasos a desnivel,de un sentido de circulación y con carriles 

exclusivos para la circulaci6n de transportes pÚblicos(ver Vialidad 

urbar~ ~ctual,más·adelante). 

Inicialmente se pensó en la construcción de 34 ejes viales, 1·7 en 

sentido norte-sur y 17 oriente-poniente y viceversa,suma total que 

daba una longitud de 536.S kil6metros. 

Por otra parte,el 18 de agosto de 1981 fue creado el organismo 

pÚblico descentralizado Autotransportes Urbanos de Pasajeros(Ruta-100) 

y el 30 de septiembre del mismo año fue publicada en el Diario Of i-

cial de la Federación la revocaci6n de todas 1as concesiones y permi-

sos otorgadas a particulares para la presta7i6~ del servicio de trans­

porte urbano de pasajeros en 1a ciudad de México. 

Este o~ganismo fue integrado con los bienes de los ex-permisiona­

rios .En números redondos,fueron recibidos 6,300 autobuses,de los 

cuales 3,500 estaban en condiciones de reparación mayor. 
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Existía un organismo de 78 empresas formado por 20 grupos,que ope­

raban 534 rutas,con sistemas administrativos diferentes y con un total 

aproximado de 20,000 trabajadores. 

En 1984 operaron 252 rutas de autobuses del nuevo organismo R-100. 

En la tabla número 4 se muestran las rutas en operación a 1984,junto 

con 1os datos de tiempo a. recorrido por vuelta y número de unidades 

de cada ruta,que fueron obtenidos del Inventario del Transporte Pú­

blico de Pasajeros del Distrito Federal,realizado por la Coordinación 

General del Transporte,del DDF. 

En 1984 fueron adquiridos 1,160 autobuses nuevos y fueron recons­

truidos 800.La su:ma de estas unidades y los 5,200 reportados como 

aptos para trabajar,nos arrojan un total de 7,160 autobuses. 

La red de autobuses urbanos a 1984 era de 7,715.3 kilómetros y 

esa.red se combina con Metro,tranvías,trolebuses y autobuses subur­

banos. 

"En diciembre de 1982,de los 6,227 autobuses municipalizados; 1,500 

se encontraban fuera de servicio y otros 3,100 necesitaban ~eparacio­

nes mayores. 

No se habían terminado ninguno de los 10 talleres de mantenimiento 

programados como resultado de la expropiación,para que estuvieran 

funcionando a fina1es de 1982,10 que arrojó que cerca de 3,000 chofe­

res estuvieran ociosos". 

Lo anterior fue dado a conocer por el contador pÚblico Ramón Agui­

rre Velázquez a los legisladores del DF el 15 de diciembre de 1982, 

a tres meses de estar al frente de la regencia capitalina. 



TABLANUM. 4 
CATALOGO GENERAL DE RUTAS (R-100) 

(según Inventarlo fil;lco) 

N6111. Ruta Nombre de 1a Ruta' 

l 4 Industrial Vallejo-San Felipe 
2 4-1 La Vú!a-1ndustrla1 Vallejo 
3 6 M. Rosorlo·Arag6n Oncluye ruta 6-8) 
4 6·1 M. Rosario-La VUla 
5 6-A M. El Rowuto-PrAde.ra 
6 7 M. Alfonso Xlll·El Rosario 
7 8 M. El Rosario-Areg6n 
8 9 Deportivo Reynosa-Cludad Universitaria 
9 10 M. None 45-Gertrudis Slinche.z. 

10 11 Chapuhepec·La Villa 
11 '12 Pante6n San lsldro·Arag6n 
12 13 Industrial Vallejo-Canal 13 
13 13-1 Industrial Vallejo-C.U. 
14 16 Caluida de las Armas-Pef'Kin 
15 17 Indios Verdes-lla1pan 
16 17-A M. Insurgentes-Villa Olfmpk:a 
17 17·A-l U. FOVISSSTE-Jndlos Verdes 
18 17-B Central Camionera Norte·Vllla Olimp\ca 
19 18 Cuatro Cominos-Col. Moc:tezuma 
20 19 San Pablo Xalpa-Oudad Universitaria 
21 19·A Deportivo Reynosa·Cludad Universitaria 
22 20 Hlp6dromo-Pantit16n 
23 22 Cuatro Camlnos·Pantltl!.n 
24 22-A Cuatro Caminos-Son Uzaro 
25 23 Reclusorio Norte-Centro M4dlco 
26 23·1 Sta. Ursula-Ccntro MEdico 
27 23·A lzt&CAla·Coyoac&>·VUla Coapa 
23 23-1"~-l Mnto RP-volud6n-Villa Coapa 
29 24 Cuatro Caminos-Alameda 
30 24-1 Santa Martha-AJ.emeda 
31 24·A Cuatro Camknos·Romero Rubio 
32 25 Zacatenco-Tialpan 
33 25·1 Zocazenco-Hospital General (local) 
34 26 Hlp6dromo·Sta. Cruz Meyehualco 
35 26·1· San Jerónimo-Sta. Cruz: Meyeh.,;ako 
36 26·B Z6c:a!o-Pantltl6n 
37 ,27 Reclusorio Norte-Espartaco 
38 28 TtK"uba-Pen6n 
39 29 Sta. babel Tola-Carrasco 
40 29·A La Vllla·San Pedro M1irtir 
41 30 Km. 13-Sta. Martha Acatltla 
42 31 • La ViUa-Xochimilco 
43 31-'i La ViUa·lz:azaga Roca!) 
44 3l·A Gabriel Hern&ndcz:·Z6calo 
45 31·B Xochlmilco-Mesones (por Hulpulco) 

1 Des:gnac:i6n oficial: observaci6n directa. 
2En la hora de m!Y.:ma AM. promedlo de 6 observaciones;. en 3 d";as: medlci6n directa. 
3En el perk..do de 7 a 9 horas. promedio de 6 observaciones. en 3 d!bs: según lníormes 

de lr.s despachadores. · · 
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Tiempo ¡M'Om. Prom. de 
de reconlclo unld•de. 
en mln.• en opcr.• 

122.7 40 
69.5 21 

130.0 40 
73.3 32 

138.8 48 
164.2 22 
132.6 50 
188.4 57 

70.8 22 
134.7 33 
146.4 38 
193.9 34 
156.0 13 
146.1 34 
232.8 90 
137.9 60 
226.0 149 
222.1 68 
127.9 45 
217.2 27 
219.3 12 
207.0 35 
132.l 52 
150.1 25 
170.l 13 
133.0 6 
258.6 42 
172.0 36. 
68.1 70 

133.4 99 
151.l 25 
224.8. 10 
111.2 16 
213.2 36 
124.0 44 
67.6 27 

229.l 50 
178.3 35 
248.8 43 
214.4 34 
234.6 61 
222.9 30 

86.1 53 
110.5 15 
128.0 17 
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46 31-B·l Xochlmilco·MeStlnes (f>,..1r CoapaJ 115.9 13 

47 32 Polanco·San l.Azaro 119.5 14 

48 33 La Villa·Xochimllco 227.6 38 

49 34 Voca 4·Jardín &!buena 125.8 30 

so 35 ff?ITOCllrtil H1da!gt) 0 Xochimllco 2ó7.2 27 

51 36 Los Pinos-Agrícola Oriental 126.5 . 25 

52 37 U.C.T.M.· Xochirnilco 275.4 67 

53 37-2 Unidlid C. T .M -1..oc:al Ermita 177.7 60 

54 38 Tacubaya-EJércilo Constftucklnallsta 146.0 34 

SS 39 Puenl~ Negro-Xochimilco 247.8 97 

56 39-2 Puenle Negro-Carmen Serd!n 
. 190.7 73 

57 40 Merced-Central de Abastos 88.7 18 

58 40-B V. Guerrero-Viaducto 94.2 22 

59 41 San Felipe-Metro Mocte.zuma 103.l 10 

60 41-B M. Pantitl.!n·Central de Abasto 69.8 4 

61. 42 Voca 4-Canal de San Juan 173.9 42 

62 43 San Felipe-Lomas Estrella 184.0 15 

63 44 Santa Fe-Rojo G5mez 190.8 46 

64 44-1 Santa Fe·M. Observatorio 45.3 20 

65 44-2 Santa Fe-Insurgentes 71.2 46 

66 45 Cuchilla del Taoco-Lomas Estrella 199.0 18 

67 46 Oltvar del Conde-Granjas Snn Antonio 92.7 30 

68 47 ArenaJ·Cuemanco 111.2 24 

69 47-1 M. Zaragoza-Las Torres 99.2 16 

70 47-A Pante6n Civil-Bombas Pantfd6.n-La.s Torres 131.7 22 

71 47-B Metro Zaragoza-Santa Cruz Meyehualco 90.4 25 

72 47-B-l M. PantJtl&n·Col. Vicentfna 54.6 28 

73 49-A E. lztapalapa-One Sonora 98.2 10 

74 50 Molino de Roses--Pueblo de Santa Martha 197.4 54 

75 50-1 Molino de Rosas·Progresista 149.5 28 

76 50-A Metro Zapata-Pueblo de Santa Martha 144.6 16 

77 50-A-1 Col. Progresista·M. Zapata 98.3 15 

78 52 P!ateros-Sanm Ml!irth'J 174.7 25 

79 ·52-1 M. Ennlta·Sra. Martha OOcaJJ 94.5 21 

80 52-A Las Aguilas-Santa Martha 181.8 31 

81 52-B U. Plateros-M. Ermlta 74.7 5 

82 54 MoJtno de Rosas·Aculco 121.7 17 

83 55 La ViUa·Km. 13 {por Reforma) 143.6 ·64 

B4 55-1 La \lllla·Km. 13 (por Palmas) 144.2 41 

85 55-A M. Olapultepec:-Pradera (por Reforma) 149.3 46 

86 55-A·l M. Owlpullepec·Pradera (por Cfn:ulto Interior) 256.1 56 

87 56 Alc:antarilla·Col. Ag.arista (por 514. Cuz) 207.1 42 

88 56-1 AlcantariUa·C.ol. Agrarista (por El Rosal) 214.9 42 

89 56-1. M. Taxquefta-Agrarista 117.2 30 

90 56-3 M. Taxquefta-Sen Lorenzo {por Minas) 140.8 9 

1Daignacl6n ofidal: observad6n directa. 
'En i. hora de mhlma A.M .• promedio de 6 obMrVacionH. en 3 citas, medición direc1a. 
lEn el período de 7 ,. 9 horas. prom•dk> de 6 obscrvadonu. en 3 d!as. según informes 
d. lo. despachadores. 

91 57 El Rosarlo·Cuemanco 190.7 36 

92 57-1 M. CuatTo Carninos·M. Rosario 67.5 24 

93 57-2 M. Rosario·Barranca del Mueno 136.7 26 

94 59 El Rosarlo·Xochlmilco 246.4 67 

l 95 59-A M. Rosarlo-Sullivan 121.2 21 

96 60 San Sernabf·San Lorenzo Tezonco 278.8 24 

97 60-1 M. Taxquetta-San Lorenzo Tezonco 68.2 22 

98 64 San Bernabf·San Lorenzo Tezonco 174.5 14 

99 72 Contreras·Redusorio Oriente 165.2 14 

100 72-A VIila Coapa·M. Universidad 81.6 8 

101 76 J<m. 13-Zócafo (por Reforma) 116.9 8 
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102 76·1 Z6calo-Km. 13 {por Palmas) 112.1 39 
103 76·2 Z6caJo-T oreo 87.2 45 
104 78 Huipulco-Pl!ldierna 93.4 16 
105 101 M. lndlo5 Verdes·Cullulepec 68.9 58 
106 101-1 La V.Jla-Cuautepec 83.4 40 
107 102 Cuaulepec·LA Breche 36.0 6 
108 103 M. La Reza·Cuaut•pec 123.6 28 
109 104 M. Potrero·Acueducto de Guadalupe 61.2 5 
110 106 M. J.P.N.-Tlanepontla-Sta. Mónica 108.0 6 
111 106·A M. OuipuTtepec·E.N.E.P. . 69.4 6 
112 106·C M. Oiapuhepec·SnhUile 108.7 50 

113 106·0 M. Oi.apultepec-AlboledAS 136:0 16 
114 106-E M. Olapultepec-CuaJlmll1pa 131.3 20 
115 107 M. Tacuba·Feneña 75.4 22 
116 107·A La Villa-Montevideo-Azcapotuilc:o 115.5 15 
117 107·8 M. Tacuba-San Pablo 71.0 28 
118 107·C M. Tac:uba·Provfdencia 58.5 18 
119 107·C·I M. Tacuba·M. Rosario 60.2 26 
120 107·C·2 M. Tacuba-Los R~yes lztaeala 82.4 25 
121 107.C-3 Tacuba-V. Henn<>$a 74.4 10 
122 108 M. lndk>s Verdes-Chalmlta de Guadalupe 67.4 9 
123 108·A rndios Verdes-Metro Politknko 30.6 2 
124 109 M. C.oleglo Militar-Campo Mill::ar·HulzadW 90.7 30 

125 109·A M. Cuttlahuac·San Pedro Xafpa 55.4 22 
126 109·A·I M. Cult.16huac-Lomas Verdes (por Naranja) 100.2 12 
127 109·A·2 M. Cuttl6huac·LDrnas Verdes (por Hospital PEMEXJ 96.8 22 
128 110 M. Tecubaya-Olimalp.a 100.7 12 
129 110·A M. 11atelo1co-Progreso 85.2 15 
130 111 M. Zapata-Axomlada (Incluye ruta 111 AJ 106.8 17 
131 112 M. Tecubeya-Ampliad6n Jalalpa 68.4 20 
¡~ 112·1 M. T11Cub.-.y1t·Cel"te'de 49.7 5 

1. 
133 112·2 M. Tacubay.a-Banlo Nte. 34.3 2 
134 112·A M. Otapuhepec·l.oreto 94.6 14 
135 ·113 M. Tacubayn-Sto. Domingo 38.3 9 

10nlgnati6n ofldal: obwtvaci6n di1ecta. 
2En har• de. ml.xlma A.M • promedio de 6 obse1vadones. en 3 días. medici6n dttaa. 
'En el peñodo &r 7 a 9 hons, promedio de 6 observaciones, en 3 d'au. Mg:ún 
1nfomws de '°" despachadora; 

136 113·1 M. ·a,apul1epec:-Sto. Domirtgo 55.8 9 

137 113-A M. Observnlorlo-Arboledas 154.6 25 
138 , 113-B M. Observatorio-San Femando 83.2 75 
139 113-C M. Oblervntorio·Satfllte 115.4 5 

140 114 M. Taxquefta-Torr~s de Potrero 153.6 6 

141 114·1 San Angel·La &a 79.2 12 

142 115 M. T«ubaya·Contadero-Cuajlmalpa 123.6 12 

143 115·A M. Juanacat"n·Ampliacl6n Las Aguilas 103.4 13 
144 116 San Angel-Desierto de los Leones 105.9 3 
145 l16·A M. Gral. Anaya-Rro de Guadalupe 78.I 8 
146 117 San Angel·San Bartola Amcyalco 74.5 22 
147 117·A Ese.andón-Bonanza 53.7 18 
148 117·A·I M. Qapuhepec-Bonanza 54.8 19 
149 117·8 Esc.and6n·Betlavista·Ayuntamlento 100.l 25 
150 118 M. Tacubaya·Sta. Rosa 113.4 22 
151 119·1 M. Tacubaya-Piloto 91.6 12 
152 119·A Sta. Teresa-Metro Universidad 88.3 4 
153 119·8 Presldenfes·M. Tacubaya 87.4 21 
154 120 M. Zapara·Sn. Ma1eo Tioltenango 120.0 12 
155 120·A M. Juanacad.in-Corpus Christi 105.6 23 
156 121 Judfo-Tanque·Metro Taxquet\A 115.8 24 



157 
158 
159 
160 
161 
162 
163 
164 
165 
166 
167 
168 
169 
170 
171 . 
172 
173 
174 
175 
176 
in 
178 
179 
180 

121·1 
12l·A 
122 
122·1 
123 
123-A 
124 
124-1 
125 
125·6 
126 
126·1 
126·A 
126·A·l 
127 
127-A 
127·A·I 
127-6 
127-6-2 
127-6-3 
128 
128-A 
128-A·l 
130 

Ceno de1 Judío·M'etro M.A. de Que11edo 
M. TM!quefla•U. lndependirmcla 
M. Tmtquefia-Hosp!tales 
M. TO)lquel'la-Hospítales (por Guillermo) 
M. Z.apata·Tom?s Padlerna·Contreras 
San Angel-San Nk:o14s-Pedrega1 
M. Tacubaya-Puerta Grande 
Puerta Grande-Mixcoac 
Metro Un1versided·Torrei¡ P.dierna-Aju.sco 
Metro Untversldad·Bosques del Pedregal 
M. Taxquel\a·C.C.H. Sur 
M. Taxquefta·C.C.H. Sur (por Montsetrat) 
M. Taxque:fta-Pedregal de Sto. Domingo 
M. To.xquel'\a-Pedregal de Sto. Domingo {por Cristo) 
M. To.xqueña.·San Nk:oL6s i'otolapan 
M. Taxquena-Contreras (por Anzaldo} 
M. Taxquella-Contreras (por Escueli!t) 
Contreras-O!nomos 
lzazag4-ContreTas {por An%ltkfo) 
~-Contwos (por Eocuelal 
Metro Un ivet$ldod·San 8emaM 
Mnto. A. Obteg6n-Palma.s-Rosbl 
Mnto. A. Obreg6n-San Francbco-El RO$!lil 
San Angel-VIiia Coapa 

1Dnignaci6n oitcUJ: obtft'lec:i6n dncta. 
ZE.n la hora de tNxlma A.M .. ptorn1rdio de 6 observ~. en 3 dtH, medldóo. directa. 
"En al periodo de 7~ 9 hofas. promedio de 6 obsetVadones. en 3 días. ug(.in 

in:Jomu?s de io. despachadonts. 

181 
182 
183 
184 
lSS 
186 
187. 
188 
189 
190 
191 
192 
193 
194 
195 
196 
197 
198 
19!1 
200 
201 
202 
203 
204 
205 
206 
207 
208 
209 
210 
211 
212 
213 
214 
215 
216 

131 
132·A 
133 
131 
135 
136 
136'A 
137 
138 
139-A 
139·A·l 
139·A·2 
139-A-3 
140 
140-1 
140-A 
140-B 
141 
141-A 
142 
142·1 
143 
143·1 
143-A 
144 
144-A 
144-B 
145 
145-A 
146 
147 
147-A 
148 
148-A 
149 
149-A 

M. Taxquena-Col. Militar 
M. Unfv•nldad-San Andrá Totolt~ 
Zapott"'n-M"!tro Ckn..:uú Anaya 
Mftt> Taxquetia-Sto. Tocn&s Ajusco 
M. Taxqu•fta·San Andr& Totoltc¡>e(: 
M. TAKque1'a:rorus de Padiern• 
M. t,Jnlversktad·Tones de Padk?ffia 
M. Taxquel\a·Teptxim11pa 
San Angcl·Tepexlmllpa 
M. TAKqucfta·FAVESEDENA 
M. Taxque~o-Carm<n Serd&l (por S-. 10) 
M. TMquei\a.-Carmen SetdM (por FOVISSSTE) 
M. Taxquei\a-Carmcn ~dM (por Carmen Scrd6n) 
M. T4'C'.quei\a-Xochimlt<:o 
)(oc.hlmlfco·Ca!tongo 
M.. Taxquei"ia·L.E.A. 
M. Ta>equei\a·Ractusorlo Sur 
Metro Ta>C.quei'\a·Mllpa Alta 
M. Santa Anlta·MilPA Alta-Tiacoyueem 
)(ochlmilco·Tulyehualco 
Xochtmtlco·~" Lorenzo Al:emoaya 
M. Taxquei\a·Mifpa Alta (por San Pedro} 
M. T.axquel\a·Mifpa Alt J {por Tulychuako) 
M. Sta. Anlta-Milpa Afts 
Xochlmilco•SAn Pablo O.ic:totepec 
Son Pablo Oxtotepec·Mllpa A!ttii 
SAnra Ana-Ttacoterco-Milpa Alta 
Xochlmi!co·San Franctsco-Tianepantlo 
54.n1lbgo·Metro Universidad 
)(ochlmllco· T oplfejo 
Xochlmilco·S?rin &nolom4 ~comulco 
Ampllad6n Szlintjago-Xochlmllco 
Metr0 Toxquei\a·Ayotrlngo-Tezompa 
M. Sta. Anlta·Ayoti:lngo 
M. Taxqucl\a·M!xqulc 
M. Sl:a. Anlta-Mlxqutc 

77.7 
95.4 

102.4 
98.0 

122.9 
100.4 
77.9 
59.6 
88.9 

·1~~:: 
106.9 
73.3 
74.9 

129.3 
122.9 
135.7 
44.9 

182.5 
185.5 
105.0 
72.5 
75.5 
92.3 
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94.4 
72.7 

128.S 
146.9 
101.3 

,l~:~ 
102.9 
94.7 
97.9 
68.l 
69.4 
71.l 
87.3 
38.6 
57.9 

102.6 
173.S 
214,3 

82.1 
39 

129.3 
168.8 
216.6 
92.7 
45.4 
23.3 
54.5 

138.0 
65.3 
82.7 
74.8 

174.5 
212.5 
190.6 
219.5 

16 
37 

8 
16 
10 
39 
25 
17 

9 
14 
15 
15 
a 

12 
13 

9 
10 

1 
10 
10 
23 
15 
·15 
13 

1 
11 
1 

15 
11 
.5·. 
5 

10 
10 
10 
11 
14 
8 
1 
3 
8 
4 
7 
3 

10 
1 
3 
2 
2 

15 
2 
1 
5 
9 
7 
8 
3 
6 
3 

12 
1 



217 150 M. Taxqueiia·Tulyehualco 
218 151 INFONAVIT·lz2aealc•.)·Lagun11Ja 
219 153 San Miguel Xlco Viejo·Tiahuoc 
220 154·A Milpa Alta-San Juan Tepenahu1u: 
221 155-A Tlahuac-Chalco 
222 155-A·l llahuac·Chalco {por AyolZíngo) 
223 156 Zapotitla-M. Taxquei\a 
224 157·8 San Lorenzo TillCOyucan·Milpa Alta 
225 158 M. Taxquefta·Col. Hidalgo 

10es.ignad6n olldlll: obwrvad6n directa. 
Z[n la hOfa de mAidma A.M., promedio de 6 observlldones, en 3 dras, medid6n c!!rccta. 
3 En cJ peñodo de 7 a 9 horas. promedio de 6 observaciones, en 3 dias. 1<egún 
informes de Sos despachadores. 

226 159 Col. Agrarlsta·M. Sta. Anlta 
227 161 M. Ermlta·Amp. Santiago 
228 161-1 M. Santa Anfta·Amp. Saritiago Oocal) 
229 161-A M. Ermita-Col. XaJpa 
230 161·A·l M. Ermlta·Sta. Cruz-Buena Vtsta (local) 
231 161·B M. Santa Anha·Amp. Santiago 
232 162 M. Ermiua-Santa Duarlna 
233 162·A M. Santa Anlta-Santa CatMin.a 
234 163 G6mez Farias·San Migue) Tiotongo 
235 163·1 M. Zanigo .. ·E. Zapata 
236 163-A M. San Uaro·San Miguel Teotongq 
237 • 164 M'. San Uzaro·PoPúlar Emltta Zara9oz.a 
238 165 M. Moctezuma-U:EJllrclto de Oriente 
239 166 Mex-TuJyehualco-San Lorenzo 
240 167 Cholco-S..n Pobló 
241 168 M. San L'zaro·Bombas 
242 168-1 M. San L'zaro·Arenal 4a. Seec. 
243 169 Metro Aeropuerto·Arag6n Providenc:i.a 
244 170 Providencia-Metro MoC1uuma (incluye rura 170-A) 
245 171 Vid/CD de Qulroga·Carrespondencla 
246' 172 San Felipe-M. Indios Verdes 
247 172-1 San Felipe-Chabacano 
248 173 M. BasOM:a·Pravidencla 
249 174 Pradera-San Felipe: Merced (incluye ruta 174-A) 
250 176 Cuchllla del Tcsoro-lnd. Vatle;o 
251 176-A Cuchilla del Tesoro·Alameda 
252 176-A·l Cuchilla del Tesoro·M. Moctezuma 

SUMA 

11Jesignaci6n oficial; observbCWSn directa. . Fuente: ver Bibliogi:"af ía, nÚ.'tlero 21 
2En llt hora de m&xlmlt A.M., prom•dio de 6 observadones. en 3 dtas: medlci6n directlt. 
3En el pertodo de 7 a 9 hor~ promedio de 6 obseNbdones, en 3 d"ias. según 

infomM?s de los desoachadores. 
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138.~ 1 
161.2 16 

46.2 9 
22.0 2 

102.8 1 
114.3 10 
103.3 5 

23.6 3 
107.8 2 

107.5 17 
97.6 17 
123.8 30 

105.7 16 
103.2 8 
120.8 27 
166.4 2 
203.9 " 109.4 15 

98.4 14 
117.l 46 .. 
120.0 21 
78.5 25 
19.6 2 

152.4 5 
77.8 21 
74.0 24 

101.5 15 
95.2 5 

148.3 17 
83.2 23 

136.0 22 
80.0 20 

135.8 6 
J.17.6 

.1 
19 

100.1 16 
57.8 ---1.L 

5.646 
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En otro orden de ideas,durante 1984,el Sistema de Transportes Eléc­

tricos de1 DF operó 14 rutas de .trolebuses,seis de las cuales están 

ubicadas en ejes viales y ocho en calles de menor importancia. 

De enero a agosto de ese aña,una red de 316.9 kilómetros con 233 

trolebuses daba servicio a los usuarios de ese medio. 

Las tranvías siguieron funcionando en sus dos rutas:Huipulco-Xochi­

milco y Huipulco-Tlalpan,con un promedio de 10 y dos tranvías respec­

tivamente,con 31 kilómetros de longitud conjunta. 

En las tablas 5 y 6 se presenta la relación de tranvías y trolebu­

ses por año,de 1979 a 1984.En ellas se puede ver que el total de pa­

_sajeros subió de 161,721,482 a 221,288,.372 por año,lo quelrepresenta 

un incremento del 37% en cinco años(7.4% anua1). 

Ese incremento fue logrado aumentando ~1 número de rasajeros trans­

portados por unidad,por año,de 517,171 a 731,825 pasajeros. 

El número de kilómetros ~ecorridos por unidad,a1 año,permaneció 

casi constante a trevés del período.Ver tabla número 6. 

El Metro aumenta su longitud.Por lo que al Metro compete,.se consideró 

su ampliación de ta1 forma que se convirtiera en la columna vertebral 

del transporte en la ciudad,.para l.o cual se delineó un PMM. 

La primera etapa del mismo comprendía lo construido hasta el sexe­

nio LÓpezportillista,que eran tres líneas de 41.5 kilómetros de longi­

tud tota.les,con 65 trenes en operación,con nueve carros cada uno. 

La segunda etapa comprende 44.6 kilómetros e incluye la ampliación 

de la líne~.3 en sus dos extremos:de Tlaltelolco a Indios Verdes, y 
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TABLA NUM. 6 
INDICES DE OPERACION DE LOS TROLEBUSES V TRANVIAS DEL DISTRITO FEDERAL. (1979·1984) 

.... 1979 1980 1981 1982 1983 1984 ..... 
Tolill d'-• p • .,~<ljl!ro~ 
lld11~11111l.11..k.~ en !.:i fl'd lh l '72 l .4h2 221"5HH.107 22Th71.402 2•1'>"44t.>.lJll7 22<J'2 l8. <J44 22 l "2Ht<.:l72 

t>ronwdi11 pil~,ll'rns 
1rnn!"p11r1adus por élíc1 •l4:i.l172 bll7.09 I h2~{,7;,7 t1H3.416 627.<Jll7 t1(lh.2b9 

l'rcuni•di11 pil!<ajcros 
lr.:n1~¡11nt.icl11s poi dí,, y por 
uu1d.1tl 1.41!"1 l.712 l.b72 l.HOI l.919 :.!.OU!°J 

l1a!'.11,·10!' 1t.1n~¡)(11lados por 
unid;id ';1f1n !117.171 62h.:~57 610.:Ntl t1:17 .~~65 700.:117 7:{1.82!"1 

l'rnllll'1hn ¡Msaj\.'ros por 
unid.1d.'k1ltíllll!lrn H OK 7.24 K87 l).~ lll.5H 11 00 

11r11nwdin ldl6metrn~ rl-'c:orrido 
p1w unid.ul llÍi\ 181 242 1}\lJ t~:~ 181 IH~ 

l'\m u.•n1nidt1~ pt1r unid,ul: afio h 1J.2hl 8,.l{,592 hH.Hllh Uh,707 hh. t:~:~ hX.h2ll 

Fuente:ver Bibliografía,número 21 
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de Hospital Gene~al a Zapata,al norte y sur respectivamente;la línea 

4 de Martín Carrera a Santa Anita;la línea 5 de Instituto del Petró-·. 

leo a Pantitlán;y la línea 6 en su tramo Instituto del Petróleo a 

El Rosa.ria. 

La tercera etapa abarca 25.4 kilómetros de longitud y se integra 

con la línea 7 de Tacuba a Barranca del Muerto;las ampliaciones a las 

líneas 1,2 y 3 de Zaragoza a Pantitlán,de Tacuba a Cuatro Caminos y 

de Zapata a ciudad Universitaria,respectivamente,así como la prolon­

gación de la línea 5 de Instituto del Petróleo a Politécnico. 

La tercera etapa finalizó en diciembre de 1985 con la puesta en 

servicio del tramo Tacubaya a Barranca del Muerto,perteneciente a la 

línea 7. 

Mientras tanto,prosiguen ·los trabajos de la línea 9 de Pantitlán 

a Observatorio,habiéndose inaugurado el 8 de julio de 1986 el tramo 

final de la línea 6 que comprende de Instituto del Petróleo a la 

terminal norte de la línea 4,la estación Martín Carrera. 

Hasta la terminación y puesta en servicio del tramo Auditorio a 

Tacubaya,de la línea 8,en agosto de 1985,la r:d total del Metro lle­

gaba a 108.5 kilómetros de longitud y el total de estaciones eran 101. 

Para esta infraestructura se canalizaron 223 trenes con 2,007 va­

gones,los que transitaban en intervalos promedio de dos minutos. 

Con objeto de optimizar la operación de los trenes en las nuevas 

líneas,sin afectar el intervalo entre ellos,se implementaron trenes 

de seis ·carros en las líneas 4, 6 y 7, can una capacidad de transporte 

de 1,000 pasajeros por tren, en hora de ·máxi.ma demanda. 
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iiil RED DEL SISTEMA 
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19.115.064 20 
-··------

2 23.418.002' 2'4 

>------- ------ -------
3 23.6t.b.871 ?I ---

10. 711. 998 'º 
5 1$.67f'..08? 1 3 

f---------·-- -- ·---·-···- ·-·-·------
• n.947.eos 1 1 

1------t------· - -·----
IB.7~1545 1 4 

?0.797.9?8 1. 
16.46t.'.BSI '3 

TOTAL 162.496.974 -··--
No. TRANSBORDOS 20 

o 
i'l 

/ 
@ 

LA .. INA 2 

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO 
RED DEL SISTEMA HASTA 4a. ETAPA SEPTIEMBRE 1ee4 
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t AMIN~ 3 

INFORMACION TECNICA 
UNJfTUD DE SERV900 l8:;JA-292 "' HUMERO IE ESTACIONES: ZO 
L.OtGITUD TOTAL 19',l".064" DE PASO 14 
l..(JN;JTUO EN lo.ETlrl'lt. 17,3-416.603 ... Of: TRAH$60ROO 6 
LONmUO Dila.VAN. 1 ... 208" 
~UD Ol 4a.ETAPA 1¡250.000'"' 
[N..ACE CON L-2 MB.81~ '" 
CHLACf CON L-3 306 020" 

SIMBOLOGIA 
c:snt.aONOE pr.s() 

ESTACK>H DE THANSBOftOO 

ENLACE 

D[P091TO 

TALLER ORAN r.r;v1SIOH 

lklPLE TRAHSOOHOO 

PERFIL 
observatorio 
pantitlán 

LINEA 1 



PERFIL • 1.l'N\:OIUll 1"'>6'111"', l'ICL"'°" U• LA 
l~.,¡¡1UD101AlUr L4Lln[4, 

111. ETAPA TASQUCÑA ·TA CUBA 
LAMINA 4 31:1, F.TAPA TACUM-CUATRO CAMINOS 

~~======~-~~,.~-~º~"~"~~~·~··~-~~~·====~:m~~~~~~~~:=~=:::===-=--=.=-=-..:.:.:..:..l.Ufu~--:·=-·-~:.::..::::--=:::> 
INFORMACION TECNICA 
L.ONlrT\m DE 8ERVJCM> 20.7145.79Tru1 ENLACE CON LINEA 1 0411.815 
l.DNQITUDTOTAL 23,4111.00i!:'º EM.ACE CONLlfEA~ 2'i3.Bt2 

LDNOITUD EN'ª ETAPA u~.2oeJ'B8 Ehl.ACE COH LINEA 7 li2e:'ZA43 

L.OHOITUDEH5aETAM 4,212.218" No. DE ~;~~ºs":s ~= 
DE T~ANSBORDO D 

SIMBOLOGIA 
ESTAC'ION DE PASO 

ESTACfON DE TRANSBORDO 

ENLACE 

cuatro caminos 
tasqueña 

LINEA 2 
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1 l\J\U ... A t• 

ZAMTA-UNIYERSIOAD 
* (ftlAC[ A TAlUi.t'.S 1'.'11 ~·'JI• , INClVtDO IN l4 l~TVD 

Tl"UI :J! 1.,l. t.U;:::.. 

~
-·-··-- -- . . . - ---~ FORMACION TECNICA 

lOGTUO l>F SERYICMJ :'l,2700hlm ENLACE COfil L-2 2:13.812 
LDMCiffi,.D TOTAi ?J~ R71.. EfLACE CON L-5 !132.241 • 
IJJilllGITUO EN lo.tTl\Rt. ~.-NJ?.?67., EJl..ACE CON L-9 590.000 '" 
ONQlUl tN ~11.tTNW\t..">'t.lfU!•,4,."1 .• N/" NUME.HO 111-· t-STACIONt-~ :!I 
t«ITtKI IN '?Q ETN>A(NTQti,1,,4.1:40" OE. J>ASO 1!> 

UJ«ilTUO at J<1. ETAPA 1>,~"4.9'1/" Of TflMSliOHllO n 
ACt CO,. L.· 1 .10'.1,0'IO" 

... ·- ·-- ·----- ·-----------

SIMBO LOGIA 
FSTACK>N DE ?ASO 

ESTACION DE TRANSBORDO 

fkLACF 

DEPOSITO 

TALUR GRAN Rl:YISIOf,I 

TDA7n ......... ._...,,.. 

PERFIL 

[1i~~~~J 
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~ ~ ® ,. @ - B \ '"" 1 ,:r ~l (:!)~/~,f ,f' ., .,-f ~o ~ ,t /' ~ 
-~ .l' '7~ \ 4:· #..~ ,; # .#':} ~ # ¡-~ -1:.~ :tf ." ' ® f.f' {d;# ~~\~~~Q.~@) 
~ . ~ . . . ¡71¡-··°"·-n--- --··· 

® ® @ 
20. ETAPA SANla AMITA- llllAR'tM c.t.Me:.ftA 

TRAZO 

<f Cf 9 q> cr 
mmmmmum11~u111111111mna1111111wa1111n11~P1unmiw¡;111111M~ m1111111111mJU111U1111I1m111llMllDlllllllU11111num11m111 

!el 

c::==:::!~~~~c ÍLCVADO ~('iUf'f.lfrTciil._) 

l.o\M,tlA 6 PERFIL 
INFORMACION TECNICA SIMBOLOGIA 

§g§J martin carrera LONGITUD DE SERVICIO 9,J6!1.196 '"· No. OE ESTACCNES 'º [STACION DE ~so 
LONGITUD TOTAL 10,1i1 .998 - OE PASO o ESTACION OE TRAHSEKIROO ~ santa anita EHLAC E COH LINEA_, ,61 .094 .. TRANSBORDO o 

ENLACE cs=J 

LINEA 4 ~ 
.... 
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LAMINA 7 G!~F", J"l('\AL 

2e. ETAPA • PANTITLAN - .. STITUTO DEL PETROLEO 

Sil. ETAM • INSTITUTO DEL PETROt.EO • POLtttCHt<X> 

INFORMACION TECNICA 
UJNOITUD DE SE:RVICfO 141,43,.873"' 
l..OHOtTUO TOTAL l',676 .062 " 
LCNiNTUD 2a ETAPA 14,773.492" 
UlNCiP"\JO Sa tTAP" 902.590" 
P.~PUELA TALLERtS ZAR'4GOZA 

309.~3 .. 
ENl AC.t Ce»: LINEA '3 !512:. 241 -

t:::: ~~~~= 

ENLACE LINEA e 7811.135 m 
ENLACE /.INEA 9 424.000 • 
NUMERO Df ESTACIONES l'l 
DE PADO 
DE TRANSBORDO 

SIMBOLOGIA 
""""'°"DE""'° 
ESTACION ~ TRANSBORDO 

ENLACE 

OfPOSITO 

TntPLE 7RA,lS8C..ROQ 

2o. ETAPA PANTITLAN A INSTITUTO OEL PE1ROLEO ~ •o. ETAPA INSTITUTO DEL PETROLEO A POUTECNICD ·~· 

TRAZO 

Politécnico -] 
pantitlán 

...____L_l_N_E_A __ 5 -· 
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L/\MINA. 8 

* tra.ACC A TALLCA 143.IMl5,. , IHCl..UIDO CM LA 
LCHGITUO TOT4L 0[ LA LtllllA. 

INFORMACION TECNICA 
LONGITUD~ SERVICIO 1 l ,434.373"?, 
LCWGITUD TOTAL 13 ,947.SOl ,. 

=~~ ~= :: ~= :.~::.:;; .. 
ESPUELA CON LINEA 8 498.912,. 
l!:SP\.IELA CON LIMEA T 138.IOT'" 

No. DE ESTACIONES: 
DE PASO 

DE TRANSBORDO 

<? ~ ~ 

~::;:d 
1 

=;:! 
Cl 

~===:=:=::::::;•ill"•~'~'"~"~·~••@o:=;;c~"~'~•Eo=•~•illo•~·~·~•L•=:=:=:=:=::i> 

PERFIL 
SIMBO LOGIA 

1-1 el rosario 11 ES'TMX>N DE PASO 

martín carrera • ESTACION DE TRANSBORDO ~ • 
ENLACE c::::z:=l 

LINEA 6 DEPOSITO ~ 
TALLER DE PEQUERA REVISl\Jll ~ °' o 

~ 
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3o. ETAPA B DEL MUE'IUO·TACUBA 

'lo ETAPA TACUBA·EL Rl"':!:ARIO 

c.= =----==-=------=-=-=7_i[NX_b_ ·---· -~·:::::_ __ -__- ·-:=-Jc:~~~~~(_-TliNr1=)ci:~~~n:~o) 

... .. PERFIL 
LAMINA 9 

Vlt.l .. OIH.':3 ~,.C03 NIUt. 4• «.TAPA LO Out: NOOlrlC0t.1tA 
LAS LDIMlTUOI• TOYALl.11 OC LA U•tr:A 

INFORMACION TECNICA 
LDNOITUD DE SERVICIO 17,017.702 '"]· No ~l:IJPQONEIJ: 
LONOIT\JD TOTAL IS. 763.64' " DI! MSO 
UJNGfTUO tN .Jo.ETAPA ll,NllS.S67 .. or 111AHl•OflOO 
UJNOmJD EN 4o.ETAPA 5,597.078 1~ 

EM.ACE COH LINEA Z 1,Z6Z,44)• 

[NL.ACECOttLIN[A 6 136.IOlf.!) 

14 
11 . 

SIMBOLOGIA 
ESTACICN DE PASO 

ESTACK>N DE TMNS80ROO 

DISTANCIA ORAFICA 

ENLACE 

DEPOSITO 

TRIPLE TRAHSOOf",,JQ 

barranca del muerto 
tacuba 

LINEA 7 
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4a. !:TAM OBSERVATORIO-PANTITLAN 

~("l'.'IW~~'*";"j "'"ºº > ~b·~"<-v-~RCI '· LIGl:l'IO 
INORl.lf•Ll !NORMAL' lhOllMAL PERFIL 

LAMINA 11 

INFORMACION TECNICA 
LOHetTUJ DE SERVICIO 14,:n4.614m !No.DE UTACIOHES 
LOHQITUO TOTAL 161460.881" DE PASO 
b.OMOITUO 44 E.TAPA©Mi.'460.881" DE TRAN9BO"DO 
ENLACE CON LUEA 3 ~90.000m(j) 

EftLACE COH t.ttc~A " '424.000" ®I 
ENLACE CON LINEA 8 1.as.000'1(.il 

.. SIMBOLOGIA 
~ 

observatorio 
l!:STACWOH DI: PA!O pantitlán U'DCtoH DE. TR.lH:UOftDO ~ ENLACE 

LINEA 9 DIS"lANCIAS ORAFICAS C]C] 
• RtPLE TRANSOORDO []!LJ °' "' 



LONGITUD TOTAL LONGITUD TOTAL TRANSBORDOS 
DE LA LINEA DE SERVICIO No.ESTACIONES POR LINEA 

4a.ETAPA 

® 
L 1 NE A Za. E TA P A ?la. E TA P A lll. ET A P A 

17,346.603 1, 648. 208 1,230.000 19,11,. 06 4 16,096.292 2 o 
. --1-- --------- ---1-----------1--------.--------;------ -- --

19,200. 786 4,212.216 2::1,418. 002 20,716.70 7 2 • 
-----·----------- ----- -· ------------------·· ~-- -------·-e------

3 11,608.637 6,~ 34.947 23,60&. B 7 1 21,27&.019 2 1 

10,71 1.998 10,111. 9"' e 9,363.1~6 1 o 
- --r---- -- ---1---- -···------1------ ---f-----

902.590 10,676.082 14,430.673 1 , 
---- ---- - ---- ---------- ------- ------ ·---- -------

6 9,264,545 4,68!1. 1 60 13,947.0 o 5 11,434.373 1 1 

----.-·--- ------!----------+------~------- -- -··-------
7 13, 1 66.567 &,!!197.078 18,765. 64 5 

© 
17,017.702 

® 
1. 

------ ---
2~,797'.928® 19,247.928 

® 1 • 20, 79.,. 928 8 
·- ----·---------f----------1-------;-------~~---

9 1 6,460.881 16,4150.881 
® 

14 ,534. 61 4 
® 

1 3 

TOTALES 42,014.G76 46,358.4""1'0 26,464.528 48,769.047 162,496.974 144,f;.2 l .~54 14 4 

LAlo!INA 17 g DISTANCIA GRAFICA 

f SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO 
L._ LONGITUD TOTAL POR LINEA Y ETAPA 

Fuentc:ver bibl.iografía,númei.-o 17 



Metros del mundo en orden de antigüedad 

64 

No. Clud.d. Comp•"''•· P•(L Ario fnaug. 

1 Londr• L'° R•lno Unido 1983 
2 N•wYork NyC"t11 EU , ... 
3 Chlc-iao C>• EU 1eg2 

• Bud•sHn ... Hungrfa 1B&l5 • Glaagow Se>1• E•cocl• IRUJ 1ege . Botton Mb .. EU 18&7 
7 V lana SUidtbahn Auttrla 1eaa • Parla M•mo Francl• 1900 . Wugpartal W• RFA 1Sl01 

10 B.rlln Et.1• ... RCA 11i102 ,, B•rlln O•n• ... RFA 1go2 
12 Fllad•lfla ··- EU 1907 ,. N-York Path EU 1goe 
13 Hamburgo Hho RFA 1912 ,. Buano1 Alr•• ... Arg•ntlna 1913 
15 Madrid Cmm E1paft11 1gu1 
18 euc•lona Mstropolltano E1pafta 102• 
17 At•n•1 IMO Gracia 1'1215 
1B Tokio T~ Jap(>n 1927 
16º Bare.lona Foc (SarrJa) E1p11n11 1a2g 
10 0 ... 111;. Cmtb Jap(>n 1g33 
20 Mooc6 M•tropolltano UASS 1035 ... Parla R" Francia 1038 
21 Eatocolmo SI 6uacl11 1080 
22 Toronto T1o CanMtill Hi!S• 
23 Clav11!11nd R .. EU 1955 
24 L•nlngrado M•tropolluno URSS 19615 
26 Romo Acoual !talla iee5 
20 Nagova Nm., Jap(>n ig57-
27 Lisboa• M1 Ponugal fg59 
28 Klov M111ropollt11no URSS 19150 
18º Tokio Tbtmg J-n 1980 
20 Mllilln A<m !talla 100A 
30 Monu .. 1 Ctcum Canadl 1968 
31 º''º º' Noru11g.1 19156 
32 Tblll•I M•tropolhano URSS 18615 
33 Bakou Matropolltano URSS 1967 ... Ronardam R°' P. 811Joa 19811 
35 Mblco DF ... M4oxlco 1ge9 
12· Flladatfla Pateo EU 1969 .. Sapporo smm Jap6n 1871 
37 Munlch Mvb RFA 1071 
30 f>4MefP ¡;p Chln• ~;n 

39 Amnard•n GUb• P. Bajo1 1911 

"° Nuraimb.,.g v .. RFA 1972 ., San Feo. .... EU 'i972 .. Yokohama Ym., Jap6n 1872 .. Praa-i º" Chmco1lovequl11 1974 .. Sao Paulo cm.,, Br••ll 1874 .. .... Smm Cor-delª"' 1874 .. Kharkov Mstropolltano UASB 18715 
•7 S•ntlago Ogm Chlla une .. Sru111la• Stlb Bllglce 1878 ,. V lana U. B•hn Auttrla 1g79 .. Wa1hln1Jton Wmat.a EU 1978 
00 Kob• Km., .Jepbn 1977 ., P.hn.alla R<m Francl• 1977 
152 T111hkant Metropolitano URSS 1977 
03 Lvon T<I Francia 1978 .. Atlanta Mo~ EU 1979 
55 Bucer•at: ·~b Aumsnla 1878 ... Hong Kong M,.. Colonia CRUJ une 
07 Ria d• Janelto Mnro era1ll 1979 .. Newcairtle T&w< Austral la 1980 .. Tl11njln China 1"80 
60 Er-•n MHtopolltano URSS 1091 ., Fukuok• Fmm Japbn 1D81 
02 Kvoto Japbn 1981 
83 H•l1lnkl Hkl Flnlandlll 1982 .. Caracaa C•- Vennuala 1983 

•• Lllla Comall Franclll 18B3 ... Bel1imor11 Mu EU En,,Contt. 
67 Calcuta cm. India 

"" DnlepropnroVlk URSS .. Gorkl URSS 
70 Koulbychav UASS 
71 Mlaml º""' EU 
72 Mlnak UASS 
73 N'golH llalla 
7• Novonlblrak URSS 
75 Pua.lln Cor1111dal&ur 
76 Sandel Japbn 
77 s .... 111a E11p11ft• 
78 Sofl• S\Jlgarl• 
70 Svardlo...UC UR55 

A dlclunbr• da 1983 habla 65 cludedaa eon Mnro, 8 d• alias con dos compaftl111 lnd• 
pendlentM CN- York, BarcalorMI, Parle, Tokio, Flladalfla 'f VlenaJ. Ad11ml1 14 clud•· 
dn d•I mundo tl•n•n en proc..a da 0:011ttrucclón a•.U 11lnam1111 d• tranapon• matropoll· 
tano. Lo1 paf ... qua m'• .. daatac•n en cuanto al ~úmaro d• ciudad•• qua pouan Mnro 
aon: URSS (141, EU 1111yJ11p6n18). 

Fuente:ver 



No. 
1 
2 
3 
4 
6 
6 
7 
8 
9 

10 ,, 
12 
13 
14 
16 
16 
17 
18 
19 
20 
21 
22 
23 
24 
2S 
26 
27 
28 
29 
30 
31 
32 
33 
34 
36 
38 
37 
38 
38 
40 
41 
42 
43 .. 
46 
48 
47 
48 
49 
60 
51 
52 
53 .. 
56 
58 
67 
58 
59 
60 
81 
62 
83 
84 
65 
68 
67 
68 
69 
70 
71 
72 
73 
74 
75 
76 
77 
78 
79 

Metros del mundo ordenados por longitud 

G5 

CJud.S 
New Yark INvcu-Peth) 
Landrn 
Parh IMotra y Aer) 
Tokio ITrta y Tbgtm) 
Mo¡O:. 
Chi~ 
San Francl1co 
Estocolmo 
Berl(nOnt• 
México 
Miidrid 
O.•ka 
Hamburgo 
Lenln¡rado 
Washlng:on 
Filadelfia ~Septa v Pateo) 
Barcelona (Metro y Sarri•I 
Toronto 
Bonon 
Nagoya 
Milán 
Monm1al 
Newcanle 
Viena CSt11dtbahn y U-Behn) 
Munich 
Oslo 
eueno1 Aires 
MI.mi (En connri,¡ccl6n) 
s .. ,,.,,., 
Kisv 
Clsvaland 
Budapen: 
Hong Kang 
Puún (En connrucción) 
Sao Paulo 
At..,. 
AUantJI 
S.ntiago 
Soúl 
Ro..,. 
Pakfn 
Bruselas 
Pra1119 
B•kou 
AmaHrd'•m 
Sverdlov.sk (En connrucciOnl 
Tblllnl 
Bucar.st 
Khwkov 
Rotterdam 
CalQ,Jt8 (En connrucd6nJ 
Berlín Est• 
Taahk1nt 
Nuremberg 
A io da Janalro 
Sand.al (En connrucclón) 
Lvon 
Wuppartal 
Baltlmor• (En connrucclón) 
Novouibiuk. (En construcción) 
L.lsboa, 

""'""" Vokoham11 
Nápola1 (En construccl6nl 
Onfapropetrovsk {En con1trucc.iOn) 
Hal1lnkl 
Gla.sgow 
Sevilla (En conrtrucciOn) 
Kobe 
Fukuoka 
Gorkl (En connrucciónl 
L.111• 
Marsella 
Mln1k (En connrucci6n) 
Kuoibychev (En conl'tl'u~n> 
Sofía (En construcci6n> 
Kyoto ., .... 
Tl•nJln 

Longitud 
(Kml. 
392.0 
387.J> 
294.7 
197.0 
184.0 
150.2 
116.0 
103.G 
100.S 
9".8 
99.1 
90.S 
89.l! 
72.7 
68.3 
62.5 
61.2 
56.J> 
55.1 
54.6 
47.1 
46.7 
43.6 
40.2 
38.0 
37.8 
34.0 
33.0 
31.6 
30.6 
30.6 
26.4 
26.1 
26.0 
26.0 
25.7 
25.7 
25.6 
24B 
24.7 
23.8 
20.5 
19.3 
18.8 
18.4 
te.o 
18.0 
17.4 
17.3 
17.1 
16.4 
15.8 
15.4 
15.0 
14.S 
14.4 
t4.2 
13.3 
12.J> 
12.J> 
12.0 
11.7 
11.s 
11.4 
11.2 
11.2 
10.5 
10.6 
10.0 
0.8 
0.6 ... 
9.0 
8.6 
7.1> 
7.5 ... 
6.8 
6.0 

No. 
Lln-1 
Radial 

• 17 
10 
8 
6 
1 
3 
8 
6 

11 
6 
3 
3 • 3 
4 
2 
3 
4 
2 
3 
1 • 4 
1 
5 
1 
2 
2 
1 
3 
2 
1 
2 
1 , 
2 
2 
2 
1 
1 
2 
2 
1 
1 
2 
1 
1 
1 
1 
2 
1 
1 
2 
1 
3 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

·1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

No. 
En..clonn 
474 
247 
423 
182 
116 
142 
34 •• 111 9• 

141 
88 
80 
43 
47 
S9 
77 
61 
51 
56 
57 
51 
35 
50 .. 
45 
57 
20 
38 
26 
18 

7 
25 
28 
27 
27 

;; 
20 
33 
17 
33 
23 
12 
20 

8 
16 
12 
13 
t2 
17 
23 
12 
22 
18 
16 
22 
19 
o 

10 
20 
14 
t2 
16 

9 
7 

15 
16 
8 ,, 
8 

13 
12 

9 
6 
7 
8 
5 
6 

Fuente:ver Bibliografía,número 7 



TA•LA COMrAIA11VA 01 lA OPllACIOH OIL Ml110 OU O.P. COH 01101 SISflM..U 

'° '° c0Hc1no N11n• T..ti , .... ¡.1..1. M•,.ltt•l Mu11l .......... 2 

DATOS DE lA CIUDA.OI 
Pob1ecl6n tmm ..... ,¡ a.o '·' '·º 11.7 '·' ,,. ,, 

'·' ... 
S.UP••flcl• lkm:I) "' 1103 1600 21.tl "' '" "' "' 

.,. 
O•,.•ldod IHob 11..m:ll 10165 6708 .t375 ,46• 5~30 83.t2 6730 21•3 17108 

INfllAUTRUCTUIA. V EOUll'O ""º d• h•ou;u1ocl6rl 1868 1900 1863 19~60 1966 1935 1971 19h4 1969 
ca .. lldod d. u ..... ,. 15 . ' ' ' ' ' Col\l1dod d• e1taclo,.n ... '" , .. .. " 'º' " 

., 
" lon;lludtatal lkml "' .. , 381.1 40.! 33.3 16•.S .. ,, ' •7.1 

!::!::!rlec:i .. .,.1 7U8 l.t85 .t.tl• "' 2392 ... '" "' Copocldod por co•f'O 2001350 14•1!66 'º""'º 1.ic~1io ie.c ,,. 
'" 7001728 "º Cauo1 pot ll•n 'º .,. ,,. ,,, 

' "' "' . 
CAIACll•ISTICAS º" SERVICIO 
'"'"...,º'º .,. ho•o pico 2·00 1•35·· l.t5" 2 30·· 2·00 l'lO" 2'30" "º 205' 
IMt'1volo m6•1....a .•. , . 1500 6.00 'ºº .C'30 15'00 JO' 800 
V•IO(idod com•rciol ¡km/hl .. " " " " .tS,I ,. JO ,. 
Capocldod n<:imlnol d• 

60.000/105,000 38.55.C 24,.tBO .tl,200 53,611• 20,1190 32,1131 Tron1p./11lo 57,600 ·~;,~,~º lo•llo Un lea UnlcafOll. OLl•r•nclol D!l•••nc:lol u .. 1co u .. ico D•l•••nclol U meo 
Conducl0tU pOt l••n ' "' " Hn101l "' l7\lnto1J ' ' '" l:llln•o1l ' ' ' 
~tSUlfAOOS OEl :st1rv1c10 

1027 1050 "' "' 'º' "' 'º'ºI"º' po• olio 1 ... u1i1r1HI , .. 20113 "' fn.,glo co.,1umldo ¡mltlo"H ICWH) 1966 509,5 "' '" '" "' " " "' 

INOICfS 
lonouud .. lo •.d poi 

0.166 0.238 .019 .0817 O lflS º" .l06 km~ tl1 tludod 0,471 o.nea 
Hobo•onl•I po• ""' lln•O 21,563 •O . .C37 18,37' 286,76 .. 6l.063 .tC,08• IJl,2.SO 011.•11• 199 60C' 
1'0101.,01 po• .... d• lln•o lol\ol 2.761,000 5.737,00(. 1.C3J,000 7.230,000 ... 35•,000 1.on.000 6.J7S,OOO J.a::ie,ooo 2LJ6i.:uv 
l1eouldo anual P"• COHO 1\..ml 6.S,•OO 53.000 77.356 109.638 161,000 n</e"" 60.000 100.tiU 
l'o1ojHOI por cauo.k,.. J.19 .S.6• 1.59 8.10 .s.u 1 ••• ... 
(n••olo u11l11odo pot po•ol••O 

o.•a 0.53 lltWHI 

' Un16n lt\l••n'IClonol do! l1on1po<I• PWbhco en lhuulo1. h" doro can1ldHO lo 1up.,llcl• p1oplam1n•• u•bono y 1ubutbono d• lo1 ciudorlu o.,. •on alt'nd•dol ,., ''"."'º' d• 11ornpoll1 pUbUco. 

' Pion d• Ouonollo Urbano poro 11 D.F. 11unlo d9 1910\ y ruul1odo1 d• Op•">ci6n d.I M•lrO •n 1979, 
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Respecto a la capacidad diaria de transporte se tiene que:en 1971 

el Metro •:transportaba en promedio 965,910 pasajeros por día laborab~e; 

para 1980 el promedio llegó a 2,759,050 pasajeros;en 1983 a 3,402,097 

pasajeros;y durante 1984 se alcanzó la cifra de 3,928,699(tabla 16). 

El orden de inauguración de las líneas,de 1969 a 1986 se encuentra 

en la tabla 14.El número rromedio de pasajeros que ingresaron al sis­

tema en día laborable,en cada estación del Metro durante 1984,está 

referido en la tabla 15. 

Los índices generales de operación·hasta 1984 son los contenidos 

en la~tabla 16;mientras que la 17 aborda lo relacionado con las carac­

terísticas del servicio. 

Sistema vial actual.El sistema vial del DF está jerarquizado en la 

siguiente clasificación: 

• Vías primarias, que comprenden l.as ~ías de acceso controlad~ y las 

principales • 

• vías securidarias,como las calles colectoras,loCales,peatonales y 

cic1opistas. 

Las ví~s primarias forman la base principal por la que se despla­

zan 1os volumenes más importantes del tránsito urbano. 

Si bien representan un pequeño porcentaje del kilometraje total 

de la vialidad urbana,sí llevan una importante cantidad del•ti:ánsito 

entre los puntos más importantes de la zona metropolitana y de las 

conexiones con carreteras,terminales aéreas,ferroviarias,de autobuses, 

eti:::étera. 



Tabl.a # 14 

Fechas de inauguración de las líneas y ampliaciones del Metro 

de 1969 a 1986. 

LINEA 

1 
1 
2 
2 
3 

1 
3 
3 
3 
3 
4 
5 
4 
5 
5 
3 
6 

2 
7 
7 
7 
6 

TRAMO 

Zaragoza-Chapultepec 
Chapultepec-Juanacatlán 
Pino Suárez-Taxqueña 
Pino Suárez-Tacuba 
Tlatelolco-Hospital General 
Juanacatlán-Tacubaya 
Tacubaya-Observatorio 
Tlatelolco-La Raza 
La Raza-Indios Verdes 
Hospital General-Centro Médico 
Cen"i:ro Médico-Zapata 
Martín carrera-Candelaria 
Pantitlán-Consulado 
Candelaria-Santa Anita 
Consulado-La Raza 
La Raza-Politécnico 
Zapata-Universidad 
El Rosario-Instituto del Petróleo 
Pantitlán-Zaragoza 
Cuatro Caminos-Tacuba 
Tacuba-Auditorio 
Auditorio-Tacubaya 
Tacubaya-Barranca del Muerto 
Instituto del Petróleo-Martín carrera 

INAUGURACION 

5/sep/69 
11/abr/70 
1/ago/70 
1/sep/70 

20/nov/70 
20/nov/70 
1/jun/72 

25/ago/78 
1/dic/79 
7/jun/80 

25/ago/80 
29/ago/81 
19/dic/81 
26/may/82 
1/jul/82 

30/ago/82 
30/ago/83 
21/dic/83 
22/ago/84 
22/ago/84 
20/dic/84 
.23/ago/85. 
19/dic/85 
8/jul./86 

Fuente:Sistema de Transporte Colectivo,Gerencia de Ingeniería 
y Desarrollo.Departamento de Estudios Técnicos. 

Fuent~:Ver Bibliografia,ntimero 21 
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"TABLA NUM.15 
PROMEDIO DE PASAJEROS EN DIA LABORABLE EN ESTACIONES DEL METRO 

DEL lo. DE ENERO AL 31 DE DICIEMBRE DE 1984 

LINEA 1 
1 

PASEJEROS POR DIA PASEJEROS POR DIA 
ESTACION LABORABLE ESTACION LABORl\BLE 

PANTITLAN 59.966 ISABEL LA CATOLICA 45.757 
ZARAGOZA 150.838 SAL TO DEL AGUA 59.036 
GOMEZ FARIAS 41.777 BALDERAS 52.988 
AEROPUERTO 61,861 CUAUHTEMOC 44.711 
BALBUENA 29,922 INSURGENTES 103.614 
MOCTEZUMA 63,599 SEVILLA 35.480 
SAN LAZARO 75,080 CHAPUL TEPEC 118,565 
CANDELARIA 29,096 JUANACATLAN 25.367 
MERCED 76,068 TACUBAYA 66,097 
PINO SUAREZ 43,853 OBSERVATORIO 76,491 

PROMEDIO LL PASAJEROS POR DIA LABORABLE EN LA LINEA: 1'260,166 

LINEA 2 

CUATRO CAMINOS 

1 

81.474 

1 

ZOCALO 

.1 
104,791 

PANTEONES 9,612 PINO SUAREZ 50,013 
TACUBA 126.698 SAN ANTONIO ABAD 44,925 
ClliTLAHUAC 44,912 CHABACANO 40.891 
POPOTLA 12.713 VIADUCTO 43.609 



COLEGIO MILITAR 
NORMAL 
SANCOSME 
REVOLUCION 
HIDALGO 
BELLAS ARTES 
ALLENDE 

41.183 
65.046 
50.450 
51.925 
58.555 
57.359 
63.009 

XOLA 
VILLA DE CORTES 
NATIVITAS 
PORTALES 
ERMITA 
GENERAL ANAYA 
TASQUEf'IA 

PROMEDIO DE PASAJEROS POR DIA LABORABLE EN LA LINEA: 1'379.178 · 

INDIOS VERDES 
BASILICA 
POTRERO 
LARAZA 
TJ.ATELOLCO 
GUERRERO 
HIDALGO 
JUAREZ 

BALDERAS 
N!flOSHEROES 
HOSPITAL GENERAL 

132.979 
72,121 
38.009 
73.805 
58,199 
37.322 
29.853 
43,692 

16.353 
31.582 
41.150 

LINEA3 
----cE"'NTRO MEDICO 

ETIOPIA 
EUGENIA 
DIVISION DEL NORTE 
ZAPATA 
COYOACAN 
VIVEROS 
MIGUEL ANGEL DE 
QUEVEDO 
COPILCO 
UNIVERSIDAD 

PROMEDIO DE PASAJEROS POR DIA LABORABLE EN LA LINEA: 910.944 

~ 
SANTA ANITA 13,016 CANAL DEL NORTE 
JAMAICA 13,695 CONSULADO 
FRAY SERVANDO 9,397 BONDOJITO 
CANDELARIA 6,132 TAUSMAN 
MORELOS 14.380 MARTIN CARRERA 
PROMEDIO DE PASAJEROS POR DIA LABORABLE EN LA LINEA: 116.718 

POLITECNlCO 22. 908 
INSTilUTO DEL PETROLEO 9,935 
"AUTOBUSES DEL NORTE 25.159 
LA RAZA 15.889 
MISTERIOS 10,946 
VALLE GOMEZ 8.308 
CONSUU\DO 7 .340 

~ 
EDUARDO MOLINA 
ARAGON 
OCEANIA 
TERMINAL AEREA 
HANGERES 
PAN1Tll.AN 

PROMEDIO DE PASAJEROS POR DIA LABORABLE EN LA LINEA: 210.304 

EL ROSARIO 9.056 
TEZOZOMOC 3,599 
AZCAPOTZALCO 5.216 
FERRER!A 6.097 

LINEA6 

-, NORTE45 
VALLEJO 
INSTITUTO DEL PETROLEO 

PROMEDIO DE PASAJEROS POR DIA LABORABLE EN LA LINEA: 31.411 
LINEA 

~~~~~QUIN ¿:~ 1 ~~~Ó~~O 
PROMEDIO DE PASAJEROS POR DIA LABORABLE EN LA LINEA, 19.976 

PROMEDIO DE LA RED 

PROMEDIO GENERAL DE PROMEDIO DE AFLUENCIA PROMEDIO DE AFLUENCIA 
LA AFLUENCIA DIARIA EN DIA LABORABLE EN SABADOS 

~'533.732 3'928.699 3'062.600 

NUMERO DE DIAS DEL NUMERO DE DIAS NUMERO DE 
PERIODO LABORABLES SABADOS 

365 256 52 
SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, GERENClA DE INGENIEJUA Y DESARROUO, DEPTO. 
DE ESTUDIOS TECN!COS. (REVISADA A 1984. Fuente ver Biblia rafía 
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48.487 
43.049 
35,369 
48.822 
72.902 
31.576 

151,808 

42,250 
43,913 
22.016 
21,996 
63.334 
18.258 
8,648 

36,994 
36.926 
41.544 

11.434 
7,906 
9.938 

12.434 
18,386 

11,918 
10,267 
18.760 
10,992 

7.561 
49.311 

2.833 
2.863 
1.747 

2.771 
3.397 

PROMEDIO DE AFLENCIA 
EN DOMINGOS Y 
DIAS FESTIVOS 

2'210.962 

MUN. DE DOMINGOS 
DIAS FESTIVOS 
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Fuente:Tab1as 16 y 17,ver Bibliografía,número 21 

TABLA NL'M. 16 
INDICES DE OPERACION úEL METRO EN Mf.XICO. D.F. (1977-1904) 

CONCEPTO 1977 \978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 

PASAJEROS TRANSPORTADOS EN LA 
RED 659'808.574 

2"018.836 
Z277.519 

736.862.182 837'498.700 909"606.332 987'431.663 \.037'481.757 1.\\6738.690 1.242"249.663 
PROMEDIO PASEJEROS POR DIA LASO· 
RABLE 
AFLUENCJA MAXIMA EN UN DlA 
PASAJEROS POR KILOMETRO DE LINEA 
EXPLOTADO 
KILOMETROS RECORRIDOS 
PASEJEROS POR KM. RECORRIDO 
TOTl\L DE CARROS 
INDICE DE PASAJER05 PUR CARRO· 
KlLOMETRO 
PASAJEROS POR CARRO/AA.O 
KM RECORRIDOS POR CARRO·AAO 
ENERGIA CONSUM1DA EN KWH. 
ENERGIA COSUM1DA EN KWH POR PA· 
SAJE RO 

1S&STEMA DE TRANSPORTE COLECllVO 
GERENCJA DE lNGENIERlA V DES/t.RROLLO 
DEPTO DE ESTUDIOS TECNICOS 191M 

7'675.969 
7'567.450 

87.19 
735 

9.6878 
B97.699 
97.019 

281'978.200 

0.4273 

2"280.702 
2"631.4\7 

19'443.694 
9'180.888 

80.26 
852 

a.1;i73 
864.862 

99.793 
339"631.680 

0.4609 

2'555.149 2'758.050 3'01\.412 3"152.851 
2'847.\46 3·130.642 3'413.357 3"517.008 

21'362.239 20'396.717 19"807.310 lS'l>at>,089 
9"843.667 U'l65.287 12'483,447 14'937,311 

85 07 81.47 79.\0 69.46 
B82 882 1.035 1.350 

Q4533 9.0519 8.7888 7.7\74 
95\,703 1"031.:SOO ":?1 • .,M S47 .615 
100,674 l\3,932 113.486 \09,8;jj 

358'368.000 377'791,800 390'395,800 398"869,60C] 

0.4279 0.4253 0.3954 -0.3845 

TABl.ANo.17 
CMIACTEJ\JSTICAS DEL 6ERVICJO DEL MEt"RO 

CONCEPTO 

tNtt.RVALO MJNIMO 
lNnRVALO MAXIMO 
tNTERVALO EH HORA VALLE DCA lABORAtlLE 
Nt.R-CERO DE TRENES EN Dl/t. LABORABLE 
NUMERO DE TRENES EN DIA SABADO 
NUMERO DE TRENES EN DOMJN(j()S V otAS RSTJ\105 
CAPACIDAD 0E TRANSPOftTE EN HORA PUNTA POR VII\ 
CAPACIDAD DE TR/t.NsPORTE EN HORA VUE POR VlA 
CAPACIDAD DE TRANSPORTE EN OCA LABORAJ3LE POR VlA 
NtR-tf.RO DE VUELTAS'EN DIA LABORABLE 
NUMERO DEVUELTAS EN OIA SASADO 
NUMERO DE VUELTAS EN DOMINGOS 'i OtAS FESTIVOS 
TOTAL ANUAL DE Kl\.OMETROS A RECOMER 
KILOMETROS A RECORRER POR TREN .-.Ao 

l"SS" 
B"OO" 
2'10 .. 
37 
33 
24 
46.957 
41.539 

m.ooo ... 
47b 
319 

5"905,671 
113,579 

UNEA2 

··~ .. 8'00'" 
2·20-
42 
35 
25 
46,957 
38,572 

784.500 
523 
447 
287 

Tl77.342 
125,918 

UNEA.3 

2"30'" 
8"0lr 
2"55" 
33 
26 
21 
36.000 
33,751 

"""·""" 387 

= 238 
5'123.9S8 

111.390 

UNEA4 UNE45 UNEA6 

5"50" 3·40· 4·45-
rroo· 81JO" .,.,.. 
5'50"' 3"40" 4'45'" 
7 15 7 
7 12 6 
7 11 5 
15.42'9 24,545 18,947 
15.428 24,545, 18.975 

274,SOO 415.500 322.500 
183 277 215 
190 237 206 
174 198 162 

1'308,65-0 2'¡:t>J.33R l"\46,744 
93,475 91.805 104.24& 

3'402.097 3'928.699 
3'863.4b0 4".J00.375 

15"164.735 14'451.885 
18'017.119 2l"ti87.981 

61.98 57.27 
1.764 1,940 

6.89 6.36 
646.260 640.334 

?3,e39 \00,874 
421·235_400 657'79S.629 

0.3772 0.5295 

UNEA7 ""º .. so- 1= ...... 8"00" .. ..,. 
4 1"5 
4 123 
3 .... 

18,620 207.453 
18,620 191.430 

321.000 3"475.SOO 
214 2.317 ... 2.114 
163 1.541 

692.465 23'$S8.168 
08.923 111.650 

OK:CEMDR.E 1984 
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De las vías primarias sobresalen las vías de acceso controlado por 

sus especificaciones geométricas(son vías de carriles múltiples,con 

pasos a desnivel en todos sus cruces y control de acceso a los carri-

les centrales mediante entradas y salidas espaciadas. 

Permiten mayores velocidades y movimiento continuo) y porque son 

arterias que alojan los mayores vol~menes de tránsito de la ciudad. 

La tabla 7 contiene la relación de vías de acceso controlado,por 

tramos,.con su longitud,y 1a fecha en que fueron p'uestos en servicio 

sus diferentes tramos. 

En resumen,de un p1an de autopistas urbanas de acceso controlado, 

con un total de 223.6 kilómetros de longitud,únicamente estaban en 

operación 110.1 kilómetros,es decir,el 49%. 

Por otra parte,la red completa de ejes viales incluye 536.5 kiló­

metros de vías primarias,que son arterias o corredores urbanos de 

trazo en cuadrícula ortogonal,con cruces a nivel,generalmente de un 

solo sentido de circulación y con carriles exclusivos para transpor­

tes púb1icos. 

En ciertos tramos,están dotados.de un siStema de semáforos electró-

nicos,~o~ movimiento progresivo.Estas vías tienen de cuatro a ocho 

carrfles de circulación y algunas incluyen carril. en contrasentido 

para autobuses de pasajeros. 

La relación completa de ejes viales se presenta en la tabla B,in­

c1uyendo los ejes o tramos de ellos que falta por construXr. 

Estacionamientos.Aparentemente, el problema de estacionamiento ·en el 
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. TABLA NUM. 7 .. 
VIAS DE ACCESO CONTROLADO (1) 

VIAYTRAMO AÑO LONGITUD LONGITUD LONGITUD 
CONSTRUIDA(km) FALTANTE (km) TOTAL(km) 

VIADUCTO MIGUEL ALEMAN 
Mineña-Cuauhtl!moc 1952 2.4 -
Cuauhtimoc.C. de Tlalpan 1955 1.9 -
Rfo Becara (Viaducto M. 

1956 Alem6n-San Antonio) 1.8 -
Mlneña·Revo1ucl6n 1957 0.8 -
Revolud6n-Pertl&lco 1961 0.7 -
Calz. de Tlalpan-Rfo 
Churubusco 1962 4.0 -
Rfo Churubusco-1. Zaragoza - - 2.3 
Perlférico·Observa!orio 1982. 2.6 -

14.2 2.3 16.5 

CA.LZADA DE TUU.PAN 
Frny's.T. de Mler-Vlad. 
M. AlemAn 1959 2.0 -
Vlad. M. AJem&l-E. lztapalapa 1960 5.0 -
E. lztapalapa·R. f:hurubusco 1964 0.3 -
R. Churubusco-Tasqueña 1968 1.7 -
Tasqucna-Calz. Acoxpn - - 4.6 
Colz. A=cpa-Osr. ~ 1968 3.6 -

12.6 4.6 17.2 

ANILLO PERIFERICO 
.. 

Rfo llAlnepantla-Toreo 1962 10.5 
Toreo-Conscripto 1962 1.0 
Consaipto·B. del Muerto 1962 10.1 
B. del Muerto·S. Jerónimo 1963 4.2. 
S. Jerónimo.V. Tialpan 1967 10.6 
V. Tlalpan-Cuemanco . 1968 5.9 
Cuerilanco·Chimalhuac&n - - 15.9 
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Chlmalhuacán-T axímetros 4.5 
Tax.fmetros-A. Querétaro 23.B 

42.3 44.2 86.5 

CIRCUITO INTERIOR 
Le Raza-Juan Escutla 
CuouhMmoe (Eje 1 Pte) 

1976 7.0 

E. lztapalapa 
Cltcunvalaci6n-F. del Paso 

1976 3.3 

y Troncoso 1976 3.2 
Viaducto-1. Zaragoza 1978 1.2 
l. Zaragoza-Aeropuerto 1980 2.2 
Aeropuerto-La Raza 1982 7.5 
Juan Escutia-Cuauht~moc 
(E)e 1 Pte) B.2 A. Reyes-R. Mixcoac 
(Patriotismo) 4.8 
E. ~apalepa·Ctrcunvalaci6n 0.6 
F. del Paso y Troncoso-
Vloducto 4.7 

24.4 18.3 42.7 
RADIAL AQUILES SERDAN 
T acuba-T ezozomoc 1976 3.6 
Tezozomoc-P. de Vigas 3.0 Tacuba-C. lnterlor 3.5 

3.6 26.5 10.1 

(1) Longltudies rectlRc•d•• por t. Dlrecc16n Gral. de ObrH Pública•. 
D.D.F 

RADIAL RIO S. JOAQUIN 
C.lnterior·Autop.oQuerélaro 1972-1976 5.7 - 5.7 

5.7 - 5.7 
INSURGENTES 

Pertfértco-Acueduc;to - - 2.2 
Acueducto-M. GonzAlu (Eje 2 Nte.) 1980 6.0 -M. Gon'41ez (E)e 2 Nte) 1959 
Alzate (Eje 1 Nte) 1.3 -
Alzate (E¡i. 1 Nte) Periférico Sur 1959 - 16.8 
Periférico Sur· V. Thlpan - - 4.1 

7.3 23.1 30.4 
CALZ. l. ZARAGOZA 
E)e 2 Ote. -Can-. o Puebla 14.5 14.5 
SUMA TOTALES 110.1 113.5 223.6 

Fuente:ver Bib1iografía,numero 21 
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DESCRJPCION 

1 EJe ~ ~ .,,n ... 1\llbte. P.o:,.,.;n, 
All-.a~,¡;.,5 L!rr:·ies: Po:rlf~r.r::r_.. 
Or.cr.1e·ro:1:!;r.-:c.o P(.inien1e. 

2. Eje 2 .'\orle. Pe,<m. Cor.al 
del f'.;',._.re. Manuel Gi:.:-:z.Slez. 
l.í'":'liles: 0<:1..;,:-,:a-L::s. Arm.?1das 

3 Eje 3 Nr .. rte Las. Torres. 5 
de Maye.. Heli(.p'é!hs.. Sl!.l~:tica. 
Cu:1lliohue1-;, Rob!d D<.m!nguet. 
Oriente Hit. Orieme 95. Ca!:e 
602. Av T ~xt:r..tt;.c. Límires.. Av 
TP.)(cc.ocei-Av. Las Armas 

4 Eje 4 !'>:c.11e. Pue:ite de 
Guerra. San Mertrn. Hidalgo. 
Av. Azcapo:z.'.jico-La Villa. Far· 
tuna, Euzkaro, Tal:sm~n. Av. 
610. Av. 412, Umnes: Radial 
A<:<:.::les S•~rdSn Av. 212. 

5. Eje 5 Norte. A1J. 
Tax.íme:ros, San Juan de Ara· 
g6n. Montevideo, Poniente 
140. Deporth10 Reynosa. 
Urr:!!c5: · (".,1,'l,.:¡fl 1.M Armas­
Av Cer.t:"al. 

6. Eje 1 y 1-A Sur. C.:m'>hlu­
yer.1es, Chapuhepec. Fra1· ~r· 
vando Teresa de Mier. Lí::iiles; 
Reforma Viaducto. 

7. EJe 2 y 2·A Sw. T•ller. 
Querl!taro. Jue.n E!.Culie.. 
Lfrn:tcs: Viac!ucto-Circulto lnle· 
rior. 

8. Eje 3 Sur. Vicente Eguía, 
Ba1a ülifornla, Morelos, Añil. 
Ltmhes: Constituyentes· 
Zaragoia. 

9. Eje 4 Sur. Plutarco. El:a~ 
Calles. Xola. Calle 4. Um!tes: 
Const1tuyen1es-Teiontle. 

10. Eje 5 Sur. Ap1:11lacc.. Ra· 
mas Y.11~hn, Euge-.la. L:~iies· 
Pe:-if~ric.o-Ermlta. 

11. Eje 6 Sur. San Ar.tonio. 
Angel Urraza. Ple de lo Cuesta. 
Lím\les. p..,,;!érico-RojO G6· 

20.0 

3.0 

20.3 

12.5 

14.l 

13.6 

95 

9.4 

75 

22.3 

Por.:eme-Orien:l:: 11.6 14 6 

On~n:e-?c.1.; .. :,1.: 2.1 22A 

Doble sen1ido 22 o 22 o 

Pc.n1e:-.t~·0:1~nl~ 05 130 

O:iE.me-Pr.iniente ; 2 2: 3 

Pc.:-.!eme·Oriente 3.0 16 6 

Or:e~~o?-Fonle~ie !O O 19 5 

Pc.:-.:e::1e·Or;e.:-.:e 2.5 11.9 



12. Eje 7 y 7-A Sur. Crimon· 
!on. Emlliano Za¡:;allll. Félix 
Cuevas Lrmi1cs: Perlférico­
R,..,jr .. G6mez. 

13 Ej~ S Sur. Molinos. Pr.ipo· 
Cl:llépell Erm1!<'1·lz1apalapa. 
Límillk!S'. C11rmno al o~sieno· 
Autr,pma Puebla. 

M. f.1e 9 Sur. ~1 .. d~ro. B::bao. 
Tc:~quo:-i"ia. Miguel A. de 
Q ... ~,.·~do. Frt.m1era. L~r..iles: 

.P ... r;ffric.o Ptir.1en1c·Méxicc. Tul· 
,.t?hu.::ilco. 

15 Eje lú Sur. San JerG:i!mo, 
Río Mag¿alena. Copilco, Av. 
Temes. Calz. de la Virgen, 
C<,rr México Tulyehulllco. 
Urr.acs: Pe~lférlco Ponlenle· 
Mé.•:ir.c Tulyehualco. 

16. Eje l J Sur Calzada del 
1-!· .• P.!.O. San Raúl, Jgnacic Pa­
,.·6n. Cataratas. Límites: Perifé­
rico Pc.:-iiente·PE:riférico Orien­
te. 

17. EJe l Por,len1e: Vallejo, 
Guerrero. Cuauh1émoc. 
Lí:ni~cs. C.:ille 23A· Av. Univer­
~!dad. 

18 Eje 2 Pon:ente. Gabriel 
!'-k··co?ra. Florencia. Tíbcr, 
Lí:n·1es: Marina j\;ador.al·Av. 
Cc..:.:.acán. 

19. Eje 3 Poniente. Misislpi, 
Sevilla. Av. Coyoacán. Um/lcs: 
Río San Joaquín·Río Churu· 
busco. 

20. EJe 4 Poniente. Revolu­
ción. Límites: Circuito ln1er!or 
Sur· . .t\nlllo PE:rlférlco Sur. 

2] Eje 5 Pon!enre. Blvd. del 
Píplla. Teresa. Te-carnacha/co. 
Prado None. Mc.;"lles Escandi­
n~v ..... s. Bosque Chapu!tepec 
2¿a. Secci6n. Luz y Fu<:rza. 
51::::-.tJdc Camino San<a Teresa. 
U:n;tes: Blvd. clel Prpila kisur­
gcnles. 

22. EJe 6 Poniente. T ezozo· 
moc. Ferrocarril Cenlral. 
Lr:nites: Río de ks R~medios·S 
de Mayo. 

23. Eje 7 Ponienie. Renacl· 
miento, Ingenieros Mlt1ares. 
Lfmlles; Río de los Remedios· 
Periférico Ponleme. 

10.4 

5.4 

Doble sen::do 

6.3 Doble ~e-ntido 

Doble: sentido 

19.8 

8.5 

8.4 None·Sur 

Doble Sentido 

J.6 

:-;onc·Sur 

76 

ó.2 J::J 6 

16.4 21.8 

20.l 20.l 

14.9 21.2 

13.0 j3.ú 

2.2 22.0 

0.5 9.0 

1.4 9.8 

7.3 7.3 

27.3 28.9 

4.i e..i 

7.7 7.i 



24~ Eje 8 Poniente. Calzada de 
1.:s Arr:izi.s, Río de los Reme­
dios. Lrñlles: A. Periférico 
l"one·A. Periférico Poniente. 

25. Eje Cenlral. Niño Perdido, 
San JLoan de Le1rán. 100 Mts. 
Lfmlles: Tequesquinlíhuac-Av. 
lm.!ín 

26. Eje 1 Oriente. F.C. Hidal· 
go, Andrés Malina. Canal de 
Miramt.ontes. Umi1e: Puente 
!':egro-Anillo Pi!riférico. 

27. Eje 2 Oriente. La Viga, 
Imprenta. lnguar.!ín. Límites: 
M<:r.r1Ín Carrera Periférico. 

28. Eje 3 Oriente. Cafe1ales, 
Feo. del Paso y Troncoso. E. 
Malina. Límites: Ferrocarril 
Hidalgo-Periférico. 

29. c,ll:l 01itmlll:l. M.'.i:l(il.U• 
Tuli,.·1;1.hualco. Río Churubusco 
has1a PeriMrico. Umiles: Anillo 
Peri!~rico-Calu1da de la Virgen. 

30. Eje 5 Orien1e, Cal!e 1. Rojo 
G6mez. Gavilanes. San Felipe. 
San Lorenzo. Límnes: Rfo 
Churubusco-San Felipe. 

31. E~ 6 Orienle. San Loren· 
zc. San Felipe, Rosario Clis· 
1ellanos, Orienle 253, Calle 4. 
Limites: Río Churubusco· 
Calzacla Mbico Tu!~ehualco. 

32. Eje 7 Orieme. Crls6stomo 
Bonilla. Providencia. Av. Méxi­
co. Justicia. Sor Juana Inés de 
:a Cruz. Umilcs: Av. Texcoco­
C>.i.'.zaCa México-Tulyehualco. 

TOTAL 

21.f, 

27.2 

10.7 

20.6 

7.4 

270.3 

-.. ._'!.,.:nte:ver Bib1iografía,número 21 

Doble Senlido 

Sur-Nonc 

:-.:onc-Sur 

Sur-None 

Doble Sentido 

Doble Sentido 

Nene-Sur 

Sur-None 

Doble Sentido 

77 

12.6 12.6 

6.4 27.9 

27 2 

9.2 19.9 

4.4 25.0 

14.0 14.0 

1.3 8.7 

11.7 11.7 

11.2 11.2 

266.2 536.5 
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DF se ha recrudecido a juzgar por el aumento de vehÍculos ilegalmente 

estacionados en muchas calles importantes de la ciudad. 

Ya se está haciendo costumbre automóviles estacionados en zonas 

conflictivas,en doble o triple fila.Los ejes viales,en los que se 

había respetado la prohibición del estacionamiento,también se encuen­

tran ya.invadidos por coches. 

Existe invasión de aceras,cruce de peatones y otros lugares prohi­

bidos,que diariamente son empleados para estacionami~nto. 

Por otra parte,la oferta de estacionamientos fuera de la vía pú­

blica ha seguido en aumento,pero con el curioso fenómeno de estar 

subutilizados muchos de los lugares para esta finalidad,sobre todo 

fuera del centro de la capital. 

Posiblemente,la situación se está tornando más crítica por dós mo­

tivos:e1 alza repetida de 1a tarifa,que llegó hasta 1cs $170.00 pesos 

y la fa1ta ae respeto a los reglamentos y señales por parte de los 

usuarios. 

El DDF,a través d~ la empresa descentralizada Servicios Metropo­

litanos,S.A. de C.V.(Servimet),administra lotes y édificios de esta­

cionamiento de servicio público y controla el.estacionamiento de 

medio tiempo en las calles y avenidas. 

Durante 1984,Servimet amplió la capacidad de sus ~nstalaciones, 

llegando a operar un total de 74 estacionamientos,de los cuales 16 

son edificios y SB lotes. 

La capacidad de los edificios es de 7,460 cajones en conjunto y 

la de los lotes 10,452 cajonea,lo que dá un total de 18,002 lugares 
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IABl..A NUM. lZ 
RELACION DE ESTACIONAMIENTOS PUBUCOS Y PRIVADOS, POR DELEGACION, A 1984 "'· 

Fu~nte:vcr Bibliografía,número 21 

DELEGACION ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS ESTACIONAMIENTOS PRIVADOS ESTACIONAMIENTOS DE SERVIMET TOTAL . 
LOTE EDIFICIO i.OTE EDIFICIO LOTE EDIFICIO 

ESTA TOTAL ESTA TOTAL ESTA TOTAL ESTA TOTAL ESTA TOTAL ESTA TOTAL ESTÁ TOTAL 
CIONA Cl\JO CIONA· CAJQ. CIONI\· CAJO· CIONA· CAJO- CIONA· CAJO- CIONA· CAJQ. CIONA· CAJO 
MIEN· NES MIEN· NES. MIEN· NES MIEN- NES. MIEN· NES. MIEN· NES. MIEN- NES. 
TOS 7os TOS. TOS. TO~. TOS TOS. 

Cu.,uhr~moc 375 25.969 12• 36.036 llB 15.8&1 24 5.205 21 2.043 10 4,416 674 89.530 
G.I\ M •• J,..ro ll l.154 3 1.400 39 JJ.014 s 3.240 4 l.078 o o 62 17.886 
111~.ilco 3 1.26tJ o o 26 2.969 1 106 3 1.311 o o 33 5.652 
lzu1p•lllpa 6 4.360 o o 25 1.992 2 430 o o o o 33 6.782 
V. Cauan~a 5 950 o o 17 2.595 2 230 14 2.294 3 t.941 41 S.010 
Miguel Hgo. 33 3,829 12 4.565 55 20.696 27 7.004 4 702 o o 131 36,796 
An'•pati.oko ll 2.093 ' l.247 43 9.397 4 2.580 6 l.188 o o 68 16,505 
A 0t.<g6n 5 677 2 350 25 3.279 3 265 1 240 1 378 37 518 
fknno Juíe« 26 2.q91 14 4,617 44 8.430 6 3.384 3 478 1 625 94 20,525 
Coyoac!n 6 1.823 o o 37 8.736 o o 1 350 1 100 45 11.009 
Tulp•n o () o o o o o o 1 858 o o 1 858 

TOTALES ••• 45,112 161 48.215 ... 84.968 ,. 22,444 58 J0.542 16 7,460 l.219 218,741 

(1) Re5ulladoa Pu:Ilmln•re• del lnvenlarlo de E•l•clonamlento• en el Distrito Federal, 1984. 
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TABLA NUM. 11 
RELACION DE ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS OPERADOS A TRAVES DEL ORGANISMO 

SERVICIOS METROPOLITANOS S.A. DE C.V. EN 1984. 

NOMBRE 

DELEGACION CUAUHTEMOC 

l. TESORERIA 

2. LAVISTA 

3.SULUVAN 

4. JARDIN DEL ARTE 

5. COLONIA 

6. BALDERAS 

7. GUELATAO 

8. SALVADOR 

~.SANCOSME 

10. JUAN ESCUTIA 

11. LOPEZ 

12 VAL~NZUELA 

13. ABRAHAM GONZALEZ 

14. BANOBRAS 

15. CODEUR 1 

16. CHILPANCINGO 

17. RAVON 

18. FLORIDA 

19. GONZALEZ ORTEGA 

UBICACION 

DR. LAVISTA No. 105 ENTRE GABRIEL 
HOZ. V NlflOS HEROES, COL. DOCTO· 
RES. C.P. 06720 
DR. LAVJSTA No. 78 ENTRE DOCTOR JI· 
MENEZ V DR. VERTIZ, COL. DOCTO· 
RES. C.P. 06720 
INSURGENTES CENTRO SIN ENTRE 
SULLIVAN V VILLALOl:IGIN. COL. 
CUAUHTEMOC, C.P. 06500 
RIO NEVA S/N ENTRE SULLIV AN V 
VILLALONGIN, COL. CUAUHTEMOC, 
C.P. 06500 
RIO NEVA S/N ENTRE SULUVAN V 
VlLLALONGIN, COL. CUAUHTEMOC, 
C.P. 06500 
BALDERAS No. 54 ENTRE INDEPEN· 
DENCIA V ARTICULOS 123, COL. 
CENTRO, C.P. 06040 
COMONFORT S/N ENTRE HONDURAS 
V MANUEL ALVAREZ, COL. GUERRE· 
RO. C.P. 06010 
REPUBUCA DEL SALVADOR No. 125 
ENTRE PINO SUAREZ V CORREO MA· 
VOR, COL. GUERRERO, C.P. 06090 
SAN COSME ESQ. l. TECNICO IN· 
DUSTRIAL, DESNl\IEL DEL CTO. INT. 
CON SAN COSME LADO NORTE. COL. 
SANTA MARIA, C.P. 06400 
JUAN ESCUTIA S/N ESQ. JOSE VAS· 
CONCELOS. BAJO PASO DESNIVEL 
DEL CTO. INT., COL. CONDESA. 
C.P. 06140 
LOPEZ No. 12 T 14 ENTRE AV. JUAREZ 
E INDEPENDENCIA COL. CENTRO. C.P. 
06050 
DR. VALENZUELA No. 4 ENTRE ARCOS 
DE BELEN V RIO DE LA LOZA, COL. 
DOCTORES, C.P. 06720 
ABRAHAM GONZALEZ No. 78 8'.'TRE 
BARCELONA V LUCERNA COL. 
JUAREZ. C.P. 06600 
GERANIO No. 9 PARTE BAJA. PUENTE 
NONOALCO. TLATELOLCO. C.P. 06900 
FDO. DE ALBA IXTLIXOCHITL No. 158, 
ESQ. CON XOCONGO, COL. TRANSI· 
TO. C.P. 06820 
BAJIO 322. ESQ. CON CHILPANCINGO, 
COL. ROMA SUR, C.P. 06760 
RAVON, ESQ. COMONFORT. COL. 
CENTRO C.P. 06010 
FLORIDA No. 49 ESQ. HEROES DE GRA· 
NAD!TAS, COL. MORELOS, C.P. 06200 
GONZALEZ ORTEGA No. 53, ESQ. HE· 
ROES DE GRANAD!TAS. COL: MORE· 
LOS. C.P. 06200 

TIPO 

EDIFICIO 

LOTE 

EDIFICIO 

LOTE 

LOTE 

EDIFICIO 

EDIFICIO 

EDIFICIO 

LOTE 

LOTE 

EDIFICIO 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

CAPACIDAD 

630 

180 

531 

80 

218 

70 

333 

75 

70 

70 

521 

60 

110 

174 

50 

125 

332 

119 

66 



2ff. MANUEL DOBLADO 

21. SAN JERONJMO 

22. PEDRO MORENO 

23. GENERAL PRIM 

24. CUAUHTEMOC 

25. VIZCAINAS 

26. TLATELOLCO 

27. SOLEDAD 

28. IZAZAGA 

29. GUERRERO 

30. ROLDAN 

31. ALDACO 

DELEG. VENUSTIANO CARRANZA 

32. AEROPUERTO 

33. SAN !.AZARO 

. 34. FRANCISCO DEL PASO 

35. CANAL DEL NORTE 

36. DELEG. V. CARRAN· 
ZA 

37. DEP. E. MOLINA 

38. VALLE GOMEZ 

39. HANGARES 

40. EDUl\RDO MOLINA 

41.0CEANIA 
42. ARAGON 
43. MORELOS 

1 MANUEL DOBLADO No. 157. ESQ. HE· 
ROES DE GRANADITAS. COL. MORE· 
LOS C.P. Q6200 
SAN JERONIMO !"o. 22 ENTRE BOLIVAR 
E !SABEL LA CATOLICA, COL. 
CENTRO, C.P. 06080 
PEDHO MORENO No. 172. ESQ. 
GUERRERO, C.P. 06300 
GENERAL PRIM No. 82, ESQ. LISBOA, 
COL JUAREZ. C.P. 06600 . 
ANTONIO M. ANZA SIN ESQ. CUAUH· 
TEMOC, COL. ROMA, C.P. 06700 
PLAZA DE LAS VIZCAINAS ESQ. EJE 
CENTRAL LA2ARO CARDENAS, COL. 
CENTRO, C.P. 06080 
PROLONG. HEROES ESQ. MANUEL 
GONZALEZ, COL. SAN SIMON TOL· 
NAHUAC, C.P. 06960 
SOLEDAD S/N ENTRE ANILLO DE CIR­
CUNVALACION Y STA. ESCUELA. COL. 
CENTRO, C.P. 06060 
CALLEJON DE SAN MIGUEL No. 15 
ENTRE IZAZAGA Y COA. NEZAHUAL· 
COYOTL, COL. CENTRO, C.P. 06090 
GUERRERO No. 55 ENTRE VIOLETA Y 
MINA. COL. GUERRERO, C.P. 06300 
PUENTE DE STO. TOMAS S/N ENTRE 
ROLDAN Y TOPACIO, COL, CENTRO, 
C.P. 06090 
ALDACO ESQ. ECHEVESTE, COL 
CENTRO 

BAJO EL PASO A DESNIVEL DEL 
BOULEVARD AEROPUERTO Y CALZA· 
DA IGNACIO ZARAGOZA, COL. 
A VIACION CIVIL 
EDUARDO MOUNA S/N ENTRE 2ARA· 
GOZA Y ARTILLEROS, COL. ESCUELA 
DE TIRO, C.P. 15380 
FRANCISCO DEL PASO ESQ. CON AV . 
MORELOS, COL. JARDIN BALBUENA. 
C.P. 15900 
MINILLAS No. 3 ESQ. CON CANAL DEL 
NORTE, COL 20 DE NOVIEMBRE. C.P. 
15310 
FCO. DEL PASO Y TRONCOSO ENTRE 
FRAY SERVANDO Y BOTURINI, COL. 
JARDIN BALBUENA. C.P. 15900 

EDUARDO MOLINA ESQ. JARDINEROS. 
COL MORELOS. C.P. 15260 
RIO CONSULADO ENTRE RAYAS Y PRO 
AÑO 
HANGARES ESQ. CON ASISTENCIA 
PUBLICA 
BABIT ENTRE RIO CONSULADO E IN· 
GUARAN 
GRABADOS Y RIO CONSULADO 
DAMASCO ESQ. RUPIAS 
HOJALETERIA ESQ. CON HEROES 
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LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

EDIFICIO 

EDIFICIO 

LOTE 

LOTE 

EDIFICIO 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 
LOTE 
LOTE 
LOTE 

IfJi 

70 

6ú 

'5 

1320 

84 

60 

80 

520 

150 

60 

75 
6,459 

100 

220 

300 

260 

400 

68 

185 

153 

61 
68 

156 
145 



44. VILUILONGIN 

45. FRAY SERVANDO 

46. CANDELARIA 

47. GUILLERMO PRIETO 

48. VIADUCTO 

DELEG. COVOACAN 

49. TAXQUEflA 

50. GEMINIS 

DELEG.ALVARO OBREGON 

51. OBERVATORIO 

52. PRIOR 

DELEG.MIGUELHIDALGO 

53. MARINA 

54. DEL PARQUE 

55. LAGO ONEGA 

56. AUDITORIO 

DELEG.GUSTAVOA. MADERÓ 

57. LA RAZA JI 

58. INDIOS VERDES 

59. TAUSMAN 

60. LA RAZA !POTRERO 

VILLALO('lGIN 139 ENTRE MANUEL MA. 
CONTRERAS Y RIO AMUR, COL. 
CUAHUTEMOC, C.P. 06500 
JUAN CUAMATZIN, ENTRE MORAZAN V 
JUAN DE LA GRANJA, COL. CENTRO 
CANDELARIA. ENTRE SAN CIPRIAN V 
JUAN DE lA GRANJA COL. CENTRO 
MORAZAN ENTRE GUILLERMO PRIETO 
VMORELOS 
MORAZAN ENTRE vr.~DUCTO V 
GUILLERMO PRIETO 

CERRO DE LAS TORRES S/N COSTADO 
ORIENTE DE LA TERMINAL DEL METRO 
TAXQUEflA. COL. CAMPESTRE CHU­
RUBUSCO. 
CIRCUNVALACION No. 48-B ENTRE 
CALZADA DE TLALPAN Y DIVISION 
DEL NORTE, COL. ATLANTIDA, C.P. 
04370 

BELEN No. l, SALIDA NORTE DE LA ES­
TACION METRO- OBERVATORIO, COL. 
nEJ\L DEL MONTE, C.P. 1130 
PIMENTEL No. l, ESQ. JOSEFINA 
PRIOR, COL. CHIMAUSTAC, C.P. 01070 

PARTE BAJA, DEL CTO. INT. MARll'!A 
NACIONAL Y MELCHOR OCAMPO, 
COL. TLAXPANA. C.P. 11370 
CAFETERIA DEL PARQUE, EN EL LAGO 
DE CHAPULTEPEC SEGUNDA SECCION 
BOSQUE DE CHAPULTEPEC 
RIO DE SAN JOAQUIN O LAGO ONEGA­
BAJO PUENTE, COL. GRANADA, C.P. 
11520 
REFORMA ESQ. BOSQUE DE CHAPUL· 
TEFEC, COSTADO DEL AUDITORIO NA­
CIONAL, C.P. 11580 

CALZADA VALLEJO, ESQ. MENDELS­
SOHN COL. VALLEJO, C.P. 07750 
INSURGENTES NORTE SIN ENTRE Tl­
COMAN V ACUEDUCTO, COL. LINDA­
VISTA, C.P.07300 
AV. INGUARAN ENTRE TALISMAN V 
ORIENTE 171 
CUITLAHUAC, ESQ. INSURGENTES 
NORTE, COL. VALLEJO. 

l. 
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EDIFICIO 

EDIFICO 

EDIFICIO 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

EDIFICIO 

LOTE 

EDIFICIO 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

1020 

280 

643 

92 

86 
4,235 

350 

100 
450 

240 

378 
618 

70 

100 

32 

500 
702 

100 

750 

146 

82 
1.078 



DELEG.BENITO JUAREZ 

61. GABRIEL MANCERA 

62. SAN BORJA 

63. ETIOPIA 

64. ZAPATA 

DELEG. IZTACALCO 

65. AÑIL 1 

66. AÑILll 

67. SANTA ANITA 

::>EL!:.G. T!..A!..PAN 

68. CD. UNIVERSITARIA 

DELEG.AZCAPOTZALCO 

69. EL ROSARIO 

70. TEZOZOMOC 

71. AZCAPOTZALCO 

72. FERRERIA 

73. NORTE 45 

74. VALLEJO 

ROMERO DE TERREROS No. 833. ESQ. 
CON GABRIEL MANCERA. COL. DEL 
VALLE. C.P. 03100 
SAN BORJA No. 1215, ENTRE AV. UNI· 
VERSIDAD V AV. CUAUHTEMOC. COL. 
VERT12 NARVARTE. C.P. 03600 
CUAUHTEMOC. MORENA Y ANAXAGO· 
RAS, COL. NARVARTE, C.P. 03020 
AV. UNIVERSIDAD S/N ESQ. SAN LO· 
RENZO, COL. STA. CRUZ ATOVAC, 
C.P. 03310 

AfllL V CIRCUNVALACION FRENTE A 
LA ENTRADA PRINCIPAL DEL PALACIO 
DE LOS DEPORTES, COL. GRANJAS 
MEXICO, C.P. 08400 
ARIL S/N ESPALDA DEL ¡>ALACIO DE 
LOS DEPORTES, COL. GRANJAS MEXl­
CO, C.P. 08400 
AL ORIENTE DEL EJE 2 ORIENTE 

TERMINAL DEL METRO CIUDAD UNI­
VERSITARIA 

EJE 5 NORTE AV. DE LAS CULTURAS Y 
LA UNIDAD HABITACIONAL EL ROSA· 
RIO Y AL SUR CON LA CALZADA DEL 
ROSARIO 
AV. AHUEHUETES ENTRE LAS CALLES 
TEJOCOTES Y CIRUELOS, COL. MI· 
GUEL HIDALGO 
CALLE REFINERIA AZCAPOTZALCO EN 
SU CRUCE CON LA AV. 22 DE FEBRERO 
AV. AZCAPOTZALCO, LA VILLA Y AV. 
DE LAS GRANJAS 
CALZADA AZCAPOTZALCO ESQ. NOR­
TE 45, COL. INDUSTRIAL 
AV. AZCAPOTZALCO, LA VILLA ENTRE 
AV. PONIENTE 128, NORTE 35 

R E S U M E N ' E D 1 F 1 C 1 O S , 16, CON 7 ,460 CAJONES 
L O T E 5 , 58, CON 10,542 CAJONES 
5 U M A 74, CON 18,002 CAJONES 

Fuente:ver Bi.bliografía,número 21 
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LOTE 

LOTE 

EDIFICIO 

EDIFICIO 

LOTE 

LOTE 
LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

LOTE 

100 

236 

625 

142 
1,103 

300 

786 
225 
1,311 

858 

735 

57. 

71 

140 

66 

119 
1.188 



que contribuyen,de manera significativa,a aliviar la problemática. 

En la tabla 11 se presenta la relaci8n completa de estacionamien­

tos manejados por servimet.(Ver además la tabla 12). 
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Sistemas de semáforos,antecedentes. El tránsito de la ciudad de México 

empezó a ser regulado mediante semáforos de tipo electromecánico des­

de el año 1930,en los cruces más conflictivos. 

En 1973,los semáforos de la Zona Rosa y un tramo de la avenida in­

surgentes Sur fueron-sustituidos por electrónicos,integrados a una 

computadora central en base a un sistema piloto,al que se denominó 

Control Automático de Tránsito {Coautrán). 

-:Hasta 1978 se tenían un total de 178 intersecciones controladas 

con semáforos electrónicos que dependían de esa computadora. 

La conflictiva situación que.prevalecía hasta el año 1978 en el DF 

determinó la implementación de la primera etapa de semaforización 

temporal.Como punto de partida,se inició un extenso estudio de campo 

que incluyó alrededor de 1,500 cruces. 

En cada uno de ellos,se calcularon los aforos vehiculares y peato­

·nales con el pro.Pósito de definir aquéllos que ameritaban semaforiza­

ción,aunque inicialmente se tomaron en cuenta básicamente los com­

prendidos dentro de los límites del Circuito Interior. 

La necesidad de integrar áreas con graves problemas de tránsito 

exigió finalmente,la consideración de zonas fuera de ese perímetro. 

Accidentes de tránsito en el DF. La Procuraduría General de Justicia 



del Distrito Federal(PGJDF) tiene un total de 15,946 accidentes de 

.tránsito registrados durante 1984. 
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Esta información incluye Únicamente los accidentes reportados a 

las 28 agencias del Ministerio Público(MP) repartidas en distintos 

lugares de la ciudad,por los peritos de esa dependencia,quienes tie­

nen que acudir a cada accidente que se les reporta. 

La información de éstos está .contenida en un archivo.en donde se 

encuentra un expediente de cada caso,ordenado en sucesión cronológica 

mas no por ubicación. 

L::E tab1a 18 desglosa el nGmero de accidentes por delegación polí­

tica y la 20 cita el total de accidentes por tipo. 



Tabla #18 

Accidentes de tránsito registrados por.de~egación. 

(Registrados por la Procuraduría de Justicia de1 

Distrito'Federall en 1984 

DELEGACION 

Cuauhtémoc 

Benito Juárez 

Gustavo A .. Madero 

Miguel Hidalgo 

Iztapalapa 

Coyoacán 

:rztacal.co 

Azcapotzalco 

Alvaro Obregón 

Venustiano Carranza 

Tlalpan 

Cuajimalpa 

Xochimilco 

Magdalena Contrer~s 

Tláhuac 

Milpa Alta 

Fuente:ver Bibliografía,número 21 

NUMERO DE ACCIDENTES 

2,897 

2,310 

1,898 

1,586 

1, 483 

1,119 

935 

846 

747 

737 

601 

238 

316 

147 

132 

54 

Suma 15,946 
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Tabla #19 

Saldos de accidentes de tránsito eñ el _DF en 1984 

SALDO 

Total de muertos 

Total de heridos 

Total de accidentes 

PGJDF 

722 

7 ,572 

iS,946 

Fuente:ver Bibliografía,número 21 

Tabla #20 

Total de accidentes de tránsito por tipo 

TIPO DE ACCIDENTE 

'colisión lateral 

Colisión por percance 

Colisión coºntra objeto fijo 

Atropellamiento 

Co1isión frontal 

Volcadura 

Otros tipos no especificados. 

Fuente:ver Bib1iografía,número 21 

SERVICIO MEDICO FORENSE 

1,785 

NUMERO 

6,902 

3,110 

2,272 

2, 192 

453 

151 

866 

15,946 
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Tab1a #21 

Causas de accidente de tránsito segGn clasificaci6n de la PGJDF(1984) 

1.- Imprudencia del conductor 

2.- Imprudencia del conductor y otras causas 

3.- No respetar señal de alto 

4.- Manejar en estado de ebriedad ó drogado 

s.- Exceso de velocidad 

6.- Transitar en sentido contrario 

7.- Imprudencia del peatón 

8.- Otras causas no especificadas 

Fuente:ver Bibliografía,número 21 

6,087 

2,021 

2,002 

1,526 

492 

477 

214 

3,127 

15,946 
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2.3.- CIFRAS Y ESPECTATIVAS 

El transporte pú.blico,dentro de una ciudad,implica ciertos hechos que 

se ven reflejados en otras cifras,además de las mencionadas anterior­

mente, las cuales no han sido tocadas aún. 

Por ejemplo,el 57% de los trabajadores pierden más de una hora en 

desplazarse desde su domicilio hasta su lugar de trabajo,y el resto 

dedica casi dos horas. 

Según estadísticas elaboradas por el Instituto de Estudios Econó­

micos y Sociales del PRX,el 30% del tiempo p~omedio del habitante del 

DF está congelado por la necesidad de transportarse,actividad a la 

que éste destina más de1 15% del ingreso familiar. 

"Por 1o que toe~ a la participación gubernamental en ese sentido, 

datos del DDF arrojan que cerca de tres cuartas partes de la inver­

sión pública de la regencia,con absorvidas por obras vinculadas direc­

ta ó indirectamente con ese ramo de la actividad económica". 

Lo anterior fue expresado por el arquitecto Roque Gonzá1ez Esca­

mil1a, ex-presidente del Colegio de Arquitectos y durante algún tiempo 

director de servicios Metropolitanos de esa dependencia. 

Otra cifra dada a conocer públicamente en abril ocho de 1985 reve­

la que el 57% de los habitantes ~el área metropolitana de la ciUdad 

de México no poseen coche propio,mientras que el 25% tiene uno y el 

18% restante cuentan con dos ó más unidades. 

En ·relación a las políticas de transporte superficia1,concretamen­

te autobuses urb~os,se habían vislumbrado acontecimientos de digna 
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mención.El primero de ellos es la implantaci8n del Boleto Unico Multi­

moda1 (Abono de1 Transporte) que equiva1e a 1a posibi1idad de abordar 

cualquier tipo de transporte pÚblico,exceptuando peseros y taxis,den-: 

tro del DF,por una tarifa única,con un mismo boleto. 

Este está ya en aeración bajo el nombre de Abono.del Transporte 

y su duración es quincenal,a un costo.de $700.00 pesos. 

Las primeras noticias que se tienen de este servicio se remontan 

a las declaraciones de el entonces regente,profesor Carlos Hank Gon­

zá.lez,el tres de diciembre de 1981,ante el grupo "20 mujeres y un 

hombre". 

El cuatro de abril de 1985,el ingeniero Luis Domínguez Pommerencke, 

a la sazón coordinador general del transp.0rte,expresó que':,"se pondría 

próximamente en venta un abono quincenal para el uso de transporte 

colectiva urbana y Metra. (Ver,más adelante·,Política tarifaria). 

En relación a las autobuses,el 28 de marzo de 1985 se difundió una 

noticia,en J.a cual se acordaba la fabricación de autobuses tipo "gusa­

no" para la Ruta-100,articulados y con capacidad para 122 usuarios, 

que habían sido construidos con tecnología mexicano-alemana. 

Algo simi1ar dio a conocer el regente capitalino,contador público 

Ralnén Aguirre Velázquez,el 30 de octubre de 1985,al mencionar la exis­

tencia de un autobús articulado fabricado por ·oiesel Nacional,el cual 

tiene capac
0

idad para 195 pasajeros. 

r.a. unidad tipo forma parte de un proyecto denominado "Géminis" 

y al parecer se le asignar& a l.a Ruta-100 próximamente. 

También,se había dado o conocer en dos ocasiones(27 de abril de 

1985,la primera) que las combis peseras serían sustituidas por mini-
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-buses,con objeto de aWl\entar la capacidad de transportación.Efecti­

vamente,por diversos puntos de la ciudad podemos apreciar ya la 

existencia y operación de los citados minibusesª 

Otro de los grandes proyectos,por su envergadura e inversiones, 

es el denominado Tren Ligero.Detalles precisos de erogaciones y pla­

nes a mediano y largo pla=o no han sido revelados con exactitud,úni­

camente se sabe hasta ahora,que utilizaron la misma infraestructura 

que los tranvías e inclusive és.te fue fabricado a partir de aquéllos 

que se encontraban inservibles individualmente. 

El citado medio;fue puesto en servicio el primero de agosto y a 

los tres días de funcionamiento,sorpresivamente,dej6 de trabajar.Los 

responsables de su funcionamiento argumentan deficiencias físicas y 

operativa de los trenes,entre otros defectos. 

Ei tramo inaugurado va da l~ estación T~xqueña del Metro a la glo­

rieta de Huipulco~Tlalpan y tiene una. longitud de 5.3 kilómetros.El 

complementario,de Huipulco a Xochimilco,con una extensi6n de ocho 

kilámetros,se encuentra en etaPa constructiva y se esperaba terminarlo 

a fina1es de 1986. 

Las car~cterísticas principales del Tren Ligero son las siguientes: 

.Capacidad de transportación de entre 10,000 a 35,000 pasajeros/hora/ 

sentido 

.Protecciones laterales a lo largo de la ruta tvía confinada) 

.Paradas cada 750 metros 

.un mínimo de cruces viales a nivel 

.Pasos de peatones para acceso a los paraderos 
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.Nuevo sistema de semáforos en cada cruce 

El Tren Ligero inició su etapa de pru~as el pasado 12 de septiem- 1: 

bre de 1985 y su capacidad de transportación se fij6 en una cantidad 

intermedia entre el Metro y los autobuses,en donde él primero trans­

porta de 40,000 a 50,000 pasajeros por hora. 

Los autobuses lo hacen con 20,000 pasajeros,y los minibuses entre 

3,000 y 5,000 usuarios,mientras que los trolebuses lo hacen con un 

promedio de 5,000 capitalinos. 

En otro orden de ideas,el Metro absorve la gran magnitud de cifras, 

debido al tamaño de las mismas.Durante 1985 se destinaron $11,482 mi­

llones de pesos para comprar 17 trenes con nueve carros cada uno,en 

base al convenio con la Constructora Nacional de carros de Ferrocarril. 

Además,se ha mencionado que el costo promedio de construcción del 

Metro.es de $18,000 .millones de pesos por kilómetro,a precios de 1985, 

habiéndose calculado al.finalizar ese año,que la transportación de 

este sistema llegaría a 1,300 millones de usuarios en ése lapso lo 

que equivaie a un promedio diario de 4.3 mi11ones en 1a red. 

señala un documento del DDF,que durante el primer semestre de 1986 

el Metro transportó a 662 millones de usuarios,realizó 379,000 viajes 

y recorrió 12.4 millones de kilómetros. 

Esta fuente.asegura que desde su fundación,hasta 1985,el Metro ha 

transportado a 12,487 millones de usuarios.Cifras equivalentes a casi 

tres veces la población mundial actual. 
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Política tarifaria. Aun a pesar de 1a elevación de los costos de ope­

ración y mantenimiento,1aS tarifas de los sistemas de transporte co­

lectivo que maneja el gobierno capita1ino,aumentaron apenas ei primero 

de agosto pasado,de $3.00 a $20.00 pesos. 

Además,como ya se mencionó,se puso en servicio el Abono del Trans­

porte,válido para camiones,trolebuses,tranvías,Metro y Tren Ligero. 

Esto obedece a la política de subsidio de los transportes del DF 

que ha prevalecido en la Última década,en favor de las clases de 

bajos recursos económicos y que permaneció vigente hasta la fecha 

arriba mencionada. 

Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 mantenía una tarifa 

única de $3.00 pesos por viaje sencillo.No se consideraban tarifas 

adicionales por longitud de viaje. 

Recibía un subsidio del estado a 1983,de $83.7 millones de pesos 

diarios,ya que los 5,821,750 boletos diarios vendidos incluían un sub­

sidio de $15.ÜO pesos por boleto,aproximadamente. 

El Servicio de los Transportes E1éctricos del DDF tenía la misma 

política.El costo del boleto de tranvías y trolebuses era de $0.60 

pesos por _boleto. 

El costo real,sin embargo,para ambos medios era de aproximadamente 

de $18.00 pesos que con los 630,000 pasajeros diarios movilizados,el 

subsidio llegó a $11,000,000 de pesos al día. 

El Metro conservaba la misma tarifa desde que inició operaciones 

en 1969.En ese entonces,el costo del boleto estaba destinado a pagar 

la operación del mismo,mas no la amortización de la inversión. 



Con el aumento de costos,de 3969 a la fecha,el costo real de los 

gastos de operación era cerca $14.00 por viaje(1984). 

Tomando en cuenta los 3,403,422 usuarios diarios a esa fecha,el 

Metro recibía,hasta antés del Último aumento tarifario,un subsidio 

de $47.5 millones de pesos diarios. 
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Fina1mente,la tarifa del servicio.de autobuses suburbanos,prestado 

por particulares,se rige por una política de actualización año con 

año mediante negociaciones y estudios. 

En 1984 registraban tarifas que fluctuaban entre $30.00 y $150.00 

pesos,dependiendo de la longitud del viaje y la clase del servicio 

(de primera ó de segunda). 

Respecto a los presupuestos, las cifras arrojan .. interesantes cosas~ 

La cantidad asignada al Metro en 1985 fue del orden de los $45,709 

millones de pesos,de los ~uales $27,409(59.9%} fueron destinados para 

gastos de· inversión y 1os restantes $18,300(40.1%) para 9asto corr~ente. 

Según cifras oficia1es,en 1985 e1 9obierno federal erogó $100,000 

millones de pesOs para subsidiar a tres organismos públicos de trans­

portación: el Metro absorvió casi el 50%;Ruta-100 recibió $41,000 mill~­

nes de pesos y el restante efectivo se canalizó a trolebuses y tranvías. 
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3.1.- DELIMITACION Y REALIZACION DEL ESTUDIO 

Para ampliar detalladamente la mayor parte de los puntos mencionados 

en el capítulo anterior,se tiene un eficiente recurso a la mano. 

Covitur ha preparado un e~tenso documento,que ilustra de una forma 

por demás confiable,en relación a las cifras ocasionadas por el movi­

miento de usuarios en la transportación masiva de la ciudad,además de 

otras consideraciones. 

Denominado Estudio de Origen y Destino en el Area Metropolitana, 

el documento se encuentra formado por un grupo de tablas que son re­

sultado de un completo sondeo realizado por esa dependencia del DDFw 

Este capítulo engloba totalmente ese Estudio y es casi una cita 

textual de su contenido.Lo anterior obedece a la importante cantidad 

de datos que aporta y por la relevancia de los mismos. 

Si bien la recopilación informativa de la citada fuente fue con­

cebida y realizada en 1983,por razones de escrutinio y cómputo,fue 

dado a conocer durante el mes de diCiembre de 1984. 

Según 1o pude constatar personalmente en una entrevista que en 

exclusiva me concedió el ingeniero Servando Delgado Gamboa,vocal eje­

cutivo de Covitur,un estudio de esa naturaleza difícilmente volverá 

a elaborarse por lo amplio del mismo y por la cantidad de variantes 

que posee,para las cuales se requiere una infraestructura material 

y hwnana de cuantiosa magnitud. 

Además,se esperaba conocer,durante el segundo semestre de 1986,un 

docmnento,del cual no precisó detalles y en donde se informaría a la 
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opinión pública de las acciones realizadas y por venir del organismo 

a su cargo. 

Por ello,expresó Oelgado,información más actualizada no se habia 

proporcionado,ya que también se efectuaba la revisión bianual del PMM 

(ver capítulo siguiente). 

Por otra parte,dejó mL:-~ claro que el Estudio de Origen y Destino 

es el documento más importante realizado hasta la fecha en su tipo,y 

que los datos allí reflejados son la fuente más fidedigna que se puede 

encontrar en .la materia. 

El estudio.El objetivo principal del estudio fue obl:..:1·.1t=r informacíón 

sobre la demanda de movimiento dentro de la ZMCM.Específicamente,se 

deseaba saber con.Precisión los orígenes y destinos de los viajes 

diarios,así como otras características de los mismos tales como: 

.El medio de transporte utilizado 

.El motivo del viaje 

.El nivel socioeconórnico de los viajeros 

.La edad de los mismos 

La metodología utilizada en el estudio incluyó los pasos siguientes: 

.Delimitación del área de estudio 

.zonificación del área de estudio 

.Diseño de la muestra 

.Diseño de controles de calidad 

.Recopilación de los datos de la encuesta 

.Elaboración de programas de computación para captura,validación y 



expansión de la muestra,así como las matrices de origen y destino 

.CorrecciOn de las cédulas de la encuesta 

.Expansión de la muestra 

.Presentación de resultados en cifras y tablas 

.Elaboración de la memoria de actividades 

Por acuerdo entre covitur y la Comisión de Transporte del Estado 
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de México(Cotrem),se fijó un área de estudio que abarcó las 16 dele­

gac~ones políticas del DF y las poblaciones de más de 1,000 habitantes 

de 27 municipios del Estado de M°exico. 

Población.Con base a estudios del Colegio de México y planes munici­

pales de desarrollo del citado estado,se estimó una población del área 

de estudio a 1983 como sigue: 

.Población del Distrito Federal 

.Población de los municipios 

.Población del área de estudio 

10,082,200 habitantes 

6,260,200 habitantes 

16,342,400 habitantes 

En la tabla 1 de este capítulo se tiene la población en el área 

de estudio completa,por delegación y municipio. 

Zonificación del área.El área de estudio fue dividida en 72 distritos, 

367 zonas y 925 subzonas.La integración en distritos fue hecha princi­

palmente por la necesidad de manejar los resultados en matrices peque­

ñas y en tablas o relaciones de manejo práctico. 

Los datos quedaron almacenados en una cinta magnética a nivel·de 
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subzona,pero con la posibilidad de agregarlos a nivel de zona ó dis­

trito. 

Diseño de la muestra.Para cada una de las subzonas se diseñó el tawa­

ño necesario de la muestra de manera que condujera a valores confia­

bl.es,para lo que se fijó i.m valor de 95% de seguridad en cada subzona. 

Se diseñó la forma de seleccionar los domicilios,en forma aleato­

ria.Considerando un promedi6 de cinco habitantes por vivienda,se 

calculó el número de éstas a visitar para cumplir con el tamaño pre­

fijado. 

Se generaron números aleatorios,con programas de funciones probabi­

lísticas y se seleccionaron las manzanas y los domicilios a visitar, 

que cumplieron con ).as condiciones fijadas. 

Diseño de controles de calidad. Los controles de calidad abarcaron 

desde la encuesta hasta el procesamiento en 1a computadora.Las cédu­

las de la encuesta domiciliaria fueron revisadas visualmente,tanto 

por supervisores como por ingenieros encargados del procesamiento. 

Fueron.rechazadas aquéllas con fallas u omisiones,hasta su correc­

ción.Después,los capturistas efectuaron un segundo procedimiento de 

inspección detallada. 

Por otra parte,los supervisores repetían la visita domiciliaria, 

al azar,en un 10% de las viviendas encuestadas,para verificar 1a 

información recabada. 

Fina1mente,un programa especial de validación de las cédulas ~as 



revisaba y en caso de presentar fallas u ornisiones,eran rechazadas, 

indicando la computadora los errores que deberían ser corregidos. 

Lo anterior originó un proce~o continuo de vigilancia,revisión, 

corrección y reinicio del mismo.,haSta que el tamaño previsto de la 

muestra quedaba satiefecho dentro del margen de confiabilidad. 
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Programa de captura,validación y expansión de la muestra.Para los 

fines anteriores,fueron diseñados programas especiales de computación 

para capturar la información contenida en las cédulas,y almacenándola 

posteriormente en cinta magnética. 

Fue agregado un programa de validación de datos de la encuesta 

que es el que permitía detectar fallas ó incongruenci.as de la cédul.::i. 

de la encuesta. 

Este programa fue aplicado rigurosamente a un total de 76,459 en­

cuestas,de las cuales se rechazó la suma de 579,lo cual significa 

menos del 1% de rechazos,quc se consideró muy pequeño y,desde luego 

aceptable. 

La muestra de la población encuestada fue tratada estadísticamente 

para expander los resultados al total de la población de la ZMCM. 

Encuesta domiciliaria.Para este estudio fue organ~zado un grupo de 

trabajo especializado;un director de proyecto fue auxiliado por un 

supervisor general y un ayudante,tres supervisores de área y hasta 

150 encuestadores. 

El personal que intervino en la actividad de ingeniería de siste-



-mas incluyó a un director de proceso,cinco ingenieros de sistemas 

y 20 capturistas. 
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Previa investigación bibliográfica y de experiencias recientes,fue 

diseñada una cédula de encuesta conteniendo la información que llenara. 

los propósitos del estudio. 

Se realizó una encuesta piloto,que sirvió para probar y perfecc-io­

nar la cédula utilizada. 

El personal de campo fue seleccionado a través de requisitos de 

estudios,presentación,facilidad de palabra y se les hizo un examen 

escrito y una entrevista con un sicólogo,antes de ser contratados. 

Tanto supervisores como encuestadores fueron entrenados durante 

una sem~na,~e la cual el 50% del ti'2..111po fu-e dedicado a prácticas en 

la calle. 

Difusión.Simultáneamente al trabajo de campo,se llevó a cabo un plan 

de difusión de 1a encuesta,organizado por la Dirección General de 

Relaciones PÚblicas de1 DDF y se publicaron desplegados en los perió­

dicos ,del 10 al 30 de septiembre. 

Además,se dieron noticias en la radio del 14 de octubre al 15 de 

diciembrevY entre el 28 de septiembre y el cirlco de diciembre se colo-· 

caron carteles en las estaciones del Metro y autobuses urbanos y su­

burbanos. 

En la televisión se hicieron inserciones de 30 segundos durante 

octubre y noviembre.Como complemento,fueron repartidos volantes impre­

sos y calcomanías en los domicilios. 
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Realización de 1a encuesta.Durante tres meses y medio,cerca de un 

centenár de encuestadores visit8 poco más de 76,000 hogares realizando 

la encuesta según el plan trazado. 

Una vez realizadas las cédulas levantadas y desechadas las que no 

cubrieron los r~quisitos de calidad preestablecidos,se llegó a un to­

tal de 76,459 domicilios encuestados. 

Estas cifras resultaron superiores a las origina1mente planeadas, 

arrojando un promedio de 6.8 viajes por domici~io,incluyendo transbor­

dos.Tomando en cuenta el promedio de cinco personas por domicilio,se 

tiene un totai de 5 X 76,459 = 382,295 habitantes encuestados;y 1.7 

viajes diarios por persona en promedio. 

Si se toma en cuenta la población total del área en estudio,con 

16,342,400 habitantes.se tiene una muestra tomada dei 2.3% dei giobai. 
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3.2.- RESULTADOS DEL ESTUDIO* 

*Tablas al f ina1 del capítulo 

En la ZMCM fue registrado un total de 19,513,265 VPD,considerando via­

jes con destino final,es decir,sin transbordos.Con éstos,se obtuvo un 

total de 28,518,208 VPD. 

La distribución de viajes,por delegación y municipio es mostrada 

en la tabla 2.En ésta se observa que el DF generó 13,635,243 VPD y 

los municipios otros 5,878,022 VPD. 

Seis delegaciones,encabezadaS por la cuauhtémoc generan más de un 

millón de VPD.Naucalpan encabeza los municipios junto con Netzahual­

cóyotl ,de acuerdo a la tabla respectiva. 

Considerando la subdivisión que se hizo por distritos agrupando las 

zonas y subzonas,a cada uno se les identificó por el punto central(de­

nominado centroide) que lo caracteriza • 

.r..Os distritos zona Rosa,Basílica y Zócalo destacan por su mayor 

proporción de viajes generados en el DF;y Naucalpan y Tlalnepantla 

entre 1os municipios. 

En la tabla 3 se ilustra la generación de VPD en los 10 distritos 

más importantes de la ZMCM,así como por delegación y municipio. 

Por lo que toca a 1os movimientos generados entre distritos,desta­

can los relacionados con el centroide Basílica,el cual figura cuatro 

veces entre los 10 primeros movimientos entre centroides. 

También destacan movimientos externos como los de Tlalnepantla a 

Naucalpan y T1anepantla a Atizapán.(Ver tab1a 4). 
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Viajes en autobús urbano.En el estudio,fueron cons~~erados como auto­

buses urbanos tanto los de la R-100 del OF y los de COtrem. 
\ 

Conjuntamente arrojaron un total de 5,821,759 VPD.LOs distritos 

que generaron más de 200,000 viajes diariamente en autobGs urbano,se 

citan en 1.a tabla s. 

Viajes en el Metro.En el Metro se registró un total de 3,657,000 yPD 

de acuerdo con los datos proporcionados por el STC,en promedio de 

días hábiles sin incluir transbordos de una línea a otra. 

El Estudio de origen y Destino registró un total de 6,515,716 VPD. 

Esto quiere decir que aproximadamente el 7S%·de los usuarios del sis-

tema reliza transbordo dentro del mismo. 

Por Uistrito,en generación de viajes,destacan otra vez la Zona 

Rosa y el Zócalo como los más importantes.La cifra de los 10 distri-

tos que más viajes generaron,se refleja en la tab1a 7. 

Viajes en taxi coiectivo.Conforme a los datos obtenidos,los taxis co-

iectivos,mejor conocidos como "peseros",mueven un total de 1,838,715 

VPO.Las 1íneas de demanda de movimiento de estos medios no responden 

a patrones semejantes a otros medios de transportación. 

Muchos de los usuarios los abordan como complemento para poder 

hacer uso de otros medios.Los distritos que mayor número de viajes 

generaron por este servicio,se encuentran en la tabla 10. 

Viajes en autobús ·suburbano.Los autobuses suburbanos resultaron un 
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medio de.gran importancia para el transporte en el área metropolitana. 

En total fueron registrados aquí 3,147,929 VPD. 

Los viajes en este tipo de autobús,por lo general,sor. parte del 

viaje del origen al destino final de los usuarios.La razón es que 

se obliga a la mayor parte de éstos a llegar hasta ciertas estaciones 

del Metro,alejadas del c~ntro de la ciudad • 

. El mayor movimiento fue registrado entre los distritos de Uetza­

hualcóyot1 y el Aeropuerto,ya que este Último tiene a la estación 

Zaragoza del Metro. 

Le siguen en orden de importancia los movimientos de Ecatepec a 

Basílica y de Montevideo a San Lázaro.Los distritos que generaron más 

movimientos en autobu~c~ zuburbanon ~e dcU::.1l~n en 1~ t~bl~ 11. 

Viajes en automóvil particular.Los automóviles particulares realizan 

un total de 4,267,815 VPD,1a mayoría de los cuales son del origen al 

destino final. 

Los principales distritos generadores de viajes se encuentran ano­

tados en la tabla 12. 

Los viajes en coche ocurren en toda la ZMCM,pero se destacan más 

en áreas alejadas del centro.Por este motivo,en la tabla 13 se mencio­

nan los distritos que tuvieron entre sí,más movimien~os por este medio. 

Distribución por motivos de viaje.Del total de viajes registrados,el 

propósito dominante de los mismos es el regreso al hogar,con el 48.9% 

del total.Los demás motivos de acotan en la tabla 14. 
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Si se descuentan los viajes al hogar,los porcentajes respecto al 

total de viajes restantes,resultan ser de 49.3% por trabajo ó negocios; 

34.4% por escuela;7.6% por compres y 1.4% para llevar pasajeros. 

Distribución de usuarios por edades. Para hacer esta distribución más 

ma.nejable,se agruparon las edades por rangos .El resultado se puede 

consultar en la tabla 15.Se destaca la mayor cantidad de movimientos 

en el rango 6-18 años,con el 32.3~. 

Si se observa la distribución de la población por edades,este gru­

po representa el 41.2% del total de población por edades por edades. 

Sin embargo,genera sól~ el 20.2% de los viajes.Algo parecido ocu­

rre con el rango de 25-36 años,el cual rcpres~•ta el 17.5% pero sólo 

genera el 23.5% de los viajes. 

Distribución modal del transporte.Del total de los 28,518,208 VPD 

registrados en la ZMCM,incluídos transbordos,si descontamos 6,104,626 

viajes a pie y 90,929 viajes en bícicleta,quedan 22,322,653 VPD en 

vehículos de motor. 

Exc·luyendo los viajes a pie,el 75% de los VPD son realizados en 

transporte colectivo.El automóvil absorve el 14.9% y el 5.6% corres­

ponde a los demás medios. 

Destaca el hecho de que el Metro,considerando transbordos,ha pasado 

a ser el medio de transporte más importante,con el 22% del total de 

los viajes. 

Le siguen los viajes a pie y después los autobuses urbanos.Si se 
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toman en cuenta estos Últimos junto con los suburbanos,ello representa 

el conjunto de los Vl?D más importante en el área metropolitana. 

A los autobuses urbanos le siguen,en volumen de VPO,los automóviles 

particulares y luego los suburbanos. 

Posteriormente vienen los ta~is colectivos con un mínimo porcentaje 

sobre el trolebús.Los demás medios,incluyendo tanvías,no representan 

más del 1.07~ del total. 

Sin tomar en cuenta los viajes a pie,cambian los porcentajes para 

quedar arriba el Metro con el 29.08% de los viajes.Le siguen el auto­

bús urbano con casi el 26%;el automóvil particular con el 19.4%;e1 

autobús suburbano con el 14.04% y el taxi Colectivo con el 8.20%. 

De allí continúan los demás medios con una suma total del 3.66%. 

Las cifras anteriores se desglosan de la tabla 16. 

Demanda de estacionamiento.Durante la encuesta se preguntó a los en­

trevistados que utilizaban autom6vil particular,sobre las carecterís­

ticas del estacionamiento al finalizar el viaje,incluyendo la cochera 

del domicilio. 

De esta manera,cada vehículo debe tener un mínimo de dos cajones 

de estacionamiento utilizables al día,uno en el viaje de salida y el 

otro al regreso. 

Debe recordarse que a 1981 se tenían 1,996,743 vehículos registra­

dos en el DF.Considerando un crecimiento moderado de 100,000 unidades 

anuales y estimando gruesamente otros 200,000 de los municipios del 

Estado de México,en 1983 circulaban aproximadamente 2,100,000 unida-
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-des en la ZMCM. 

Por las cifras anteriores se ve la congruencia de la cifra obteni­

da en e1 estudio,que indica que en un día hábil,fueron ocupados en 

promedio 3,495,273 cajones de estacionamiento,de los cuales 1,487,273 

estaban en la vía pública_ 

En esta demanda en la vía pública sobresalen los siguientes distri­

tos (ver tabla 17). 

La rotación de uso de los ·espacios de estacionamiento varía de 

acuerdo con la zona y si aquél es gratis Ó se paga.Si se supiera 

gruesamente que el Índice general de rotación en la Zona Rosa fuera 

de tres vehículos por cajón diariamente,se podría estimar la demanda 

de cajones de estacionamiento adicionales fuera de la calle en : 

118,661 entre 3 = 39,553 cajones. 

Recuérdese que el distrito cuyo centroide está identificado como 

Zona Rosa abarca una área muy grande,más allá de los límites físicos 

de esa famosa zona de la ciudad. 

De forma semejante pueden hacerse estimaciones de demanda en otros 

distritos,o también elaborarse un análisis por zona o subzona. 

Si consideramos como necesidades de estacionamiento los cajones 

de la vía pÚblica,el resultado sería tal como se refleja en la Última 

tabla de1 presente capítulo,la 18. 



Tabla 111 
Datos de la población estimada en el área metropolitana 
de la ciudad de México,considerada en el Estudio de 
Origen y Destino(Covitur) 

Delegación o 
Municipio 

DISTRITO FEDERAL 

1.- Gustavo A. Madero 

2.- Iztapalapa 

3.- Cuauhtémoc 

4.- Alvaro Obregón 

5.- Coyoacán 

6.- Venllstiano Carranza 

7.- Azcapotzal:co 

8.- Iztacalco 

9.- Benito Ju'árez 

10.- Miguel Hidalgo 

11.- Tlalpan 

12.- Xochimilco 

13.- Magdalena Contreras 

14.- Tlahuac 

15.- Cuajimalpa 

16.- Milpa Alta 

Población (1) 
1983(2) 

1, 790,400 

1,578,700 

845,500 

739,900 

677,100 

665,600 

644,200 

625,800 

609,900 

528,800 

495,300 

267 ,800 

224,100 

202,200 

125,800 

61,100 

SUMA TOTAL DEL D.F. 10,082,200 

Fuente: ver Bibliografía,número 18 
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ESTADO DE MEXICO 

1.- Nezahualc6yotl 

2.- _Ecatepec 

3.- Tlalnepantla 

4.- NaucaJ.pan 

5.- Cuautitlán Izcalli 

6.- Atizapíin de Zaragoza 

7.- Nicolás Romero 

8.- Coacalco 

9.- Tultitl1in 

10.- La Paz 

11.- Texcoco 

12.- Chimalhuac1in 

13.- Ixtapaluca 

14.- Chalco 

15.- Huixquilucan 

16.- Zumpango(3) 

17 .- T"oloyucan 

18.- Cuautitl1in de Romero Rubio(3) 

19 .- Tecámac (3) 

20.- Chicoloapan 

21.- Tepozotlan 

22.- Tul tepe e 

23.- Melchor Ocampo(3) 

24.- Salvador Atenco(3) 

25.- Coy o tepe e ( 3) 

26.- Jaltenco(3) 

27.- Nextlalpan(3) 

SUBTOTAL DEL ESTADO DE MEXICO 

TOTAL ZONA METROPOLITANA 

Fuente:ver Bibliografía,nWnero 18 

•••• continuaci6n tabla #1 

1,592,800 

974,000 

813,500 

804,300 

347,400 

291,600 

155,700 

152,60() 

149,900 

140,100 

133,900 

104,000 

94,700 

91,700 

83,500 

64,100 

40,000 

43,400 

37,400 

32,900 

28,900 

28,200 

16,400 

15 ,100 

12,800 

6,500 

4,800 

1,260,200 

16,342,400 
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•••. continuaci6n de la tabla fll 

(1) Estudios preliminares del Colegio de México.Proyección número 11. 
Inmigraci5n a la ZMCM,constante;emigración de la ZMCM,constante; 
fecundidad,program~tica.Julio de 1983(cifras redondeadas) 

(2) Interpo~aci6n entre 1980 y 1985 con la f6rmula de tasa compuesta de 
crecimiento,en las proyecciones el Colegio de México4 

111 

(3) Datos proporcionados por la Comisi6n de Transporte del Estado de ~é­
xico(COTREM) ,4 de agosto de 1983.Con base en datos preliminares de 
Censo de 1980,los Planes Xunicipales de Desarrollo Urbano y cálculos 
de la misma Comisión 



Tabla 02 
Viajes-persona/día generados por 
Delegación y Municipio 

Delegación o 
Municipio 

1.- Cuauhtémoc 

2.- Gustavo A. Madero 

3.- Iztapalapa 

4.- Coyoacán 

5.- Benito Juárez 

6.- Miguel Hidalgo 

7 .- Venustiano Carranza 

8.- Alvaro Obregón 

9.- Iztacalco 

10.- Tlalpan 

11.- Azcapotzalco 

12.- Xochimilco 

13.- Magda;l.!!na Contreras 

14.- Tlahuac 

15.- Cuajimalpa 

16.- Milpa Alta 

SUBTOTAL D.F. 

·Fuente: ver Bibliografia, :ntimero 18 

2,407,762 

2,180,619 

1,252,029 

1,139,611 

1,107,160 

1,057,160 

930,314 

910,Í07 

682,574 

589,912 

564,693 

299,685 

199,913 

155,829 

106,896 

50,231 

13,635,243 
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continuación tabla 02 

ESTADO DE MEXICO 

1.- Naucalpan 

2.- Nezahualc5yotl 

3.- Tlalnepantla 

4.- Ecatepec 

5.- Cuautitlán Izcalli 

6.- Atizapán de Zaragoza 

7 .- Tultitlán 

8.- Coacalco 

9.- Texcoco 

10.- Chalco 

ll.- La Paz 

12.- Ixtapaluca 

13.- Nicolás Romero 

14.- Chimalhuacán 

15.- Zumpango 

16.- Huixquilucan 

17.- Cuautitlán de Romero Rubio 

18.- Tecamac 

19.- Teoloyucan 

20.- Tepozotlán 

21.- Tultepec 

22.- Melchor Ocampo 

23.- Salvador Ateneo 

24.- Coyotepec 

25.- Chicoloapan 

26.- Jaltenco 

27 .- Nextlalpan 

SUBTOTAL DEL ESTADO DE MEXICO 

TOTAL ZONA METROPOLITANA 

·Fuente:ver Bibliografía,número 18 

1.109,195 

l,098,761 

981,888 

919,128 

332,030 

284,984 

139.852 

138.399 

132.433 

ll8,523 

78,690 

76,711 

68, 767 

65.281 

62,376 

59,095 

57,925 

28,546 

21,617 

20,314 

18,037 

16,841 

14,760 

13,965 

7,752 

7 ,272 

4,880 

5,1378,022 

19,513,265 
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Tabla i/3 

Viajes-persona/día generados en 1os 

10 distritos más importantes 

Distrito 

1.- Zona Rosa 

2.- Basílica 

3.- Naucalpan 

4.- Z6ca1o 

5.- Tla1nepantla 

6.- Ecatepec 

7.- Nezahualc6yotl Sur 

8.- Iztapalapa 

9.- Tlalpan 

10.- Coyoacán 

Tabla #4 

Movimientos más importantes 

entre distritos 

Distritos 

1.- Zócalo-Zona Rosa 

2.- Basílica-Ecatepec 

3.- Basílica-Zona Rosa 

4.- Tlalnepantla-Naucalpan 

5.- Zócalo-Nezahualc6yotl Sur 

6.- Aeropuerto-Nezahua1c6yotl 

7.- Zócalo-Basílica 

B.- Montevideo-Basílica 

9.- Tlalnepantla-Atizapan 

10.- Iztapalapa-Iztacalco 

Sur 

Fuente tablas 3 y 4:ver BibliO<Jrafía,número 18 

Viajes-persona/día 

1,317,293 

1,301, 710 

l ,109 ,104 

l ,097,113 

979,259 

914,612 

861,113 

620,467 

586,236 

562,139 

Viajes-persona/día 

189,564 
183,170 
144 ,942 
142,195 

136,512 

124,827 

122,656 

99 ,384 

92,662 

92 ,590 
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Tabl'a U5 
Viajes-persona/día 
en autobuses 

Distrito 

l.- Basílica 

2.- Zona Rosa 

3.- Iztapalapa 

4.- Coyoacán 

5.- San Angel 

6.- Culhuacán 

1.- Montevideo-Po1itécnico 

8.- Z6calo 

9.- lztaca1co 

10.- Acueducto de Guadalupe 

Tabla U6 

Movimientos más importantes 
en autobuses 

Distritos 

1.- Montevideo-Acueducto de Guadalup~ 
2.- Basílica-Montevideo 

3.- Basílica-San Lázaro 

4.- Coyoacán-Culhuacan 

5.- Basílica-Acueducto de.Guadalupe 

6.- Mercado'Tacubaya-Santa Fé 

7.- Iztapalapa-Centro SCT 

8.- Iztapalapa-Culhuacán 

9.~ Iztapalapa-Aeropuerto 

10.- Z6calo-Zona Rosa 

Fuente:tablas 5 y 6,ver Bibliografía,numero 18 

Viajes-persona/día 

612, 760 

347 ,616 

277 ,490 

258,308 

252,185 

246,946 

227,800 

217,845 

213,257 

205,214 

Viajes-persona/día 

133,778 

101,083 

92,400 

81,904 

71,572 

68,937 

65,834 

63,189 

59,026 

56,458 
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Tabla 117 
Viajes-persona/día en el 
Metro,con transbordos 

Distrito 

l.- Zona Rosa 

2.- Z6calo 

3.- Aeropuerto(Nezahualc6yotl) 

4.- Coyoacán 

5.- Basílica 

6.- Montevideo-Politécnico 

7.- Tacuba 

8.- San Lázaro 

9.- Centro SCT 

10.- Benito Juárez 

Tabla O 8 
Movimientos mSs importantes 
en.Metro entre distritos 

Distrito~ 

l.- Z6ca1o-Zona Rosa 

2.- Z6calo-Aeropuerto(Nezahualc6yotl) 

3.- Zona Rosa-Aeropuerto(Nezahualc6yotl) 

4.- Zona Rosa-Montevideo-IPN 

5.- Zona Rosa-Basílica 

6.- Z6ca1o-Coyoacán 

7.- Z6ca1o-Tacuba 

8.- Zona Rosa-Tacuba 

9.- Z6calo-San Lázaro 

10.- Zona Rosa-Coyoacán 

Fuente:tablas 7 y 8,ver Bibliografía,nGmero 18 

Viajes-persona/día 

1,657,862 

1,385,741 

596,663 

390,857 

380,086 

299,179 

278,872 

253,883 

226,402 

219,613 

Viajes-persona/día 

540,243 

469,950 

350,346 

304,906 

298,217 

281,401 

195,925 

177,779 

171,812 

169,985 
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Tabla 119 

··viajes-persona/día 
en taxis colectivos 

Distritos 

l.- Coyoacán 

2.- Naucalpan 

3.- Izt:apalapa 

4.- lztacalco 

5.- Zona Rosa 

6.- Tlalpan 

7.- Aeropuert:o(Nezahualc5yot:l) 

8.- Culhuac1in 

9.- Basílica 

10.- .Z5calo 

Tabla # 10 
Movimientos más importantes 
entre distritos en taxis 
colectivos 

Distritos 

1.- Centro SCT-Iztacalco 

2.- Culhuacán-Coyoacán. 

.3.- Tlalpan-San Angel 

4.- Coyoacán-Villa Coapa 

5.- Coyoacán-Tlalpan 

Viajes-persona/día 

134,354 

122,615 

96,827 

95,291 

86,771 

85,436 

77 ,634 

74,816 

65,309 

64,516 

Viajes-persona/día 

49,343 

26,023 

24 ,909 

24,275 

22,779 

Fuente:tablas 9 y 10,ver Bibliografía,núrnero 18 
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Tabla 1111 
Viajes-persona/día en 
autobus suburbano 

Distritos 

l.- Nezahualc6yotl 

2.- Ecatepec 

3.- Tlalnepantla 

4.- Ae~opuerto 

5.- Basílica 

6.- Naucalpan 

7.- Cuautitlán Izcallí 

8.- San Lázaro 

9.- Atizaplin 

10.- Iztapalapa 

Tabla 11. 12 
Viajes-persona/día en 
automóvile~ particulares 

Distrito 

l.- Naucalpan 

2.- Zona Rosa 

3.- San Angel 

4.- Tlalnepantla 

5.- Zócalo 

6.- Insurgentes-Fé1ix Cuevas 

7.- Coyoacán 

8.- Basílica 

9.- Tlalpan 

Viajes-persona/día 

472,515 

412,972 

311,832 

273 ,979 

183,712 

170,344 

140,214 

112,932 

74,202 

56, 121 

Viajes-persona/día 

333,416 

309,250 

279, 169 

200,325 

199,614 

189,856 

178,438 

162,997 

156,649 

FUente:tablas 11 y 12,ver Bibliografía,núrnero 18 
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Tabla 11 13 
Movimientos más importantes 
entre distritos en automóviles 

Distritos 

1.- Tlalnepantla-Naucalpan 

2.-·san Angel-Insurgentes-Félix Cuevas 

3.- Coyoacan-San Angel 

4.- Naucalpan-Zona Rosa 

5.- Basílica-Zona Rosa 

Tabla 11 14 
Viajes-persona/día por 
motivos de viaje 

Viajes-persona/día 

62,837 

58,292 

41,382 

38,507 

34,618 

Motivo del viaje Viajes-persona/día 

Hogar 

Trabajo o negocio 

Escuela 

~ouipras 

Social y diversión 

Llevar Pasajeros 

SUMA 

9,557,495 

4,910,810 

3,427,316 

759,094 

731,864 

126,686 

19,513,265 

Fuente:tablas 13 y 14,ver Bibliografía,número 18 

48.9 

25 .2 

17.6 

3.9 

3.7 

0.7 

100.0 
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Tabla lil5 · 
Viajes-persona/día según 
rango de edades 

Rango de edades 

6-18 años 

19-24 años 

25-36 años 

37-60 años 

61 J mas 

Viajes-persona/dl'.a 

6,308,927 

3,945,648 

4,577 ~350 

3,929,538 

751,802 

19,513,265 

Fuente:ver Bibliografía,nilmero 18 

Porcentaje 

32.3 

20.2 

23.5 

20.l 

3.9 

100.0 
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'1'.ah la lf lh 
llit*Lrihul•ilin nh1dul lll• viajt.•n-perHl1na/dí~' con trllnHbordos e;n ln 7.MCM en 1983 

......r·· -- -- - - - - - -- . --- -- . - - • --------. --- -·-------------- -----·· ----. --·--- ••. - - ··------·-· 

"' .... 
Trmu;thll"Ll' 'l'ntal Jt.• 

Vi aj cs-pcrsonu/dín 

1.- ~k' l l"lll l) 6,515,716 

:.!.- A pi~(:!} ú' 104 ,ú26 

:1.- ,\Utllh\~S urbano(]) 5,821,759 

~.- Au L lllllllv i 1 partit."ular li ,267 ,815 

s.- AutohÚtJ subut·bnno 3,147,929 

6.- Taxi 1.•1.111.•t.•tivo 1,838,715 

7.- Tnilt.•hús 280,614 

8.- Aut1.1bús l'St:o lar 191,612 

9.- Tilxi l·ihn· o de sitio 154,802 

10.- Bicick•ta 90,929 

11.- 'l'ranvíu 59 ,035 

l" - c~1mión 29,158 

13.- tfotocicletn 15,498 

28,518,208 

(1) lncluyeni.Jo transbordoH dentro del sistema 

(2) Viajt~s de más de 3 cuadras & más de 5 minutos 

(J) Incluye las rutnH operadas por COTREM 

V i¡1j cs-pt.•rHon~1/dí.:1 

"' sin incluir vinjcs a pie % 

22.85 6,515,716 29.08 

21 .t.i 

20.41 5 ,821. 759 25.98 

14.97 4,267,815 19.04 

11.04 3,147,929 14.04 

6.45 1,838. 715 8.20 

0.98 280,614 1.25 

0.67 191,612 0.85 

0.54 154,802 0.69 

0.32 90,929 0.41 

0.21 50,035 0.26 

0.10 29,035 0.13 

0.05 15,498 0.01 

-------- -------
100.0 22,413,582 100.0 

Fuente:ver Bibliografía,número 18 



Tabla 1117 
Demanda de estacionamientos 

Distritos 

1.- Zona Rosa 

2.- Basílica 

3.- Zócalo 

4.- Insurgentes-Félix Cuevas 

5.- Pemex 

6.- Benito Juárez 

7.- Cuitláhuac-Camarones 

8.- Centro SCT 

9.- Mercado Tacubaya 

10.- La Merced 

Demanda de cajones 
en la vía pública 

118,661 

93,478 

91,214 

65,935 

37 ,559 

37,271 

33,587 

28,041 

20,819 

20,168 

Fuente:ver Bibliografía,número 18 

Demanda de cajones 
fuera de la vía pública 

153, ll 7 

61,917 

91, 105 

85,562 

52,339 

45,519 

38,317 

28,207 

18,285 

9,485 

Suma 

271, 778 

155 ,395 

182,319 

151,497 

89,898 

82,790 

7! ,904 

56,248 

39,104 

29,653 

..... 
'"' t.: 



Tabla 1118 
Demanda de cajones de estacionamiento 

Zona 

l.- Centro 

2.- Colonia Juárez 

3.- Colonia Roma 

4.- Colonia Anzures 

5.- Colonia Del Valle 

6.- Colonia Villa Coapa 

7.- Tlatelolco 

8.- Colonia Los Morales 

9.- Centro de Tlalnepantla 

10.- San José Insurgentes 

Fuente:ver Bibliografía,número 19 

Promedio de vehí~ulos en la 
vía pública 

47,942 

39,181 

31,755 

28,788 

25.024 

24,474 

23,231 

22,286 

21,281 

21,258 
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CAPITULO 4.- LOS USUAP~OS,LOS SERVIDORES PUBLICOS Y LOS NO USUARIOS 

4. 1 .- LAS OPINIONES DE LOS USUARIOS 

4.1.1.- .Para entend&r el por qué 

4.1.2.- .Lo que opinan los usuarios 

4.2.- EL ENFOQUE DE COVITUR 

4.3.- EL IMPACTO DEL METRO 
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4.1.- LAS OPINIONES DE LOS USUARIOS 

Quienes p1anean,diseñan y ejecutan los trabajos relacionados con la 

creación y puesta en servicio de algún transporte colectivo o ruta 

del Metro,están obligados naturalmente a observar que 1os usuarios 

de esos sistemas de transporte son y serán la clave a satisfacer y 

las cifras a sobrepasar,es decir,la capacidad de transportación de 

la infraestructura debe ser si1~pre matemáticamente mayor a éstos. 

No hay que olvidar que los usuarios son,por derecho propio,los más 

calificados jueces y connotados expertos para determinar en qué forma 

un medio de transporte les ls eficaz o no·,y de ·SUS comentarios debe 

partirse para diseñar o rediseñar esa infraestructura. 

Al respecto,los periódicos capitalinos coadyuvan en el asunto, 

difundiendo de una forma u otra el sentir de esos usuarios,por m~io 

de notas informativas o reportajes,situación que suele repetirse en 

los medios e1ectrónicos,radio y t.v •• 

Desgraciadamente,en algunas ocasiones,estos medios han Pestacado 

algunas notas,por demás alarmantes,otras más allá de lo razonablemen­

te cierto en cuanto al funcionamiento y fallas del Metro y los auto­

buses urbanos,además de taxis y peseros. 

Encabezado:? como "otro metrazo"; "30 intoxicados con humoº; "pánico 

en el Metro";"un tren en sentido contrario 11 1 11pésimo el transporte 

urbano";"sólo chatarra dejó el pulpo":etcétera,han sido dados a cono­

cer de una forma por demás alarmante y alejada de la realidad. 

Se entiende que en horas pico ó punta,las de mayor dernanda,se 
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viaja por estos medios con evidente incomodidad debido a la sobrede-

manda del servicio. 

En el caso del Metro,según los registros respectivos,las demoras 

de todo tipo,sumadas,son del orden del 5% del tiempo total programado 

del servicio de trenes. 

Esta cifra nos indica la verdadera eficiencia del servicio y marca 

una discrepancia con los encabezados ya citados,además de que nos in­

duce a comprender más de cerca la realidad del problema. 

Para entender el por qué.El nivel máximo permisible de ocupación de 

los vagones del Metro se obtiene conociendo el número de asientos con 

que cuanta,así como la cantidad de pasajeros que pueden ir de pie en 

cada unidad. 

En el piso libre de los vagone~ 1 normalmente es aceptada una ocupa­

ción. de seis pasajeros por metro cuadrado,con un peso promedio de 76 

ki1oqramos cada uno. 

Los carros,según un docwnento de Covitur,cuentan con 22 metros 

cuadrados de piso libre y 38 asientos en los vagones motrices y 40 

en los r~orques,por lo que 1a ocupación máxima permisible debería 

ser de 170 ó 172 pasajeros .por carro.o tal vez 180 cuando el promedio 

de peso es inferior a los 70 kilogramos antes mencionados. 

Durante las horas punta,las cuales se consideran entre 6:30 y 9:30; 

y de 17:00 hasta las 21:00 horas,es decir,siete horas diarias,es usual 

la ocupación de aproximadamente 240 pasajeros en la mayoría de los 

carros,lo que equivale a más de nueve pasajeros por metro cuadrado, 



DATOS GENERALES DEL MATERIAL 
RODANTE 

Cada convoy está integrado por Q carros. de los cuales 6 son 
motrices (2 de estas motrices. son con cabina de conduc­
ción) y 3 son remolques simplemente. uno de ellos cuento 
con el captor del pilotaje automático. 

• El largo total del tren de 9 carros es de: 147.62 mts. 
• Carro motriz con cabina de conducción mide de largo 

17.11 mis. 
• Carro motriz sin cabina de conducción mide de largo 

16.20 mis. 
• Carro remolque mide de largo 16.20 mis. 
• El ancho de todos los carros es de 2.50 mis. 

~~ 

~-::_f!J~~) 
CARRO MOTRIZ CON CABINA 

• La altura de la pista de rodamiento a la parte superior de 
los carros es de 3.60 mts. 

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

" Las puertas de los carros miden 1.87 mis. de altura por 1.35 
mts. de ancho: cada carro tiene 4 puertas por cada k 1do. 
Total: 8 pllertas 

• Cada tren de 9 carros (vacio) pesa· 207.2 toneladas. 
• Cada motriz con cabina pesa: 24.4 toneladas. 
• Cada motriz sin cabina pesa: 24.6 toneladas. 
• Cada carro remolque pesa 20 toneladas. 
• Los carros tienen capacido~l poro 170 pasajeros. de los 

cuales 130 von de pie y 4L1 ' idos. 
o Número aproximado de pasaJeros por tren oo 9 carros: 

1.530. 
• Velocidad máxima: 80 km. por hora. 
• Velocidad pron1edio comercial a lo que van los trenes. es 

de 35 km/hora. 

e~~; .. ~:-~: ~:gs: :] 
DISTRIBUCION DE ASIENTOS DEL MODELO NM-79 

.... .., .. .,..., ... 1'.u8•·.n8t•''•'•v'•'•r•L•1•ilm>la1•·'.''·"···.".·'.ª.·.'~''."'."'m' .• "..,'.·'..,.,._..,.,...., .................... ...,,...,. ... .,. ........... .., ...... ,... ... iiil 



FORMACION DE UN TREN 

M R N N PR N N R M 

~r-T"J--.s ......... sme----m !f!!!J~tmªffiªJ]~l!!!!J(fm~m'1[f3ffi'8ffi~~ 
.:::::;:;:::::::::::::::::::::::::::;:::::;:::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::;:::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::;::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::: 

M =MOTRIZ CON CABINA N =MOTRIZ SIN CABINA 

MOTRIZ M.- En una extremidad de la caja del carro está co­
locado la cabina de conducción. La caja re­
posa sobre dos carretillas equipadas cada una 
con dos motores de tracción. ESTAS SON LAS 
CARRETILLAS' MOTORAS. '(Bogule). 

MOTRIZ N.- La caja no tiene cabina de c;:onducclón. repa­
sa sobre dos carretillas mo.tores Idénticas a 
aquéllas delas motrices "M". Bajo las capos de 
las motrices (Mo N) están instalados los equipas 
que aseguran el funcionamiento de los moto­
res de tracción. 

REMOLQUE.- La caja es Idéntica a la de la motriz N. la'caja 
reposa sobre dos carretillas desprovistos de 
motores de tracción. llamadas CARRETILLAS 
PORTADORAS. Bajo la caja del remolque están 
Instalados: 

R=REMOLQUE 

longitud 147.63 m. 

PR= REMOLQUE CON PILOTAJE AUTOMATICO 

A.- EL COMPRESOR: Que produce el aire comprimi­
do que es utilizado para el frenado neumático 
y paro la apertura y cierre de las puertas. 

B.-LAS 6ATERtAS: Que nos dó la corriente de baja 
tensión de 72 Volts. para los circuitos de co­
mando v mandos del tren. 

C.-EL GRUPO MOTOR GENERADOR: Que dá la co­
rriente alterna de 250Volts. 250CPSqueesdes­
llnado; principalmente al alumbrado propio 
de los carros y para la alimentación de los rec­
tificadores del tren. El compresor y el grupo 
motor generador trabajan con la corriente de 
750 Volts. proporcionada por la motriz "N" 
adyacente. 

D.- CAPTOR DEL PILOTAJE AUTOMATtCO: Equipo de 
procesamiento de la señal del pilotaje auto­
mático. ( Unicamente el remolque del segundo 
grupo). 

1 
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los que a veces llegan a 10 c1 más. 

Esto significa,en términos generales,que la ocupación en dichos 

lapsos es 50% ó 60% más intensa que la máxima permisible para una como-

didad aceptable. 

Cua~ao los niveles de ocupación son así,no queda entre los usuarios 

el espacio mínimo permisible para la fluida circulación de las corrien-

tes _de áire,lo que provoca que la temperatura se eleve,con lo que 

aumenta,por ende,la incomodidad. 

Para Solucionar esos problemas,un considerable número de vagones 

cuentan ya con ventiladores que permiten la circulación de aire fresco 

entre los usuarios,aumentando el confort. 

Lo que opinan los usuarios.Como ya dije el inicio del presente capítulo, 

los usuarios son los más calificados jueces del servicio proporcionado 

por la infraestructura del transporte colectivo,eievado,subterráneo 

y de s'uperficie. 

Por ta1 motivo,consideré necesario llevar a cabo un recorrido por 

varias estaciones de la red del Metro,seleccionando al azar a los 

candidatos,a los cuales realizé por separado,una pequeña entrevista. 

De un total de 250,el promedio de seleccionados arroj6 empleados 

pÚblicos,privados,secretarias,profesionistas y hasta estudiantes. 

A las preguntas: ¿cuántas veces usa el Metro al .. día?; lcórno llega 

de su domicilio al Metro?;lvá cómodo?;lle parece razonable el precio 

del boleto?;lcuánto estaría dispuesto a pagar?;y lpor qué usa el 

Metro?,el promedio de respuestas osciló en los datos que a continua-

¡"·· ..... ·.··.·.·' .. 

;: . 
. " 

·:<.· 
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-ción se anotan: 

.La mayoría de los entrevistados usa el sistema entre dos y siete ve­

ces diarias 

.El 90% de ellos llega a la estación más próxima a su domicilio en 

otrO medio de transporte urbano.La mayoría lo hace en camión 

.según el total de l.os entrevistados,.la comodidad del Metro es muy 

deffciente y no existe en las horas pico,sino todo lo contrario 

.Respecto al precio del boleto,el 100% de ellos citaron respuestas en 

el sentido a~ que el boleto era muy barato($1.00 peso),y consideraron 

··-:-.: • .'Zo.1able \í.'i.'.·? el costo del mismo fluctuara entre $3.00 y $5.00 pesos 

en su mayor!a,habiéndose encontrado respuestas minoritarias superio­

res a esa cantiO.~--..d. 

(Las entrevistas tuvieron lugar tiempo atrás del 1ºde agosto de 

1986,fecha en que se incrementaron las tarifas de los servicios pú­

blicos de transporte en el DF a $20.00 pesos,de 10 que hablamos 

el capítulo anterior) • 

• Todo el mundo estuvo de acuerdo en que a pesar de la citada incomodi­

dad, las demoras y el calor,el Metro es hoy por hoy,el sistema de 

transporte colectivo más eficiente,r~pida,confiab~e y barato,aunque 

puede ser sujeto de una mejora operativa. 
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4.2.- EL ENFOQUE DE COVITUR 

Una vez que se abordó el enfoque de los usuarios,justo es que también 

se dé el de Covitur,organismo encargado de planear y regular los kiló­

metros de Metro que se construyen. 

Al respecto,según la arquitecta Sonia Lizt,coordinadora del pro­

grama de revisión del PMM,una cosa que es importante y que no debe 

pasar des~percibida,es el hecho de que en el mundo no existe un sis­

tema masivo de transportación que brinde un servicio confiable por 

completo. 

Los medios de transporte,desde su punto de vista,deben estar per­

fectamente interrelacionados o coordinados con paraderos de autobuses, 

en el caso del Metro,además de taxis e inclusive con estacionamientos 

pÚb1icos. 

·Señaló que desde el inicio de su operación,hubo grandes temores 

de que la gente no lo aceptara,al no estar acostwnbrada a transpor­

tarse bajo tierra,en el subsuelo. 

Precisó que se intenta tener 47.8 kilómetros más de líneas,de los 

112.52 en operación al finalizar la tercera etapa {ver capítulo dos). 

De cumplirse estos objetivos,señaló,para 1988 se tendrán en el 

área metropolitana 160 kilómetros de Metro. 

r~ anterior nos lleva a considerar que al finalizar la cuarta 

etapa,en la cual ya se trabaja,se tendrán 21 estaciones de paso,17 de 

transbordo y el total de la red serán 95 y 48,respectivamente. 

Señaló la arquitecta Lizt,que para lograr mejor los objetivos de 
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i·ntegración de todos los sistemas de transporte en la ciudad,por ley, 

se realiza una revisión bianual del Pt1M,que se sustenta en una metodo­

logía bien definida,de la cual no mencionó detalles. 

Al respecto,en abril de 1983 se inició la citada revisión,de la 

cual,hasta el momento de la redacción de este reportaje,no se habían 

dado resultados. 

Finalmente,y en otro orden de ideas,destaca lo que se ha planteado 

como Horizonte 2010 para el Metro,entre lo que encontramos las siguien­

tes metas: 

.Total de líneas,15 

.Red total de 310.6 kilómetros 

.148 estaciones de paso 

.81 c~tQciones de correspondencia 

.30 estaciones terminales 

.436 trenes neumáticos 

.401 trenes férreos 

.Capacidad de transportación estimá.da·. de 13.2 millones de VPD 

.capacidad de transportación máxima de 16.2 millones de VPD 
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4.3.- EL IMPACTO DEL METRO 

El sistema ha venido a causar importantes cambios,entre los que figu­

ran la regeneración de muchas zonas de la ciudad que se encontraban 

decadentes,"io que ha permitido elevar el nivel de vida para los resi­

dentes a ambos lados del trazo de las líneas. 

Además,está coadyuvando a cubrir una necesidad pública básica de 

la población capitalina:el tr~nsporte. 

El Metro ha provocado importantes cambios socioeconómicos y,como 

cualquier sistema de transporte del mundo,servicio a todos los estra­

tos de la población,independientemente de que lo usen ó no. 

En la opinión del ingeniero Luis Domínguez Pommerencke,a la sazón 

coordinador general del transporte del DDF,1a diferenciación de usua­

ri'os en él,depende más que nada de la situación económica de cada uno. 

Los que utilizan transporte colectivo,generalrnente son personas 

de ingresos reducidos y no obstante lo anterior,señaló,en el Metro 

existe una diferenciación marcada. 

Esta,acotó,se presenta en las líneas que no han sido sobresaturadas 

y se podría decir que la 3 sur,la 5,6 y 7,son las que ofrecen calida­

des d~ servicio ad~cuadas y dan a los usuarios de vehículo,la posibi~ 

lidad de economías y confort de traslado4 

Considero,enfatizó,que la solución al problema no depende exclusi­

vamente de las autoridades,sino también de los ciudadanos.Una manera 

de colaborar es que el usuario coordine perfectamente sus rutas y 

horarios,desde su origen hasta su destino. 
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Al preguntarle el por qué no se habían empleado los medios masivos 

de comunicación para hacer ~legar un mensaje al público usuario con 

la finalidad de lograr un mejor aprovechamiento de la infraestructura, 

en virtud de la mayor penetración de esos medios,el ingeniero Domín­

guez Pommerencke se expresó en estos términos:"Creo que todo tiene su 

tiempo y en ese sentido hemos ido avanzando ya que tenemos un programa 

denominado Sistema Integral de comunicación (SIC),el cual contezr~la 

llegar a los usuarios a través de esos medioS". 

Es evidente que la opción de todo ciudadano de comprarse un automó­

vil propio alguna vez es válida,señaló,pero no es eso lo que nos debe 

preocupar,sino el hecho de cómo se va a usar ese vehículo adicionado 

a la circulación. 

señaló que el auto hay que emplea~lo con inteligencia,sobre tOdo 

por aqulllos usuarios que tienen perfectamente definidas sus rutas 

de transportación. 

Es importante darle a éste,prosiguió,opciones adecuadas y sí los 

hay quienes están dispuestos a dejar su vehículo en casa,si cuentan 

con un servicio de transportación eficiente. 

Cuando esto suceda,finalizó,seguramente menos coches circularán 

por las calles y avenidas y esta macrociudad volverá a ser una urbe 

donde manejar sea un placer y no una carga a cambio de un enorme 

consumo energético y un marcado desgaste físico. 



CAPITULO S.- UNA LABOR COLECTIVA 

5.1.- CONCLUSIONES 
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S.1.- CONCLUSIONES 

Mientras se plantean soluciones o se buscan alternativas,la ciudad 

y los municipios conurbados prosiguen su acelerado crecimiento. 

Al parecer, los directament·e responsables de encontrar solución a 

la problemática del transporte,sólo tienen enfocada su mirada a una 

dirección única:la tendencia generalizada de las soluciones plantea­

das en el asunto que hoy nos ocupó,es satisfacer demandas con awnento 

de infraestructuras. 

Justo sería,creo,que quienes están al frente de estas responsabi­

lidades, intentaran un cambio de acción y tornaran sus ojos hacia 

nuevas alternativas en la materia. 

Destaca el hecho de que los ~esponsables de la planificación,diseño 

y realización de un sistema de transporte determinado,jamás hacen uso 

de la infraestructura que de una forma u otra autorizaron o propusie­

ron. 

Este sexenio se ha caracterizado por un vigoroso apoyo al transpor­

te público y el desaliento del privado¡por parte del gobierno capita­

l.ino. 

Prueba de ello es que el Metro,con la inauguración del tramo Ins­

tituto del Petróleo a Martín carrera,llegó ya a una longitud de 120 

kilórnetros,además de que las flotillas de camiones y trolebuses se 

han incrementado sustancialmente,entre otras cosas. 

Sin embargo,el aumento de infraestructura no es garantía de solu­

ción al problema,ya que- se requiere observar otros factores que influ-
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-yen en la problemática aquí expuesta. 

Coadyuvaría a encontrar una solución el cambio de política de 

circulación de automotores y pea~ones.A esto agregar un mejor funcio­

namiento semafórico y la supresión real de estacionamiento en las vías 

más conflictivas. 

De la misma forma,podría permitirse dar vuelta a la derecha o 

izquierda no importando la luz roja,después de haber reali2.ado un 

alto total(como actualmente se lleva a cabo en Estados Unidos,Canadá 

y partes de Europa). 

Lo anterior agilizado ya sea por un poli~!a de crucero e inclusive 

por la propia experiencia de los conductores. 

La aplicación irrevocable de elevadas multas a infractores del re­

glamento de tránsito es otro elemento que obligaría a los conductores 

a respetar los señalamiento~ urbanos existentes. 

En lo que al uso de infraestructura pÚblica se refiere,sería de 

utilidad el enseñar a los usuarios las alternativas en la materia, 

y en la forma de hacer uso de aquélla. 

Esto se puede ver positivamente reforzado empleando los medios 

masivos de comunicación mediante e1 uso de mensajes tendientes a for­

mar conductas adecuadas para tales finalidades. 

Estoy plenamente convencido de que por lo menos el 65% de los 

usuarios no s'aben qué ruta de camión sustituye a la(s) 1ínea(s) de1 

Metro que acostumbran tomar,en caso de emergencia. 

Recuerdo muy claramente que hace muchos años,el DDF tenía imple­

mentada una campaña permanente para mantener limpia la ciudad.Esta 
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consistía en la colocación de botes recolectores de basura en un sin­

número de calles. 

De tal manera,la gente no tiraba bolsas,envolturas,cajas de ceri­

llos,colillas y demás objetos de desperdicio al suelo,sabía que en 

una esquina próxima se podría encontrar f~cilmente un bote de basura, 

al. cual rec"urría generalmente. 

La campaña se reforzaba con la difusión de mensajes para tal fina­

lidad, en radi? y televisión.El resultado era elocuente:la ciudad nunca 

lució tan limpia como entonces. 

Otra posible solución radica en un cambio de ideología,que puede 

ser logrado desde la educación básica,con lo cual se intente crear 

conciencia de las ventajas de una buena conducta urbana. 

Una c:;c;:>sa. es irnpc;>rtante,el_ co~siderar que l.as soluciones,,cualquiera 

que éstas s'an,por r~zones naturaies,no se pu~en dar de la noche a 

la mañana y representan un proyecto a largo plazo. 

Deben ser implementadas con tenacidad y disciplina,una vez que 

se hayan delimitado las áreas y los sistemas por mejorar,de acuerdo 

a las necesidades y requerimientos existentes. 

A pr~blemas mayores ••••••• soluciones mayores. 
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