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LPOR QUE UN REPORTAJE?

Seguramente,antes de leer la tesis qQue a continuacidn presento,surja
una pregunta:. Z2poy qué@ un reportaje como tesis?.

Io anterior obedece a la sugerencia gue la profesora Alicia Polo-
‘niato me hiciera cuando presentg& el primer anteproyecto de tesis,du-
rante el s&ptimo semestre de la carrera.

Desde su punto de vista(justifigado plenamente)lo que puse a su
consideracidn no se adaptaba a un trabajo de investigacibn,segiin dijo.
Sugirid encararleo en forma de reportaje,ya que considerd que el
tema y especialmente el pretendido enfoque del mismo,se prestaba mis

al género periodiético arriba mencionado. ‘

El tema de este trabajo profesional,no fue escégido tan ficilmente
~ya que fue necesaria la seleccidn de uno solo de entre varios asuntos
de ihterés social,eﬁtre los que se encontraban un anilisis de la -pu—"
blicidad en los medios de comunicacidn y un estudio sociocecondmico de
vla s.ituacién actual de la indus&ia de la construccidn en México.

Finalmente opt& por el tema Transporte Urbano y Vialidad en la

Ciudad de Mé&xico,pues estoy seguro que lo abordado en este foro es de

vital impé:rtancia 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 mis importantes de toda economia y punto focal de muchas
relaciones sociales.

Nuestro camino parte de algunas consideraciones respecto a la idea

de movimiento (indispensable en toda transportacidn),para proseguir .
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con una breve descripcifn de la antigua Tenochtitliin y el trazo de

sus principales calzadas.

Posteriormente se describe el su;:gimiento paulatino de la ciudad
incluyendo leos antiguos transportes y calles,hasta 1965.

Se mencionan también,las ventajas v los oﬁjetivss de la planeacidn

- del transporte({desde el punto de vista de un experto fréncés en la
materia). ’

De alli prosigo presentando un panorama a grosso modo de '1la situa-
cidn de las vialidades y la infraestructura del transporte existentes

"al inicﬁ'.o de la presente administracidn piiblica.

Menciono tambi@n las acciones tomadas para disminuir la anfrqguica
situacidén imperante dentro del tema gue hoy ‘nos Aocupars.

Después de lo anterior,no he olvidado escribir en relg.cién a los
estacionamientoé,‘l.a semaforizacidn y los acciden*:es de trdnsito.rLa po~
1ftica t;a;ifaria,la magnitud de los subsid:iqs Y éspéctativas,no -se me
han escapado,dfindose a conocer cifras poco maﬁejadas ;pﬁb;\.icamente.

. El punto cla.ve de esta labor,radica en lo concerniente-a al Estudio
de_ Origen y Destino E;ue se encuénﬁ:a en el capitu1§ 3,va gque por la
magn.i.tud del mismo y por su conteni.do,representa- un valioso elemento

. para conocéf el estédo de la problemidtica a tocar.

Por supuesto,el punto de vista dé los organismos pfiblicos respon-
sables,de una u otra manera,del transporte capitalino,no ha pasado
desapercibido,al igual que el enfoque y c:riterio dé los ‘usuarios,lo
cual se encuentra en el capitulo 4.

Si bien no preciso puntos que para algunos pudieran ser interesan-—
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‘-tes,sf considero que he colocado los mSs relevantes del tema.Este
es sumamente extenso y en algunos aspectos complejo,por lo cual la
tesis no es muy grande tal vez.

La informacidn ha sido presentada ewmpleando un lenguaje directo,
sin palabras confusas y se encuentra apoyada por una serie de tablas
y graficas que la complementan adecuadamente.

Cabe aclarar que el presente,es el reportaje gue tradicionalmente
se puede encontrar en una revista especializada ya que el lenguaje
tiene que ser mis directo,mis "al grano"”,de una forma sistemitica y
.con precisidn de conceptos.

Eéto es. bastante ficil de comprendér.obedece a gque qesde hace c¢inco
afios soy colaborador de una revista especializada en ingenieria,arqui-
tectura,urbanismo,arte,disefo,energia solar y otros temas.

Nd.obstante lo anterior,no pretendo elaborar un escrito extraordi-
nario.simpiemente intento informar a los lectores sobre-lo que acbn—
‘tece en el medio con la mayor veracidad y objetividad posibles.

finalmente,ccnsidero que el lector de este reportaje,conocer& muy
de cerca los sucesos en torno a la transportacidn y la vialidad en’

este tan complejo Distrito Federxal{(DF),.
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1.1.~- LOS ALBORES

El hombre,como ser pensante y comunitario,ha condicionadeo 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 v actitudes realizadas hacia la suﬁeracién.

El hombre vive ligado y orientado a tres vertientes,representadas
por el ayer,el hoy y el mafiana.Sus rafices con todos sus antecedentes,
se ubican en la dimensidn de lo que ya pasd;su realidad cotidiana,su
posibilidad de actuar,se realiza en el presente.

Péro sus propdsitos y su razén de ser como persona,como comunidad,
estin en el porvenir.

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

iEOn éi tiémpo transforﬁéndose de asentamientos aiélados,cn un escena-
rio que en nuestros éias tiene la dimensién de planeta. ’

Las primeras culturas tenian un territorio- fijo,ninguna relacidn
.con otros grupos ¥ una evolucidén necesariamente limitada por esas con-
 dicionés; : ‘

La movilidad amplid sus horizoqtes ¥ su ambicidn y con ella se em-
pezaron a forjar las primeras interrelaciones,se fueron conformando,
pﬁimezo el grupo mas homogéneq,luégo la aldea,mds tarde la ciudad.

El concepto clave de esta transformacidn fue el movimiento.El ir y
venir amplid espectacularmente la perspectiva de la cultura ﬁumana
que se fue extendiendo hasta llegar a la integracifn de una comunidad

mundiak.



Las manifestaciones de la necesidad de movimiento han dejado hne-
1lla desde los albores de la civilizacifn.La travesfa a lo ancho del
ocedno,la aparicidn del hombre en el continente americano a través de
lo que no era el Estrecho de Bering,sinoc un “frdgil puente terrestre"
entre Asia y América y las riesgosas travesfas de los marinos vikin--
éos son algunas de las mAs xremotas evidencias de ese constante pere=~
grinar de nuestra especie.

En el Ambito de nuestro pais,desde el siglo X antes de Cristo los
caminos blancos que los Mayas construyeron en la peninsula de Yucatin
v las calzadas de la Gran Tencchtitldn muestran al mismo tiempo que
la calidad y el adelanto de los cdnst-.ructore; de la época,el grado de
desarrolle de pueblos que tomaban conciencia de que el agruparse en
una comunidad mayer,conducia a formar una sociedad superior. ‘

Siglos mds adelante,las soluciones que abrieron la puerta ai auto-
mdvil,entre las que destacan ia progresiva aparicidn de una considera-
ble red de caminos y calles pavimentadas,significaron que una parte de
la poblacidn cada vez mayor pudo contar bcon una forma de transporte
confiable,disponible de noche y dia,para llevar bienes y personas,en
un servicio de puerta a pi‘ierta.

El resultado no sé ha hecho esperar:la superficie de la tierra se
ha transformado en 20,000,000 de kil8metros de carreteras por las que
transitan 400,000,000 de vehiculos aproximadamente.

El automdvil,al convertirse en una prolongacidn mdvil del hogar y
al permitir casi una totalidad de movimientos,ha conformado relacio-
nes sociales y culturales que difieren totalmente a las que existian

8in su presencia.



La realidad,sin embargo,es que la aceptacifin del automdévil se ha
con}rartido en su principal enemigo y ha causado que &ste y sus reque-
rimientos estZn en el punto focal de una de las grandes crisis de las
sociedades modernas.

Las causas de ello son miltiples,pero quizfs las cuatro mis impor-
tantes han sido:el problema del automdvil para adaptarse a la ciudad,
© 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 relacién entre ciudad y vehiculo ha venido hacié&ndose cada vez mAs
diffcil.

Una razdn fundamental para ello es que ia mayoria de ellas han cre-
cido sobre la estructura de viejas ciudades,y &stas no fueron calcula-
das para dar cabida a este tipo de infraestructuras. 7

‘ Detris del problema vehiculo-ciudad estd la necesidad de resolver
el problema del transporte colectivo en las aglomeraciones urbanas y
sus alrededores, entre otras cosas.

Por otra parte,enfocando un punto importante de este reportaje te-
nemos que:la ciudad de México,en base a sus estadisticas,en las dlti-
mas décadas se ha caracterizado por su creciente aumento demogréficp
y un desarrollo urbano anirquico.

Aunado. a lo anterior,la ubicacidn de la metrSpoli dentro de una
cuenca cerrada y su altitud scbre el nivel del mar,han complicado en

forma alarmante la posibilidad de atender las demandas de millones de



habitantes gue gravitan sobre los servicios.

Esta situacidn,ha transformado la ciudad en una de las urbes mis
grandes del mundo y ha llegado a generar efectos negativos en su desa~
rrollo natural.

En este contexto,es sumamente ficil comprender como se han agudiza-
do la carencia de satisfactores bAsicos:escasez de vivien&a,deficien—u
cia de servicios pfiblicos,insuficiencia de los recursos hidrdulicos,
etcétera.

Tambig&n han aparecido problemas nuevos,cada vez mds impactantes
como la contaminacidn ambiental y en especial el que nos ocupa ahora:

el problema de la transportacion y la vialidad urbana.

Los filtimos 40 afios de crecimiento sostenido han transformadec a la
ciudad en una frea metropolitana que ha desbordado los 1imites del DF,
hasta alcanzar una poblacidn que ya ‘z:ebasa los 15,000,000 de habitan-—
tes,de los cuales dos terceras partes se encuentrar; asentados en &l.

La superficie urbana ha crecido en el mismo.kperiodo,de 117 a 1,000
kilémetros cuadrados en el Area metropolitana y a 625 en el DF.

Para fines del siglo,la proyeccidn media del incremento demogrifi-
co‘de la ciudad de México y el &rea metropolitana,se estima en mas Ae
23,000,000 de. habitantes,con los problemas ";:atu.r.-ales",si cabe el tér-
mino,que tal cantidad de gente ocasiona.

Dentro de los problemas "naturales" del gran conglomerado urbanc,
destacan por su alto grado de complejidad,el transporte pblico Yy la
viatidad.

‘Soluciones alternativas han sido planteadas ya,pero parece qué la



gravedad del problema es tal que podriamos llamarla como una enferme—

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

Segiin la mayor parte de los historiadores,la Gran ﬁ‘enechtitl&n,ante-
cesora de la ciudad de M&xico,fue en su momaento de mayor florecimien-
to,con mids de 100,000 habitantes,una ciudad densamente poblada.

Se ubicaba en la regidn suroeste del Valle de México;fue lacustre,
boscosa,agricola y funcionaba arménicamente desde el punto de vista
ecoldgico.

Los siglos han sido testigos de la ruptura de su medic ambiente y
espacio geogrifico como efecto de la Conquista primero,de la construc-
cién de la ciudad cabecera de la Nueva Espafa despu&s,y mis reciente--
mente por los procesos de urbanizacidén moderna. &

Los bosques fueron talados,loé lagos se secaron y la expansic')h ur~
bana tuvo lugar a costa de las vecinas tierras agricolas,empobreci@n-
rdose con ello la regidn.

Ia ciudad de México,en sus dos antiguas Sreas principales:Tenochti-
't;.lén y Tlaltelolco,se asen.taba en una isla de casi 11 kilSmetros cua--
drados de extensidn,a la que rcdeaba una laguna de poéa profundidad y
en gran parte de aguas salobres.

1a isla estaba comunicada con tierra firme s8lo por la via acultica
pero después de la segunda mitad del siglo XV se empezaron a construir
calzadas-dique que comunicaban a 8sta y servian para controlar tanto
el nivel como la salinidad del lago.

Paralelos a las calzadas,se tenian construidos canales profundos

de navegacidn,que permitian el trfinsito de canoas afin en los meses de
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intensas seguias.

Los cronistas de la Conquista hacen mencidn de que en la ciudad ha-
bia numerosas calles de agua,de tierra y agua,y sBlo de agua,lo cual
nos muestra una ciudad muy bien organizada y comunicada.

El mercado de Tlaltelolco era el centro comercial del Imperio Azte-
ca y punto de distribucidén de viveres y mercaderias y como tal debfa
contar con vias de comunicacidn y freas de almacenamiento adecuadas a
su funcidn.

Para eilo,los indigenas crearon una serie de calzadas de comunica-
cidn con tierra firme y las regiones apartadas desde las cuales llega-~
ban la mayorfa de las materias primas que se consumian.

De tal red vial se tienen los testimonios respectivos de ﬁernén
Cortés y Bernal.. Diaz del Castillo.Primeramente describen la Calzada
de Iztapalapa que fue la primera qué conocieron cuando en los primexroes

- c_i:’.a.s del mes de noviembre de 1519 caminaron desde la regidn de Chalco,
para pasar primero a Iztapalapa y posteriorzhente llegar hasta el centro

de la ciudad.

Esa calzada,salia de la puerta sur del recinto del Templo Mayor,
é la altura de la puerta norterdel actual Palacio Nacional y seguia
rumbo al sux,por el actual trazo de la calle Jos@ Maria Pino Sufrez.

Mis al sur,la misma calzada s8lo tenia casas en su acera oriente,ya
qﬁe al poniente habia un lago que en la &poca de la Colonia fue cono--
cido como la Ci&nega de San Antonio Abad.

La ciudad prehispdnica daba comienzo en la actual Calzada de Chaba-

cano,en donde presumiblemente se encontraba el Fuerte de Xoloc,gque ser-
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~via de entrada y para controlar el paso al recinto de la ciudad.

Otra calzada histSricamente importante fue la de Tlacopan,ahora co-—

nocida Tacuba,gue salia de la puerta poniente del recinto del Templo

‘ Mayor y llegaba a la ribera del lago,a la altura de Popotla.Mis al po-
niente la isla terminabé a la al;ura de la calle de Emparam,en la co-
lénia Tabacalera. .

El {iltimo corte de la calzada estaba a la altura de la Avenida de
los Insurgentes.Pegada a &sta,habian unas isletas de descanso y una po-
blaciﬁn,la.que despuds se conocerfa como la Ribera de San Cosme.

Al llegar a la poblacién de Tlacopan,ya en tierra firme,se dividia
en una via periférica que comunicaba a las poblaciones riberefias como
Tacubaya,Azcapotzalco,iepeyac,etéétera,con la montafia rumbo al Valle
de Tollecan,ahora Toluca.

-Se debe tomar en cuenta que los cronistas de la Conquisté sdlo men-
cionaban dgtalladamente las calzadas de Iztapalapa,que fue por donde
llegaron por primera vez;la de Tlacopan por donde salierbn huyendo y
la del Tepeyacac,que comunicaba la isla con el Santuario de Tonantzin,
ahora Baéilica de Guadalupe.

Esta filtima,salia 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 encaminaba a la laguna que Se encontraba en lo que ahora se
cono&e como Glo;ieta de Peralvillo.

De alli,partfa hacia el norte y en la Colonia este tramo norte re-
cibid el nombre de Calzada de los Misterios,con el cual se le conoce

actualmente debido a los monumentos laterales que servian a los pere-
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-grinbs para guiarse en su direccifn a la Basilica de Guadalupe.

Ya en tierra firme,esta calzada comunicaba a otras gue iban rumbo
a Tenaydcé,Tlalnepantla,Azcapotzalco ¥ a una via larga rumbo al orien-—
te,a la regidn de Puebla y Tlaxcala gue a su vez se seguia hasta la
costa del Golfo de M&xico.

De las calzadas no mencionadas directamente por los conquistadores
estd la de Nonoalco,que saliendc del mercadeo de Tlaltelolco se dirigia
- a'Taéubé,aenominada en ese entonces Tlacopan,por la avenida conocida
- aétualmence como Ricardo Flores Magdn.

Esta iltima salia pzoéiamente de la isla,a la altura de la isleta
de Nonocalco,en donde hoy en dfa esés ubicado el puente de Insurgentes

: y la iglesia de San Miguel Nonoalco y se dirigfa al poniente @ividi-
.endo‘én dos un lago de poca profundidad.

Tenia un ramal o desviacidn rumbo a Azcapotzalco en lo que ahora
se enéuentra asentada la Calzada Camarones.

Ia {ltima de las grandes calzadas que comunicaban la isla con tie-
rra fixme ¥ sus alrededores es la de Tenayucan{hoy Vallejo).Esta era -
muy  importante va que comunicaba el mercado de Tlaltelolco con una
serie de isletas salineras y con la regidn de Tlalnepantla,Tula,Xilo-
tgpeg y otras pequefias poblaciones.

En sintesis,la isla principal estaba bien comunicada pof medio de
sus calzqdasvprincipaies.nesde el punto de vista técnico,las vias te-
rrestres gque unian 1a isla con sus alrededores fueron muy Pien planea-
das,a grado tal,que siguen funcionando y hoy son utilizadas por los

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

Con 1a> introduccifn en la &poca colonial,de los animales de silla,car-
ga y tiro,las antiguas vialidadaes indfgenas de la ciudad se vieron
Vafectadas,ya gque muchas calles de agua fuerop convertidas en calles

de tierra.

Se construyeron nuevos puentes de arco de mamposterfa para sustitu-
ir a los.de madera y se construyeron también,acueductos de arcos para
reemplazax y aumentar los antiguos cafios indigenas. -

purante la Colonia,el sistema de transporte evoluciond de los caba-
J.los,burros y mulas de silla,a un sistema de arrieria con varios ani-
males.Con la introduccidn de las carrxetas,hechas poxr primera vez,segiin
se cree,por el beato Sebastifin de Aparicio,ccnciderado por los trar;spor-
tistas,camioneros vy taxistas,como su santo patrono,la evolucidn se
acentud mis.

Aparecieron por las calles de la ciudad carretas,carretones,carros,
éarrozas ,vdili.genciaa y palanquines.Cada una de estas innovaciones tra-

" ia consigo modificaciones Kde la red vial o sus instalaciones ane:éas,ya‘
que fue necesaric establecer lugares especiales para arrojar a las ca-
ravanas dg arrieros,para guardar los lujosos carruajes de la nobleza
novohispana y los troncos de los caballos que las movian,entre otras
muchas cosas.

Se tienen noticias de que en el afio 1625 existian mis de 15,000

vehiculos tirados por caballos. -

A fines del siglo XVII se increment8 el uso de las diligencias para



" hacia el afio de
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el trasporte de pasajeros y carga,con lo cual aumentf el movimiento
de vehiculos en la ciudad.

Las primeras calles y banquetas empedradas aparecieron en 1769 y

1792,1a poblacifn de la ciundad 1llegd a 13,000 habitan-
tes.

A mediados del siglo XVIII se establecid 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 Revoiucién Industrial y sus grandes
adelantos mec@nicos vy cientificos,la ciudad empieza realmente a cam-
biar ya gque en areas desocupadas o 1oges baldfos se instalan las infra-
estructuras nécesarias,tales como talleres y estaciones.

ﬁnicialmente surge una red urbana de ferrocarril cuyos vagones eran
tirados por mulas.Posteriormente fueron elect:ificadosry son éstos
los verdadéros pioneros. del tr#nsporte colectivo moderno en Méx¥co.

A cada adelanto tecnoldgico, la ciudad respondia adapt@ndose a las
_ nuevas @ircunstancias dentro de 155 limitaciones de espacio qﬁe le

ipponia'el tamafic de su &rea urbana y el ancho de sus calles. *
Los Ferrocarriles Nacionales de México se iniciaron él:ﬁf de enero
deb1873 con una ruta de 420 kildmetros de longitud entre la cdbit;l
‘yrel éuerto dg Veracruz.
En 1881 el Ferrocarril ihteroceéniEO entre las ciudades de México,
Verac;uz ¥ Balsas,en el estado de Guerrero,fue puesto en servicio,para

mds adelante surgir,en 1884,1a ruta entre el DF ¥ la fronteriza Ciu-

dad JuiArez.
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Por otra parte,las calles adoquinadas aparecen en 1891.En 1895 se
llevd a cabo el primer censo de poblacidn en el gque se registrd una
‘cifrﬁ de 427,000 habitantes para el DF;mientras que la era automotriz
se inicid tres afos después con la llegada del primer automdvil a la
ciudad de México.

El establecimiento del Sistema de Transportes Eléétricoé,en‘1890,
significd un importante paso.éara el transporte masivo de pasajeros
¥y es al que se debe en mucho la vialidad de la urbe en la actualidad,
aunqu; en ese entonces no existia ningﬁn tipo de problema de transpor-

te urbano.
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1.4.- DE 1210 A 1265

De 1910 a 1920,el niimero de habitantes en esta ciudad se mantuvo pric-
ticamente constante debide. a la “etapa revolucionaria gque paralizd
nuevamente el desarrollo econdmico” nacional y,por lo mismo,el de su
principal conglomerado urbano.

Las primeras iineas de camiones fueron puesfas en servicio alrede-
dor de 1915 y 1917:;mientras que el desarrollo propiciado a partir de
1917 con la proclamacidn de la nueva Constitucibn,marcd un perfodo de
recuperacidn en el pais.

El uso del automdvil significd un rdpido crecimiento econémic§ en
la capital ya que en 1925 habia en ella 21,209 unidades.

El territdrib tambidn crecid y cuando en 1930 la poblacidn superd

el milldn de habitantes,el crecimiento se realizd en proporcién geomé-

" . trica,incrementdndose de igual forma los problemas urbanos.

"La poblacidn crecid entre 1930 y 1940 hasta alcanzar la cifra de
,1L?;757,53Q habitantes,y la mancha urbanailo hizo a 92 kilSmetros
;uadzados. .
: En 1946 aparecieron las primeras industr;ag al norte de la ciudad,
eﬂ»la.zon; de la Industrial Vallejo,Naucalpan,Ecatepec y Tlalnepantla,
'piovccapdc el cfechniento de la red vial para conectar la ciudad con
estos. sitios ,dando lugar a las primeras manifestaciones de la ‘zona
coﬁqrbada o metropolitana.

L§ Ciudad Universitaria generaria tamSién un iﬁpcrtanté crecimien—

to hacia el sur,surgiendo nuevas avenidas:Divisién del Norte,Taxque-
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—-fia,Avenida Universidad,Rfo Mixcoac y se iniciarian los estudios para
la construccidon del Viaducto Miguel Alemin,la primera via rdpida.

El crecimiento demogrdfico adquirid considerables proporciones,llef
gando a una tasa de crecimiento superior.al 5% entre los afos de 1950
a 1964,convirtiéndose asi,en el periodo mids importante después de la
Revolucién.

Lg poblacidn 1llegd en 1950 a 3,050,442 habitantes y en 1964 superd
los 6,000,000 duplicéndose en 14 afos,al mismo tiempo gue el &rea ur-
bana aumentd de 200 a 320 kilSmetros cuadrados en el mismo lapso y el
niimero de vehiIculos antomotores se incrementd 3.5 veces mis.

Lo Gltimo origind graves problemas al trdmsito reflejados en cons-—
tantes embotellamientos.(Ver tabla nimero 2).

Para solucionarlos,las autoridades del Departamentoe del Distrito
Federal(DDF) construveron tres vias ripidas,de circulacidn ¢ontinua;
Viaducto Miguel Alemdn,Anillo Pegiférigo.y balzad? de Tlalpan,desti—
nadAs pﬁincipalmente al transito de vehiculos.

Con. la intencidn de evitar el crecimiento desmesurado de la ciudad,
las autoridades prohibieron toda clase de urbanizaciones,lo que trajo
como resultadé la aparicidn de zonas clandestinas de habitaci&n,fraCf
cionamientos en los limites del Estado de México como Ciudad Satdlite,
-pero usando las instalaciones municipales.

gstc agravd los problemas de tr&nsito por falta de accesos:adecua-
dos a estas zonas,que tuvieron gue recibir un gran volumen de autos.

Como resultado del crecimiento andrguico,en 1965 nos encontramos

con el uso irracional del suelo,la desordenada distribucién de los



Tabla #1

Poblacifn del Distrito Federal

. (1900-1980)

.19

1900
1910
1921
1830

1940

Fuente:ver

Tabla #2

. Habitantes por vehiculo en el Distrito Federal(1)

541,516
720,753
906,063
1,229,576

1,757,530

1950
1960
1970

1980

Bibliografia,niimero 21

3,050,442
4,870,876
6,874,165

8,831,079

ARo

1940
1950
1960
1970

1980

POBLACION

1,757,000
2,050,442
4,870,875
6,874,000

8,831,079

VEHICULOS

43,134
74,327
284,040
717,672

1,869,808

HABITANTES x VEHICULO

36.5
41.0

19.6

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

Fuente:ver Bibliografia,niimero 21
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centros habitacionales,industriales v comerciales,etcétera.

Ello obligaba a los habitantes a realizar grandes recorridos en
todas direcciones,en una superficie con longitudes mAximas de 25 kildé-
metros de norte a sur y 20 de oriente a poniente.

En basé a estadisticas;se pronosticd que la poblacidn para 1970
llegaria a 7,000,000 de habitantes en la ciudad,y 2.000,600 en las
zonas aledafias:Ciudad Sat&lite,Naucalpan,Tlalnepantla,Ciudad Netza-
hualedyotl.

En 1965 habia 379,204 vehiculos registrados,el 80% de los cuales
circulaban por el DF diariamente.El 76% de la poblacidn se transpor-
taba en medios masivos y el 24% en taxis y vehfculos particulares.
(Ver la tabla niimero 3).

Por la zona centro circulaban 4,000 upidades de transporte urbano,
Vcorresponﬁientes a 65 de las 91 lineas de camiones y transportes
eléctricos,ademis de 150,000 automdviles los cuales se estacionaban
en la calle en su gran mayoria.

Se afiadfa a lo anterior,el hecho de que el 40% de los viajes se
realizaban en ésta drea,originando que la velocidad de transporte
fuera menor en algunas ocasiones gue la de los peatones.

14,352 autobuses suburbanos y forféineos tansportaban a 539,060 pasa-
jeros entrando por las diversas carreterasrpara detenerse en las ter-
minales del primer cuadro.

Las soluciones adoptadas que se plantearon para la ciudad de Méxi-
co,al igual gque para las grandes urbes mundiale;,principalmente en

lo concerniente a tranmsporte urbano y vialidad,sugerian gque:el aumen-—
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TABLA NUM. 3

VEHICULOS DE MOTOR EN EL DISTRITO FEDERAL

TOTAL DE

ANO VEHICULOS AUTOMOVILES AUTOBUSES CAMIONES MOTOCICLETAS
1925 21,209 15,063 2,622 3,059 465
1926 19,902 13,705 2,281 3,454 462
1927 20,644 13.925 1,988 4,492 259
1928 22,753 16,056 1,684 4,697 316
1929 28,453 20,154 1,887 6,152 260
1930 31,944 22,487 2.071 7.068 368
1931 34,070 23916 2,120 7.581 453
1932 36,858 25,846 2,122 8,360 . 530
1933 42,100 29,444 2,287 9,700 669
1934 45,592 31,844 2,330 10,658 760
1935 29,158 22,686 1.616 4,502 354
1936 699 26,421 1,856 5.844 578
1937 8,112 28,465 1,786 6.844 1,017
1938 40,761 36 1.809 7,252 . 1,339
1939 44912 33.450 2,008 7.875 1,579
1940 48,134 35,520 2,255 8,616 1,743 .
1941 55,322 41,263 2,183 9,991 1.855
1942 61,362 45,278 2,634 11,466 1.984
1943 59,570 45,641 2,493 9.863 1.573
1944 58,702 46,277 2,562 8,150 1.713
1945 59,549 45,304 2,621 9,809 1,815
1946 61,814 46,551 2,885 10,504 1,874
1947 65,365 48,543 3,235 11,565 2,022
1948 70,732 51,708, 4,208 12,528 2,288
1949 72812 53,165 4,221 13,068 2,358
1950 74327 55,014 4,280 12,895 2,138
1951 106,136 78,104 5,115 21,706 1.211
1952 126,076 93,576 6,282 22,717 3,501
1953 131,705 97.231 7.174 23,477 3,823
1954 137,093 101,684 6,920 24,347 4,142
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1955 150,584 110,339 6,958 27,685 5,602
1956 163,572 116,512 6,998 32,240 7.822
1957 185,492 131,883 7.39 37.445 8,773
1958 209,904 151,691 7.402 40,229 10,582
1959 236,844 174,790 7.453 42,926 11,675
1960 248,048 192,557 6,910 35,161 13.410
1961 272,161 211,587 6,939 42,744 10.891

° 1962 283,416 219,984 6,993 44.005 12,434
1963 313,574 246,094 6,993 46,593 13,894
1964 353,895 286,322 6,993 48,081, 12,499
1965 379.204 313,055 6,993 45,711 13,445
1566 417,725 347.562 6,996 48,598 14.569
1967 482,146 396,143 2333 60,661 18,009
1968 492,132 396,143 7.303 65,032 23,654
1969 624,804 514,258 7.398 69,742 33,406
1970 717,672 589,615 5,850 76,500 41,667
1971 786,426 650,089 10,015 77,482 48,840
1972 881,156 728,519 10,161 86,640 55,836
1973 956,903 g 750,586 10,332 93,961 62,029
1974 1,089,495 913,647 10,533 97,607 67,708
1975 1,169,471 1,004,154 12,858 107,954 74,465
1976 1,136,235 979,188 13,069 108,030 948
1977 1,232,898 1,059,354 13,244 117,823 42,477
1978 1,423,283 1.215,002 13,735 139.860 50,686
1979 1,575,629 1,346,687 14,209 157,664 57,069
1980 1,869,808 1,601,867 14,487 187,205 66,299
1981 1,996,743 1,706,435 15,047 204.248 71,013
1982 1,802,605 1,542,004 19.401 201,200 40,000
1983 1,772,428 1.542,868 12,360 180,921 36,279
1984 1,585,204 1,377,432 12,061 164,563 31,148
Fuente: wver Bibliograffa,nimers 21
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~to del transporte sin planeacifn s8lo agrava los problemas de trén-
sito,incrementa las pé&rdidas de tiempo y coadyuva al desgaste de los
vehiculos aumentandeo los problemas de contaminacidn en una forma por
demds alarmante.

Asimismo,ellbroblema del transporte persistfa diariamente por las
éiguientes razones:el crecimiento desmesurado de la ciudad provocado
éor el aumento de la poblacifn;la demanda excesiva del mismo debido
a la falta de zonificacidn y planeacidn de rutas,ademfs de la defi-
ciente coordinacidn de la infraestructura existente;falta de conti-
nuidad de calles y avenidas,etcétera.

Ante esas consideraciones,resultaba evidente qQue la Ssolucidn fun-
damental para la problemitica del transporte no podfa estar orientada
hacia el centro de la.ciudad ¥ sus principales zonas congestionadas
en base a un eficiente servicio publico -de superficie.

VPpr'ese motive y dentro de una glaneaciég rac;onal,se vio la nece-
sidad de construir el Sistema de Transporte Colectivo(Metro).qqe

seria la columna verktebral del transporte ceolectivo y aprovecharia

---.lo no explotado aifin:el subsuelo.

En 1565 se. iniciaron los estudios preeliminares. en ese sentido,
que deberfan superar'ids'problemas de indole materxial,econdmica y
tacnica.Se plancaron la captacidn de pasajeros,costos iniciales,indi-

rectos y el programa de ejecucidn de la obra,lo que prodpjg un primer

ahteproyecto,que dio como resultado la construccidn de ese sSistema, - .

una vez finalizada la planeacidén misma.
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1.5.~ LAS VENTAJAS Y LOS OBJETIVOS DE LA PLANEACION

Hablar de transporte implica abordar invariablemente,desde objetivos
generales,particulares e indirectos,hasta la planeacidn y el andlisis
respgctivo 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 sexvicio y muchas
otras cosas.

Al respecto,un especialista franc@&s ~-no hay que olvidar que el
primer Metro del 5? tuve ese origen— externd sus particulares puntos
de vista en relacidn a la planeacidn del transporte urbano.

El transporte es el sistema circulatorio de cualquier economia,por
lo gue resulta imprescindible planificarle,acotd,para gue apoye efi-
c;entemente el desarrollo del pais en su conjunto y_de la ciudad en

" que sebdi,concretamente.

.La planeacidn de &ste debe reconocex el marce socio-econdmico del
pais,los objetivos del desarrollo nacional,los aspectos coyunturales
-gdelafectan el comportamiento del sistema y,en general,debe recono-
";EL POCTOR DANIEL L'HULLIER,PROFESOR DE LA UNIVERSIDAD DE AIX MARSEI-
LLE,ES EXPERTO EN TRANSPORTES EN SU PAIS.CONCEDIO UNA ENTREVISTA .
PARA EL CENT.RO 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,
va que incide tanto en la produccidn de bienes y servicios.como en la
distribucidn y comercializacidn de los mismos.

Sefiald que el transporte conlleva impactos a largo plazo,especifi-
camente derivados de las inversiones en infraestructura,los cuales
son durables y delicados invariablemente.

Implica una actividad que no es autdnoma,dijo,sino que estd ligada

a cualquier otra actividad éusceptible de un servicio de traslado ¥y
Yy represénta 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 econdmica y social.

Por tanto,enfatizd,la planeacién‘del transporte débe adoptar un
enfogue integral que abargque todos los modos y permita identificar
vvaquéllos,que resulten idapeos,desde el punto de vista derinversiones,

.costos y tarifas baia atender dem&ndas especificas.

Una mejor organizacian‘de; transporte,menciond,permite el Sptimo
apro&echamiento_de'la red existente,la unificacidn de criterios y po-
liticas en materia de infraestructu:a,rﬁtas,servicio.etcétera.

Présenta un caricter de servicio pfiblico yrforma parte de la in-
fraéstructura éconsmica v social biasica de una ciudad.Por ello,es
norﬁal ¥ necesaria la intervencidn del estado en su disefio y . opera-—
¢idén ya que la historia nos ensefia que ha sido siempre &ste el encar-
gado de construir y regular todos‘}os sistemas,en mayor o mMENOr me-
dida.

Cabe aclarar que el transporte no implica una actividad sumamente
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fentable a nivel privado,expresd,aungue en México,hasta antes de la
expropiacidn en 1981,los propietarios de camiones "el pulpo",recibian
enormes ganancias por la concesidn que el estado les habia otorgado.
Se pretende elevar la calidad de los servicios para el piiblico
usuario,sin que esto repercuta en gastos injustificadcs,seﬁalé;:més
aiin,se trata de reducir los costos de operacidn y mantenimiento y

ademds elevar la cantidad de la capacidad instalada.

PTransporte y ordenamiento territorial.Hizo énfasis en que la infraes-

tructura del transporte y la organizacidn de los flujos del mismo
son elementos quertienen efectos importantes en la ubicacidn de los
agsentamientos humanos y las actividades econfmicas en su territorio.

No obstante lo anterior,son efectos gue no son evidentes de inme~
diato por 1lo gue es importante identificar ia forma en gue sa produ-
cen y los principales factores que los causén,tomandq en cuenta gque
varfan de acuerdo al tipo de tfansporte analizado.

VPara ello es necesario establecer mecanismos gue permitan evaluar
la relacifn entre los transportes y la ubicacidn de los asentamien-
tos humanos con objeto de determinar el grado en que los condicionan

"o influyen en ellos-

si ia calidad de los transportes es mala,el efecto podria ser ne-
gativo y @stos se convertirian en un freno al desarrxollo y a la lo-
calizacidén adecuada de las actividades econdmicas.

Pe igual manera,sefiald,la magnitud de los costos de transporte

puede influir significativamente en la ubicacién,formacidén o forta-
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;1ecimiento de los polos de desarrollo a todos los niveles.

El gobierno capitalino se enfrenta con problemas tales como pre-
supuestos limitados de capital,flotas caducas y costos de operacién
e infraestructura en aumentos constantes.

Una de sus preocupaciones principales es encontrar soluciones
eficientes v de costos reducidos para el transporte piiblico y los
servicios interurbanos. '

ElL actual ambiente econdmico,mis especificamente 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 mis

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

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

mismos nimeros por cada 15 litros en automdviles convencicnales.
Los transportes e;éctricos,finaliz5,son similarmente eficientes

sobre la misma base kil8metro/pasajeroc.hdemds de todo lo anterior,los

vehiculos son,en promedio,ocho veces mis contaminantes gque los auto—

buses o trenes diesel,mientras que la contaminacidn de los transpor-—

tes éléctrigqs se limita al lugar de la generacidn del suministro

Por 16 que toc; al terréno requerido para el transporte,un esﬁudio
recientemente realizado en la ciudad de Toronto,Canada,la cual visitd
en enerc de 1985,encontrd que éste exige de cinco a ocho hectiareas
por cada 100,000 pasajeros diarios,en comparacidn con las 280 hectd-
reas en el caso de los carros particulares.

pe ' lo anterior se deduce gque,una ciudad que retenga la integridad
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y atractivo de sus vecindades,que no estén estropeadas por infraes-—
tructuras complicadas,disefiadas para agtom&viles ,demuestra que  esti
planeada para personas y no para éstos.

Ademis de mejorar la calidad de vida urbana,los .sistemas de trans-—
porte bien planeados:
.Alivian la congestiBn en el centro de las ciudades.
.Robustecen la politica de uso del suelo.
.Ayudan a conseguir los objetivos de la urbanizaci?m. moderna,entre
163 que se encuentran el obtener de la ciudad mejores niveles de

servicios piiblicos y privados,provocados por su buen trazo.




29

CAPITULO 2.~ LOS ULTIMOS DOS SEXENIOS,PLANES Y AMBICIONES

2.1.- DESDE 1976

2.2.- PRIMERAS ACCIONES TOMADAS

2.2.1.- .El Metro aumenta su longitud
2.2.2.~ .El sistema vial actual

2.2.3.~ ,Estacionamientos

2.2.4.- .Sistema de semiAforos,antecedentes
2.2,5.- .Rccidentes de tréqsito en el DF
2.3.— CIFRAS Y ESPECTATIVAS

2.3.1.- .Politica tarifaria




30

2.1.— DESDE 1976

En 1976 la ciudad de MExico tenia una poblacidn aproximada @€ ......
8,000,000 de habitantes alojados en una Srea urbana de 540 kilSmetros

cuadrados.

En una conferencia en el Colegio de Ingenieros Civiles ée México,
en esta capital,en mayo de 1982,el entonces regente,profesor Carlos
Hank Gonzdlez acotd8 gque..."La capital del pais se encuentra asentada
en la mitad de la mil&sima parte del territorioc nacional ...".

El incremento demogrifico de alrededor de 3.4% anual hacfa: insu-
ficientes los esfuerzos de las autoridades para satisfacer las deman-—
‘das de la poblacidn,entre ellas el transporte y la vialidad.

La estructura vial se encontraba conformada por una serie de obras

incqnclusas como el Anillo Pexriférico v el yz “terminado Circuito In-
:ﬁeiipr,aéemss ée una red de avenidas ripidas tales como Rio San Joa~
‘quin,el viaduéto Miguel Alemin y Aquiles éerdén,mismas que eran a
todas luces.insuficientes para satisfacer las alternativas de traslado
en»autobﬁs urbano,taxi,pésero y vehiculos particulares.

Salﬁo muy pocos casos,gran parte de las calles } avenidaé importan—.
tes para téasiadarse de norte a sur y viceversa,tenian que atravesar
una parte de la zona centro de la ciudad,a pesar de no ser el destino
‘final del usuario.

En efecto,para cruzar la ciudad sSlo se disponia de dos alternati-
vas:la 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 recais en los autohuses y automdviles parti-
'culares y en menor medida al Metro,ya que los trabajos de ampliacidn
Ae &ste no se habian iniciado ain.

En ese entonces,el sistema contaba con 65 trenes,de nueve carros
cada uno,para una red de solamente 41.5 kildmetros de longitud y que
transportaban Gnicamente i,300,000 pasajeros por dia.

Eran notorios los congestionamientos de trdnsito y la falta de lim-
Pieza de cailes y avenidas,sin olvidar los problemas que ccasionaban
las terminales de autobuses suburbanes y for@neos existentes gue no

. habfan encontradoc lugar en las terminales Norte y Sur,ya gue en ese
,eﬁtences no existfan las dél Oriente y Ponienﬁe(ve: tablas 9 y 10).

A lo anterior se agregaba la carga vial y urbana que representaba
la circulacidn de autobuses y camiones de caxga.

Como respuesta a los p#oblemas antes mencionados,el siete de sep-

tiembre de 1577,se crea la Comisidn Técnica para. la construccidn y

ampliacidn del Metro.

M&s adelanté,el 15 de enero de 1978,por iniciativa del licenciado
José LOpez Portillo,a la sazbn presidente constitucional,se crea la
Comisidn de Vi&lidad ¥ Tzénsporte Urbaﬂo(Covitur),asI Eonocida hasta
ahora.

Surge con la finalidad de proyectar,programar,controlar y super-
visar ias obras de ampliacidn,asi ccmo.la adquisicién de equipos y
la entrega de las nuevas instaiaciones al Sistema de Transporte Colec-
tivo(STC-Metro) para‘su operacidn y mantenimiento.

uno de los primeros resultados que dioc Covitur fue la generacifn



32

TABLA NUM. 9
CARACTERISTICAS GENERALES DE LAS TERMINALES DE
AUTOBUSES FORANEOS EN EL DISTRITO FEDERAL, EN 1984 (1)

Terminal Ubicacién Estacién del Otros modos Entré en Nom. de Corridas Prom. de
Metro con- de transpor- operacién posicio- de ori- pasaje-
que conecta te con Que nes gen 105 por

| conectan. dia (2)

Norte Eje Central Terminal Autobfis urba- 13 de Dic. 114 1,522 50,258

Norte y Po- de Autobuses | no, de 1973
niente 112 del Norte Trolebiis
. Colectivo
Taxt
Sur Tasqueda y Tasqueia Autobu$ urbano 7 de mayo 35 595 19,641
Miramontes TrolebGs de 1975
Colectivo .
Tax!
Tranvia
Oriente Calz. I. Zarago-} San Lazéro Autobfs urbano 9 de mayo 164 1,362 44,957
2a y Sanea- de 1979
miento Trolebis
Colectivo
Taxi
Autobs subur-
bano
Ponlente Camino a Sta. Observato- Autobés urba- 4 de junio 100 1.254 41,412
Fe y Esc. 201 rio ‘no de 1979 :
Colectivo .
axi
Autob(s subur
1 bano .

6n Gral. de

{1) Datos de 1a D
{2) Deducidos del

Fuente:ver Bibliografia, nfimero 21

Federal, S.C.T.
anual de en 1984,

SUMA 156.268
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TABLA NUM. 10

PASAJEROS ANUALES EN LAS TERMINALES DE AUTOBUSES FORANEOS DEL D.F.

ARO TERMINAL TERMINAL TERMINAL TERMINAL

NORTE SUR ORIENTE PONIENTE 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 7'236,867 18'605,664 15561.447 | 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 57'037.959

Fuente:ver Bibliografia, nfimero 21
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de un Plan Rector de Vialidad y Transporte Urbano,mismo que fue dado
a conocer en su versidn abréviada.

El documente refleja las cifras de la proporcidn en cuanto al es-
tado del Metro,los autobuses urbanos,taxis,peseros,vehiculos particu-
lafes existentes y demis.

En 1978 se actualizd el Plan Maestro del Metro(PMM) que considerd
la dotacidn,a los habitantes de la ciudad .en el afio 2000,con una red
de 378 kilémetros de longitud,en la cual operarian 807 trenes en 21
lineas con una capacidad de transportacidn diaria de 24,000,000 de
viajes/pasajero/dia (VPD).

El panorama que se tenia para 1979 era el siguiente:la Zona Metro-
politana de la Ciudad de M@xico (ZMCM),es decir,el DF y 27 municipios
conurbados a la capital,contaba con una poblacidn de casi 14,b00,000
de habitantes en una frea total de 1,000 kildwetros cuadrados.

Deﬁtro de éstos,el DF ocupaba 5{0,c0m0~ya se megcioné al inicio
iﬂel presente capitulo.

En &1 éirculaban 1,989,887 vehiculos,de los cuales 1,575,629 esta-
ban registrados en el mismo DF.Lla conurbacidn afiadia 4,500,000 habi-
‘ tantes mdis a la ZMCM.

Los vehiculos colectivos eran 51,087,es decir,el 3% de la infrae§—
tructura para la transportacifn colectiva.Se desglosan como sigue:
7,800 autobuses de pasajeros;2,800 particulares y 1,670 suburbanos
que transportaban en su gran mayorfa el 50.8% de los usuarios tota—
les que demandaban esos servicios.

Los taxis llegaban a 37,500 para lo cual mobilizaban el 713% de




Fuente:ver Bibliografia,nimero 16
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la demanda.El Metro tenia B82 carros y absorvia al 11.4% de los
usuarios;mientras gue los trolebuses y tranvias,400 y 35 respectiva-
mente,complementaban la capacidad de transportacidn colectiva con el
3.3% del gran total del rubro.

Por lo due toca a los automdviles particulares,éstos fluctuaban
alrededbr de 1,465,000,c. “ra eguivalente al 97% de la infraestructura
rodante."Otros" como motocicletas y motonetas generaban sflo el 2.3%,
mientras que los vehiculos absorvian el 19.2%.

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

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

*%*lay que aclarar que mientras en los transportes de superficie,los
viajes se cuantifican cada vez que una perscona - aborda un vehiculo
para tal finalidad,en el Metro se contabilizan cada vez gque el usua-

rio accede al sistema***,

De las cifras anterio;es se desgloSa que el 3% de la infraestruc-
turé transpértaba el 79% de la demanda del servicio;mientras que el
restante 97%{vehiculos de serviqio particular) realizaban exclusiva-
: mente el‘21% de los VPﬁ.

Se puede decir que alli radicaba el origen del problema de la .via-
lidad ¥ el transéorte urbano,porrlo que la solucidn consistia,a pri-
‘mera vista,en invertir esa situacidn,con la finalidad de incrementaxr
el nimero vy la eficacia de los vehiculos colectivos y constituir asi,
una alternativa viable para los que se transportaban en sus coches |

particulares.
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Ese afio,de los 7,800 autobuses concesionados a particulares,{inica-
mente se encontraban en operacifn 5,600 unidades,lc que egquivalia a
que el 30% se encontraba fuera de circulacidn debido a fallas mec&ni-~
cas y obﬁolescencia,ademés de que el servicio era tortuoso y con in-
tervalos prolongados entre llegada y salida,dentro de las 534 rutas
existentes,

Ademas de autobuses y Metro,la red de trolebuses y tranvias se ex—-
tendia por 320 kildmetros y transportaba 588,000 pasajeros al dia.

Los taxis y peseros movilizaban poco mids de 2,000,000 de pasajeros
diariamente,para lo cual los segun&os tenian un total de 100 rutas
diferentes esparcidas por toda la ciudad.

Los automdviles particulares,causantes de la mayor proporcidn de
contaminacidn ambiental,consumian en promedio,el 33% de la produccién
nacional de‘gasolina,transportando sin embargo, 1.8 pasajeros por. viaje
gﬁ prcmgdio mie%tras que los autobuses lo hacian con 50 & 60.

Ademds ,los vehiculos aumentaban en promedio 11% anualﬁente,lo éue
equivale a mAs de tres vece5ve1vporcentaje en el cual la poblacidn
del pais lo hacia en el mismo lapso.

Por si esto noifuera poco,los coches particulares ocupaban mds del
33% de las vialidades de las principaies calles y avenidas al estacio-
narse en la via pGblica.

De esta manera,las perspectivas que se tenian,en el supuesto caso
de gque las condiciones continuaran,sefialaban que el problema se agu-—
dizarTa para el final del siglo en tal manera gue:los autombviles

aumentarian su participacién del 19.2% al 29.5%;el Metro apenas ele-



Fuente:ver Bibliografia,nirero 16 40
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-varia esa cifra del 11.4% a)l 17.3% y los autobuses bajarfian del 3.3%
al 1.6%.

Esto implicarfa una situacién de anarquia provocada por la exce-
siva cantidad de vehiculos particulares.De tal forma,si en 1270 un
automdvil requeria dé una &rea vial de 1,000 metros cuadrados;los
11.5 millones calculados ; ara el afio 2,000 s8lo dispondrian de 20
metros cuadrados de vialidad,lo que significaria un panorama desalen—
tador completamente.

La ciudad,pensaaa como morada del hombre,se convertiria en la

casa del automdvil.
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2.2.~- PRIMERAS ACCIONES TOMADAS

Acciones concretas tuvieron que ser tomadas para evitax la anarquia
que esas espectativas pldnteaban.

Dentro de las primeras reacciones que se tuvieron desde el sexenio
pasado,estd el desalentar el uso del transporte individuai y fomentar
el masivo. .

Se decidid aumentar en una segundaj;tercera y cuarta etapas la red
del Metro,ademis de ccmplementar_la accién con la puesta en servicio
de los denominados "ejes viales",que son aiterias o corredores urba-
nos.con pasos a desnivel,de un sentido de circulacidn y con carriles
exclusivos para la circulacifn de transportes piiblicos(ver Vialidad
" urbana actgal,mES'adelante).

‘Inicialménte se pensd en la construccidn de 34 ejes viales,17 en
_fsentido norte-sur y 17 oriente-poniente y viceversa,suma total que
daba una longitud de 536.5 kildmetros.

Por otra parte,el 18 de agosto de 1281 fue creado el orgagismo
pﬁblico descentralizado Autotransportes Urbanos de Pasajeros(Ruta-100)

v ei 30 de septiembre del mismo afioc fue publicada en el Diario Ofi-
cial de la Federacifn la revocacidn de todas las concesiones y permi=-
sos otorgada; a particulares para la presta;ién del servicio de trans=-
porte urbano de pasajeros en la ciudad ée Méxicét

Este organismo fue integrado con los bienes de los ex-permisiona-
rios.En niimeros redondos, fueron recibidos 6,300 autobuses,de los

cuales 3,500 estaban en condiciones de reparacidn mayor.
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Existia un ofganisﬁo 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 niimero 4 se muestran las rutas en operacifn a 1984,junto
con los datos de tiemﬁo d¢ recorrido por vuelta y niimero de unidades
de cada ruta,qﬁe fueron obtenidos del Inventario del Transporte Pi-
blico de Pasajeros del Distrito Federal,realizado por la Coordinacidn
General del Transporte,del DDF.

En 1984 fueron adquiridos 1,160 autobuses nuevos y fueron recons-—
truidos 800.1La suma de estas unidades y los 5,200 reportados como
aptos para trabajar,nes arrojan un total de 7,160 autobuses.

La red de autobuses urbanos a 1984 era de 7,715.3 kildmetros y
Lgsa.red se combina con Metro,tranvias,trolebuses y autobuses subur-
banoﬁ.‘

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

. se encontraban fuera de servicio‘y otros 3,100 necesitaban reparacio-

. nes mayores.

"No sé habfan terminado ninguno de los 10 talleres de mantenimiento
proéramadoé como resultado de la expropiacidn,para que estuvieran
funcionando a finales de 1982, 1o que arrojd gue cerca de 3,000 chofe-
res estuvieran ociosos".

Lo anﬁerior fue dado a conocer por el contador bﬁblico Rémén Agui-~
rre Velizquez a los legisladores del DF el 15 de diciembre de 1982,

a tres meses de estar al frente de la regencia capitalina.
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1Des:ignacién oficlal: observacién d"ec!u
2En 12 hora de méxima AM,

de 6 obser

en 3 dias; med: directa.

3En # perivdo de 7 a 9 horas. promedio de 6 observacianes. en 3 diss: segin informes

de i despachadores.

TABLA NUM. 4
CATALOGO GENERAL DE RUTAS (R-100)
(segiin inventario fisico)
Tiempo prom. Prom. de
NGm. Ruwa Nombre de 1a Ruta? de d idad,
en min® en oper.?
1 4 Industrial Vallejo-San Felipe 122.7 40
2 4-1 La Villa-Industrial Vallejo 69.5 21
3 6 M. Rosario-Aragdn {incluye ruta 6-B) 130.0 40
q 6-1 M. Rosario-La Villa 73.3 32
5 6-A M. Bl Rosario-Pradera 138.8 48
6 7 M. Alfonso XHI-El Rosario 164.2 22
7 8 M. &l Rosario-Aragén 132.6 50
8 9 Deportivo Reynosa-Cludad Unlversitaria 1884 57
9 10 M. Norte 45-Gertrudis S8ncl 708 22
10 1n Chapultepec-La Villa 134.7 33
11 12 Panteén San Istdro-Aragén 146.4 38
12 13 Industrial Vallejo-Canal 13 193.9 A
13 13-1 Industrial Vallejo-C.U. 156.0 13
14 16 Calzada de las Armas-Pefién 146.1 34
15 17 Indios Verdes-Tlalpan 2328 90
16 17-A M. Insurgentes-Villa Olfmpica 1379 60
17 17-A-1 U. FOVISSSTE Indlos Verdes 226.0 149
18 17-B Central Cami Norte-Villa O 2221 68
19 18 Cuatro Caminos-Col. Moctezuma 127.9 45
20 19 San Pablo Xl!pa -Ciudad Unlversuarh 217.2 27
21 19-A ludad U 2193 12
22 20 Hipédromo-Punml&n 207.0 35
23 22 Custro Caminos-Pantitléin 132.1 52
23 22.A Cuatro Caminos-San Lézaro 150.1 25
25 T 23 Reclusorio Norte-Centro Médico 170.1 13
26 23-1 Sta, Ursula-Centro Médico 133.0 6
27 23-A Iztacala-Coyoachn-Villa Coapa 258.6 42
28 221 Mnto. Revolucidn-Villa Coapa 172.0 36 -
29 24 Cuatro Caminos-Alameda 68,1 70 .
30 24-1 Santa Martha-Alameda 1334 99
31 24-A Cuatro Caminos-Romero Rubio 151.1 25
32 25 Zacatenco-Tlalpan 2248 10
33 25.1 Zucmenco-Hosphal Genual Oocal) 111.2 16
3 26 Hipsd 213.2 36
a5 26-1 San 6 s Cruz Meyehuale 1240 44
36 26-B Z&calo-Pantitlin 67.6 27
37 .27 . Reclusorio Nor(e-Esparlaco 2291 50
38 28 Tacuba-Pehén 178.3 35
39 29 Sta, Isabel Tola-Carrasco 298.8 43
40 29-A La Villa-San Pedro Mé&stir 2144 34
41 30 Km, 13-Sta. Martha Acatitla 234.6 61
42 31 La Villa-Xochimilco 2229 30
a3 311 La Villa-lzazaga (local) 86.1 53
a4 31-A andel Hemﬂndcx-Zbcalo 110.5 15
45 31-B (por Huipulco) 128.0 17




46 31-B-1
a7 ]
48 33
49 34
50 35
51 36
52 37
53 37.2
54 38
55 39
56 39.2
57 40
58 40.B
59 41
60 41.8
61 - 42
62 43
63 45
64 44.1
65 3.2
66 . 45
67 46
68 a7
69 47-1
70 47.A
71 47.8
72 47-B-1
73 49-A
74 50
75 50-1
76 50-A
77 50-A-1
78 52
79 -52.1
80 52-A
81 52.B
82 54

- 83 55
84 55.1
B85 S5.A
86 55.A-1
87 56
88 56-1
89 56-1
90 563

YDesignacién oficial; ohnwadén dl:ecxa

Xachimilco-Mesones (por Coopal
Polanco-San Lizaro
La Villa-Xochimilco
Voa 4-Jardin Balbuena

{3 H,dxl . h
Lo’ Pinos-Agricola Or(enlnl
U.C.T.M.- Xochimiko
Unidad C.T.M -Local Ermita
Tacubaya-Ejército C

§
Puente Negro-Xochimilco

Puente Negro-Carmen Serdin
Merced-Central de Abastos

V. Guerrero-Viaducto

San Felipe-Metwo Moctezuma

M. Pantitlén-Central de Abasto

Voca 4-Canal de San Juan

San Felipe-Lomas Estrella

Santa Fe-Rojo G&mez

Sara Fe-M. Observatorio

Santa Fe-insurgentes

Cuchilla del Tesoro-Lomas Estrella

Olivar del Conde-Granjas San Antonio
Arenal-Cuemanco

M. Zaragoza-Las Torres

Panteén Civil-Bombas Pantitlin-Las Torres
Metro Z s Cruz Meyehuak

M. Pantitlén-Col. Vicentina

E. lnapalspa-Cine Sonora

Molino de Rosas-Pueblo de Santa Martha
Molino de Rosas-Progresista

Metro Zapata-Pueblo de Santa Martha
Col. Progresista-M. Zapata
Plateros-Santa Martha -

M. Ermita-Sta. Martha (local)

Las Aguilas-Santa Martha

U. Plateros-M. Ermita

Molino de Rosas-Aculco

La Villa-Km. 13 {por Reforma)

La Villa-Km. 13 (por Palmas}

M. Chapultepec-Pradera {por Reforma)
M. Chapultepec-Pradera (por Circuito Interior)
Alkcantarilla-Col. Agrarista (por Sta. Cruz)
Alcantarilla-Col. Aqrar(s(a {por El Rosal)
M. Taxqueia-Agrarisy:

M. Taxque#ia-San Lorenlo {por Minas)

en 3 dias, 6n directa.

2En L hora de méxima A.M.,

JEn «f petfodo de 7 a 9 horas, promedio d: 6 oburvnoonn. en 3 dias, segiin informes

de los despachadores.

91 57
92 57-1
93 57.2
9 59
95 59.A
96 60
97 60-1
98 64
99 72

100 72-A

El Rosario-Cuemanco

M. Cuatro Caminos-M. Rosario

M. Rosario-Baryanca del Muerto

El Rosario-Xochimilce

M. Rosario-Sullivan

San Bernabé-San Lorenzo Tezonco
M. Taxquefia-San Lotenzo Tezonca
San Bernabé-San Lorenzo Tezonco
Contreras-Reclusorio Oriente

Villa Coapa-M. Universidad

Km. 13-Z5calo (por Reforma)




* informes de Jos despac

136
137
138
139
140
141
192
143
144
145
146
147
148
149
150
151
152

112-A
-113

Z5calo-Km. 13 {por Palmas)
Z6calo-Toreo

Huipulco-Padierna

M, Indios Verdes-Cuautepec

La Villa-Cusutepec
Cuautepec-La Brecha

M. La Raza-Cuautepec

M. Potrero-A d de Guadals
M. I.P.N.-Tlanepantia-Sta. Ménica
M. Chapultepec-E.N.E.P.

M, Chapultepec-Satélite

M. Chapultepec-Arboledas

M. Chapultepec-Cuajimalpa

M. Tacuba-Ferrerfa

La Villa-Monteviieo-Azcapotzalco

M. Tacuba-San Pablo

M. Tacuba-Providencia

M. Tacuba-M. Rosario

M. Tacuba-Los Reyes lzacala

Tacuba-V. Hermosa

M. Indios Verdes-Chalmita de Guadalupe
Indios Verdes-Metro Polit

M. Coleglo Mititar-Campo Militar-Hulzachal

M. Cultlihuac-San Pedro Xalpa

M. Cuiti§huac-Lomas Verdes (por Naranja)
M. CuitlShuac-Lomas Verdes (por Hospital PEMEX)
M. Tacubaya-Chimalpa

M. Tlatelolco-Progreso

M. Zapata-Axomiatla (inclupe ruta 111 A)
M. Tacubaya-AmpliaciSn Jalalpa

M. Tacubaya-Cafiada |

M. Tacubaya-Bamrio Nte.

M. Chapuftepec-Loreto

M. Tacubaya-Sto. Domingo

1Designacidn ofxcial: observacidn directa.,

AM, dio de 6 ob

horas, promedio de 6 observaciones, en 3 dias, segGn
hadores: .

113-1
113-A
. 113-B
113-C
119 .
-114-1
. 115
115-A
116
116-A
117
117-A
117-A-1
117-B
118
119-1
119-A
119-B
120
120-A
121

en 3 dlas, mediciSn diecta.

M. Chapuliepec-Sto. Domingo
M. Observatorio-Arboledas

M. Observatorio-San Fernando
M. Observatorio-Satélite

M. Taxquena-Tones de Potrevo
San Angel-La Era
M. 1

4, Cuaiimals

M. Juanacatlén-Ampliacién Las Aguilas
San Angel-Desierto de los Leones

M. Gral. Anaya-Rio de Guadalupe
San Angel-San Bartolo Ameyalco
Escandén-Bonanza

M. (}mpulxe;;ec-Bonnnu

E 16n-Bellavista-A

M. Tacubaya.Sta. Rosa

M. Tacubaya-Piloto

Sta. Teresa-Metro Unlversidad
Presidentes-M. Tacubaya

M. Zapata-Sn. Mateo Tlaltenango
M. Juanacatlén-Corpus Christi
Judio-Tangue-Metro Taxquefia
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2€n fa hora de méxima
3En of pediodo de 73 9
informes de los despac

A Designacién oficial; observacitn directa.
AM., promedio de 6 observadones, en A dias, mediién disecta,
horas, promedic de 6 observadones, en 3 dias. sagiin

131
132.A
133
121
135
136
136-A
137
138

Ceno del Judio-Meiro M.A. de Quevedo
M. Taxquefta-U. Independencia

M. Taxquefia-Haospitales

M. Taxquetia-Hospital Gails )

M. Zapata-Tomes Padierna-Contreras

San Angel-San Nicol&s-Pedregat

M. Tacubaya-Puerta Grande

Puerta Grande-Mixcoac

Metro Univessidad-Torres Padierna-Ajusco

Metro Universidad-Bosques del Pedregal

M. Taxquena-C.C.H. Sur

M. Taxqueha-C.C.H. Sur (por Montserrat)

M. Taxquefia-Ped gal de Sto. Dom!
M. Taxquefis-Pedregat de Sto. Domingo {por Crista}
M. Taxqueiia-San NicolSs Totolapan
M. Taxqueha-C (poc Anzaldo)
M. Taxquela-C poc
Contreras-Dinamos
Izazaga-Contreras (por Anzaldo)
1zazags-Contreras {por Escuela)
Metro Universidad-San Bermabé
Mnto. A. Ohegén-Palmu-le
Mnto. A. Obregén-San Francisco-El Rosal
San Angel-Villa Coapa

1a)

M. Taxquefia-Col. Militar

. L dad-San Andrés
Zapotitin-Metro Ganeral Ansys
Metro Taxquefia-Sto. Tomés Ajusco
M fa-San Andrés Totall

dad-Torves de Pad

M. Taxqueda-Tepeximilpa

San Angel-Tepeximilpa

M. Taxquefia FAVESEDENA

M. Taxquefia-Carmen Serdén (por Secc. 10)

M. Taxqueia-Carmen Serdén (por FOVISSSTE)
M. Taxqueis-Carmen Sexdén {por Cannen Serdén)
M. Taxquenia-Xochimilco .
)(acl’\lﬂ'llk:o-(:a)tt:n'lA

M. Taxqueda-
Metro Taxqueia-Milpa Alta

M. Santa Anita-Milpa Alta-Tlacayucan
Kochimilco-Tulyehualco

X fco-San Lorenzo

M. Taxqueda-Milpa Alta {por San Pedro}
M. Taxquefia-Milpa Alt s {por Tulyehualko)
M. Sta. Anita-Milpa Alt:

X fco-San Pablo O.

San Pabla Oxtotepec-Milpa Alta

Santa Ana-Tlacmkxca-Mﬂp% Ala

Yy oS .

Santfago-Metro Universidad

Xochimilco-Tepilejo

Xochimilco-San lomé X! 1
P e hairmsl

Ampliacién
Meto Taxquefia-Ayotzingo-Tezompa
M. Sta. Anita-Ayotzingo

M. Taxquedia-Mixquic

M. Sta. Anita-Mixquic

. Taxq
M. ;[uqueha-Tomu de Padierna - .1

»

—-uumumqom—mawnwv-‘ouq.nmu

-
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217 150 M. Taxqueda-Tulyehualco 1382 1
218 151 INFONAVIT -Iztacalce-Lagunilla 161.2 16
219 153 San Migue! Xico Viejo-Tlahuac 46.2 9
220 154-A Milpa Aha-San Juan Tepenshuac 220 2
221 155-A Tlahuac-Chalco ) 102.8 1
222 155-A-1 Tiahuac-Chalco {por Ayotzingo) 114.3 10
223 156 Zapotitla-M. Taxquedia 103.3 5
224 157-B San Lorenzo Tlncoyucan -Milpa Ala 236 3
225 158 M. Taxquefia-Col. Hidal, 107.8 2
1Designacién oficial; observacién dlucu:
2En 1a hota de méxima A.M., de 6 ob en 3 dias, i dirccta,
3En e perfodo de 7 2 9 horas. pvomedlo de 6 observaciones. en 3 dias, segin -
informes de los despachador .
226 . 159 . Col. Agrarista-M. Sta. Anita 107.5 17
227 . 161 M. Emita-Amp. Santiago 97.6 17
228 161-1 M. Santa Anita-Amp. Santiago {local) 123.8 30
. 229 161-A M. Ermita-Col. Xalpa 105.7 16
230 161-A-1 M. Emita-Sta. Cruz-Buena Vista (local) 103.2 8
- 231 161.B M. Santa Anha-Amp. Santiago 120.8 27
232 162 M. Ermita-Santa Catasina 166.4 2
233 162-A M, Santa Anita-Santa Catarina . 2039 o
234 163 Gémez Farias-San Migue) Téotongo 1094 15°
235 163-1 M. Zaragoza-E. Zapata 98.4 . . 14
1236 . . 163-A M. San Lézaro-San Miguel Teotongo . . 117.1. . 46, . - |+
. 237 ‘164 M. San Linm-Popular Ermita Zaragoza 120.0 21 .. .
238 165 M. Moctezuma-U. Ejército de Oriente 78.5 25
239 166 Mex-Tulyehualco-San Lorenzo 19.6 2
230 167 ! Chalco-San Pablo 1524 . 5
241 168 - M. San LSzaro-Bombas 77.8 21
242 168-1 M. San L&uro-Arcnul 4a. Seu: 74.0 24
233 169 Mmo A gén Pr 101.5 15
244 170 P M, M tinel ruta 170-A) 95.2 5
245 171 Vasco de Quiroga-Carrespondencia 1483 17
246" 172 San Felipe-M. Indios Verdes 83.2 23
247 172-1 San Felipe-Chabacano 136.0 22
238 173 M. Basflica-Providencia 80.0 20
249 ’ 174 Pradera-San Felipe Merced (incluye ruta 174-A) 1358 6
250 - 176 Cuchilla del Tesoro-Ind. Vallejo . 117.6 19
251 176-A Cuchilla de! Tesoro-Alameds - 100.1 . 16
252 176-A-1 Cuchilla de! Tesoro-M. Moctezuma 578 17
SUMA : ; 5.646
1Designacién oficial: observacién directa. .Fuente:ver Bibliografia,nimero 21

2En I hora de méxima A.M., promedio de 6 observaciones. en 3 dias: medkitn directa.
3En el perfodode 72 9 hom; promedio de 6 observaciones, en 3 dias. segin
informes de los despachadores.
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. En otro orden de ideas,durante 1984,el Sistema de Transportes Eléc-
tricos del DF operd 14 rutas de trolebuses,seis de las cuales est&n
.ubicadas en ejes viales y ocho en calles de menor importancia.

De enero a agosto de ese afio,una red de 316.9 kilémetros con 233
trolebuses daba servicic a los usuarios de ese medio.

Los tranvias siguieron funcionando en sus dos rutas:Huipulco-Xochi-
milco y Huipulco-Tlalpa}m,con un promedio de 10 y dos itranvias respec-
tivamente,con 31 kildmetros de longitud conijunta.

En las tablas 5 y 6 se presenté la relacidn de tranvias y trolebu-
ses por afio,de 1979 a 1984.En ellas se puede ver que el total de pa-
sajeros subid de 161,721,482 a 221,288,372 por afio,lo que!representa
un incremento dei 37% en cinco afios(7.4% anual).

: Esé :in;réméhéo fue logrado aumentando el niimero de pasajeros trans-
P&rt;édos pér unidad,por afieo,de 517,171 a 731,825 pasajeros.
) #1 nt":mero.de kildmetros :;ecorridos por unidad,al afio,permanecid

Casi constante a trevés del periodo.Ver tabla niimero 6.

El Metro aumenta su longitud.Por lo que al Metro compete,se considerd
sua amp;.iaciéﬁ de tal forma que se cpnvirtiex:a en la columna vertebral
del transporte en la ciudad,para lo cual se delined un PMM.

Lé. pfimera etapa del mismo comprendia lo construido hasta el sexe-
nio LBpezportillista,que eran tres lineas de 41.5 kildmetros de longi-
tud totales,con 65 trenes en operacidn,con nueve carros cada uno.

La segunda etapa comprende 44.6 kilémetz.:os e incluye la ampliacidn

de la linea, 3 en sus dos extremos:de Tlaltelolco a Indios Verdes, y



50

TAILA NUM, S

LONGITUD DE LINEA, NOIMERQ DU UNIDADES Y PASAJEROS
TRANSPORTADOS UN TROLEBUSES Y THANVIAS DURANTE 1984,

LINEA RUCORRIDO | PROMEDIO DE TOTAL DE PASATLROS
{hm) | UNIDADES EN TRANSPORTADOS
i OPERACION. AL ANO.
TROLEBUSES LN PIES VIALES
* \ \,Ah\\\‘ Candenas A3 00 40 RO EUAT N
A Sur 2.30 21
A S .80 in
TN Sw .20 2
Sw 3300 G
3 Oniente An.0n 20
MLEBUSES FUVRA DI LOS EJES VINLES
Arcaporsala-Metto Duaito Adreo A2.50 17
S, Cucuito Metro Actopucnia 1200 2
Ifonavit U, Rosario Metro Chapultepec 2770 17
Petiolera-Meta Chapulivpee 1900 8 ‘)\h
SAHOP-CALY 17 80 [ DREIRICY
Culluacan C AL 20,00 7 460,920
Cuthuacin Hidad ndependencia 23.00 bl :l Wil 0N
dacaleo Moo Vilia de Conds Q.80 11 1
SUBTOTAL I 233
SUBTOTAL (A PARTIR DE
SEPTIEMBRE} 2049, 10 227
AL A-TLALIPAN 3 2977012
1. TANQUENA-XOCHIMILCO 3 14901 488
SUBTOTAL 43,00 19 177968 500
SUBTOTAL (A PARTIR DE
SEPTIEMIERE) 3100 12
TAOTAL GIUNERA 35990 252 221°288,1472
TOTAL GENERAL (A PARTIR DE SEPT.) 13010 239

NOTAS  Thnea cancelada o partn del 7 de septicmbne de 1054
By

sewvieny de anvias en el tamo Taxauesa d iuipuleo se suspemndi's

a partn ded 3 de septiembue de 1934 por ta priora etapa.
quasancddo enservieio os tranos Higsuleo Xochimitee g Flapudeo Tlalpan

Fuente:ver Bibliografia,nimero 21
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TABLA NUM. 6

INDICES DE OPERACION DE LOS TROLEBUSES Y TRANVIAS DEL DISTRITO FEDERAL, (1979-1984)

K. revorridos por unidads aio

1979 1980 1981 1982 1983 1984

Tatal de pasajeros
transpentados on ta red 161721 402 221'588.107 227°671.402 2494406907 229°218.944 221°288.372
Promwedio pasajeros
transportados por dia 443,072 607,091 623.757 0o83.416 627.997 ob, 209
Promedio pasajeros
transportadios por dia v por
usidacl 1446 1712 1.672 1.801 1.919 2,005
Pasareros iranspaladas por
unidad “afio H17.171 620,357 610,294 667,365 700.517 7:31.8256
Promedio pasajeros por
unidad “kilémetro S8 7.24 KR.\7 984 10.58 11.00
Promedio kilémetros recorrido
por unisdad “din 131 242 189 183 181 188

69 261 R8.592 OH.Rov 06,767 66,133 08620

Fuente:ver Bibliografia,niimero 21
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de Hospital General a Zapata,al norte y sur respectivamente;la linea
4 de Martin Carrera a Santa Anita;la linea 5 de Instituto del Petrd--.
leo a Pantiﬁlén;y la linea 6 en su trame Instituto del Petrdleo a

" El Rosario.

La tercera etapa abarca 25.4 kilSmetros de 1on§itud y se integra
con la linea 7 de Tacuba a Barranca del Muerto;las ampliaciones a las
lineas‘1,2 ¥ 3 de Zaragoza a Pantitlin,de Tacuba a Cuatro Caminos y
de Zapata a Ciudad Universitaria,respectivamente,asi como la prolon—
gacidn de la linea 5 de Instituto del Petrdleo a Politécnico.

La‘tercera etapa finaliz8 en diciembre de 1285 con la pﬁesta en
Se;vicio del tramo Tacubaya a Barranca del Muerto,perteneciente aﬂla
lfnea 7.

Mientras tanto,prosiguen'lds trabajos de -la linea 9 de Pantitlén
‘a Observatorio,habiéndose inaugurado el 8 de julio de 1986 el tramo
final de la linea 6 que comprende de Institutoc del Petgéieo a la
terminal norte de la linea 4,la estacidn Martin Carrera.

Hasta la terminacién v pueéta en servicio del tramo Auditorio a
Tacubaya,de la linea 8,en agosto de 1985,1la rgd total‘del Metro 1lle-
‘:gaba a 108.5 kildmetros de longitud y el total de estaciones eran 101.

Paxa esta infraestructura se canalizaron 223 treﬁes con 2,007 va-
gones,los que transitaban en intervalos promeéio de dos minutos.

Con objeto de optimizar la operacién de los trenes en41as nuevas
lineas,sin afectar el intervalo entre ellos,se implementaron trenes
de seis carrzos en las 1lineas 4,6 ¥ 7.,con una capacidad de transporte

de 1,000 pésajeros por tren,en hora de’mExima demanda .
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RED DEL SISTEMA
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Fuente:ver Bibliografia,niimero 17

& o “
S &
o & £ o
S o580 5,0
@@5 i‘}\ ﬁy; 4 ®
> V’—
B . N. DE LINEA | LN
. 8 INEA | L *?!IPD (Km), N.nessmm.q
£ &;?' ¢ ' 19.15. 064 20
) P © Of 2 23.418. 002 24
& —
095(.? S > f ® 3 23.6u8.871 21
S Y T - i
IF ® R & 4 . 10.711.998 10
i@’ “9, F'/ ig s 15.676.082 E}
. I B oo
® - § f ® 13.847.503 "
Lo F 7 &
& f & 7 18763, 645 )
,f’y' ® s 20.797.928 e .
fé & 9 16460881 e
&
‘W
iy’ N @ __\'9 15_‘: 162.496.974
No. TRANSBORDOS 20 —
s
s
&
Q

STEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO
RED DEL SISTEMA HASTA 4a. ETAPA sconcuse ross

~
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Fuent csver Bibliogratia, ndimere 17

LAMINA 3

cAaLTADA

IGNACIO ZARAGOZA ~
o
. //
)

% lo. ETAPA OBsERWTURD -~ ZARASCTIA
3a. ETAPA ZARAGOZA-PANTITLAN
N NOTA PAMA UMIEMEN LA U0 TOTAL O LA
LINEA 37 CEUCHL HLSTAR 102 831 oo b4 Clum -
N COLA JAKATIA 203w 0 CAXIN Ia% &
N GO BVATRIO 120 136 % A& UTRIZAR 100
LA 3 oot hap03 i TR

EMLACE A TALLFR 110948 m (CONSOERANO th
LA LONGITUD TOTAL DE L LINEA )

TRAZO

Wigd
;

o

R
G (T iy S

T P T Ty

PERFIL

\

INFORMACION TECNICA .

LONGITUD OE SERVICIO 16596.252 m | NUMERO DE ESTACIONES |

LONGITUD TOTAL

19,113,064 * DE  PASO

LOMXTUD EN jo. ETAPA 17,346.603 ". DE TRANSBORDO
LONTUO BN 3a ETAPA 1,644 206 *
LOMHTLD Dtnnc‘un 1,230.000°

L2

ENLACE CON
ENLACE CON L-3

s48.813 ©
a0

SIMBOLOGIA
ESTACION DE iSO
ESTACION DE TRANSBORDO
ENLACE

DEPOSITO

TALLER GRAN REVISION
THIPLE TRANSBORDO

observatorio
pantitian

LINEA 1




T T e L T T e e

C — SUSTERAANED  LIGERD (NCRMAL]

CALZ BE TLALPAY

! ERI !h ® LOWGIUD 743638 m , ACLUCA [h LA

LONGITUD TOTAL UT L4 LinEa.

in ETAPA TASQUERA-TACUBA

T LT T i o D

INFORMACION TECNICA

ENLACE CONLIMEAD 233.812
ENLACE CON LINEAT7 1262443
2

ESTACION DE TRANSBORDO

LOMQITUDEN 3aETAPA  4,212.2i68"

cuatro caminos
tasquena

LINEA 2

32, ETAPA TACUBA ~ CUATRO CAMINOS

9§
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- - PERFIL

INFORMACION TECNICA

UE SERVICIO 71,276 0lu m | ENLACE CON L-2 233012 FSTACION DE PASO . -
LONGTLD  TOTA! 23605a71 " | EMLACE CON L-5 832241 10N DE YTRANSBORDO dad
LONGITUG EN I, £ TAPA 5362.267" | EMLACE COM L~9 390000 " EaTAC PE TR unlvers'
LONGTUD £ 2o, CTAM{SURI%, 422.40" | NUMERO 1¥ FSTACIONES 2 ENLACE
LUNGITUD EN 70, ETAPAINTE) NE  PASO In DEPOSITO
EN 30.ETAPA DE  THANSHORDO o

ALOWGITUO
LNLACE CON L1

=

e, ETAPR HOSMTAL GENERAL —TLATELOLCO : -
26, ETAPA (SUR) HOSPITAL. GENERAL —ZAPATA @ @ @ @
26 ETAPA (NTE) TLATELOLCO — INDIOS VERDES :

3a ETAPA ZAPATA — UNIVERSICAD . TD Zo

CHLACE A TALLIAES 631249, , INCLUIDO I N LA 10MATUD
AL 2L L3 LIRTR

*

SIMBOLOGIA indios verdes

TALLER GRAN REVISION

LINEA 3 J}
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@
®

P9

)

d )

20. ETAPA SANTA ANITA— MARTIN CARRERA

TRAZO

?

(

b
T e T B e e e e e e R S e T e TR T
[ o a =]
| co— 17— 1S L — ELEVADD D CureRvient D
Lawa s PERFIL
N\
INFORMACION TECNICA SIMBOLOGIA — i
LONGITUD DE SERVICIO 9,363.196 m. No. OE ESVACONES 10 || gSTACION DE PASO L_:—\_e_z—l m art i n c a_rr er a
LONGITUD TOTAL 10,701 .998 ~ DE PASO 3 ESTACION DE TRANSBORDG f% S a nta a n l ta
ENLACE COMLINEA™S 561,094 " TRANSBORDO S| L. .o [ ~..
_
_/

8%




Fuente:ver Bibliografia,nGmero 17 2a. ETAPA PANTITLAN A INSTITUTO DEL PETROLEQ
3a. ETAPA INSTITUTO DEL PETROLED A POLITECNICO

LAMING 7 (CEirFe Fic|AL X SURTERAANEC SUPFRFICIAL ERRANCOY(_SustAriciaL )
’—‘:<uuzno NOmMAL 5—‘——“—; LioEwo
2e. ETAPA = PANTITLAN - NSTITUTD DEL PETROLEO T PER FII
3a. ETAPA - INSTITUTD DEL PETROLEC - POLITECNCO

INFORMACION TECNICA SIMBOLOGIA =2l H
LONGITUD DE SERVICIO 14,433.673m | ENLACE LINEA 8 78R(35 m || €smacion o€ Prso pOI'tecnlco
LONGTUD TOTAL  15,676.082" | ENLACE LINEA 9 424000

- ESTACION DE TRANSBORDO
LOMGITUD 20 ETAPA  14,773492 NUMERO Df ESTACIONES 13

LONGITUD 30 ETAPA 202.590" DE  PABO » || ENLACE
#5PUELA TALLERES ZARAGOZA DE  TRANSBORDO o || oeposiro

pantitlan

309.08! -
ENLACL CON LINEA 3 532.24) * TRIFLE TRAWSBOROQ I INEA
T L - UNEA S 381094

k LINEA 6 498912

6%

N\




Fuente:ver Bibliograffa,nfimero 17

LAMINA 8

* CNLACE A TALLER  943.883 m , INCLUIDD EN LA
LONGITUD TOTAL DE LA LINEA,

2a ETAPA EL ROSARIO-INSTITUTO DEL
PETROLEO
4a. ETAPA INSTITUTO DEL PETROLEO~
MARTIN CARRERA

TRAZO

A ima

SUBTERANANLG _LIGERO (ROAMALY

INFORMACION TECNICA

LONGITUD DE SERVICIO N .msnnl
LONGITUD TOTAL 13,947.503

LONOGITUD EN 40 ETAPA 4,603.160 ™
ESPUELA CON LINEA 5 498.912"
ESPUELA CON LINEA 7 138.407"

PERFIL

SIMBOLOGIA

ESTACION DE PASO ==
ESTACION DE TRANSBORDO =l
ENLACE —
DEPOSITO &3

TALLER DE PEQUERA REVISIOR [ ® |

el rosario
martin carrera

LINEA 6

09
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REVOLUCION

S
o oy,

©)

“TRAZO
(s?

P~
R,

TONT L )Gi::g;n;;m)

LAMINA 9

VALORES URAPICOS PARA %0 ETAPA LO O
[} [t

UE WODIFICARA
LAS LOWGTUORS YOTALES OF LA A

PERFIL

30.ETAPA B.0EL MUERTO-TACUBA
40 ETAPA TACUBA-EL ROCARIO

(barranca del muerto

INFORMACION TECNICA

LONGITUD DE SERVICIO 17,002.702 m..,
LOKGITUD TOTAL 18,763,643 "
LONGITUD EN 30ETAPA 1366567 *
LONGITUD EN 4a.ETAPA 5,397.078 ¥

1,262,443"

EMLACE COH LINEA 2
136.107(5)

ENLACE CONLINEA 6

14
"

SIMBOLOGIA
ESTACICN DE PASO
ESTACION DE TRANSBORDO
DISTANCIA GRAFICA
ENLACE

DEPOSITO

TAIPLE TRANSBORUO

tacuba

LINEA 7 |

19
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4a. ETAPA OBSERVATORIO - PANTITLAN

TRAZO

mm uggﬁw (:Eﬁ.é\ G Vv sl E 2
LAMINA 11 PERFIL
INFORMACION TECNICA SIMBOLOGIA observatorio

LONGITUD DE SERVICIO 14,534,614m |[Ho.DE ESTACIONES 13 ESTACON DE PASO : antltl n
LONGITUD TOTAL 16,460 8O * DE PASO 7 ESTACION DE TRASBORDD | —Br=] p a
e
ENLACE

BONOITUD 4a ETAPAQRI6.460 .8B1" [DE TRANSBORDO [ .
J—— e E—lNEA 9
1RIPLE TRANSDORDO [@ o

ENLACE CON LINEA 3 390.000m @
ENLACE CON LINEA S 424.000"
EMLACE CON LINEA 8 283.000"

Jl\:
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LONGITUD TOTAL{LONGITUD TOTAL TRANSBORDOS
E A N 2a. A . APA 40 ETAPA .
LIN ta. ETAPA a. CTAPA 30. ETAP DE LA LINEA DE SERVICIO No.ESTACIONES POR LINEA
@
1 17,346.603 1,648,208 1,230.000 19,/113. 064 16,596.292 20 5
F3 19,208,786 4,212.216 23,418,002 20,716.757 24 [
SN et — —
3 5,462.267 11,608.637 6,534,947 23,605.871 21,276.019 21 6
4 10,71 1.9980 10,711. 98 9,363.196 1o 5
5 14,77 3.492 902,590 15,676.082 14,435,673 rs s
6 9,264,343 4,683.160 13,947,503 11,434,373 [ s
SR PR — — -
7 13,166.567 5,597.070 16,763.64 5 17,017,702 i 4 3
bmmmr e e 4 Y
8 20,797,928 20,797.928 19,247.928 (] 7
. | . : ® ®
9 16,460.881 16,460,885 14,634.614 s ]
TOTALES | 42,014.676 46,358.470 26,464.528 48,769.047 162,496.974 144,621.554 a4
LAMINA (2 (® DISTANCIA _GRAFICA

o

(SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO

LONGITUD TOTAL POR LINEA Y ETAPA

Fuentc:ver bibliografia,nimero 17
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Ciudsd, Compatilsa, Pale. ARa huugﬁ
Londres Lta Aetno Unida 18863
Naw York Nycea EU 1888
Chicago Cua EU 1892
Budapest Bkv Hungria 1888
Glasgow Spte Escocla (AL) 1898
Bastan Mbts EU 1887
Viena Stadibehn Austris 1808
Parfs Matro Francia 1900
Wuppaertal ws RFA 1901
Qerlin Este Bvty RDA 1902
Berlin Oente Bvg AFA 1802
12 Filedelfia Septs EV 1907
2! Naw York Path EUY 1808
13 Hamburgo Hha RAFA 1912
14 Busnas Alras Soa Argentina 1813
1% Madrid cmm Espafin 1919
18 Barcslona Maetropoliano Espsfia 1024
17 Avenas issp 1928
18 Toklo . Teta 1932
16° Bsrcelona Fyc (Sarrin) 1920
19 Osaka ! 1933
20 Mosch Matropoliteno 1938
8 FParis Rar - 1838
an Estocalmo -l 1680
22 Tarento Tte 1084
Cleveland Ria 1856
24 Leningredo Merrapolitane 1966
25 Aamas Acorrat 1958
a6 Nagovs Nt 1967
27 Lisbos 1989 N
8 Klev Matropolitans 1069
18 Toxlo Thtmg 1960
20 Milhn Atm 1064
0 Montrsal Cteumn 1988
a os 1966
a2z Metropolhana 1966
3 Metropolitano 1967
34 Ret 1268
as Ste 1989
12° Patco 1969
206 Smin 1871
a7 Muts 10721
38 1871
x Gubs 1944
pi o5 1972
an Bart 972
2 Ymto Japdn 1972
43 - DP N - ch-enlluv.qull 1974 .
L Cmsp 1] 1974
45 Smtb Car- del Sur 1074
- A8 Matrapolitano RSB 1875
-7 Dam Chlll 1978
43 St B8dlgica 1978
7 U. Bahn Austris 1878
49 Wmata (%) 197¢
80 Kmih Japbn 1977
51 Atm Francle 1977
52 . Tashkarmt Matropolizane URASS 1977
83 Lyvon Teit Francia 1978
54 Atisnta Marta EVU 1979
&5 auur-n lamib Aumanls 1979
58 Heong Kong Mrr Colonls (RU) 1979
57 Alo de Jln.llc Metro arasll 1978
58 HNewcastls Tawt 1980
] Tlanjin 1280
[ Erevan Metsopolitano 1981
81 Fukucks Fmws 108%¢
62 L 1981
a3 Hkl 1982
64 Casma 1983
65 Comsell 1983
o8 Mra En Conrt.
87 cmr o
53 Dnlspropetrovik -
= orkl .
0 Koulbychey N
7% Miamil Qcta ”
72 Minsk b
73 Nipcles o
74 Novossiblrak URSS "
75 Puckn Corsa del Sur et
76 Sandal Japbn M4
77 Beviita Espsi o
8 Safls Butgarls ”
ki Sverdiovik URSS "

Metros del mundo en orden de antigliedad

64

A diclambre ds 1983 habls B8 cludsdes con Met laz con dos compafilas Inde-
p'ndlln(n (Nsw York, B-r:-lnm, Parls, Teklo, Fllld.lfll v Visna}. Adlml 14 cluda-

es el mur\dn ﬂon-n n de rapall-
urm LBI » mbs 2o dl‘:l:(l“ﬂ an cusato sl -mrn-ro de ciudasdes qu- pa n Metro

0! RSS (14). EU 1)y
i aro 7 J

Fuente:ver Bib




Metros del mundo ordenados por longitud

65
( Longitud No. 3
No. Cludad {Kml. Linsaz  Esucionss
1 New Yark (Nycta-Path) 392.0 Padial 474
2 Londres 3879 1] 247
3 Parls {Matro y Rer} 294.7 17 423
4 Tokio {(Trea y Thgtm} 1972.0 10 1892
] Mosal 184.0 ] 316
6 Chi 1502 -3 142
7 San Francisco 116.0 1 34
a8 Estocolmo 103.6 3 o4
-] Berlin Ouste 1008 8 11
10 México 298 [:] 85
11 Madrid 291 1 141
12 Osaka 8909 & 1)
13 Hamburgo 8g.5 3 80
14 Leningrado 72.7 3 43
16 Washington 68.3 4 47
16 Filadelfia fSepta y Patcn) 62.5 3 &8
17 Barczlona (Metroy Sarrip) 812 4 77
18 Toronto 569 2 61
18 Boston 5.1 3 51
20 Nagoya 546 4 56
21 Mildn 7.1 2 57
2 Mnnuenl 45.7 3 51
23 Newes: 4356 1 35
24 Viens (S!uﬂlblhn y U-Bahn) 402 4 50
2% Muni; 330 4 a4
26 Oslo 373 1 45
27 Buenos Aires 34.0 5 67
28 Misml {En conprtruceiéng 330 1 20
29 Sapporo 316 2 38
30 Kiav 30.6 2 26
31 Cievaland 305 1 18
32 Budapest 264 3 7
33 Hong Kong 26.1 2 25
34 Pusin (En wnnruu:lnn) 26.0 1 28
35 Sso Paulo 280 2 27
36 Atsnas 25.7 1 27
ar Atlanta 25.7 2 20
33 Santisgo 2556 2 35
39 SeGl - 248 2 20
40 Roma 24.7 2 33
41 Pekin 23.8 1 17
42 Brusalss 205 1 33
43 Prags - 19.3 2 23
44 Bakou 18.8 2 12
45 meterdam 184 1 20
48 Sverdlovzk (En eonrtruecion) 18.0 1 &
47 Thillesi 18.0 2 16
438 Bucarsst 17.4 1 12
49 Kharkov 173 1 13
50 Hotterdam 17 1 1z
51 Caleuts (En construccidn) 64 1 17
82 Berlin Esta - - 15.8 z 23
53 Tashkent 154 1 12
54 Nursmberg 150 1 22
o6 Ric de Janairo a5 2 18
58 Sendsi (En construccién) 144 1 16
&7 Lyon 14.2 3 22
58 Wuppertal 133 1 19
s3 Blltlmou {En construccidn} 128 1 @
€0 Novouibirsk. [En construccién) 129 1 10
61 Lisbos, 12.0 1 20
Carscss 1.7 1 14
&3 Yokohama 115 1 12
€4 tho!n {En construccibn) 1.4 1 1%
65 spropetravik {En construccién} 112 1 2
&8 H.lllnkl 12 1 7
67 Grasga 105 1 15
68 Sevilta (En construccida) 10.6 1 16
69 Kob- 10.0 1 g
70 Fuk 28 -1 11
71 Gorkl {En construccién) 25 1 8
72 Lille 4.5 1 13
73 Muorsella 8.0 1 12
74 Minsk (En construccibn) 8.6 1 8
75 Kuoibychev (En canstrucgidn} 9 1 6
76 Saffs (En construccidn) 15 1 7
7 Kyoto 68 1 8
78 Eravan [-¥:] 1 5
79 Tishjin 5.0 1 6

\—

Fuente:ver Bibliografia,niimero 7
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TABLA COMPARATIVA DF LA GFERACION DEL METRO OIL D.F. CON OTROS SISTEMAS

CONCEITO Nusvae York Landres Tekls HMenirent Mared Rildn
DATOS DE LA CIUDADY
Poblacién |millones) a.0 7.4 7.0 "z 2.0 7.4 21 29 9.4
Supeelicie lkm?¥) 797 o3 1600 a4 173 887 312 182 534
Dantidad [Hob. /am3) 10045 é708 4378 8464 s330 8342 4710 243 17708
IN!IA!SIIU:VUIA Y €EQuirQ
o Incuguracién 1868 1900 1966 1938 1on 1964
Comided"a s 26 15 3 7 ] 2
Cantidod du ones Y 333 103 19 47
ioed torat et 371 183 1848 13 e
e enermy 44 2392 144 3.
Cunn(ldud pm corro 2007350 1447168 10200 170 148 700/728
Catees por 10 416 e 8 3
CARACTERISTICAS DEL SERVICIO
Inlervalo an haro plea 200 135" tas: 230" 700 1320” 230 230 208"
ntervolo IIM 10" 7 1500 6.00 600 430 15'00 30 800
{km/h) 48 24 a3 . n 37 48 34 20 4
Capoacidod naminol de
Tromip. Ivie 40.000/105.000 38554 57,600 24,480 43,200 33,604 20,880 32,037 43,300
torile Unlea Unica /D Oiferenciot Oitacencial Unica Unita Dilarenciol Unica Uniea
Condutior por tren 2 2/1 17 linaoa) 271 17 tineon) 2 2 2/1 12 lineos) ' [ '
RLSULTADDS DEL SERVICIO
Potojeros por oko [miflones) 1027 1050 L) 295 140 20R) 102 152 817
nvigia comumida imitlones KWH} 1986 509.3 826 m 181 974 H (D) ase
INDICES od
Llongitud de lo d
X e 0.t68 0.238 019 089 0183 081 200
40.437 18372 286,764 43.083 44,984 131,250 o8.484
5.737 00¢ 1.433,000 7.220.000 4,354,000 1.082.000 6.375.000 3.838.000
53,000 77358 109,638 181 DUO 72.222 60.000
Posajeros par corto. 64 130 .10 5.4 9.8 T4
Erergia wiilizada por patajers
ixwHi 0.8 (R 0.37 048 0.5 053

FUENTE | Unibn Internacional de Transporte Piblico s Bruselas. Este dalo considera la suparlicle proplaments brbans y tbuibona de loy tiudades que ton atendidor por sisemos
de traniporle piblica.
2 Plon de Desonolie Urbono paro el D.F. jyunio de 1980} v rasuliados da operncién del Matro en 1979,
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Reséecto.a la capacidad diaria de transporte se tiene que:en 1971
el Metro 'transportaba en promedio 965,910 pasajeros por dia laborable;
para 1980 el promedio llegd a 2,758,050 pasajeros;en 1983 a 3,402,097
pasajeros;y durante 1984 se alcanzd la cifra de 3,928,699 (tabla 16).

El orden de inauguracidn de las 1ingas,de 1969 a 1286 se encuentra
en la tabla 14.El niilmero rromedio de pasajeros que ingresaron al sis-
tema en dia laborable,en cada estacidn del Metro durante 1984,estd
referido en la tabla 15.

Los Indices generales de operacidn-hasta 1984 son los contenidos
en lattabla 16;mientras que la 17 aborda lo relacionado con las carac-

teristicas del servicio.

Sistema vial actual.FEl sistema vial del DF estd jerarquizado en la

siguien;e élasifiéacxon.
.vias prim;ri;s,éue comprenden las vias de acceso controlado y las
principales.
.Vias secundarias,como las calles colectoras,loéales,peatonales b4
ciclopistas.
Las vi;s primarias forman la base'principal por ia éue se despla=-
zan los volumenes mas importantes del trénsito urbano. .
Si bien rep;esentan un pequefio porcentaje del kilometraje total
de la vialiéad urbana,si llevan una importante cantidad del:trdnsito
lentre los puntos mis importantes de la zona metropolitana y de las
coﬁexiones con carreteras,terminales aéreas,ferroﬁigrias,de autobuses,

‘etc@tera.



Tabla # 14

" Fechas de inauguracidn de las lineas y émpliaciones del Metro

de 1969 a 1986.
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LINEA

ANNNNSOWU BN AW W WSS W=

TRAMO

Zaragoza=-Chapultepec
Chapultepec—Juanacatl&n

Pino Sufrez-Taxquefia

Pino Sufirez-Tacuba
Tlatelolco~Hospital General
Juanacatldn-Tacubaya
Tacubaya-Observatorio
Tlatelolco—-La Raza

La Raza-Indios Verdes

Hospital General-Centro Médico
Centro Médico-2apata

Martin Carrera-Candelaria
Pantitlan~Consulado
Candelaria-Santa Anita
Consulado-~La Raza

La Raza-Politécnico
Zapata-Universidad

El Rosario-Instituto del Petrdleo
Pantitlan-Zaragoza

Cuatro Caminos-Tacuba
Tacuba-aAuditorio
Auditorio-Tacubaya
Tacubaya-Barranca del Muerto
Instituto del Petrdleo-Martin Carrera

INAUGURACION

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

. 20/nov/70

20/nov/70
1/3un/72- .
25/ago/78
1/dic/79
7/3un/80
25/ag0/80
29/ago /81
189/dic/81
26/may /82
1/3u1/82
30/ago/82
30/ago/83
21/dic /83
22/agoc/84
22/ago/84
20/dic/84
23/ago/85
19/dic/85
8/jul/86

Fuente:Sistema de Transporte Colectivo,Gerencia de Ingenieria

Fuente:Ver Bibliografia,nfimero 21

¥ Desarrollo.Departamento de Estudics Técnicos.
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‘TABLA NUM. 15

DEL lo. DE ENERO AL 31 DE DICIEMBRE DE 1984

PROMEDIO DE PASAJEROS EN DIA LABORABLE EN ESTACIONES DEL METRO

LINEA 1
PASEJEROS POR DIA PASEJEROS POR DIA
ESTACION LABORABLE ESTACION LABORABLE
PANTITLAN 59,966 ISABEL LA CATOLICA 45,757
ZARAGOZA 150,838 SALTO 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 CHAPULTEPEC 118,565
CANDELARIA 29,096 JUANACATLAN 25.367
MERCED 76,068 TACUBAYA 097
PINO SUAREZ 43,853 OBSERVATORIO 76.491
PROMEDIO Li. PASAJEROS POR DIA LABORABLE EN LA LINEA: 1'260,166
LINEA 2

CUATRO CAMINOS 81.474 20CALO 104,791
PANTEONES 9,612 PINO SUAREZ 50,013
TACUBA 126.698 SAN ANTONIO ABAD 44,925
CUITLAHUAC 44,912 CHABACANO 40.891
POPOTLA 12,713 VIADUCTO 43.609




COLEGIO MILITAR 41,183 XOLA 48,487
NORMAL 65,046 VILLA DE CORTES 43,049
SAN COSME 50,450 NATIVITAS 35,369
REVOLUCION 51,925 PORTALES 48,822
HIDALGO 58.555 ERMITA 72,902
BELLAS ARTES 57,359 GENERAL ANAYA 31,576
ALLENDE 63,009 TASQUERA 151,808
' PROMEDIO DE PASAJEROS POR DIA LABORABLE EN LA LINEA: 1'379,178°
LINEA 3
INDIOS VERDES - 132,979 CENTRO MEDICO . 42,250
BASILICA 72,121 ETIOPIA 43,913
POTRERO 38,009 EUGENIA 22,016
LA RAZA 73,805 DIVISION DEL NORTE 21,996
TLATELOLCO 58,199 ZAPATA 63,334
GUERRERO 37,322 COYOQACAN 18,258
HIDALGO 29,853 VIVEROS 8,
JUAREZ 43,692 MIGUEL ANGEL DE
: . QUEVEDO 36,994
BALDERAS 16,353 COPILCO 36,926
NINOS HEROES 31,582 UNIVERSIDAD 41,544
HOSPITAL GENERAL 41,150
PROMEDIO DE PASAJEROS POR DIA LABORABLE EN LA LINEA: 910,944
LINEA 4
SANTA ANITA 13,016 CANAL DEL NORTE 11,434
JAMAICA 13,695 CONSULADO 7,906
FRAY SERVANDO 9,397 BONDOJITO 9,938
CANDELARIA - 6,132 TALISMAN . 12,434
MORELOS 14,380 MARTIN CARRERA 18,386
PROMEDIO DE PASAJEROS POR DIA LABORABLE EN LA LINEA: 116,718
LINEAS
POLITECNICO 22,908 . EDUARDO MOLINA 11,918
INSTITUTO DEL PETROLEO 9,935 ARAGON 10,267
'AUTOBUSES DEL NORTE © 26,169 OCEANIA 18,760
LA RAZA 15,889 - - TERMINAL AEREA 10,292
MISTERIOS 10,946 HANGERES 7,561
VALLE GOMEZ 8,308 PANTITLAN 49,311
CONSULADO 7,340
PROMEDIO DE PASAJEROS POR DIA LABORABLE EN LA LINEA: 210,304
LINEAG6 - .
EL ROSARIO 9,056 NORTE 45 2,833
TEZOZOMOC 3,599 VALLEJO 2,863
AZCAPOTZALCO 5.216 INSTITUTO DEL PETROLEO 1.747
FERRERIA 6.097
PROMEDIO DE PASAJEROS POR DIA LABORABLE EN LA LINEA: 31,411
LINEA 7 .
TACUBA l 7,740 ‘_'_‘l “POLANCO I 2,771
SAN JOAQUIN 6,068 AUDITORIO 3,397
PROMEDIO DE PASAJEROS POR DIA LABORABLE EN LA LINEA: 19,976
PROMEDIO DE LA RED
PROMEDIO GENERAL DE ~ PROMEDIO DE AFLUENCIA PROMEDIO DE AFLUENCIA PROMEDIO DE AFLENCIA
LA AFLUENCIA DIARIA EN DIA LABORABLE EN SABADOS EN DOMINGOS Y
) DIAS FESTIVOS
3'533,732 3'928,699 3'062,600 2'210,962
NUMERO DE DIAS DEL NUMERO DE DIAS NUMERO DE MUN. DE DOMINGOS
PERIODO LABORABLES SABADOS DIAS FESTIVOS
. 365 256 52 58

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, GERENCM DE INGENIERIA Y DESARROLLO, DEPTO.
DE ESTUDIOS TECNICOS. {REVISADA A 1
Fuente,ver Bibliografia,niimeroc 21
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Fuente:Tablas 16 y 17,ver Bibliografia,nimero 21

ABLA NUM. 16
INDICES DE OPERACION ety METRO EN MEXICO. D.F. (1977-1984)
CONCEPTO 1977 1978 1979 1980 1981 1982 11983 1984
PASAJEROS TRANSPORTADOS EN LA - ] .
RED 659'808.574 | 736.862.182 | 837'498,700 | 909'606.332 | 987'431.663 | 1.037'481.757 {1.116'738.690 |1.242'249.663
PROMED|0 PASEJEROS POR DIA LABO-

ABLE 2018.836 | 2:280.702| 2555.149{ 2758.050 | 3011.412 3152851 3'402.097 3928.699
AFLUENC:A MAXIMA EN UN DIA 2277519 | 2631.417] 2847.146| 3130.642 | 3413357 3'517.008 3'863.460 47300.375
PASAJEROS POR KILOMETRO DE LINEA
EXPLOTADO 7'675.969 | 19'243.694| 21'362.239| 20:396.717 | 19807.310 15680,089 |  15'164.735 | 14451885
KILOMETROS RECORRIDOS 7'567.450 { 97180.838| 9'843.667] 11'165.287 | 12483.a47 14937311 18 mv 119 21'687.981
PASEJEROS POR KM. RECORRIDO 87.19 80,26 8507 81.47 79.10 69.96 57.27
TOTAL DE CARROS 735 852 882 882 1. 1.350 1 164 1940
INDICE DE PASAJEROS POR CARRO-

KILOM 9.6878 85173 9 4533 9.0519 8.7858 1.7374 6.89 €.36
PA AJ EROS POR CARRO/ANO 897.699 B64.862 951.7 1'021.300 97,405 847,615 646 260 .
KM RECORRIDOS POR CARRO-ARO 97.019 99.79; 100.674 113,932 113,486 109,833 93,229 100,874
ENERGIA CONSUMIDA EN 281'978.200 | 339'631,680 | 358'368.000 | 377'791,800 |390°:395,800 | 398869.600 | 421235400 | 657'795.629
ENERGIA COSUMIDA EN KWH POR PA- )
0.4273 0.4609 0.4279 0.4253 0.3954 0.3835 03772 0.5295
ISISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO
GERENCIA DE INGENIERIA ¥ DESARROLLO
DEPTO DE ESTUDIOS TECNICOS 1984 a
TABLANG. 17
CARACTERISTICAS DEL SERVICIO DEL METRO

CONCEPTO LINEA1 | UNEA2 | LINEAS | LINFA4 | LINEAS | UINEAG | BINEAT RED

INTERVALO MINIMO rss” 155° Z30" 445" 450" 153

INTERVALO MAX 800" 800" 800" 800" &00" 600"

INTERVALO E1 HORA VALLE DIA LABORASLE z10" 220" 255" €45" 450" -

NUNERO DE TRENES EN DIA LABORAB! 37 a2 33 7 4 s

O DE YRENES EN DIA SABADO 35 26 6 4 123

NUMERD BE TAENES EN DOMINGAS ¥ DIAS FESTIVOS 25 21 s 3 96

CAPACIDAD DE TRANSPORTE ENHORA PUNTA POR VIA .95 46,957 . 18,947 18620 | 207.453

CAPACIDAD DE TRANSPORTE EN HORA VLLE POR V1A 41539 38,5 33751 18.975 18,620 191.420
CAPACIDAD DE TRAN E EN DIA LABORABLE POR VIA £ 784, X 2 1. 3'475.500
O DE VUELTAS EN DIA 518 523 387 214 22317
HUMERO DE VUELTAS EN DI 476 247 226 2114
LTA MINGOS X DIAS FESTIVOS 319 287 238 162 1 1541

TOTAL ANGAL BE HILOMETROS & RECORBER 5905671 | T177.342 | 5123958 146,744 | 692,465 23'558.168
KILOMETROS A RECORRER POR TREN ARO 112,579 125,918 11350 104246 { 98, 111,650
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De las vias primarias sobresalen las vias de acceso controlado por
sus especificaciones geomé@tricas (son vias de carriles miiltiples,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 porgue son
arterias que alojan los mayores volfimenes de transito de la ciudad.

La tabla 7 contiene la relacidn de vias de acceso controlado,por
framos,con su longitud,y la fecha en que fueron puestos en servicio
sus- diferentes tramos.

En resumen,de un plan de autopistas urbanas de acceso controlado,
Con un total de 223.6 kilSmetros de longitud,{inicamente estaban en
operacidn 110.1 kildmetros,es decir,el 49%. “

Por otra parte,la red completa de ejes viales inclqye 536.5 kilo-
metros de vias primarias,que son arterias o corredores urbanos de
btrazé en cuadricula ortogonal,con cruces a nivel,generalmente de un
solo sentido de circulacidn y con carriles exclusivos para transpor-
tes pﬁbiicos.

En ciertos tramos,estin dotados de un sistema de semiaforos electrd-
nicos,qoq movimiento progresivo.Estas vias tienen de cuatro a ocho
carriles de circulacidn y algunas incluyen carril en contrasentido
para autobuses de pasajeros.

La relacifn completa de ejes viales se presenta en la tabla 8,in-

cluyendo los ejes o tramos de ellos que falta por construir.

Estacionamientos.Aparentemente,el problema de estacionamiento 'en el
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: e ABLA NUM. 7
VIAS DE ACCESO CONTROLADO (1)
VIA Y TRAMO ANO LONGITUD LONGITUD LONGITUD
. CONSTRUIDA(km) | FALTANTE (km)| TOTAL (km)
VIADUCTO MIGUEL ALEMAN
Minerfa-Cuauhtémoc . 1952 24 —
Cuauhtémoc-C. de Tialpan 1955 1.9 —_
Rio Becerra (Viaducto M. .
Alemén-San Auntonio) 1956 1.8 —
Minerfa-Revolucién 1957 0.8 —_
Revolucién-Periférico 1961 0.7 . —
Calz. de Tlalpan-Rio
Churubusco - 1962 4.0 —
Rio Churubusco-§. Zaragoza - —_ 23
Periférico-Observatorio 1982 26 —
: 14.2 2.3 16.5
1]
CALZADA DE TLALPAN
Fray S.T. de Mier-Viad.
M. Alemén 1959 2.0 —_
Viad. M. Alemén-E. iztapalapa 1960 5.0 —_
E. Iztapalapa-R. Churubusco 1964 0.3 —
'R. Churubusco-Tasqueila 1968 1.7 —
Tasquena-Calz. Acoxpa - — 4.6
Calz. Acoxpa-Car. 1968 3.6 —
12.6 4.6 17.2
ANILLO PERIFERICO g
Rio Tlalnepantla-Toreo 1962 10.5
Toreo-Conscripto 1962 1.0
Conscripto-B. del Muerto 1962 10.1
B. del Muerto-S. Jer6nimo 1963 4.2.
S. Jer6nimo-V. Tlalpan 1967 10.6
V. Tlalpan-Cuemanco | 1968 5.9
Cuemanco-Chimalthuacén -_ — 15.9
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Chimathuacan-Taximetros - -
Taximetros-A. Querétaro - —_

28a
g

be 86.5

CIRCUITO INTERIOR

Raza-Juan Escutia ’ 1976 7
Cuauhtémoc (Eje 1 Pre)
E. Iztapalapa 1976 3
Circunvalacisn-F. del Paso
y Troncoso 1976 3.
Viaducto-I. Zaragoza * 1978 1
I. Zaragoza.Aeropuerto . 1980 2
Aeropuerto-La Raza 1982 7
Juan Escutia-Cuauhtémoc
(Eje 1 Pre) -
A, Reyes-R. Mixcoac
{Patriotismo) -
E. lztapalapa-Circunvalacién —
F. del Paso y Troncoso-
Viaducto

[
QA O 0
NS IR

¥
&
'3
-
@

42.7
RADIAL AQUILES SERDAN
Tacuba-Tezozomoc 1976 3.6
Tezozomoc-P. de Vigas —
Tacuba-C. Interior ~—

1
Buw!
ano

10.1

{1y Longl!ud;n l.ecilnc-dn por la Direccién Gral. de Obras Pablicas,
D,

RADIAL RIO S. JOAQUIN
C Interior-Atstop aQuerétaro 1972-1976

|
oy
g

[ INSURGENTES

Periférico-Acueducto — —_— 2.2
Acueducto-M. Gonzélez (Eje 2 Nie.) 1980 6.0
M. Gonzélez (Efe 2 Nte) 1959
Alzate (Eje 1 Nte) . 1.3 -
Alzate (Eje 1 Nte) Periférico Sur 1959 — 16.8
Periférico Sur-V. Tialpan

\ 7.3 231 304
CALZ. I. ZARAGOZA
Eje 2 Ore.-Carr. 3 Puebla : 14.5 14.5

SUMA TOTALES 110.1 113.5 223.6

Fuente:ver Bibliografia,numero 21




TABLA NUM. 8
HELACION TOTAL DE EJGS VIALES DEL
-DISTHITO FEDERAL.
- C e - et e N —]
DESCRIPCION LONG. CONS- SENTIDO DE FALTANTE DISTANCIA
TRUIDA (km) CIRCULACION em) TOTAL ki)
1.4 Purnies Ornere (2] 1% 7

2. Eje 2 None. Peiion, Canal
del Nore. Manue! Grrnablez.

{fmites: Dceanta-Lzs Armadas 8.7 Orierte Praiente 56 14
3. Eje 3 Nurte. Las Torres. 5
de Mays. Helitpolis, Salsnica.
Crunlshuaz, Robles Demf .
Oriente 101. Oriente 95, Calle
602. Av Texcoco Limites: Av
Texcoco-Av. Las Armas 20.0 Dnbie sentide 33 2z

¥
w

w

4 Eje 4 Norte. Puente de
Guerra. Szn Menin. Hidalgo.
Av. Azcapotzaico-La Villa, For-
wina, Euzkarc, Talismén, Av.
610. Av. 412, Limites: Radial
Acguiles Sardén Av. 212, 3.0 Pornlente-Oriente 116 146

5.Eje 5 Norte. . Au.
Taximeiros, San Juan de Ara-
gén. Montevideo, Poniente
140. Deportivo Reynosa.
Limites: - Calenda Las Armas- . . )

. Av. Central. 20.3 . Orienie-Fouicnie

"W
-
~
N
»

6. Ejfe 1y 1-A Sur. Constiu-
yentes, Chapuliepec, Fray Ser-
vando Teresa de Mier. Limites:
Reforma Viaducio. - Dotle seniido 220 22.0

7.Eje 2 y 2-A Sur. Taller,
Querétaro, Juan -Escutia.
Limiies: Viacueto-Circuito Inte-
rior. . 125 Poniente-Oriente 03 13¢

8. Eje 3 Sur. Vicente Egufa,
Baja California, Morelos, Adil.
Limites: Constituyentes- .
Zaragoza, 14.1 QOriente-Poniente 72 2:3

9. Eje 4 Sur. Plutarco, Elfas
Calles. Xola. Calle 4. Limiies;
Constituyentes-Tezontle. 13.6 Peniente-Oriente 3.0 16.6

10. Eje .5 Sur. Apatlace. Ra-
mos Milldn, Eugenia. L'mies: . .
Perilérico-Ermita. 85 riente-Fonienite 100 193

11. Eje 6 Sur. San Antonio.
Angel Urraza. Pie de la Cuesta.
Limites. Periférico-Rojo ~ G&- .
mez. 9.4 Pouriernte-Orente 25 119




12.Eje 7 y 7-A Sur. Comon-
for1. Emlliano Zapaa, Félix
Cuevas. Limites: Periférico-
Rrjw Gomez.

13 Eje 8 Sur. Mclinos. Pop6-
catépet]l Ermita-lztapalapa.
Limites: Camino al Desierto-
Autr.pista Puebla.

14, Fre 9 Sur. Madero. Bilbao.
Tasqueda. Miguel A, de
Qurvedo. Fromera.  Limites:
i#érico Puriente-México Tui-
;ehualco.

15. Eje 10 Sur. San Jerdnimo,
Rin Mugdalena. Copilco, Av.
Torres. Calz. de la Virgen.
Carr.. México Tulyehualeo.
Lirnites:  Periférico  Poniente-
Mézxico Tulyehualco.

16. Fje 11 Sur Calzada del
Hukso. San Rat!, Ignacie Pa-
v6n. Cataratas. Limites: Perifé-
rico Poniente-Periférico Orien-
re.

17. Eje 1 Porniente. Vailejo,
Guerrero, Cuauhtémoc.
Limites. Calie 23A- Av. Univer-
sidad.

18 Eje. 2 Poniente. Gabriel
Mgz -cera. Florencia, Tiber,
Limtes: Marina Nacional-Av.
Ceycacdn.

19. Eje 3 Ponlente. Misisipi,
Sevilla. Av. Coyoacét, Limites:
Rie San Joaquin-Rio Churu-
busco.

20. Eje 4 Poniente. Revolu-
ci6n. Limites: Circuito Interior
Sur-Anillo Periférico Sur.

21. Eje 5 Poniente. Blud. de!
Pipila, Teresa, Tecamachalco.
Prado Norte. Montes Escandi-
navas, Bosque Chepuftepec
2dz. Seceién. Luz ¢ Fuerza.
Sentide Camine Seria Teresa.
Limites: Blvd. el Pipila lnsur-
gentes.

22. Eje 6 Poniente. Tezozo-
moc. Ferrocarril Central.
Ifmites: Rfo de les Remedios-5
de Mayo.

23. Eje 7 PFoniente. Renach
miento, Ingenieros Militares.
Limites; Rfo de los Remedios-
Perlfésico Ponlente.

6.3

8.5

B4

Oriente-Pr

Penjente Oriente

Deble senzido

Dobile wentido

Doble sentido

Norte-Sur

Sur-Norte

Norte-Sur

Doble Sentide

Doble Seniido

Sur-Nerte

Norne-Sur

16.49

201

14.9

2.2

0.5

27.3

7.7

76

21.8

20.1

21.2

98

7.3

269




24, Eje 8 Poniente. Calzada de
lzs Armas, Rio de fos Reme-
dios. Lrhites: A. Periférico
Norte-A. Periférico Poniente.

25. Eje Central. Nifio Perdido.
San Juan de Leirdn. 100 Mts.
Limites: Tequesquinshuac-Av.
Imén

26. Eje 1 Oriente. F.C_ Hidal-
go, Andrés Molina. Canal de
Miramontes. Limite: Puente
Negro-Anillo Periférico.

27. Eje 2 Oriente. La Viga,
Imprenta. Inguar&n. Limiles:
Mantin Carrera Periférico.

28. Eje 3 Oriente. Caletales,
Feo. del Paso y Troncoso. E.
Molina. Limites: Ferrocarril
Hidalgo-Periférico.

29.Ej¢ 5 Otieniv. IMéxico-
Tulyehualco.  Rio. Churubusco
hasta Periférico. Limites: Anillo
Perilérico-Calzada de 1a Virgen.

30. Eje 5 Oriente. Calle 1. Rojo
Goémez. Gavilanes. San Felipe.
San Lorenzo. Limies: Rio
Churubusce-San Felipe.

31. Eje 6 Orienle. San Loren-
z6. San Felipe, Rosario Cas-
tellanas, Oriente 253, Calle 4.
Limites: Rfo Churubusco.
Calzada México Tulyehuaico.

32. Eje 7 Oriente. Criséstomo
Bonilla. Providencia, Av. Méxi-
co. Justicia. Sor Juana Inés de
2 Cruz. Limites: Av. Texcoco-
Calzada México-Tulyehualco.

21.5

27.2

10.7

20.6

7.4

Doble Senlido

Sur-Norte

Norte-Sur

Sur-Nerte

Doble Senlida

Doble Sentido

None-Sur

Sur-Norte

.Doble Sentido

77

12.6

6.4

9.2
44
14.0

13

11.7

11.2

12.6

27.9

272

19.9

25.0

14.0

8.7

11.7

1.2

TOTAL

270.3

266.2

536.5

“rarnte:ver Bibliografia,niimero 21
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DF se ha recrudecido a juzgar por el aumento de vehiculos ilegalmente
estaclonados en muchas calles importantes de la ciudad.

Ya se estd haciendo costumbre automdviles estacionados en zonas
conflictivas,en doble ¢ triple fila.Los ejes viales,en los que se
habia respetado la prohibicidn del estacionamiento,tambi&n se encuen-—

. tran ya.invadidos por coches.

Existe invasiényde aceras,cruce de peatones y otros lugares prohi-
bidos,que diariamente son empleados para estacicnamiento.

Por otra parte,la oferta de estacionamientos fuera de la via pili-
blica ha seguido en aumento,pero con el curioso fendmeno de estar
subutilizados muchos de los lugares para esta finalidad,sobre todo
fuera del centro de la capital.

Posiblemente, la situacidn se estd tornando mis critica por dés mo-

~tivos:el alza repetida de la tarifa,que 1lilegd hasta. los $170.00 pesos
y la falta de respeto a los reglamentos y sefiales por parte de los
usuarios.

El DDF,a través de la empresa descentralizada Servicios Metropo-
litanos,S.A. de C.V.(Servimet),administra lotes y edificios de esta-
cionamiento de servicio piiblico y controla el.éstacionémiento de
medio tiempeo en las calles y avenidas.

Durante 1984,§ervimet amplid la capacidad de sus instalacionés,
llegando a operar un total de 74 estacionamientos,de los gdales 16
son edificios y 58 lotes. i

La capacidad de los edificios es de 7,460 cajones en conjunto y

la de los lotes 10,452 cajones,lo que d4 un total de 18,002 lugares
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TABLA NUM. 12
RELACION DE ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS Y PRIVADOS, POR DELEGACION, A 1984 ),

Fuente:ver Bibliografia,nGmero
DELEGACION| ESTACIONAMIENTOS PUBLICOS | ESTACIONAMIENTOS PRIVADOS | ESTACIONAMIENTOS DE SERVIMET TOTAL
£ .
LOTE EDIFICIO LOTE EDIFICIO LOTE EDIFICIO
STA TOTAL  ESTA TOTAL | ESTA TOTAL  ESTA TOTAL| ESTA TOTAL  ESTA TOTAL | ESTA TOTAL

CIONA  CAJO CIONA.  CAJO- | CIONA- CAJO-  CIONA. CAJO- | CIONA- CAJO-  CIONA. CAJO. | CIONA. CAJO

MIEN- NES MIEN- NES. | MIEN- NES MIEN- NES. | MIEN. NES. MIEN- NES. | MIEN- NES.

T0S 10s 70S. TOS. TOE. TOS TOS.
Cuauhiémoe | 375 25969 120 36.036 | 118 15861 24 5205 |21 2043 10 4416 | 674 89.530
G.A Madero | 11 1154 3 1400 { 39 11.014 5 3.240 | 4 1.078 [ 0 62 17.886
tracalco 3 1.260 0 ol 26 2.969 1 106 | 3 1311 0 0 33 5.652
Lnspalapa 6 4.360 0 of 25 1.992 2 430 | o 0 0 0 6.782
V. Cananca 5 950 0 ol 17 2.595 2 230 | 14 2.294 3 1941 41 4.010
Migue! Hgo a3 3.829 12 4.565 | 55 2069 27 7.004 | 4 702 0 o |13 .796
Ascapauskca 11 2.093 4 1.247 | 43 9,397 4 2580 | 6 1.188 [} o 68 16.505
A. Otwegdn s 677 2 350 | 25 3.279 3 265 | 1 240 1 378 37 518
Benito Jufezx | 26 2.991 14 4617 | 44 8.430 6 3384 | 3 478 1 625 94 20,525
Coyoacsn 6 1.823 [ ol 37 8.736 0 o |1 350 3 100 a5 11,009
Tialpan 0 o 0 ol o 0 0 [0 858 [} o 1 858
TOTALES | «81 45,112 161 48,215 429 84.968 74 22,444} 58 10542 16 7,460 [1.219 218,741

(1) Resultados Prelimli del de 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 UBICACION TIPC CAPACIDAD)

DELEGACION CUAUHTEMOC
F———————————}

1. TESORERIA DR. LAVISTA No. 105 ENTRE GABRIEL
HDZ. ¥ NINOS HEROES, COL. DOCTO-
RES, C.P. 06720 EDIFICIO 630
2. LAVISTA DR. LAVISTA No. 78 ENTRE DOCTOR Ji-
MENEZ Y DR. VERTIZ, COL. DOCTO-
RES, C.P. 06720 LOTE 180
3. SULLIVAN INSURGENTES . CENTRO S/N ENTRE
- SULLIVAN Y VILLALONGIN, COL.
CUAUHTEMOC, C.P. 06500 EDIFICIO 531
4. JARDIN DEL ARTE RIO NEVA S/N ENTRE SULLIVAN Y
. VILLALONGIN, COL. CUAUHTEMOC,
C.P. 06500 N LOTE 80
5. COLONIA RIO NEVA S/N ENTRE SULLIVAN Y
VILLALONGIN, COL. CUAUHTEMOC,
C.P. 06500 LOTE 218
6. BALDERAS BALDERAS No. 54 ENTRE INDEPEN- .
DENCIA - ¥ ARTICULOS 123, COL.
CENTRO, C.P. 06040 EDIFICIO 70
7. GUELATAO - COMONFORT S/N ENTRE. HONDURAS
Y MANUEL ALVAREZ, COL. GUERRE-
RO, C.P. 06010 EDIFICIO 333
8. SALVADOR REPUBLICA DEL SALVADOR No. 125
ENTRE PINO SUAREZ Y CORREO MA.
H YOR, COL. GUERRERO, C.P. 06090 EDIFICIO 75
§. SAN COSME SAN' COSME ESQ. 1. TECNICO IN-
DUSTRIAL, DESNIVEL DEL CTO. INT.
CON SAN COSME LADO NORTE, COL.
SANTA MARIA, C.P. 06400 LOTE 70
10. JUAN ESCUTIA JUAN ESCUTIA S/N ESQ. JOSE VAS.
CONCELOS, BAJO PASO DESNIVEL
DEL CTO. INT., COL. CONDESA,
C.P. 06140 LOTE 70
11. LOPEZ . LOPEZ No. 12 T 14 ENTRE AV. JUAREZ .
E INDEPENDENCIA COL. CENTRO, C.P.
. 06050 EDIFICIO 521
12 VALENZUELA DR. VALENZUELA No. 4 ENTRE ARCOS
; DE BELEN Y RIO DE LA LOZA, COL.
DOCTORES, C.P. 06720 . LOTE . 60
13. ABRAHAM GONZALEZ ABRAHAM GONZALEZ No. 78 ENTRE
BARCELONA Y LUCERNA COL. .
T JUAREZ, C.P. 06600 LOTE 110
14. BANOBRAS GERANIO No. 9 PARTE BAJA, PUENTE
NONOALCO, TLATELOLCO, C.P. 06900 LOTE 174
15. CODEUR 1 FDO. DE ALBA IXTLIXOCHITL No. 158,
ESQ. CON XOCONGO, COL. TRANSI-
. TO, C.P. 06820 LOTE 50
16. CHILPANCINGO BAJIO 322, ESQ. CON CHILPANCINGO,
COL. ROMA SUR, C.P. 06760 LOTE 125
17. RAYON RAYON, ESQ. COMONFORT, COL.
. CENTRO C.P. 06010 LOTE 332
18. FLORIDA FLORIDA No. 49 ESQ. HEROES DE GRA-
NADITAS, COL. MORELOS, C.P. 06200 LOTE 119
19. GONZALEZ ORTEGA GONZALEZ ORTEGA No. 53, ESQ. HE-
ROES DE GRANADITAS, COL. MORE-
LOS, C.P. 06200 LOTE 66




20> MANUEL DOBLADO

MANUEL DOBLADO No. 157, ESQ. HE-
ROES DE GRANADITAS, COL. MORE-

i

43. MORELOS

LOS C.P. 06200 LOTE
21. SAN JERONIMO SAN JERONIMO No. 22 ENTRE BOLIVAR
E !SABEL LA CATOLICA, COL. 70
CENTRO, C.P. 06080 LOTE
22, PEDRO MORENO PELRO  MORENO No. 172. ESQ. 60
GUERRERO, C.P. 06300 LOTE
23. GENERAL PRIM GENERAL PRIM No. 82, ESQ. LISBOA, A5
COL. JUAREZ, C.P. 06600 LOTE
24. CUAUHTEMOC ANTONIO M. ANZA S/N ESQ. CUAUH- 1320
TEMOC, COL. ROMA, C.P. 06700 EDIFICIO
25. VIZCAINAS PLAZA DE LAS VIZCAINAS ESQ. EJE
CENTRAL LAZARO CARDENAS, COL. 84
CENTRO, C.P. 06080 EDIFICIO
26. TLATELOLCO PROLONG. HEROQES ESQ. MANUEL
GONZALEZ, COL. SAN SIMON TOL- 60
NAHUAC, C.P. 06960 LOTE
27. SOLEDAD SOLEDAD S/N ENTRE ANILLO DE CIR-
CUNVALACION Y STA. ESCUELA. COL. 80
CENTRO, C.P. 06060 LOTE
28. IZAZAGA CALLEJON DE SAN MIGUEL No. 15 ‘
ENTRE IZAZAGA Y CDA. NEZAHUAL- : 520
COYOTL, COL. CENTRO, C.P. 06090 EDIFICIO
29. GUERRERO GUERRERO No. 55 ENTRE VIOLETA Y 150
MINA, COL. GUERRERO, C.P. 06300 LOTE
30. ROLDAN PUENTE DE STO. TOMAS S/N ENTRE
ROLDAN Y TOPACIO, COL, CENTRO, 60
C.P. 06090 LOTE
31. ALDACO ALDACO ESQ. ECHEVESTE, COL 75
CENTRO “ LOTE 6.459
S —————————
DELEG.VENUSTIANO CARRANZA
[—
32. AEROPUERTO BAJO EL PASO A DESNIVEL DEL
BOULEVARD AEROPUERTO Y CALZA-
DA IGNACIO ZARAGOZA, COL.
AVIACION CIVIL LOTE 100
33, SAN LAZARO EDUARDO MOLINA S/N ENTRE ZARA-
GOZA Y ARTILLEROS, COL. ESCUELA
DE TIRO, C.P. 15380 LOTE 220
34, FRANCISCO DEL PASO FRANCISCO DEL PASO ESQ. CON AV. )
. MORELOS, COL. JARDIN BALBUENA.
C.P. 15900 LOTE 300
35, CANAL DEL NORTE MINILLAS No. 3 ESQ. CON CANAL DEL.
NORTE. COL. 20 DE NOVIEMBRE, C.P.
15310 LOTE 260
36. DELEG. V. CARRAN- FCO. DEL. PASO Y TRONCOSO ENTRE
zA FRAY SERVANDO Y BOTURINI, COL.
JARDIN BALBUENA. C.P. 15900
LOTE 400
37. DEP. E. MOLINA EDUARDO MOLINA ESQ. JARDINEROS,
COL. MORELOS, C.P. 15260 LOTE 68
38, VALLE GOMEZ RIO CONSULADO ENTRE RAYAS Y PRO
ARNO LOTE 185
39. HANGARES HANGARES ESQ. CON ASISTENCIA
PUBLICA LOTE 153
40, EDUARDO MOLINA BABIT ENTRE RIO CONSULADO E IN-
' GUARAN LOTE 61
41. OCEANIA GRABADOS Y RIO CONSULADO LOTE 68
42, ARAGON DAMASCO ESQ. RUPIAS LOTE 156
HOJALETERIA ESQ. CON HEROES LOTE 145




44. VILLALONGIN

45. FRAY SERVANDO
46. CANDELARIA

47. GUILLERMO PRIETO
48. VIADUCTO

DELEG. COYOACAN

49. TAXQUENA

50. GEMINIS

——
DELEG.ALVAROC OBREGON

[
51. OBERVATORIO

52. PRIOR

DELEG. MIGUELHIDALGO

53. MARINA
54, DEL. PARQUE
55. LAGO ONEGA

56. AUDITORIO. *

57. LARAZA I
58. INDIOS VERDES

59. TALISMAN
60. LA RAZA (POTRERO

VILLALONG!N 139 ENTRE MANUEL MA.
CONTRERAS ¥ RIO AMUR, COL.
CUAHUTEMOC, C.P. 06500

JUAN CUAMATZIN, ENTRE MORAZAN Y
JUAN DE LA GRANJA, COL. CENTRO
CANDELARIA, ENTRE SAN CIPRIAN Y
JUAN DE LA GRANJA COL. CENTRO
MORAZAN ENTRE GUXLLERMO PRIETO
Y MORELOS

MORAZAN ENTRE VIADUCTO Y
GUILLERMO PRIETO

CERRO DE LAS TORRES S/N COSTADO
ORIENTE DE LA TERMINAL DEL METRO
TAXQUENA, COL. CAMPESTRE CHU-
RUBUSCO.

CIRCUNVALACION No. 488 ENTRE
CALZADA DE TLALPAN Y DIVISION
DEL NORTE, COL. ATLANTIDA, C.P.
04370

BELEN No. 1, SALIDA NORTE DE LA ES-
TACION METRO- OBERVATORIO, COL.
REAL DEL MONTE, C.P. 1130

PIMENTEL No. 1, ESQ. JOSEFINA
PRIOR, COL. CHIMALISTAC, C.P. 01070

PARTE BAJA, DEL CTO, INT. MARINA
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-
TEPEC, COSTADO DEL AUDITORIO NA-
CIONAL, C.P. 11580

CALZADA VALLEJO, ESQ. MENDELS-
SOHN COL. VALLEJO, C.P. 07750
INSURGENTES NORTE S/N ENTRE Ti-
COMAN Y ACUEDUCTO, COL. LINDA-
VISTA, C.P.07300

AV. INGUARAN ENTRE TALISMAN Y
ORIENTE 171

CUITLAHUAC, ESQ. lNSURGENTES
NORTE, COL. VALLEJ

82

EDIFICIO
EDIFICO

EDIFICIO
LOTE
LOTE

LOTE

EDIFICIO

LOTE
EDIFICIO

LOTE

LOTE

LOTE

LOTE

LOTE

LOTE
LOTE
LOTE

1020
280

92

86
4,235

350

100
450

240

378
618

70

100

32

702

100

750
146

82
1,078
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DELEG.BENITO JUAREZ
e ————
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61. GABRIEL MANCERA ROMERO DE TERREROS No. 833, ESQ.
CON GABRIEL MANCERA, COL. DEL
VALLE, C.P. 03100 s LOTE 100
. 62. SAN BORJA SAN BORJA No. 1215, ENTRE AV. UNI- ¢
VERSIDAD Y AV, CUAUHTEMOC, COL.
- VERTIZ NARVARTE, C.P. 03600 LOTE 236
63. ETIOPIA CUAUHTEMOC, MORENA Y ANAXAGO-
- RAS, COL. NARVARTE, C.P. 03020 EDIFICIO 625
64. ZAPATA AV. UNIVERSIDAD S/N ESQ. SAN LO-
RENZO, COL. STA. CRUZ ATOYAC.
- C.P. 03310 EDIFICIO 142
, 1,103
DELEG.IZTACALCO
65. ANIL 1 ANIL ¥ CIRCUNVALACION FRENTE A
LA ENTRADA PRINCIPAL DEL PALACIO
DE LOS DEPORTES, COL. GRANJAS
MEXICO, C.P. 08400 LOTE . 300
66. ARIL 1t ARIL S/N ESPALDA DEL PALACIO DE -
LOS DEPORTES, COL. GRANJAS MEXI-
CO, C.P. 68400 LOTE 786
67. SANTA ANITA AL ORIENTE DEL EJE 2 ORIENTE LOTE 225
’ 1,311
T ————————————————
SLEG TLATPAN
I : €8. CD. UNIVERSITARIA l TERMINAL DEL METRO CIUDAD UNI-
. VERSITARIA LOTE 858
e ]
DELEG. AZCAPOTZALCO
e
69. EL ROSARIO EJE 5 NORTE AV, DE LAS CULTURAS Y
LA UNIDAD HABITACIONAL EL ROSA-
RIO Y AL SUR CON LA CALZADA DEL
- ROSARIO ° LOTE 735
70. TEZOZOMOC AV. AHUEHUETES ENTRE LAS CALLES
TEJOCOTES Y CIRUELOS, COL. MI- .
GUEL HIDALGO LOTE 57
71. AZCAPOTZALCO CALLE REFINERIA AZCAPOTZALCO EN
. SU CRUCE CON LA AV. 22 DE FEBRERO LOTE 71
72. FERRERIA AV. AZCAPOTZALCO, LA VILLA Y AV.
DE LAS GRANJAS LOTE 140
73. NORTE 45 CALZADA AZCAPOTZALCO ESQ. NOR-
TE 45, COL. INDUSTRIAL LOTE 66
74. VALLEJO AV, AZCAPOTZALCO, LA VILLA ENTRE
AV. PONIENTE 128, NORTE 35 LOTE ; 1;388

RESUMEN: EDIFICIOS, 16, CON. 7,460 CAJONES
LOTES, 58, CON 10,542 CAJONES
SUMA

74, CON 18,002 CAJONES
Fuente:ver Bibliografia,nimero 21
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que contribuyen,de manera significativa,a aliviar la problemitica,
En la tabla 11 se presenta la relacidn completa de estacionamien-

tos manejados por Servimet.(Ver ademis la tabla 12).

Sistemas de semdforos,antecedentes. El tridnsito de la ciudad de M&xico

empezd a ser Vregulado mediante semdforos de tipo electromecdnice des-
de el aifio 1930,en los cruces mds conflictivos.

En 1973,l0os semiforos de la Zona Rosa y un tramo de la avenida In-
surgentes Sur fueron .sustituidos por electrénicos,integrados a una
computadora central en base a un sistema piloto,al que se denomind
Control Automitico de Tr&nsit’:o (Coautrén) .

“Hasta 1978 se tenian un total de 178 intersecciones controladas
con semidforos electrdnicos que dependfan de esa computadora.

‘La.conflictiva situacidn que prevalecia hasta el aifio 1978 en el DF
determind 1a implementacién de la primera etapa de semaforizacidn
temporal.Como punto de partida,se inicid un extenso estudio de campo
que incluyd alredédor de 1,500 cruces.

En cada une de ellos,se calcularon los aforos vehiculares y peato—
‘nales con el propdsito de definir aquéllos que.ameritaban semaforiza-
cidn,aunque inicialmente se tomaxon en cuenta bisicamente los com-—
rrendidos dentro de los limites del Circuito Interior.

La necesidad de integrar dreas con graves problemas de transito

exigid finalmente,la consideracidn de zonas fuera de ese perimetro.

Accidentes de trxdnsito en el DF. La Procuraduria General de Justicia
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del Distrito Federal(PGJDF) tiene un total de 15,946 accidentés de
_trénsito registrados Aurante 1984.

Esta informacidn incluye {inicamente los accidentes reportados a
las 28 agencias del Ministerio Piliblico(MP) repartidas en distintos
lugares de la ciudad,por los peritos de esa dependencia,quienes tie-

‘nen que acudir a cada accidente gue se les reporta..

Lé informacidn de &stos estd .contenida en un archivo.en donde se
encuentra un expediente de cada caso,ordenado en sucesidn cronoldgica
mas no por ubicacidn.

La tabla 18 desglosa el nimero de accidentes por delegaci&n poli-

tica y la 20 cita el total de accidentes por tipo.




Tabla #18

Accidentes de trénsito registrados por delegacidn.
(Registrados por la Procuradurfa de Justicia del
Distrito Federal) en 1284

DELEGACION NUMERO DE ACCIDENTES
Cuauhtémoc 2,897
Benito Juirez 2,310
Gustavo A, Madero 1,898
Miguel Hidalgo 1,586
Iztapalapé . 1,483
Coyoacéﬁ ‘ 1,119
Iztacalco ’ . 935
Azcapotzalco ) 846
Alvaro Obregdn 747
Venustiano Caxranza . v o 737
Tlalpan - . BRI 601
Cuajiﬁalpa ' - 238
‘Xochimilco - iR o 316
Magaalené Contfer;s B v ' . 147
T1l3ihuac 132
Milpa Alta o 54
Suma

Fuente:ver Bibliografia,nfimero 21




Tabla #19

Saldos de accidentes de txfnsito en el DF en 1984

87

SALDO. PGJDF

SERVICIO MEDICO FORENSE

Fuente:ver Bibliografia,niimero 21

Total de muertos 722 1,785

Total de heridos 7,572

Total de accidentes i5,946

Fuente:ver Bibliografia,niimerc 21

Tabla #20

Total de accidentes de trinsito por tipo

TIPO DE ACCIDENTE NUMERO

Colisidn lateral 6,902

Colisidn por percance 3,110

Colisidn contra objeto fijo 2,272

Atropellamiento 2,192
_ Colisidn frontal 453

Volcadura 151

Otros tipos no especificados. 866

15,946



Tabla #21
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Causas de accidente de trdnsito seglin clasificacifn de la PGJIDF (1984)

1.- Imprudencia del conductor

2.~ Imprudenc;a del conductor y otras causas
3.~ No respetar sefial de alto

‘4.— Manejar en estado de ebriedad & drogado
. 5.— Exceso de velocidad

6.- Transitar en sentido contrario

7.- Imprudencia del peatdn

8.- Otras causas no especificadas

Fuente:ver Bibliograffia,nimero 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 piiblico,dentro de una ciudad,implica ciertos hechos que
se ven reflejados en otras cifras,ademis de las mencionadas anterior-
mente,las cuales no han sido tocadas afin.

Por ejemplo,el 57% de los trabajadores pierdenm mi&s de una hora en
desplazérse desde su domicilio hasta su lugaxr de trabajo,y el resto
dedica casi dos horas.

Segiin estadisticas elaboradas por el Instituto de Estudios Econb-
micos y Sociales del PRI,el 30% del tiempo promedio del habitante del
DF estd congelado por la necesidad de transportarse,actividad a la
que &ste destina mids del 15% del ingreso familiar.

“por lo gue toca & la participacidn gubernamental en ese sentido,
datos del DDF arrojanvque cerca de tres cuartas partes de la inver-
sién piblica de la regencia,con absorvidas por obras vinculadas direc-

"ta & indirectamente con ese ramo de la actividad econdmica".

Lo anterior fue expresado por el arguitecto Roque Gonzilez Esca-
milla,ex-presidente del Colegic de Arquitectos y durante algiin Qiempo
‘director de Servicios Metropolitanos de esa dependencia.

" Otra cifra dada a conocer piiblicamente en abril ocho de 1985 reve=-
la que el 57% de los habitantes del area metropolitana de la ciudad
de M8xico no poseen coche propio,mientras qﬁe el 25% tiene uno y el
18% restante Guentan con dos & mis unidades,

En relacidn a las politicas de transporte superficial,concretamen—

te autobuses urbanos,se habian vislumbrado acontecimientos de digna’
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_mencian.El pzimerb de ellos es la implantaci8n del Boleto Unico Multi-
modal (Abono del Transporte) gue eguivale a la posibilidad de abordar
cualgquier fipo de transporte pfiblico,exceptuando peseros y taxis,den-:
tro del DF,pQr una tarifa {inica,con un mismo boleto.

Este estd ya en oeracidn bajo el nombre de Abono-del Transporte
y su duraéi&n es quincenal,a un costo .de $700.00 pesos.

Las primeras noticias gue se tienen de este servicio se remontan
a las declaraciones de el entonces regente,profesor Carlos Hank Gon-—
zdlez,el tres de diciembre de 1981,ante el grupo "20 mujeres y un
hombre" .

El cuatro de abril de 1985,el ingeniero Luis Dominguez Pommerencke,
ala sazdn coordinador general del transporte,express quet'se pondria
préximamente en venta un abono quincenal para el uso de transporte
colectivo urbanoc y.Metro.(Ver,is adelante,Polf{tica tarifaria).

En relacidn a los autobuses,el 28 de marzo de 1985 se difundid una
-noticia,en la cual se acordaba la fabriéacian de autobuses tipo Jgusa—
no” para la Ruta-100,articulados y con capacidad para 122 usuarios,
que habian sido construidos con tecnologia mexicano-alemana.

Algo similar dio a conocer el regente capitalino,c&ntador piiblico”
Ramdn Aguirre Veldzquez,el 30 de octubre de 1985,al mencionar la exis-
tencia dé un autoblis articulado fabricado por ‘Diesel Nacional,el cual
tiene capaéidad para 195 pasajeros.

La unidad tipo forma parte de un proyecto denominado "Géminis"
Y al parecer se le asignard a la Ruta-100 prdximamente.
Tambi&n,se habia dado o conocer en dos ocasiones (27 de abril de

1985,1a primera) que las combis peseras serian sustituidas por mini-



91

~buses,con objeto de aumentar la capacidad de transportacidn.Efecti-
vamente,por diversos puntos de la ciudad podemos apreciar ya la
existéncia y operacidn de los citados minibuses.

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 plazo no han sido revelados con exactitud,{ini-
camente se sabe hasta ahora,gque utilizaron la misma infraestructura
que los tranvias e inclusive é@ste fue fabricado a partir de aguéllos
que se encontraban inservibles individualmente.

El citado medio,fue puesto en servicio el primero de agosto y a
los tres dias de. funcionamiento,sorpresivamente,dejd de trabajar.Los
responsables de su funcionamiento argumentan deficiencias fisicas y
operativa de los trenes,entre otros defectos.

El tramo inaugurado va de lz cstacidn Taxquéﬁ; del Metro a la glo-
zieta de ﬂuipulco;Tlalpan y tiene una longitud de 5.3 kildmetros.El
complemeﬂtario,de Huipulco avXochimilco,ccn una extensidn de ocho
kildmetros, se encuentra en etapa constructiva y se esperaba terminarlo
a finales de 1986.

Las caracteristicas principales del Tren Ligero son las siguientes:
-Capacidad de transportacidn de entre 10,000 a 35,000 pasajeros/hora/
‘sentido ‘
.Pxotecciohes_lacerales a lo largo de la ruta (via confinada)
.Péradas cada 750 metros
.Un minimo de cruces viales a nivel

.Pasos ‘de peatones para acceso a los paraderos
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+Nuevo sistema de semfiforos en cada cruce

El Tren Ligero inici8 su etapa de pruebas el pasado 12 de septiem— ::
bre de 1985 y su capacidad dé transportacidn se £ijd en una cantidad
intermedia entre el Metro y los autobuses,en donde el p;‘imero trans-
éorta 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 gque los trolebuses lo hacen con ur;
promedio de 5,000 capitalinos.

En otro orden de ideas,el Metro absorve la gran magnitud de cifras,
debido al tamafio de las mismas.bDurante 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.

‘A_demﬁs,se ha mencionado que el costo promedic de construccidn del
Mei:io.es de $18,000 millones de pesos por kildmetro,a precios de 1985,
habiéhdose calculado al finalizar ese afio,que la transportacidn de
este sistema ilegaria a 1,300 millones de usuarios en ése. lapso lo
que equivale a2 un promedic. diario de 4.3 millones en la red.

Sefiala un documento del DDF,que durante el primer semestre de 1986
el Metro transportd a 662 millones de usuarios,realizd 379,000 viajes
y recorrid 12.4 millones de kilémetros. ‘

Esta fuente.asegura que desde su fundacidn,hasta 1985, el Mgtro ha
transportado a 12,487 millones de us;xarios.cifras egquivalentes a casi

tres veces la poblacién mundial actual.
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Politica tarifaria. Aun a pesar de la elevacién de los costos de ope-

racién y mantenimient§,1a§ tarifas de los sistemas de transporte co-
lectivo que maneja el gobie?no capitalino,;umentaron apenas el primero
‘de égosto pasado,de §$3.00 a $20.00 pesos.

Ademﬁs,como ya se menciond,se puso en servicio el Abono del Trans-
porte,vilido para camiones, trolebuses,tranvias,Metro y Tren Ligero.

Esto obedece a la politica de subsidic de los transportes.del DF
que ha prevalecido en la @iltima década,en favor de 1$s clases de
bajos recursos econdmicos y que permanecid vigente hasta la fecha
airiba mencionada.

Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 mantenia una tarifa
dnica de $3.00 pesos por viaje sencillo.No se consideraban tarifas
adicionales por longitud de viaje.

Recibia un subsidio del estado a 1983,de $83.7 millones de pesos
. diarios,ya que los 5,821,950 boletos diarios vendidos inclufan un sub-
_ sidio:de $15.00 pesos por boleto,aproximadamente.

"El Servicio de los Transportes Eléctricos del DDF tenia la misma '
politica.El costo del boleto de tranvias y trolebuses era de $0.60
pesos poi.boleto.

‘El'costo reai,sin embargo,para ambos medios era de aproximadamente
de $18.00 pesos que coﬂ los 630,000 pasajeros diarios movilizados,el
subsidioc llegd a $11,000,000 de pesos al dia.

El Metro conservaba la misma tarifa desde que inicié operaciongs
en 1969.En ese entonces,el cos;o del boleto estaba destinado a pagar

la operacifn del mismo,mas no la amortizacidn de la inversidn.
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Con el aumento de costos,de 1969 a la fecha,el costo real de los
gastos de operacidn era cerca $14.00 por viaje(1984) .
Tomando en cuenta los 3,403,422 usuarios diarios a esa fecha,el
Metro recibia,hasta antes del @iltimo aumento tarifario,un subsidio
de $47.5 millones de pesos diarios.
Finalmente,la tarifa del servicio. de autobuses suburbanos,prestado
por particulares,se rige por una politica de actualizacidn afio con
afno 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 serviéio
(8e primera & 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 cuales $27,409(59.9%) fueron destinados péra
gastos de inversidn y los restantes $18,300(40.1%) para gasto corriente.
Segiin cifras oficiales,en 1985 el gobierno federal erogd $100,000
'millones de pesos para subsidiar a tres organismos piiblicos de trans-
portacin:el Metro absorvid casi el 50%;Ruta-100 recibid $41,000 millo-

nes de pesos y el rxestante efectivo se canalizé a trolebuses y ‘tranvias.
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3.1.~ DELIMITACION Y REALIZACION DEL ESTUDIO

Para ampliar detalladamente la mayor parte de los puntos mencionados
en el capitulo anterior,se tiene un eficiente recurso a la mano.
Covitur ha preparado un egtenso documento,que ilustra de una forma
por demids confiable,en relacidn a las cifras ocasionadas por el movi-
-ﬁiento de usuarios en la transportacidn masiva de la ciudad,ademis de
otras consideraciones.

Denominado Estudio de Origen y Destino en el Arxea Metropolitana,

el documento se encuentra formado por un grupc de tablas que son re-
sultado de un completo sondeo realizado por esa dependencia del DDF.
Este capituio engloba totalmente ese Estudio v es casi una cita
Eexgual dé su. contenido.lLo anterior obedece a la importante cantidad
de datos que aporta y por la relevancia de los mismos.
Si bien la recopilacidn informativa de la citada fuente fue con-
cebida y realizada en 1983,por razones de escrutinio y cémputo,fue
" dado a conocer durante el mes de diciembre de 1984.
seglin lo pude constatar persconalmente en una entrevista que en
exclusiva me concedid el ingeniero Servando Delgado Gamboa,vocal eje—
cutivo de Covitur,un estudio de esa naturaleza difficilmente volverid
a elaborarse por lo amplio del mismo y por la cantidad de variantes
que poseé,para las cuales se requiere una infraestructura materxrial
y humana de cuantiosa magnitud.
Ademis,se esperaba conocer,durante el segundo semestre de 1986,un

documento,del cual no precisd detalles y en donde se informaria a la
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opinién pﬁb;ica de las acciones realizadas y por venir del organismo
a su cargo.

Por ello,expresé Delgado,informacidén mas actualizada no se habla
proporcionado,ya gue tambi&n se efectuaba la revisidn bianual del PMM
(ver capitulo siguiente).

v claro que el Estudio de Origen y Destino

Por otra parte,dejd m
es el documento mis importante realizado hasta la fecha en su tipo,y
‘que los datos alli reflejados son la fuente mAs fidedigna que se puede

encontrar en la materia.

El estudic.El objetivo principal del estudic fusz oblener informacidn

sobre la demanda de movimiento dentro de la ZMCM.Especificamente,se
deseaba saber con precisidn los origenes y destinos de los viajes
diarios,asi como otras caracteristicas de los mismos tales como:
.El medio de transporte utilizado

-El motivo del viaje

.El nivel socioeconémico de los viajeros

.La edad de los mismos

La metodologia utilizada en el estudio incluyd los pasos siguientes:
.Delimitacidn del &rea de estudio l
.Zonlficacidn del 4rea de estudio
.Disefic de la muestra
.Disefio de controles de calidad
.Recopilacidn de los datos de 15 encuesta

.Elaboracifn de programas de computacidn para captura,validacidn y
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expansidn de la muestra,asi como las matrices de origen y destino

.Correcci@n de las cé&dulas de la encuesta

' .Expansidn de la muestra

.Presentacidn de resultados en cifras y tablas

.Elaboracifn de la memoria de actividades

Por acuerdo ehtre Covitur y la Comisidn de Transporte del Estado
de México (Cotrem),se £ij8 un &rea de estudio gque abarcéd las 16 dele=~
gaciones politicas del DF y las poblaciones de mds de 1,000 habitantes

de 27 municipios del Estado de México.

Pcblacifn.Con base a estudios del Colegio de México y planes munici-

pales de desarrollo del citado estado,se estimd una poblacidn del &drea

de estudic a 1983 como sigue:

.Poblacidn del Distrito Federal 10,082,200 habitantes
.Poblacidn de los municipios . 6,260,200 habitantes
.Poblacién. del Srea de estudic 16,342,400 habitahtes

En la tabla 1 de este capitulo se tiene la poblacidén en el &rea

de estudio completa,por delegacidn y municipio.

Zonificacidn del &rea.El drea de estudio fue dividida en 72 distritos,

367 zonas y 925 subzonas.La integracidn en distritos fue hecha princi-
palmente por la necesidad de manejar los resultados en matrices pegue-
fias y en tablas o relaciones de manejo préctico.

Los datos quedaron almacenados en una cinta magn&tica a nivel de
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subzona,pero con la posibilidad de agregarlos a nivel de zona & dis—

trito.

pDisefio de la muestra.Para cada una de las subzonas se disefid el tama-

No necesario de la muestra de mahera gue condujera a valores confia-
bles,para lo que se £ij5 un valor de 95% de seguridad en cada subzona.
Se disend la forma de seleccionar los domicilios,en forma aleato-
ria.Considerando un promedic de cinco habitantes por vivienda,se
calculd el nimerc de éséas a visita¥ para cumplir con el tamaﬁolpre-
fijado.

Se generaron niimeros aleatorios,con programas de funciones probabi-
listicas y se seleccionaron las manzanas y 1los domicilios a visitar,

gue cumplieron con las condiciones fijadas.

Disefio_de controles de calidad. lLos controles de calidad abarcaron

desde la encuesta hasta el procesamiento en la computadora.Las cécu-
las de la encuesta domiciliaria fueron revisadas visualmente, tanto
poxr supervisores como por indgenieros encargados del procesamiento.

Fueron rechazadas aquéllas con fallas u omisiones,hasta su correc-
cidn.Después,los capturistas efectuaron un sequndo procedimiento de
inspeccién détallada.

Por otra parte,los supervisores repetian la visita domiciliaria,
al azar,en un 10% de las viviendas encuestadas,para verificar la
informacién recabada.

Finalmente,un programa especial de validacidn de las c&dulas las
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revisaba y en caso de.presentar fallas u omisiones,eran rechazadas,

indicando la computadora los errores que deberian ser corfegidos.
Lo anterior origind un pxoce;c‘continuo de vigilancia,revisidn,

correccidn y reinicio del mismthéSta que el tamafic previsto de la

muestra quedaba satiefecho dentro del margen de confiabilidad.

Programa de captura,validacifn y expansidn de la muestra.Para los
fines aneeriores,fueron disefados programas especiales de computacidn
pafa capturar la informacidn ;ontenida en las cédulas;y almacenéndoia
posteriormente en cinta magnética.

Fue agregado un programa de validacidn de datos de la encuesta
que es el que permitia detectar fallas & incongruencias de 1z cEﬁula
de lavencuesta. .

Este programa fue aplicado rigurosamente a un total de 76,459 en-

cuestas,de las cuales se rechazd la suma de 579,l1o cual significa

menos del 1% de rechazos,que se considerd muy pequeiio y,desde luego

’

aceptable. E
La muestra de la poblacidn encuestada fue tratada estadisticamente

para expandeg los resultados al total de la poblacidn de la ZMCM.

Encuesta domiciliaria.Para este estudio fue organizado un grupo de

trabajo especializado:;un director de proyecto fue auxiliado por un
supervisor general y un ayudante,tres supervisores de drea y hasta
150 encuestadores.

El personal que intervino en la actividad de ingenieria de siste-
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-mas incluyd a un director de proceso,cinco ingenieros de sistemas
y 20 capturistas.

Previa investigacidn bibliocgrifica y de experiencias recientes,fue
disefiada una cédula de encuesta conteniendo la informacidn gue llenara.
los propdsitos del estudio.

Se realizd una encuesta piloto,que sirvid para probar y perfeccio-
nar la c&dula utilizada.

El personal de campo fge seleccionadcva través de requisitos de
estudios,presentacidn,facilidad de palabra y se les hizo un examén
escrito y una entrevista con un sic8logo,antes de ser contratados.

Tante supervisores como encuestadores fueron entrenados durante
una semana,de la cual el 50% del tiempo fue dedicado a pricticas en.

la calle.

Difusién;simultineamente al trabajo de campo,se llevd a cabo un plan
de d;fusién de la encuesta,organizado por la Direccidn General de
Relaciones Piiblicas del DDF y se publicaron desplegados en los perid—
dicos,del 10 al 30 de septiembre.

Ademds,se dieron noticias en la radio del 14 de ocfubre al 15 de

diciembre,y entre el 28 de septiembre y el circo de diciembre se calo-’

e

caron carteles en las estaciones del Metro y autobuses urbanes y su-
burbanos.

En la televisidén se hicieron inserciones de 30 segundos durante

octubre y noviembre.Como complemento,fueron repartidos volantes impre-

sos y calcomanias en los domicilios. L
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Realizacién de la encuesta,Durante tres meses y medio,cerca de un

centenar de encuestadores visit8 poco mis de 76,000 hogares realizando
,l’ar encuesta segiin el plan trazado.

Una vez realizadas las cédulas levantadas y desechadas 1a_s que no
cubrieron los requisitos de éalidad preestablecidos,se llegé a un to-
€al de 76,459 domicilios encuestados.

Estas cifras resultaron superiores a las originalmente planeadas,
arrojando un promedio de 6.8 viajes por domicilio,incluyendo transbor-
dos.Tomando en cuenta el promedio dé cinco personas por domicilio;sé
tiene‘ un total de 5 X 76,459 = 382,295 habitantes encuestados;y 1.7
viajes diarios por persona en promedio.

Si se toma en cuenta la poblacifn total dél drea en estudio,con

15,342,400 habitantes,se tiene una muestra tomada del 2.3% del global.
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3.2.- RESULTADOS DEL ESTUDIO*

*Tablas al final del capitulo
En la ZMCM fue registradc un total de 12,513,265 VPD,considerando via-—
jes con destino final,es decir,sin transbordos.Con éstos,se obtuve un
togal de 28,518,208 VPD.

La distribucifn de viajes,por delegacidn y municipio es mostrada
en la tabla 2.En ésta se observa que el DF generd 13,635,243 VPD y
los municipios otros 5,878,022 VPD.

Seis delegaciones,encabezadas por la Cuauht&moc generan mids de un
milldn de VPD.Naucalpan encabeza los municipios junto con Netzahual-
cByotl,de acuerdo a la tabla respectiva.

Considerando la subdivisién que se hizo por distritos agrupando las
Zonas y subzonas,a cada uno se les identificé por el punto cential(de-
nominado centroide) que lo caracteriza.

Los distritos Zona Rosa,Basilica y Z8calo destacan por su mayor
proporcifn de viajes generados en el DF:y Naucalpan y Tlalnepantla
entre los municiéios.

En la tabla 3 se ilustra la generacidn de VPD en los 10 distritos
mis importantes de la ZMCM,asi como por delegacidn y municipio.

Por lo que toca a los movimientos generados entre distritos,desta-
can los relacionados con el centroide Basilica,el cual figura cuatro
veces entre los 10 primeros movimientos entre centroides.

También destacan movimientos externos como los de Tlalnepantla a

Naucalpan y Tlanepantla a Atizapan.(Ver tabla 4).
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Viajes en autcblis urbano.En el estudio,fueron considerados como auto-—

buses urbanos tanto los de la R~100 del DF y los de Cotrem.
\
Conjuntamente arrojaron un total de 5,821,759 VPD.Los distritos
gue generaron mis de 200,000 viajes diariamente en autobis urbano,se

citan en la tabla S.

Viajes en el Metro.En el Metro se registrd un total de 3,657,000 VPD

de acuerdo con los datos proporcionados por el STC,en promedio de
dias hibiles sin incluir transbordos de una linea a otra.

El Estudio de Origen y Destino registrdé un total de 6,515,716 VPD.
Esto quiere decir gque aproximadamente el 75% de los usuarios del sis-—
tema reliza transbordo dentro del mismo.

Por distrito,en generacidn de viajes,destacan otra vei la Zona
Rosa y el 28calo como los mis importantes.La cifra de los 10 distri-

tos que mas viajes generaron,se refleja en la tabla 7.

Viajes en taxi colectivo.Conforme a los datos obtenidos,los taxis co-

lectivos,mejor coﬁbcidos como "peseros",mueven un total de 1,838,715
VPb.Las 1ineas de demanda de movimiento de estos medios no responden
a patrones semejantes a otros medios de transportacidn.

Muchos de los usuarios los abordan como complemento para poder
hacer uso de otros medios.los distritos que mayor niimerc de viajes

generaron por este servicio,se encuentran en la tabla 10,

Viajes en autobiis ‘suburbano.Los autobuses suburbanos resultaron un:
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‘medio de.gran importancia para el transporte en el &rea metropolitana.

En total fueron registrados agui 3,147,929 VPD.

Los'viajes en este tipo de autobﬁs,por_lo general,son parte del
viaje del origen al destino final de los usuarios.lLa razdn es <ue
se qbliga a la mayor pérte de éstos a llegar hasta ciertas estaciones
del Metro,alejadas del centro de la ciudad.

'E1 mayor movimiento fue registrado entre los distritos de Netza-
hualc8Syotl y el Aeropuerto,ya que este Gltimo tiene a la estacidn
Zaragoza del Metro. ‘

Le siguen en orden de importancia los movimientos de Ecatepec a
Basilica y de Montevideo a San Lizaro.Los distritos que generaron mas

movimientos en zutocbuses cuburkanos se detzllan on 12 tabla 11,

Viajes en automSvil particular.Los automdviles particulares realizan

un total de 4,267,815 VPD,la mayoria 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 2ZMCM,perc se destacan mas
en dreas alejadas del centro.Por este motivo,en la tabla 13 se mencio-—

nan los distritos que tuvieron entre si,mis movimientos por este medio.

Distribucidn por motivos de viaje.Del total de viajes registrados,el

propdsito dominante de los mismos es el regreso al hogar,con el 48.9%

del total.Los demis motivos de acotan en la tabla 14.
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* 81 se descuentan los viajes al hogar,los porcentajes respecto al

total de viajes restantes,resultan ser de 49.3% por trabajo & negocios:

34.4%‘por escuela;7.6% por compres y 1.4% para llevar pasajeros.

Distribucidn de usuarios por edades. Para hacer esta distribucidn mis

manejable,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 afios,con el 32.3%.
Si se observa la distribucidn de la poblacifn por edades,este gru-
po representa el 41.2% del total de poblacidn por edades por edades.
Sin embargo,genera s8lo el 20.2% de los viajes.algo parecido ocu-
rre con el rango de 25~36 afios,=2l1 cual raﬁ:asenta el i17.5% pero sdlo

genera el 23.5% de los viajes.

Distribucidn modal del transporte.Del total de los 28,518,208 VPD

registrados en la ZMCM,incluidos transbordos,si descontamos 6,104,626
viajes a pie y 90,929 viajes en bicicleta,quedan 22,322,653 VPD en
vehiculos de motor.

Excluyendo los viajes a pie,el 75% de los VPD son realizados en
tr#nsporte colectivo.El automdvil absorve el 14.9% y el 5.6% corres-
ponde a los deméé medios.

Destaca el hecho de gue el Metro,considerando transbordos,ha pasado
a ser el medio de transporte mids importante,con el 22% del total de
los viajes.

Le siguen los viajes a pie y despu@s los autobuses urbanos.Si se
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toman en cuenta estos Gltimos junto con los suburbanos,ello representa
el conjunto de los VPD mis importante en el drea metropolitana.

2 los autobuses urbanos le siguen,en volumen de VPD,los automSviles
particulares y luego los suburbanos.

Posteriormente vienen los taxis colectivos con un minimo porcentaje
sobre el troleblis.los demds medios,incluyendo tanvias,no representan
mis del 1.87% 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-~
biis urbano con casi el 26%;el autoﬁavil particular con el 19.4%;el
autobiis suburbano con el 14.04% y el taxi colectivo con el 8.20%.

De alli continﬁan los demfs medios con una suma total del 3.66%.

" Las cifras anteriores se desglosan de la tabla 16.

Demanda de estacionamiento.Durante la encuesta se preguntd a los en-

trevistados que utilizaban automdvil particu;ar,sobze las carecteris-
ticas del estacionamiento al finalizar el viaje,incluyendo la cochera
del domicilio.

De esta manera,cada vehiculo debe tener un minimo de dos cajones
de estacionamiento utilizables al dia,uno en el viaje de salida y e}
otro al regreso. -

Debe recordarse que a 1981 se tenian 1,996,743 vehiculos regigtra—
dos en el DF.Considerando un crecimiento moderade 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 el estudio,que indica que en un dia habil,fueron ocupados en
promedio 3,495,273 cajones de estacionamiento,de los cuales 1,487,273
estaban en la via piiblica.

En esta demanda en la via piiblica sobresalen los siguientes distri-
tos(ver tabla 17).

La rotacidén de uso de los.espacios de estacionamiento varia de
acuerdo con la zona y si aquél es gratis 5‘se paga.Si se supiera
gruesamente que el indice general de rotacidn en la Zona Rosa fuera
de tres vehIculos por cajén diariamente,se podria estimar la demanda
de cajones de estacionamiento adicionales fuera de la calle en :
118,661 enfre 3 = 39,553 cajones.

Recurdese que el distrito cuyo centroide estd identificado como
Zona Rosa abarca una rea muy grande,mis alld de los limites fisicos
- de esa famosa zona de la ciudag.

De forma semejante pueden hacerse estimaciones de demanda en otros
_distritos,o también elaborarse un anilisis por zona o subzona.

Si consideramos como necesidades de estacionamiento los cajones

de la Qia piliblica,el resultado seria tal como se refleja en la filtima

tabla del presente capitulo,la 18.



109

Tabla {#1

Datos de la poblacifn estimada en el Area metropolitana
de la ciudad de México,considerada en el Estudio de
Origen y Destino(Covitur)

Delegacidén o : Poblacidn (1)
Municipio 1983(2)

DISTRITO FEDERAL

1.- Gustavo A. Madero ‘ 1,790,400
2.- Iztapalapa ' 1,578,700
3.- Cuauhtémoc 845,500
4.~ Alvaro Obregdn . © 739,900
5.~ Coyoacén ‘ 677,100
6.- Venustiano Carranza . 665,600
7 .- Azcapotzalco 644,200
8.- Iztacalco 625,800
9.- Benito Judrez i 609,900
10.- Miguel Hidalgo : : ! e 528,800
11.— Tlalpan S - 495,300
. 12.= Xochimilco : : ’ E 267,800
~. 13.- Magdalena Contreras ‘ . o : 224,100
14.~ T1Zhuac ‘ 202,200
15.- Cuajimalpa - - Co ) 125,800
16.— Milpa Alta 61,100

SUMA TOTAL DEL D.F. ) 10,082,200

Fuente: ver Bibliografia,nimero 18



ESTADO DE MEXICO

1.~ Nezahualcdyotl
2.~ Ecatepec
3.~ Tlalnepantla
4.~ Naucalpan
5.- Cuautitlin Yzcalli
6.— Atizap&n de Zaragoza
7.- Nicolds Romero
8.~ Coacalco
9.~ Tultitlan
10.- La Paz
11.—~ Texcoco
12.- Chimalhuacdn
13.- Ixtapaluca
+ l4.- Chaleco
15.~ Huixquilucan
16.- Zumpango(3)
17 .- Teoloyucan
18.- Cuautitldn de Romero Rubio(3)
19.- Tec#@mac(3)
20.- Chicoloapan
2l.- Tepozotlan
22 .- Tultepec
23.~ Melchor Ocampo(3)
24.~ Salvador Atenco(3)
25.- Coyotepec(3)
26.—~ Jaltenco(3)
27 .~ Nextlalpan(3)

SUBTOTAL DEL ESTADO DE MEXICO

TOTAL - ZONA METROPOLITANA

Fuente:ver Bibliografia,nfimero 18

....continuacién tabla #1

1,592,800
974,000
813,500
804,300
347,400
291,600
155,700
152,600
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

110

1,260,200

16,342,400
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«... continuacidn de la tabla {1
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Estudios preliminares del Colegio de México.Proyeccidn nmeroc 11.
Inmigracidn a la ZMCM,constante;emigracidn de la ZMCM,constante;
fecundidad,programitica.Julio de 1983(cifras redondeadas)

Interpo’acifn entre 1980 y 1985 con la £8rmula de tasa compuesta de
crecimiento,en las proyecciones el Colegio de Mé&xico.

Datos proporcionados por la Comisidn de Transporte del Estado de Mé-
x1ico(COTREM),4 de agosto de 1983 .Con base en datos preliminares de

Censo de 1980,los Planes Municipales de Desarrollo Urbano y cHlculos
de la misma Comisidn
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Tabla #2
Viajes-persona/dia generados por
Delegacifn y Mumicipio

112

Delegacidn o
Municipio

1.~ Cuauht@moc

2.~ Gustavo A. Madero
3.- Iztapalapa

4 .- Coyoacan

5.- Benito Juirez

6.~ Miguel Hidalgo

7.~ Venustiano Carranza
8.~ Alvaro Obregdn

9.— Iztacalco

10.- Tilalpan

11.- Azcapotzalco

12,~ Xochimilce

13.- Magda;en; Contreras
14.- T1lshuac

15.- _Cuajimalpa

16.~ Milpa Alta

SUBTOTAL D.F.

. Fuente: ver Bibliografia,nfimero 18

2,407,762
2,180,619
1,252,029
1,139,611
1,107,160
1,057,160
930,314
‘910,107
682,574
589,912
564,693
299,685
199,913
155,829
106,896
50,231

13,635,243



ESTADQO DE MEXICO

1.- Naucalpan
" 2.~ Nezahualedyotl
3.- Tlalnepantla
4.- Ecatepec
5.~ Cuautitlén Izcalli
6.- Atizapan de Zaragoza
7.~ Tulcitldn
8.~ Coacalco
9.~ Texcoco
10.- Chalco
11.- La Paz
12.~ Ixtapaluca
13.- Nicolds Romero
lh.—4Chimalhuac5n‘
15.~ Zumpango
16 .- Huixquilucan
17 .~ Cuautitldn dé Romero
18.~- Tecamac
19.~ Teoloyucan
'20.~ Tepozotldn
21.~ Tuitepec
22.~ Melchor Ocampo
23.—‘Sa1vad6r Atenco
24.- Coyotepec
25.- Chicoloapan
26.— Jaltenco
27.~ Nextlalpan

continuacidn tabla #2

Rubio

SUBTOTAL DEL ESTADO DE MEXICO

TOTAL ZONA METROPOLITANA

‘Fuente:ver Bibliografia,nfimero 18

1,109,195

1.098,]61

981,888
919,128
332,030
284,984
139,852
138,399
132,433
118,523
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

5,878,022

19,513,265

113
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Tabla #3
Viajes—-persona/dia generados en los

10 distritos mis importantes

Distrito ’ : Viajes~persona/dia
l.- Zona Rosa 1,317,293
2.- Basilica 1,301,710
3.~ Naucalpan - 1,109,104
4.- ZGcalo 1,097,113
5.~ Tlalnepantla ’ 979,259
6 .- Ecatepec 914,612
7.— Nezahualcdyotl Sur ' 861,113
8.- Iztapalapa 620,467
9.— Tlalpan ) 586,236

10.- Coyoacin o 562,139

Tabla #4

Movimientos més importantes

entre distritos

Distritos . Viajes-persona/dia
1.- Z3calo~Zona Rosa 189,564
2.~ Basilica-Ecatepec 183,170
3.- Bas3ilica~Zona Rosa . ’ . . 144,942 . .
4.~ Tlalnepantla-Naucalpan 142,195
5.~ Z&calo-NezahualcSyotl Sur 136,512
6.— Aeropuerto-NezahualcSyotl Sur © 124,827
7.~ Zdcalo-Basilica 122,656
8.— Montevideo-Basilica 99,384
9.~ Tlalnepantla—Atizap@n 92,662

10.~ Iztapalapa-Iztacalco 92,590

Fuente tablas 3 y 4:ver Bibliografia,niimero 18



" Tabla #5
Viajes-persona/dia
en autcbuses
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Distrito

L
2.~
3.-
4.
5.=
6o
7o

9.~
10.-

Basilica

Zona Rosa

Iztapalapa

Coyoacan

San Angel

Culhuacin
Montevideo-Politécnico
Z8cale

Iztacalco

Acueducto de Guadalupe

" Tabla #6

Movimientos mids xmportantes
en autobuses :

Viajes-persona/dia

612,760
347,616
277,490
258,308
252,185
246,946
227,800
217,845
213,257
205,214

" Distritos

1.
2.~

3.~

4.
5.
6.-
7.-
8__
9.<
10.-

Puente:tablas 5 y 6,ve£ Bibliografia,numero 18

Montevideo-Acueducto de Guadalupe
Basilica-Montevideo

Basilica~San Lizaro
Coyoacan-Culhuacin
Basflica-Acueducto de Guadalupe
Mercado Tacubaya—-Santa Fé
Iztapalapa-Centro SCT
Iztapalapa-Culhuacan
Iztapalapa—-Aeropuerto

2Z6calo-Zona Rosa

Viajes—ﬁersoha/dia
133,778
101,083

92,400
81,904
71,572
68,937
65,834
63,189
59,026
56,458



Tabla #7
Viajes-persona/dia en el
Metro,con transbordos
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Distrito

i.- Zona Rosa

2.~ Zdcalo

3.~ Aeropuerto{NezahualcSyotl)
4.~ Coyoacén

5.— Basilica

6.~ Montevideo~Polité&cnico
7.— Tacuba

8.~ San L&zaro

9.~ Centre SCT
10.~ Benito Juirez

.Tabla # 8 .
Movimientos m@s importantes
en Metro entre distritos

Viajes-persona/dia

1,657,862

1,385,741
596,663
390,857
380,086
299,179
278,872 "
‘253,883
226,402
219,613

Distritos

1.- 2Z8calo-Zona Rosa

2.~ Z8calo-Aeropuerto(Nezahualedyotl)
3.- Zona Rosa-Aeropuerto(NezahualcSyotl)
4.- Zona Rosa-Montevideo-IPN

5.- Zona Rosa-Basilica

6.~ ZScalo—quoacin

7.- Z8calo-Tacuba

8.- Zona Rosa-Tacuba

9.~ Z6calo-San L&Azaro

10.~- Zona Rosa-Coyoacin

Fuente:tablas 7 y 8,ver Bibliografia,nfimero 18

viajes-persona/dia

540,243
469,950
.350,346
304,906
298,217
281,401
195,925
177,779
171,812
169,985



Tabla #9

“Viajes-persona/dia
en taxis colectivos

117

Distritos

1.~ Coyoac&n

2.- Naucalpan

3.- Iztapalapa

4.- Iztacalco

5.- Zona Rosa

6.- Tlalpan

© " 7.= Aeropuerto(NezahualcSyot1l)
8.~ Culhuacan

9.~ Basilica

10.- Zdcalo

Tabla # 10

Movimientos mids importantes
entre distritos en taxis
colectivos

Viajes~persona/dia

134,354
122,615
96,827
95,291
86,771
85,436
77,634
74,816
65,309
64,5L6

Distritos

~1.- Centro SCT-Iztacalco
. 2i~ Culhuacd@n-Coyocacéan
~.3.~ Tlalpan-San Angel
4 Coyoac@in-Villa Coapa

5.~ Coyoacén-Tlalpan

Viajes-persona/dia

49,343
26,023
24,909
24,275
22,779

Fuente:tablas 9 y 10,ver Bibliografia,nﬁmerot18



Tabla #11
_ Viajes~persona/dia en
autobus suburbano

118

Distfitos Viajes-persona/dia
1.- Nezahualc8yotl 472,515
2.~ Ecatepec 412,972
3.~ Tlalnepantla 311,832
4.— Aeropuerto 273,979
5.- Basilica 183,712
6.- Naucalpan 170,344
7.- Cuautitlin Izcalli 140,214
8.~ San Lazaro 112,932
9.~ Atizapan 74,202

10.- Iztapalapa 56,121

Tabla # 12

Viajes-persona/dia en

autombviles particulares

Distrito o ' viajes-persona/dia
1.= Naucalpan 333,416
2.~ Zona Rosa 309,250
3.~ San Angel 279,169
4.- Tlalnepantla 200,325
5.~ Z6calo . 199,614
6.- Insurgentes-F&lix Cuevas 189,856
7.~ Coyoacdn 178,438
8.~ Basilica 162,997
9.- Tlalpan 156,649

Fuente:tablas 11 y 12,ver Bibliografia,nfimero 18



Tabla # 13

. PR 119

Movimientos mas importantes

entre distritos en automdviles

Distritos Viajes-persona/dia

. 1.- Tlalnepantla-Naucalpan 62,837

2.- San Angel-Insurgentes—F&lix Cuevas 58,292
3.~ Coyoaca@n-San Angel 41,382
4,~ Naucalpan-Zona Rosa 38,507
5.~ Basilica-Zona Rosa 34,618
Tabla # 14
Viajes-persona/dia por
motivos de viaje
Motivo del viaje ) Viajes-persona/dia Po!ceﬂtaje
Hogar : 9,557,495 48.9
Trabajo o negocio 4,910,810 - 25.2
Escuela . ; ‘3,427,316 . 17.6
Compras : o 759,094 . : 3.9
Social y diversidn 731,864 . 3.7
Llevar Pasajeros - 126,686 0.7
SUMA : : 19,513,265 - 100.0

Fuente:tablas 13 y 14,ver Bibliografia,nfimero 18
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Tabla #15°
Viajes-persona/dia segiin
rango de edades

Rango de edades Viajestersona/dia Porcentaie
6-18 afios 6,308,927 32.3
19-24 afios 3,945,648 20.2
25-36 afios - 4,577 5350 23.5
37-60 afios 3,929,538 ’ - 20.1
61 & mas . i 751,802 " 3.9
19,513,265 ' 100.0

Fuente:ver Bibliografia,nﬁmero 18




Tabla #lo
Distrvibucidn modal de viajes-persona/dia con transbordos ea la ZMCM en 1983

T . — e e e e e —————
—"l'r:m::portu Total de Viajes-persona/dia
Viajes-persona/dia F4 sin incluir viajes a pie %
Lo~ Metro(l) 6,515,716 2.85 6,515,716 29.08
2o A pie(2) 6,104,626 S S L — S
3.- Autobis urbano(3) 5,821,759 20.41 | 5,821.759 25.98
4.- Automdvil pavticular 4,267,815 14.97 4,267,815 19.04
5.— Autobiis suburbano 3,147,929 11.04° - 3,147,929 14.04
6.~ Taxi colective 1,838,715 6.45 1,838,715 8.20
7.~ Trolehiis 280,614 0.98 280,614 1.25
8.~ Autobiis c¢scolar 191,612 0.67 ) 191,612 0.85
9.~ Taxi. Llibre o de sitio 154,802 0.54 . 154,802 0.69
10.- Bicicleta : 90,929 0.32 90,929 0.41
11.— Tranvia 59,035 0.21 50,035 0.26
12.- Camidn ) 29,158 0.10 29,035 0.13
13.- Motocicleta 15,498 0.05 15,498 0.07
28,518,208 100.0 22,413,582 100.0

(1) Incluyendo transbordos dentro del sistema
(2) Viajes de mds de 3 cuadras & m3s de 5 minutos

(3) Incluye las rutas operadas por COTREM Fuente:ver Bibliografia,nimero 18



Tabla #17
Demanda de estacionamientos

Distritos
1.- Zona Rosa
2.~ Basilica
3.~ 28calo
4.~ Insurgentes-Félix Cuevas
5.- Pemex
6.- Benito Judrez
7.~ CuitlZhuac~Camarones
8.- Centro SCT
9.~ Mercado Tacubaya
10.- La Merced

Fuente:ver Bibliografia,nimero

Demanda de cajones
en la via piiblica

118,661
93,478
91,214
65,935
37,559
37,271
33,587
28,061
20,819
20,168

18

Demanda de cajones
fuera de la via piiblica

153,117
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
71,904
56,248
39,104
29,653
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Tabla #18
Demanda de cajones de estacionamiento

Zona Promedio de vehiculos en 1a
: via pblica

1.~ Centro . 47,942
2.- Colonia Juirez 39,181
3.~ Colonia Roma ' 31,755
4.- Colonia Anzures . 28,788
“5.- Colonia Del Valle 25.024
6.- Colonia Villa Coapa 24,474
7.- Tlatelolco 23,231
8.- Colonia Los Morales 22,286
9.- Centro de Tlalnmepantla 21,281
10.- ‘San Jos€ Insurgentes ) 21,258

Fuente:ver Bibliografia,nfivero 18 ’ ) 7 o -
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CAPITULO 4.- LOS USUARIOS,LOS SE:RVIvDORES PUBLICOS ¥ XLOS NO USUARIOS

4.1.~- LAS QPINIONES DE ILOS USUARIOS
4.1.1.~ .Para entender el por quéd
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 élanean,diseﬁan vy ejecutan los trabajos relacionados con la
creacidn ¥ puesta en servicio de algiin transporte colective o rﬁta
del Metro,estd3n obligados naturalmente a observar que los usuarios
de esos sistemas de transporte son y serdn la clave a satisfacer ﬁ
las cifras a sobrepasar,es decir,la capacidad de transportacidn de
la infraestructura dgbe ser sicmpre matemAticamente mayor a &stos.

No hay gque olvidax que los usuarios son,por derecho propid,los mas
calificados jueces y connotados expertos para determinar en qué forma
un medic de transporte les ds eficaz o no,y de sus comentarios debe

. partirse para disefiar o redisefiar esa infraestruétpra.

Al respecto,los perifdicos capitalinos coadyuvan en el asunto,
‘difundigndo de una forma u otra el sentir de esos usuarios,por medio
de notas informativas o reportajes,situacidn que sﬁeie repetirse en
los medios electrdnicos,radio y t.v..

Desgraciadamente, en algunas ocasiones,estos medios han déstacado
aléunas notas,por demis alarmantes,otras mis alli de lo razonable@en-v
te cierto en cuanto al funcionamiento y fallas del Maetro y los auto-
buses urbanos,ademids de taxis y peseros.

Enéabezados como "otro metrazo";"30 intoxicados con humo";"panico
en el Metro";"un tren en Sentido contrario";"pé&simo el transporte
'urbano";"salo chatarra dejé el pulpo":etcétera,han sido dados a cono-
cer de una forma por demis alarmante y alejada de la realidad.

Se entiende que en horas pico & punta,las de mayor demanda,se



viaja por estos medios con evidente incomodidad debido a la sobrede-
manda del servicio.

En el caso del Metro,segiin los registros respectivos,las demsras
de todo tipo,sumadas,son del orden del 5% del tiempo total trogramado
del servicio de trenes.

Esta cifra nos indica la verdadera eficiencia del servicio y marca
una discrepancia con los encabezados ya citados,ademfs de que nos in-

duce a comprender mis de cerca la realidad del problema.

 Para entender el poxr qué&.El nivel miximo permisible de ocupacidn de

los vagones del Metro Se obtiene conociendo el nimero de asientos con
que cuanta,asi como la cantidad de pasajeros gque pueden ir de pie'en
cada ﬁnidad.
En el piso libre de los vaéone;,normalmente es aceptada una ocupa-
cidn de seis pasajeros por metro cuadrado,con uﬁ peso promedio de 70
. kilogramos cada uno. ‘
- Los carros,segiin un documento de Covitur,cuentan con 22 metros
cuadradqs de piso libge y 38 asientos en los végones motrices y 40
. en los re@orques,por lo ‘que 1§ ocupacidn mixima permisible deberia
ser de 170 & 172 pasajeros por carro,o tal vez 180 cuando el piohedio
de peso es inferior a los 70 kilogramos antes menciohados.
.Durante las horas punta,las cuales se consideran entre 6:30 y ?:30;
Y de.17:00 hasta lag 21:00 hor&s,es decir,siete horas diarias,es usual
la ocupacién de aproximadamente 240 pasajeros en la mayoria de los

carros, lo qué equivale a mis de nueve pasajeros por metro cuadrado,



DATOS GENERALES DEL MATERIAL
RODANTE

Cada convoy estd integrado por 9 carros, de los cuales 6son
motrices (2 de estas motrices, son con cabina de conduc-
cidén) y 3 son remolques simplemente. uno de ellos cuenta
con el captor det pilotaje automatico.

* El largo total del tren de 9 carros es de: 147.62 mts,

® Carro motriz con cabina de conduccion mide de largo
17.11 mis.

® Carro motriz sin cabina de conduccion mide de largo

16.20 mis.

Carro remolque mide de laigo 16.20 mts,

El ancho de todos los carros es de 2.50 mis.

VE:IHHL”]EEE

CARRO MOIRIZ CON CAB’NA

“ TS _.___ga“- _‘_J“

o\ th?”’n =0 ]Tj[[]":fn Tl ﬁ] T

La altura de la pista de rodamiento a la pone superior de
los carras es de 3.60 mts.

La altura del piso de los carros ai techo del mismo es de
2.40 mits.

Las puertas de los carros miden 1.87 mis. de alturapor 1.35
mis. de ancho: cada carnro tiene 4 puertas por cadaiado.
Total: 8 puertas

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 carno remolque pesa 20 toneladas.

Los carros tienen capacidad para 170 pasaijeros. de los
cuales 130 van de pie y 40« 1dos.

Numero aproximado de pasajeros por tren de 9 carnos:
1.530.

Velocidad maxima: 80 km. por hora.

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

s 06000 °

©

CARRO REMOLQUE

s gy

SR

Ry

DISIRIBUCION DE ASIENTOS DEL MODELO NM-79

Fuente:ver Bibliogratia,ndmera 17
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FORMACION DE UN TREN

N
i
8

Befohe] Begtien | ned

BAREE

O] 4

R RE T R

M=MOTRIZ CON CABINA N=MOTRIZ SiN CABINA

MOTRIZ M.- En unaextremidad de lacajadel cano estd co-
focado la cabina de conduccién. La cajare-
posa sobre dos carnetillas equipadascadauna
con dos motores de traccidn. ESTAS SON LAS
CARRETILLAS' MOTORAS. "(Boguile).

MOTRIZ N~ La caja no tiene cabina de conduccién, repo-
sa sobre dos caretillas matores idénticas a
aqguéllas delas motrices “M". Bajo lascapasde
las motrices (Mo N) estan instalados los equipos
que aseguran el funcionamiento de los moto-
res de traccion.

REMOLQUE.- La caja es Idéntica ala de la motriz N, la caja
reposa sobre dos carretillas desprovistas de
motores de traccion, llamadas CARRETILLAS
PORTADORAS. Bajo la caja del remolque estéan
instalados:

Fuente:ver Ribliograffa,nimero 17
j-'v* i

longitud 147.63 m.
PR=REMOLQUE CON PILOTAJE AUTOMATICO

A.- EL COMPRESOR: Que produce el aire comprimi-
do que es utilizado para et frenado neumatico
y para ta apertura y clere de las puertas.

B.-LAS BATERIAS: Que nos dd 1a coniente de baja
tensidn de 72 Volts. para los circuitos de co-
mando y mandos del tren.

C.-EL GRUPO MOTOR GENERADOR: Que dd la co-
mente altema de 250 Volts. 250 CPS que esdes-
tinado: principalmente al alumbrado propio
de los canos y pard la alimentacién de los rec-
tificadores del tren. El compresor y el grupo
motor generador trabajan con la coniente de
750 Volts. proporcionada por ta motriz “N*
adyacente.

D.- CAPTOR DEL PILOTAJE AUTOMATICO: Equipo de
procesamiento de la senal del pilotaje auto-
madtico. (Unicamente elremolque del segundo
grupo).

7T
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los que a veces llegan a 10 d mas.

Esto significa,en términos génerales,que la ocupacidn en dichos
lapsos es 50% & 60% mis intgnsa que la mixima permisible para una como-
didad aceptable. »

" Cuando 108 niveles de ocupacidn son asi,noc queda entre los usuarios
el espacio minimo permisible para la fluida circulacidn de las corrien-
tes de aire,lo que provoca que la temperatura se eleve,con lo que
aumenta,por ende,la incomodidad.

_Para solucionar esos problemas,un considerable nidmero de vagones
cuentan ya con ventiladores que permiten la circulacidn de airerfresco

entre los usuarios,aumentando el confort.

"Lo que opinan los usuarios.Como ya dije el inicio del presente capitulo,
los usuarios son los mis calificados jueces del servicio proporcionado
por la infraestructura del transporte colectivo,elevado,subterrineo
'yvdé superficie.

Pbt tai motivo,consideré necesario lleQar 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 pegueiia entrevista.

De un éotal de 250,el promedio de seleccionados arrojd empleados
pﬁblicos,privados,secret;rias,profesionistas ¥y hasta estudiantes.

A las preguntas:Zcuidntas veces usa el Metrc al dia?;icOmo llega
de su domicilio al Metro?;E¢vA cdmodo?;ile parece ¥azon§b1e el precio

del boleto?;icudnto estaria dispuesto a pagar?;y épor gué usa el

Metro?,el promedio de respuestas oscild en los datos que a continua-—
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-cidn se anotan:

.La mayoria de los enirévistados usa &l sistema entre dos y siete ve-
ces diarias

.E1 90% de ellos llega a la estacidn mis prdxima a su domicilio en
otro medio de transporte urbano.la mayorfa lc hace en camidn

.Seglin el total de los entrevistados,la comodidad del Metro es muy
.deficiente y no e#iste en las horas pico,sino todo lo contrario
.Respecto al precio del boleto,el 100% de ellos citaron respuestas en

eL.sgntido de= que el boleto era muy barato($1.00 peso),y consideraron

izoaable qi: el costo del mismo fluctuara entre $3.00 y $5.00 pesos
ven su mayoria,habi&ndose encontrado respuestas minoritarias superio—r
res a esa canti&éa. i
(Las entrevistas tuvieron lugar tiempo atrids del 1°de agostd de

1986, fecha en que se‘incrementaron las tarifas de los servicios pii-
‘blicos de transporte en el DF a $20.00 pesos,de 1o que hablamos
el capfitulo 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.mis eficiente,rEpido,confiab}e v barato,aungque

puede ser sujeto de una mejora operativa.
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4.2.~ EL ENFOQUE DE COVITUR

Una vez que se abordd el enfoque de loé usuarios,justo es que tambi&n
se dé el Qe Covitur,organismo encargado de planear y regular los kild-
metr§§ de  Metro qﬁe se construyen.

Al respecto,seqiin la arguitecta Sonia Lizt,coordinadora del pro-
&fama de revisién del PMM,una cosa que es importante y que no debe
pasar des;ﬁéxcibida,es el hecho de que en el mundo no existe un sis-
tema masiv& de transporfacién que brinde un servicio confiable por
completo.

Los'med;os de transporte,degde su punto de vi#ﬁa,deben estar per-
fectamente interrelacionados o coordinados con paraderos de autobuses,
en el caso del Metro,ademds de taxis e inclusive con estacionamientos
pibl icos. »

‘Seflald que desde el inicio de su operacidn,hubo grandes temores
de ‘'que la gente no lo aceptara,al no estar acostumbrada a tiaﬁspor—
tarse bajo tierra,en el subsuelo.

V " Precisd que se intenta tener 45.8 kildmetros mas de lineas,de los
112.52 en operacidn al finalizar la tercera etapa {ver capitulo dos}.
De cumplirse estos objetivos,sefialS,para 1988 se tendridn en el

drea metropolitana 160 kildmetros de Metro.

I.o .anterior nos lleva a considerar que al finalizar la cuarta
etapa,en la cual ya se trabaja,se tendrdn 21 estaciones de paso,17 de
transbordo y el total de la red serdn 95 y 48B,respectivamente.

Sefiald la arguitecta Lizt,que para lograr mejor los objetivos de



integracidn de todos los sistemas de transporte en la ciudad,por ley,
se realiza una revisidn bianual del PI'M,que se sustenta en una metodo-
logia bien definida,de la cual no menciond detalles.

Al respecto,en abril de 1983 se inicid la citada revisidn,de la
cual, hasta el momento de la redaccidn de este reportaje,no se habian
dado resultados.

Finalmente,y en otro orden de ideas,destaca lo que se ha planteado

como Horizonte 2010 para el Metro,entre lo gue encontramos las siguien-

tes metas:

.Total de lineas,1S

.Red total de 316.6 kildmetros

.148 estaciones de paso

.81 cstacio;es de corzeséondencia

.30 .estaciones terminales

.436 trenes neumiticos’

.401 trenes férreos

.Capacidad de transportacifn estimada de 13.2 millones de VPD

.Capacidad de transportaci&n mixima 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 regeneracién de muchas =zonas de la ciudad gue se encontraban
decadentes,lo que ha permitido elevar el nivel de vida para los resi-
' dentes a ambos lados del trazo de las lineas.

Ademds,estd coadyuvando a cubrir una necesidad piiblica bisica de
la poblacidn capitalina:el transporte.

El Metro ha provocado importantes cambios socioecondomicos y,como
cualquier sistema de transporte del mundo,servicio a todos los estra-
tos de la poblacién,indeﬁendientemente de que lo usen & no.

En la opinifn del ingeniero Luis Dominguez Pommerencke,a la sazdn
coordinador'general del traﬁsporte del DDE,la diferenciacidén de usua-
rios en €l,depende mis gue nada de la situacidn econfmica de cadé uno.

Los gue utilizan transporte colectivo,generalmente son personas
de ingresos feducidos y no obstante lo anterior,sefiald,en el Metro

“existe una diferenciacidn marcada.

Esta;acoté,se presenta en las lineas que no han sido sobresaturadas
y-se podria decir que la 3 sur,la_s,é y 7,50n las que ofrecen calida-
des de servicio adecuadas y dan a los usuarios: de vehiculo,la posibi=
lidad de economias y confort de traslado.

Considero,enfatizd,que la solucidn 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 ruta; ¥

horarios,desde su origen hasta su destino.
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Al preguntarle el por qué no se habian empleado los medios masivos
de comunicacidn para hacer llegar un mensaje al piblico usuario con
la finalidad de lograr un mejor apfovechamiento de la infraestructura,
en virtud de la mayor penetracién de esos medios,el ingeniero Domin-
guez Pommerencke se expresd en estos t&rminos:"Creo gue todo tiene su
tiempo ¥y en ese sentido hemos ido avanzando ya que tenemos un programa
denominado Sistema Integral de Comunicacidn (SIC),el cual contempla
llegar a los usuarios a través de esos medios".

Es evidente que la opcidn de todo ciudadano de comprarse un automé—
vil propio alguna vez es valida,sefiald,pero ho es eso lo que neos debe
preocupar,sino el hecho de cémo se va a usar ese vehiculo adicionado
a la circulacidn. ) R

sefiald que el auto hay gue emplearlo con inteligencia,sobre ﬁbdo
béf agufllos usuarios que tienen perfectamente definidas sus rutas
de transportaciéﬁ.

és importante darle a &ste,prosiguid,opciones adecuadas y si los
hay quienes estin dispuestos a dejar su vehiculo en casa,si cuentan
con un servicio de transportacidn eficiente.

Cuando esto suceda,finalizd,seguramente menos coches circularén

_ por las calles y avenidas y esta macrociudad volverd a ser una urbe
donde manejar sea un placer y no una carga a cambio de un enorme

consumo energé&tico y un marcado desgaste fisico.
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CAPITULO 5.~ UNA LABOR COLECTIVA

5.1.- CONCLUSIONES

BIBLIOGRAFIA
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5.1.- CONCLUSIONES

Mientras se plantean soluciones o se buscan alternativas,la ciudad
Y los municipios conurbados prosiguen su acelérado crecimiento.

Al parecer,lbs directamente responsables de encontrar solucidn a
la problemitica del transporte,s8lo tienen enfocada su mirada a una
direccidn {inica:la tendencia generalizada de las soluciones plantea-
das en el asunto gue hoy nos ocupd,es satisfacer demandas con aumento
de infraestructuras.

Justo seria,creo,que guienes estdn al frente de.estas responsabi-
lidades, intentaran un cambio de accidn y tornaran sus ojos hacia
nuevas alternativas en la materia.

Destéca el hecho de que los responsables de la planificacidn,disefio
y realizacidn de un sistema de transporte determinédo,jamés hacen uso
éé la infraesﬁructura éue de ﬁna forma u otra autorizaron o propusie-
ron.

Este sexenio se ha ca;acterizado éor un vigoroso apoyo al transpor-
te pﬁglico y el desaliento del privado,por parte del gobierno capita-
lino.

Prueba de ello es que el Metro,con la inauguracidn del tramo Ins-
tituto del PetrSleo a Martin Carrera,llegd ya a una longitud de 120
kildmetros,ademis de que las flotillas de camiones y trolebuses se
han incrementado sustancialmente,entre otras cosas.

Sin embargo,el aumento de infraestructura no es garantia de solu-

cién al problema,ya que se requiere observar otros factores que influ-
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~yen en la problemiatica aqui expuesta.

Coadyuvaria a encontrar una solucidn el cambio de polfitica de
circulacidon de automotores y peatones.A esto agregar un mejor funcio-
namiento semafdrico y la supresidn real de estacionamiento en las vias
mas conflictivas.

De la misma forma,podria permitirse dar vuelta a la derECha -]
izquierda no importando la luz roja,despu&s de haber realiz;do un
alto total{como actualmente se lleva a cabo en Estados Unidos,Canadd
Y partes de Europa).

Lo anterior agili;ado ya sea por un poliéia de crucero e inclusive
por la propia experiencia de los conductores.

La aplicaciSn irrevocable de elevadas multas a infractores del re-
glamento de transito es otro elemento que obligaria a los conductores
a respetar los sefialamientos urbanos existentes.

En lo que al uso de infraestructura piblica se refiere,seria de
utilidad el ensefiar a los usuarios las alternativas en la materia,_

y en la forma de hacer uso de aguélla.

Esto se pueée ver positivamente reforzado empleando los medios
masivos de comunicacifn mediante el uso de mensajes tendientes a for-
mar conductas adecuadas para tales finalidades.

Estoy plenamente convencido de que por lo menos el €5% de los
usuarios no saben qué ruta de camidén sustituye a la(s) lfnea{s) del
Metro que acostumbran tomar,en caso de emergencia.

Recuerdo muy claramente que hace muchos afios,el DDF tenia imple-

mentada una campafia permanente para mantener limpia la ciudad.Esta
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consistia en la colocacidn de botes recolectores de basura en un sin-
nimero .de calles.

De tal manera,la gente no tiraba bol;as,envolturas,cajas de ceri-
l}os,colillas y demds objetos de desperdicio al suelo,sabia que en
una esquina préxima se podrfa encontrar fScilmente un bote de basura,
al cual recurria generalmente.

La campana se reforzaba con la difusidén de mensajes para tal fina-
lidad,en radioc y televisidn.El resultado era elocuente:la ciudad nunca

llucié tan limpia comoc entonces.

Otra posible solucidn radica en un cambio de ideologia,que puede
ser logrado desde la educacidn basica,con lo cual se intente crear
conciencia de las ventajas de una buena conducta urbana.

Una cosa es importante,el considerar que las soluciones,cualauiera
que éstgs séan,por razones naturales,no se pueden dax dc 1z noche a
la mafiana y'representan un proyecto a largo plazo.

Deben ser implementadas con tenacidad y disciplina,una vez que
se hhyan delimitado las dreas y los sistemas por mejorar,de acuexdo

a las necesidades y requerimientos existentes.

A problemas mayores.......sSoluciones mayores.

N
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