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INTRODUCCION

La constante expansién poblacional de la Ciudad de México implica crecientes
necesidades de desplazamiento de sus habitantes hacia diversas zonas de trabajo,
comerciales, educativas, entre otras.

Sin embargo, los esfuerzos oficiales y privados en materia de transporte publico no
han generado un servicio de transporte eficaz, tanto econdmica como socialmente,
que satisfaga en forma oportuna, econdmica y segura el traslado de los
ciudadanos a cualquier punto de la ciudad.

Solamente en algunas zonas de la Ciudad de México, el sistema de transporte
plblico cumple con sus funciones y, paraddjicamente, son zonas con menos
poblacién y menor namero de desplazamientos, mientras que, en las zonas de
mayor demanda de este servicio, existe poca oferta de transporte.

Una de los lugares donde no se requiere tanto el servicio de transporte pdblico,
por no ser 2ona de extraccién de desplazamientos, es la avenida Paseo de la
Reforma, y sin embargo, por ser zona de atraccidn de desplazamientos es una de
las avenidas con mejor dotacidn de transporte publico.

En contradiccién, lztapalapa es una de las delegaciones donde se genera mayor
nimero de desplazamientos urbanos, existe deficiencia de transporte debido a la
gran demanda y exceso de poblacién.{1)

Esta situacién, se debe principalmente a la falta de plansacién de forma integral
del sistema de transporte piblico, ya que sélo se solucionan los problemas de
transporte en forma puntual, o solamente, en zonas donde el problema se
encuentra en estado mas critico.

En la medida que ja Ciudad de México crece, (poblacional y espacialmente, por
tanto en distancias, tiempos y costas de recorrido} mayor demanda de todo tipo
de servicios requiers, y unc de los mds deficientes actualmente dada la magnitud
de la ciudad, es el transporte colectivo.

Una de las respuestas hacia esta demanda se a realizado, a través de la apertura
de vias y modos de transporte colectivo, como lo es ei Sistema de Transporte
Colectivo (STC) Metro; vias y modos que comunican tanto, de norte a sur como,
de este a peste al Area Metropolitana de ta Ciudad de México (AMCM).
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Con el fin de responder a esta demanda de transporte colectivo, entré en
operacién en agosto de 1991, la Linea A ({Pantitldn-La Paz) del Sistema de
Transporte Colectivo {STC} con fa modalidad de Metro Férreo, para tratar de
mitigar el problema del traslado de una gran masa de trabajadores, concentrados
en la delegacién lztapalapa del Distrito Federal, y municipios conurbados de!
Estado de México de la zona oriente, tal es el caso, del municipio de
Nezahualcéyotl, La Paz, entre otros.

Es facil suponer, que la introduccion de este modo de transporte impacto
considerablemente a la 2ona que quedé bajo su influencia, se dieron cambios tanto
sociales, como ecandmicos y espaciales.

Por lo tanto, se seleccioné como tema de investigacidén para realizar la tesis EL
METRO FERREO: NMODIFICACION EN TIEMPO Y COSTO DE TRANSPORTE, la
calzada Ignacio Zaragoza, para el analisis de desplazamientos de los usuarios del
transporte colectivo.

Se tomd en cuenta, el tramo desde el entronque de la carretera libre v de cuota
México-Puebla, en Santa Martha Acatitla, delegacidn Iztapalapa, hasta el cruce de
la calzada Ignacio Zaragoza con la avenida Rfo Churubusco, ya que es sobre este
tramo por donde corre el Metro Férreo.

Desde el punto de vista técnico, la calzada Ignacio Zaragoza es una vfa principal y
de acceso controlado, en ta que existe un importante flujo de transporte urbano,
suburbang y fordneo al ser la salida de la Ciudad de México hacia el estado de
Puebla, consecuentemente, es una via muy importante para la Ciudad de México y
su Zona Metropolitana.

La zona de influencia de la calzada Ignacio Zaragoza, es una de las mas
densamante pobladas y presenta caracteristicas de poblamiento muy particulares,
tales como escasos recursos econdmicos, familias muy numerosas, ademas de
presentar problemas urbanos, como la falta de servicios publicos; agua, drenaje,
vivienda y transporte, deficiencias propias de las zonas “dormitorio”, vale
consideraria por lo tanto, drea de reserva de mano de obra.{2}

El Metro Férreo cambié la dindmica y funcionalidad de los distintos modos de
transporte y, por consiguiente, la vialidad de la zona. Debido a esto, también se
reestructuraron los diferentes modos de transporte que circulaban sobre la calzada
Ignacio Zaragoza, con lo cual, se modificé el comportamiento de los
desplazamientos urbanos sobre esta calzada. Por consiguiente, tas hipdtesis de
esta investigacién son:
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1. El funcionamiento del Metro Férreo, provocd la reestructuracién de los
diferentes modos de transporte y la modificacién de los patrones de
desplazamiento urbano, sobre la calzada lgnacio Zaragoza.

2. En general los usuarios del Metro Férreo, han disminuido, tanto su tiempo de
viaje origen destino, como su costo en transporte diario.

3. Los beneficios y/o consecuencias del Metro Férreo en los usuarios, difieren en
funcién de las caracteristicas de su viaje origen-destino.

Por otra parte, un cambio fundamental fue la estructura urbana de la zona de
estudio, que se derivéd de las obras civiles del Metro, como; instalaciones,
paraderos, estaciones y nuevas rutas de transporte publico {taxis colectivos
“peseras” y Ruta-100}, modificaciones gue, en conjunto también implican cambios
en la configuracién espacial del territorio analizado.

El tema representd desde su inicio, para el investigador, una labor dificil por dos
razones basicas:

A} Es un hecho reciente, poco documentado que requirié trabajo de campo como
herramienta meatodoldgica fundamental. Para ello, se disefid una encuesta
seccionada en cuatro partes que se aplicd a los usuarios de la Linea Pantitlan-La
Paz, estos resultados se procesaron para obtener informacién que se manejé en
los capitulos tres y cuatro de este estudio.

B} El poco interés mostrado por los gedgrafos mexicanos hacia el transporte
urbano, pese a que, el problema de! transporte urbano es de proporciones
nacionales y no sélo de la capital.

El estudio realizado tuvo varias vertientes pero el andlisis se centré en:

A} Delimitar el area de influencia del Metro Pantitldn-La Paz.

B) Evaluar los cambios registrados en los desplazamientos urbanos y condiciones
de traslado de los habitantes que se desplazan por la calzada ignacio Zaragoza ,
para cornparar, el patrdn de traslado de las personas encuestadas antes y
después del funcionamiento del Metro Férreo.



Por lo tanto, los objetivos de este estudio son los siguientes:

1. Explicar la reestructuracion de los modos de transporte sobre la calzada Ignacio
Zaragoza, bajo la influencia de! Metro Férreo.

2. Analizar los patrones de desplazamiento urbano, anterior y actual, en cuanto a
tiempo y costo del viaje origen-destino de los usuarios del Metro Férreo.

3. Analizar la percepcién individual vy colectiva de los beneficios y/o consecuencias
del Metro Férreo, en los usuarios de este modo de transporte.

Por estas razones, se considerd conveniente realizar un andlisis de
desplazamientos urbanos en la calzada [gnacio Zaragoza y su red de influencia,
antes y después de la puesta en servicio del Metro Férreo, donde existe un gran
movimiento vehicular y numerosos desplazamientos de personas.

En México, el transporte y su relacién con la poblacién, ha sido analizado
basicamente por los economistas.(3)

Estos analizan el impacto del Metro en la transportacién de la fuerza laboral, con
un enfoque socioceconémico e incluye aspectos técnicos, sectoriales de transporte
y coyunturales dei problema y de la dimensién urbana del fendmeno.

Por otro lado, los ingenieros tienen numerosos trabajos, sobre aspectos sectoriales
preferentemente técnicos, como los estudios sobre semaforizacién, capacidad de
carga, mantenimiento de carreteras, etc.{4}

Cabe sefalar por tanto, la reducida existencia de trabajos geogréficos sobre
movilidad o desplazamientos urbanos, dado el reciente interés en investigaciones
en el campo de la geografla del transporte y, alin méas, en geografia del
movimiento en las ciudades.(5) -

Por consiguiente, esta investigacion tuvo qus recurrir a un exhaustivo trabajo de
campo, con fundamentos de geografila urbana y geograffa del transporte,
derivados de las corrientes anglosajonas principaimente: inglesa, alemana,
francesa, polaca y norteamericana.

El enfoque de este estudio se deriva de geografia del transporte, desde su
perspectiva de ciencia econdmica y social, al tomar en cuenta, el papel que
desempeiia la poblacién con respecto al movimiento en el transporte urbano.
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A pesar de la importancia de la movilidad urbana en la Ciudad de México y su Area
Metropolitana, existe poca informacién al respecto, las investigaciones que
analizan el impacto socicecondmico del transporte urbano son todavia reducidas,
tanto como, los estudios sobre los patrones de desplazamiento de los usuarios
del transporte pdblico.

Basicamente no existen estudios especificos, solamente se publica informacidn
estadistica de forma periédica, como los anuarios, los cuales contienen,
informacion del ndmero de viajes y numero de flota vehicular de los modos de
transporte publico de la Ciudad de México y su Area Metropolitana, por parte de
las dependencias de Comisién de Vialidad y Transporte Urbano, Comisién General
de Transporte y el Departamento del Distrito Federal (COVITUR , CGT, DDF).

Por otra parte, quienes realizan estudios analiticos sobre aspectos econdmicos,
sociales y ecoldgicos sobre el transporte, son investigadores del Instituto de
Investigaciones Econdmicas {IIEC, UNAM), entre otros.(6)

De tal manera que, para realizar el estudio sobre desplazamientos urbanos en la
calzada Ignacio Zaragoza, fue necesario realizar la investigacién en cinco niveles:
investigacién documental, investigacién directa en campo, levantamiento de la
encuesta, analisis cartogréfico y andlisis estadistico

La investigacién documental consistié en revisar bibliografia, tanto de libros, como
de revistas y periddicos, sobre transporte en general. Ademds de aspectos flsicos,
urbanos, sociales y econémicos del 4drea correspondiente a la calzada Ignacio
Zaragoza.

La investigacién directa en campo consté de aspectos como:

-Reconocimiento de la zona de estudio para evaluar aspectos de infraestructura del
transporte y vialidad de la zona.

-Entrevistas con funcionarios de las dependencias de gobierno (COVITUR , STC y
DDF). También con operadores de rutas de transporte colectivo en los paraderos
de La Paz {municipio La Paz, Estado de México} y Santa Martha (delegacién
lztapalapa, Distrito Federal).

El levantamiento de una encuesta fue necesaria para obtener informacidn
directamente del usuario. Se decidié aplicar un cuestionario a los usuarios del
transporte colectivo Metro Férreo, con el fin de obtener informacién de los
desplazamientos actuales y anteriores al funcionamiento de ésta linea.



14

El ndmero de cuestionarios se determiné mediante una muestra, vy el tamafio ésta,
se obtuvo con datos del nimero de usuarios que se transportaron en los primeros
cuatro meses del funcionamiento del Metro Férreo.

Se levantaron 250 encuestas, las cuales se aplicaron en las propias instalaciones
del Metro Pantitldn-La Paz, especificamente, en andenes y vagones, para mayor
facilidad y comodidad del encuestador.

La mayoria de los usuarios que utiliza esta linea del Metro- cbviamente- antes no lo
hacfa, por esta razén, las personas ticnen un patrén de desplazamiento diferente,
ya que antes utilizaban otros modos de transporte; autobuses de Ruta-100,
suburbanos o taxis colectivos que transitan sobre la calzada lgnacic Zaragoza.

Ademds, por las caracteristicas de operacién del Metro Férreo, es decir su
frecuencia de paso y horario, fue mas fécil la aplicacién del cuestionario, que en
los otros modos de transporte ya mencionados, los cuales tienen caracter(sticas de
operacion diferentes.

Con la informacidn de los cuestionarios se identificaron las caracteristicas
espaciales de los desplazamientos urbanos y el 4rea de influencia del Metro
Férreo. Asl, se logrd representar cartograficamente los flujos de movilidad de los
usuarios de éste modo de transporte, para relacionarlos con la estructura urbana e
infraestructura de transporte de la 2ona de investigacion.

El nivel de anélisis estadlstico consté de varias etapas:

1. Toda la informacién se codificé para crear una base de datos y rediante un
analisis estadistico elemental, se obtuvieron resuitados de todas las variables.
La informacién se analizé de acuerdo con cada una de las secciones del
cuestionario y, posteriormente, se relacionaron variables para un mejor anélisis.
Al mismo tiempo, se realizaron comparaciones generales de los dos patrones de
desplazamiento para estabiecer diferencias.

2. De acuerde con el nmero de personas entrevistadas, se tomaron en cuenta las
estaciones mas impartantes de la linea, que resuitaron ser en las que mayor
numero de personas abordan la linea Pantitlén-La Paz. Estas estaciones son La
Paz, Los Reyes y Santa Martha que tienen diferentes patrones de movilidad y
distintas 4reas de influencia. Cada estacldn se analizé para comprender su
dindmica de movilidad urbana.
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3. Por tltimo, se analizaron los cambios en costos y tiempos anteriores y actuales,
segun la percepcidn de los usuarios del Metro Férreo, y se compararon con los
resultados reales de |a entrevista para evaluar los cambios.

Por tanto, en el primer capftulo se definirdn conceptos relacionados con el
transporte, asi como el enfoque que se le dio en este estudio.

En el segundo capitulo, se tratardn aspectos de transporte relaciocnados con el
crecimiento y expansién urbana en la Ciudad de México y su Area Metropolitana,
para comprender la importancia de los desplazamientos de los usuarios de!
transporte publico.

El capitulo tercero, trata sobre las caracteristicas de la zona de estudio, en el que
se analizan los desplazamientos de las personas, asl como de la vialidad, antes del
funcionamiento del Metro Férreo. Para esto, se realizé un andlisis de los aforos de
transporte, efectuados en 1986 (7).

Por Gltimo, en el cuarto capitulo de este astudio, se analizé la informacién obtenida
de los cuestionarios y entrevistas de los usuarios del Metro Férreo.
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CAPiTULO

TENDENCIAS Y. CONCEPTOS RELACIONADOS CON EL TRANSPORTE

1.1 TENDENCIAS DEL TRANSPORTE

El problema del transporte urbano se presenta en todas las grandes ciudades,
mismo que tratan de resolver diversos profesionistas, como los economistas,
arquitectos, urbanistas, socidlegos, planificadores, gedgrafos y, principalmente, los
ingenieros. Por tanto, el transporte, es estudiado por un cenjunto de ciencias
técnicas, econdémicas y geogréficas.

Las ciencias técnicas concentran su atencion en los aspectos constructivos de los
medios de transporte, construccién de vias y procesos tecnolSgicos.

Por ejemplo, los estudios que realizan ios ingenieros, tratan sobre la ingenierfa del
trénsito, en los que analizan los problemas de tréfico de vehiculos y peatones en
las grandes ciudades, los cuales ocasionan una serie de trastornos a la comunidad
en forma de accidentes, congestionamientos, retardos al trabajo, etc. {1)

Actualmente, se asignan cada vez mayores cantidades de recursos a la solucidn de
estos problemas, se enfocan principalmente a la creacién de nuevas formas de
transporte, a la implementacién de diferentes formas de control del trénsito y a la
remodelacién fisica de la red de calles urbanas.{2}

Las ciencias econdmicas, estudian las formas concretas de manifestacién en e}
transporte de las leyes econSmicas objetivas, aspectos de la planificacion del
desarrollo del transporte, efectividad comparativa de los distintos tipos de
transporte , costos de transportacién, etc. (3}

El transporte juega un papel importante en toda actividad econdmica, politica y
social de un pals, por lo tanto, interviene directamente en el desarrcllo de cada una
de sus regiones.

Esta importancia se refleja en el movimiento de mercancias y en el traslado de
personas, tanto al interior como al exterior de una regién econdmica de cualquier
nacién. (4}

Carlos Marx, definié al transporte como la condicién de toda la produccién y
representa, por una parte una rama independients de la produccién y, por otra, ia
continuacion del proceso de produccidn dentro del procese de circulacién y para el
proceso de circulacion. {5)
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El resultado del proceso de produccidn de! transporte, es el traslado de personas y
mercancfas en el aspacio y en el tiempo. (6)

Por lo que, para los economistas, "el transporte s un proceso, medio o sistema
mediante los cuales los objetos dotados de significado social son trasladados a
través del espacio. El transporte implica el traslado de esos objetos hacia una
nueva localizacién con ayuda de algin modo de transporte y tiene consecuencias
sociales y econdmicas. {7)

Por lo tanto, "los transportes dentro del campo de la economfa, cumplen una
funcién de vital importancia, ya que constituyen el principal recurso para poner en
contacto a la oferta o produccién de bienes con !a demanda o consumo de los
mismos". {8}

Por su parte, las ciencias geogréficas estudian e} transporte (9) en tres direcciones
fundamentales:

1. Como eslabdn indispensable de los complejos productivo-territoriales.

2, Como una de las premisas econdmicas de desarrollo y distribucién de otras
ramas y, ante todo de la industria.

3. Come una de las ramas de la economia nacional.

Como el transporte se desarrolla en correspondencia con las leyes objetivas de
desarrolto de la sociedad, en dependencia del modoe de produccion, la geografia de)
transporte, al igual que la geografia econdmica en su conjunto, parte ante todo de
las ieyes de la produccién social.

La produccidn social, se vincula necesariamente al traslado de los productos desde
los lugares de produccion hacia los de consumo, y esto solamente se logra
mediante el transporte. (10}

Para la investigacién geogréfica, "los transportes cumplen algo mas que una
funcién econémica: la red de comunicaciones representa las arterias vitales del
ambito geogréafico, y los transportes, en general constituyen el instrumento mas
poderoso y adecuado para favorecer la integracién territorial y ordenar
racionalmente |a estructura de cualquier espacio econdmico™. {11)

En los palses anglosajones, es donde se han realizado basicamente, las mayores
investigaciones sobre transporte y movimiento en ciudades; en general, los
trabajos tratan aspectos tanto econémicos y sociales como geogréficos. (12)
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La geograffa del transporte no estudia las relaciones productivas, sinc que, estudia
al transporte como fuerza productiva, que en sentido general forma parte del
medio geografico. (13)

También, "la geografla del transporte se ocupa de analizar las necesidades
humanas en cuanto a movilidad se refiere, asl como también el desplazamiento de
tos medios y factores de produccién, hacia donde se lievan a cabo los procesos de
transformacién y finalmente, su distribucién en el mercado de los bienes
elaborados”. {14)

El enfoque socicecondmico plantea que la geografia del transporte debe estudiarse
como fendémeno espacial en estrecha vinculacidn con los sistemas econdmicos y
produccién del espacio que crea accesibilidad vy, por tanto, polariza el territorio
{15). Este enfoque refleja la concepcién de que el transporte es una rama
productiva y no sélo una actividad terciaria o servicio publico sin trascendencia
socioeconémica y espacial.

Otro concepto importante es e! que considera al transporte "una actividad
econdmica que genera un efecto util: el trasiado. La produccién del traslado
implica, entonces, un conjunto de elementos necesarios que lo vinculan a otras
ramas, como la estructura vial, las unidades moviles, las instalaciones y los
insumos de trabajo (combustible, lubricantes, ncumdticos, etc.)". {16}

1.2 CONCEPTOS RELACIONADOS CON EL TRANSPORTE

En la obra de los gedgrafos polacos Potrykwoski y Taylor {17), los autores
desarrollan una tendencia sistematizadora de los estudios geograficos dedicados al
transporte. Esta tendencia presenta la configuracidn de la estructura espacial
econémica como un sistemna abierto, compuesto de varios subsistemas, a saber:

1. Configuracién del movimiento de personas y bienes que expresan su interaccion
en el espacio.

2. Configuracién de la red de poblaciones que representa las numerosas
influencias entre las dimensiones de poblaciones y sus funciones, por una parte, y
las actividades humanas, por la otra.

3, Configuraciones de las redes de transporte y comunicaciones que representa el
subespacio econdmico.

4. Campos o espacios socioecondémicos que expresan la distribucién de
fenémenos, como tal, en un conjunto continuo.
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La variedad de fendémenos del transporte en el tiempo y en el espacio, es
consecuencia de las relaciones existentes entre estos fenémenos y las condiciones
socioecondmicas del area; también, en menor grado, la relacién entre estos
fendmenos y su entorno geografico.

De acuerdo con esta tendencia se manejan varios conceptos. E! principio del
funcionamiente del sistema de transporte se basa en las interrelaciones
{conexiones reversibles} entre elementos individuales del sistema (interrelaciones
exteriores), en este sentido se trata de un sistema abierto de estructura jerdrquica.
(18]

Debido a la configuracién de la estructura espacia! y econémica y su relacién con
el entorno, el transporte es considerado como un sistema abierto. De este modo,
los componentes estructurales bdsicos de transporte est&n constituidos por los
medios, redes e instalaciones de transporte.

Ei medio es e! espacio fisico o medio natural en que se realizan los
desplazamientos, por tal razén, existen los siguientes medios de transporte:

- terrestre
- acudtico
- aéreo.

De acuerdo con el medio en que se realizan los desplazamientos, existen diferentes
modos de transporte que sirven para trasladarse de un lugar a otro:

-autotransporte
- ferrocarrit

- maritimo

- aéreo

Por lo anterior, se hace referencia a! modo de transporte terrestre, referido
bésicamente al autotransporte.

La red de transporte es, por una parte, un conjunto de vias y lineas y, por otra, de
puntos. La composicién de la red es un aspecto importante para el buen
funcionamiento del mismo.

La distribucién de la red de transporte en el espacio no es igual, cambia con el
desarrollo econémico del lugar y las necesidades de transporte existentes. Las
redes de transporte se componen de nodos y vias.

La formacién de la red de transporte se debe a factores socioeconémicos, por lo
que, las condiciones naturales no ejercen una influencia directa sobre la creacién
de ésta.
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Entre los factores principales que intervienen en la formacién de la red de
transporte, se encuentran: desarrollo y distribucién de las fuerzas productivas;
direccién y potencial de los vinculos econdmicos de transporte intraregionales e
interregionales, distribucién de las ciudades y centros administrativos; distribucién
de los centros turisticos mas importantes y factores estratégicos. {19)

En los nodos convergen, como minimo, tres vias o lineas de transporte y cada uno
de los nodos puede ser un lugar de cambios de modo de transporte. Por lo que,
un nodo es un sitio localizable o puntual en un sistema de transporte.

Basicamente, los nodos en dreas urbanas son zonas donde existen problemas de
transporte urbano por varias razones, por ejemplo:

-Son puntos en los cuales estan ubicados los semaforos ds trénsito.
-Son puntos de ascenso y descenso de los usuarios de transporte pdblico.

Via es la parte de suelo destinado al trdnsito de vehiculos que se encuentra
condicionado de la forma correspondiente para cada tipo de traslado (radado,
acuético, férreo). Las vias, a su vez, pueden estar presentes en un drea dada o
pueden tener un cardcter convencional.

Linea es un concepto de cardcter funcional, vinculado al trafico, traslado o envio
que se efectla con la ayuda de un medio técnico concreto (tren, automdévil, barco,
avién) sobre un trayecto estrictamente definido.

Puntos de transporte son el origen, transcurso y final de las vias o rutas yue
marcan los lugares donde se efectia la carga, el transbordo o la descarga de
mercancias.

Por dltimo, los elementos funcionales que forman parte de los aspectos técnicos
del transporte o instalaciones, son los siguientes:

1. Soporte, es el medio sobre el cual se desplaza el vehlculo.

2. Infraestructura, es el acondicionamiento del medio de soporte necesario para el
transito det vehiculo.

3. Vehlculo, es el medio active en el que se realiza el desplazamiento de personas
y/o carga.

4. Estaciones de transferencia o las instataciones donde el pasajero, o la carga,
aborda o abandona el vehiculo.
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Se debe considerar al sistema de transporte como la movilidad de bienes y de
personas en el espacio. Por esto se entiende tanto la infraestructura (terminales,
flota vehicular) como la gestidn de dicha infraestructura, que da como resuitado
socioeconémico un sistema de flujos que estructura el uso del suelo de una
manera mas o rtenos rigida, a través de la nocién de accesibilidad.

Flujo es la cantidad de pasajeros y/o carga trasladadas desde el punte de origen
hasta el punto de su destino. Los flujos de transporte sirven de expresién y de
medida de interaccién de los subsistemas o elementos del sistema de transporte vy,
a la vez, expresan la vinculacién del sistema con su medio ambiente.

El tipo de flujo y su intensidad sufren cambios tanto en el tiempo como en ef
espacio, segun la diferencia momentdnea entre 13 oferta y la demanda. Existe
también una relacién reversible entre la magnitud del flujo y el nivel de servicio, la
distribucion, la densidad y la calidad de las vias.

Accesibilidad es ta refacién entre transporte e infraestructura vial, ya que sj existe
estd ultima, pero no un modo de transporte, no hay posibilidades de penetrar o de
circular a ese lugar. También puede ocurrir lo contrario, si un lugar no cuenta con
infraestructura vial, ningtin modo de transporte va a transitar.

En el campo de estudio de la geografia del transporte, la movilidad es una
necesidad de la poblacién, en la que se requiere desplazarse en un modo de
transporte hacia un lugar especifico. {20)

Por otra parte, la vialidad y el transporte son los elementos satisfactores de los
desplazamientos f(sicos, tanto de personas como de mercancfas. (21)

El servicio de transporte publico, junto con la estructura vial y el estacionamiento,
son parte impartante del sistema de movilidad urbana.

El movimiente de las personas en la ciudad, tiene su origen en la distribucién
espaciat de las actividades y en la mayor o menor concentracién de la poblacién
relacionada con las 4reas productivas, administrativas y de negocios, asf como las
de esparcimiente y comerciales. (22}

Asimismo, los desplazamientos de las personas y mercancias entre los diferentes
centros productivos, adoptan caracteristicas especlficas al ser afectadas por
factores fisicos {uso del suelo, densidad, red vial); econdmicos {costo de
transportacién); sociales, {estratos, tipo de actividades, consumo) y tecnoldgicos
{tipos de vehlculos) que determinan una variedad en los flujos de trénsito. (23)
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La movilidad es la posibilidad o capacidad de desplazarse desde un punto-origen
hasta un punto-destino, es decir, el nimero de desplazamientos que realizan las
personas en un determinado tiempo y espacio a través de un modo de transporte.
{24}

Por tanto, "la movilidad, es un desplazamiento en el medio geogréafico por la
actividad humana" .(25)

Segln el tipo de movilidad existen diferentes motivos de desplazamientos {26):

1. Grupos de motivos. La clasificacién implica que la mayoria de las actividades
humanas relacionadas con los desplazamientos personales pueden ser agrupados
bajo cinco categorias: motivos sociales, educativos, econémicos recreativos y
culturales.

Los mativos de los desplazamientos varfan en funcién del tamaio de ias ciudades,
de su localizacién regional y de su estructura econdmica. Los motives de
desplazamiento estdn ligados a la composicién socioecondmica de la poblacién, a
la naturaleza y distribucion geogréfica de las actividades econdmicas y sociales.
Los movimientos que conducen a las personas de su lugar de residencia a su lugar
de trabajo, son los mejores conocidos. (27)

2. Ritmos de los movimientos. Los ritmos de movimientos tienen una importancia
préctica ya que de éstos se derivan las horas punta, en lugares especfficos, por la
consecuencia del congestionamiento de las actividades y desplazamientos en el
sistemna de transporte urbano.

Dentro del ritmo de los movimientos existen modelos temporales de les
desplazamientos, aunque el ritmo vy duracién de las horas punta e intervalos. del
movimiento varfen con el tamafio de las ciudades, su caricter ocupacional e
industrial y su localizacién. (28)

En orden de importancia practica, los ritmos principales de los viajes son: diarios,
semanales y estacionales, aunque cada uno de estos perfodos estdn relacionados
con los ritmos temporales de las actividades de la poblacién. {29}

I. Modelo diario. El ritmo diario esté condicionado por las necesidades humanas de
descanso, comida y ocio a lo largo de fas 24 horas.

H. Modelo semanal. EI movimiento urbano esta ligado a la divisién de cada
semana en dfas de trabajo y de ocio. En términos generales, e! modelo de
actividades y desplazamientos de personas y de mercancias es muy similar en
cada uno de los cinco dias laborables, aunque suele acurrir que por fa frecuencia
de los viajes de compras, sociales y recreativos, se registre un incremento de
éstos al final de la semana.
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If. Modelo estacional. Se da una fluctuacion anual o estacional menos
pronunciada y debida, en cierto modo, a las oscilaciones de luz salar, segtn la
estacién y las condiciones climaticas; periodos de wvacaciones (escolares y
familiares}.

El nimero de viajes por persona varfa en funcién de su actividad, edad, capacidad
econdémica, acceso a los diferentes tipos de vehiculos, asi como también en
funcién de algunos aspectos del entorno local, como la accesibilidad a los distintos
servicios y el nivel de calidad de la red vial y del transporte local. {30)

Ademds, la movilidad de los distintos sectores de poblacién en una ciudad,
depende, también de las caracteristicas de la oferta de transporte, las politicas
tarifarias, las necesidades y condicionss de los usuarios y la estructura urbana.

3. Factores geogréficos. Estos influyen en los cambios de la configuracién dsl
movimianto, en la medida que cambia la localizacién de viviendas de la poblacién y
de las actividades méas importantes que generan desplazamientos.

Casi todas las actividades urbanas y los usos del suelo se ven afectados por la
tendencia a la descentralizacidn residencial y por la concentracién en las zonas de
produccidn y/o especializacién de las actividades o servicios urbanos. {(31)

Por otra parte, debido a la segregacién residencial en las ciudades, la
estructuracion de los esquenias espaciales y temporales de movimiento, estd
relacionada con el uso del suelo, por las diferencias en los ingresos, por actitudes
de marginacién o segregacién social, y por la distinta valoracién que cada uno
hace de la importancia y de! precio de la accesibilidad al lugar de trabajo, o centro
de la ciudad. (32)

De esta manera, en cada zona o sector de cualquier ciudad, para su reproduccion
social, un grupo de poblacién, requiere de un espacio por el cual trasladarse
mediante un modo de transporte y gasto de energia (en este caso, gasto
horas-hombre). {33)

El estudio del transporte en la geografla urbana considera a los desplazamientos
como actividades econdmicas y su relacién con la poblacién y extensidn urbana,
por io que, "el sistema de transporte urbano puede ser, uno de los medios de
orientar el crecimiento espacial de la ciudad”. (34}

Por su relacién funcional y tipo de servicio {35), los transportes de superficie se
clasifican en:
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1. Transporte urbano. Funciona dentro de los limites de un nGcles urbano, en
consecuencia existe un tejido vial de alta densidad, en el cual se generan viajes
cortos, ¥ de gran intensidad, durante ciertas horas del dia, se moviliza una gran
cantidad de pasajeros. Su administracion es de tipo local.

2, Transporte suburbano. Es aguel que se realiza entre nicleos urbanos y sus
zonas adyacentes, La infraestructura vial es de menor intensidad que el anterior.
Los viajes son intermedios, ya no son tan cortos, pero son abundantes. Su
administracidn es de tipo local y municipal o estatal.

3. Transporte interurbano. Es el que ocurre entre distintas ciudades a través de
una infraestructura a nivel nacional o estatal. Los viajes que se generan son de
medianos y/o largos trayectos, pero son menos abundantes que los anteriores. Su
administracién es de tipo estatal y federal.

Existen diversos tipos de servicios de transporte publico en la Ciudad de México,
entre éstos se encuentran: autobuses (Sistema de Transporte Metropolitano
R-1C0) y trolebuses {Sistema de Transporte Eléctrico}, taxis colectivos de itinerario
fijo "peseras”, tren ligero, tren liviano de superficie (Metro Férreo) y trenes rdpidos
metropolitanos subterrdneos {"Metro”), los tres forman parte del Sistema de
Transporte Colectivo.

Las caracter{sticas de los trenes, tanto de los livianos como la de los répidos
metropolitanos, comparten caracteristicas fisicas, al igual que el costo de
infraestructura.

Los sistemas de trenes répidos {a menudo llamados subterrdneos o "metros”)
funcionan siempre por vias totalmente exclusivas y a alta velocidad; se trata de los
sistemas de mayor capacidad de transporte entre los existentes. El derecho de via
consiste generalmente en tineles subterrdneos, pero puede ser una vlia elevada o
superficial. Estos sistemas son por lo genera! de propiedad federal, debido a la
elevada inversién de capital. Las excepciones son bdasicamente algunos sistemas
suburbanos de superficie, construidos en Japén a fines del siglo pasado. {36)

Las tarifas pueden ser fljas o por zonas, segtin la distancia (como lo es en Francia),
y se cobran normalmente mediante boletos que se compran an ventanillas o en
méquinas de expendio automadtico en las estaciones.

Los trenes constan de 4 a 10 vagones de pasajeros. Un tren tiene una capacidad
de 1.500 a 2.250 pasajeros bastante apretujados, en su mayor parte de pie.
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Dado que estos sistemas de transporte estan limitados a un ntimero de rutas fijas
{no es practico y es muy caro abarcar toda la ciudad), hay que complementarlos
con sistemas mds flexibles, en particular con autobuses.,  Asimismo, para
recuperar [os costos sumamente altos, existe presién para elevar al maximo el
namero de usuarios, mediante el establecimiento de un sistema “integrado" de
transporte publico,

Ello incluye normalmente, cambiar la configuracién de la red de enlace a las
estaciones del sistema Metro y limitar las rutas de autobuses. Por lo que es
necesario, subsidiar tanto a los autobuses como al Metro, ademds de establecer
sistemas de boletos conjuntos para un mejor sistema integrado de transporte.

1.3 El SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO

El Sistema de Transporte Colectivo {STC) Metro es muy importante en esta
investigacién, porque con base en su funcionamiento en la Ciudad de México vy,
sobre todo, en la calzada !gnacio Zaragoza, el Metro no solo es un modo de
transporte, que funciona como un servicio, sino que es un fenémeno econémico y
social, al igual que un configurador territorial del espacio urbano.

El economista Navarro Benitez (37) , considera al Metro como un fenémeno social
como tal, suficientemente amplio y complejo que, permite al mismo tismpo
articular sus andlisis a los procesos socio-politicos mas amplios que ha vivido la
sociedad mexicana en los Gltimos 20 afios.

"El Metro de la Ciudad de México es un sistema de transporte masivo realmente de
gran magnitud en lo que se refiere a su captacién, la cxtensién de la red, la
inversién de capital, el volumen de obra empieado, etc., explicado desde su
descripcién vy su relacidén con los demds precesos sociales” .(38)

El transporte en general, y el Metro en particular, "son servicios mercantilizados
que los trabajadores adquieren con parte de su salario, la magnitud de su
desembolso en transporte urbano cotidiano, influye en la mayor o menor
disponibilidad de ingresos para otros consumos esenciales” {38) . El Metro, al
posibilitar el traslado de los asalariados, funciona como condicién general para la
reproduccién de la fuerza de trabajo y forma parte de los medios de consumo con
caracter[sticas peculiares.

Proaresivamente, desde los inicios del STC, desde el decenio 1970 hasta 1993, el
Metro ha aumentado su importancia en el traslado de los capitalinos hasta
convertirse en la columna vertebral del transporte publico, actualmente el conjunto
del transporte colectivo suburbanc obligatoriamente se conecta con el Metro.
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Hoy en dia, se tiene ya estructurada una red relativamente compleja y densa,
sobre todo en la zona norte de la ciudad {40). La labor del Metro, es vincularse
con el resto de los modos de transporte publico, con el transporte de la fuerza
laboral, conectar las principales zonas industriales y de habitacidn del norte del
Distrito Federa!l y con el Area Metropolitana.

La importancia social y econémica del Metro se debe principaimente, a la funcién
sustancial del Metro al estructurar el sistema de transporte con la fuerza de
trabajo del Area Metropolitana de la Ciudad de México.

Desde su concepcidn original, el proyecto del Metro se sustentd en estudios sobre
la movilidad de obreros y empleades. Con el se establecié una politica tarifaria
acorde al gasto en transporte, para el momento del estudic, que realizaban los
trabajadores.

Se definié su trazo vinculado a los otros modos de transporte, con ¢l objeto de
conectar algunas de las principales zonas de habitacién popular con el resto de la
urbe, aunque debido al crecimiento de ia Ciudad de México, la red del Metro sea
actualmente insuficiente .

El funcionamiento o creacién de nuevas lineas del Metro permite mayor
accesibilidad de usuarios de los municipios conurbados hacia la Ciudad de México,
al igual que modifica y reestructura el espacio urbano por la infraestructura que se
requiere, como ha sido el caso de la calzada Ignacio Zaragoza.

La importancia del Metro es creciente debido a la gran rapidez y, sobre todo,
potencia de transporte; pero no facilita el desarrollo inicial de nuevos &areas
urbanas, ya que soélo se construyen lineas del Metro en zonas muy pobladas,
Unicas en los cuales son rentables a causa de los grandes gastos de
infraestructura. El papel decisivo del Metro, es sin duda, el de facilitar mucho el
crecimiento de las 4reas urbanas, de manera especial las més alejadas del cantro
de la ciudad.



CITAS Y NOTAS BIBLIOGRAFICAS
CAPITULO )

1) Cérdenas y Lépez, 1976:10

2} Ibidem

3) Rua de Cabo, 1987:10

4) tbidem

5) Ibidem:386

6} |bidem:37

7} Navarro, 1988:15

8) Op.cit:38

9) Ibidem:10

10} bidem:35

11) Chias, 1986:16

12) Potrykoski y Taylor, 1984:33

13} Rua de Cabo, 1987:9

14} Anaya, 1991:16

15) Potrykoski y Taylor, 1984:50

16) Legorreta, 1989:59

17} Op.cit.

18) Nota:Los siguiantes conceptos relacionados se obtuvieron de la obra de Potrykoski y
Taylor,1984.s menos qus se indique lo contrario.

19} Rua de Cabo,1987:61

20} Oppenlander, 1985:VIl

21) Cérdenas y Lépez, 1976:189

22) Daniels,1983:38

23) Op.cit.:190

24} Op.cit.:235

25) Camarena, 1869

26) Daniels,1983:58

27} Ibidem:74

28} Ibidem:107

29) ibidem:128

30) Ibidem:135

31} Ibidem:126

32) Segregacién social: Inequidad en la distribucién del ingreso y desigualdad de acceso a los
servicios de equipamiento de uso colectivo. COPLAMAR, 1987:8

33) Navarro, 1988:14

34) Wolkowitsh, 1983:14

35} Anaya,1991:9

36) Amstrong-Whright, 1987:17

37) Navarro. 1988:14

38) tbidem

39) Ibldem:26

40Q) Navarro y Gonzélez,1989:37



27

CAPITULO 1l
EL TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD DI MEXICO
2.1 CRECIMIENTO URBANO EN LA CIUDAD DE MEXICO

El crecimiento demogréfico incide en forma determinante sobre el patrén de
desplazamiento de la poblacion en general. En el caso de México, el acelerado
proceso de urbanizacién que ha caracterizado al pais, en los dltimos afios, (a partir
del decenio de 1970}, con tendencia a la concentracién en grandes déreas
metropolitanas v a la dispersién de la parte restante de {a poblacién en nuestro
pals, ha originado patrones de crecimiento desordenados, costosos e insuficientes.

En materia de transporte urbano y suburbano, los ordenamientos legales aplicables
a nivel federal, estatal y municipal son confusos, insuficientes y no le han dado la
debida importancia en los planes de desarrollo, no solamente a nivel nacional, sino
también en todos los niveles, donde no existe una integracién del sistema de
transporte colectivo.

tgualmente, el rdpido proceso de urbanizacién que experimenta e! pals, desde el
afio de 1970 en adelante, y la creciente movilidad de la poblacién ha repercutido
en un acelerado crecimiento del transporte de personas.

£l problema del transporte en la Ciudad de México y su Area Metropolitana, no se
da en forma aislada, cuando existe un sistema de transporte urbano daficiente se
derivan de é! otros problemas, tales como:

1. El constante rezago, ineficiencia y deterioro de los modos de transporte que
enfrente las actuales necesidades de traslado de la mayoria de la poblacién,

2. Alto consumo de horas hombre al transportarse.
3. Contaminacién del medio ambiente por la emisién de humo, gases y ruido.
4, Conversién de dreas verdes en cinturones de asfalte y concreto.

5. Elevado gasto de energéticos provocado por la proliferacién de vehfculos
automotores.

6. Elevadas inversiones en vialidad y transporte.
7. Falta de espacios para estacionamientos, espacios que al no existir, se

estacionen sobre la via publica, y reduzcan considerablemente el nivel de
utilizacién de las vialidades.
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8. Impacto en el ingreso familiar por concepto de transporte.

Debido a la complejidad de estos problemas, el estudio del transporte urbano no
puede disociarse de la dindmica de la ciudad, impuesta en Gltima instancia por las
actividades econdémicas, y de los demas elementos fisicos del espacio tales como
servicios, infraestructura, equipamiento y vivienda.

Ademdés, las actividades no se distribuyen en forma desorganizada en el territorio
urbano, sino que responden a wunpa segregacién espacial, producto
fundamentaimente de otro fenémeno inherente a la produccién en la ciudad: la
renta del suelo.

El resultado mas notorio de tal segregacion ha side la permanente y continua
separacion entre el lugar de vivienda y el trabajo, que acentia cada vez mas la
necesidad del transporte de personas requeridas en los procesos y demaés
actividades de la produccién social. (1)

La Ciudad de México comienza su proceso de industrializacién y de gran
crecimiento poblacional en fos afios cuarenta. Este crecimiento se acompaiié de
una gran expansién fisica y de! surgimiento de nuevas actividades y grupos
sociales urbanos, se conformaron dreas diferenciadas por sus ventajas
locacionales, estructuras fisicas y su nivel de servicios y equipamientos.{2)

Por lo que, el crecimiento de la Ciudad de México, puede explicarse por las altas
 tasas de migracién, por la expansidn fisica de la Ciudad hacia fas localidades

vecinas y por el alto crecimiento natural, al menos hasta 1270. De este modo, el
cracimiento natural pasé de 3.2% entre 1950 y 1970, al 25%, entre 1970 y 1980
y al 1.8% entre 1880 y 1880. El crecimicnto social del 1.7% entre 1950 y 1970,
al 0.9% entre 1970 y 1880 vy al 0.1% entre 1980 y 1990.(3)

l.a Ciudad de México ha sido fuerte atraccién para los migrantes desde la primera
mitad de este siglo. De acuerdo a los resultados del censo de 1990, e 24% de
los residentes en el Distrito Federal, nacié fuera de esta entidad, y el 24 % de los
residentes en los municipios conurbados habfan nacido fuera del Estado de México
y del Distrito Federal.(4)

La Zona Metropolitana de |la Ciudad de México ha observado un crecimiento mayor
que la poblacién nacional. De esta forma, su poblacién se increments de 1.7
millones en 1940, a 5.4 millones en 1960; a 13 millones en 1980 y a 15.8
millones en 1990, y su importancia dentro del pais ha pasado del 8.4% en 1940,
al 14.7 en 1960 y al 18.6 en 1990.(5)
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De 1960 a 1970, se agrega al Area Urbana de la Ciudad de México (AUCM) los
municipios de Nezahualcdyot! {creado en 1964 con parte del territorio de los
municipios de Chimalhuacan, Texcoco y Ecatepec ), la Paz, Atizapan de Zaragoza,
Tultitldn, Coacalco, Cuautitidn y Hixquilucan. Estos experimentaron 14.3% de
crecimiento anual, por lo que consolidaron el proceso metropolitano en la parte del
Estado de México que empieza a adquirir una creciente importancia con el 20.4%
de la poblacion total de! Area Metropolitana de la Ciudad de México en 1970.{6)

El crecimiento urbano metropolitano hacia el estado de México continda en
expansién, en 1980, al AMCM se le anexan ocho municipios adicionales de
entidad: Chalco, Chiuatla, Chicoloapan, Chiconcuac, ixtapaluca, Nicolds Romero,
Tecamac y Texcoco.

De esta forma, para 1880, el AMCM queda constituida por las 16 delegaciones del
DF y 21 municipios del estado de México. Dr estos ultimos, 17 tienen del area
urbana de la ciudad y se les denomina "conurbados" al AUCM.{7)

"La zona metropolitana de la Ciudad de México {ZMCMD) ha seguido creciendo a
una tasa cercana al 5% anual con lo que se ha convertido en el 4&rea més poblada
del mundo con casi 20 millones de personas, de éstas, 6 de cada 10 residen en el
Distrito Federa! y el resto en 17 municipios conurbados del Estado de México".(8)

“En los ultimos 20 afies el crecimiento demogrdfico ha multiplicado las
necesidades de transporte. De 1950 a 1970 la poblacién en el Distrito Federal
pasd de 3 o 7 millones, lo cual representd un incremento de 2 a 8.5 millones de
Viajes de Personas al Dia {(VPD} . En 1989, se realizaban 28.45 millones de viajes
de personas al dia".(9}

La demanda de transporte de personas en la ZMCM, durante 1980, se estimd en
29.5 millones de vpd, de los cuales el 85% se realizaron en vehiculos de
transporte publico y el 15% restante en vehiculos particulares.(10)

Como ya se menciond, en la periferia de la Ciudad de México hubo un crecimiento
desmedido, principaimente poblacional, entre 1970 y 1980, debido a los cuatro
municipios conurbados del estado de México: Naucalpan, Tlanepantla, Ecatepec y
Nezahualcéyotl, los tres primeros como zonas industriales y, el ultimo, como zona
habitacional, por lo que gran parte de la poblacién asentada en los municipios
conurbados que provienen del Estado de Méxicc y que se desplazan hacia el
Distrito  Federal, © viceversa, han incrementado los traslados entre ambas
entidades.{11)
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2.2 EXPANSION URBANA DE LA CIVUDAD DE MEXICO

Un proceso de desconcentracién de la vivienda hacia zonas periféricas, con
preponderancia hacia las zonas norte y oriente de la Ciudad de México, en sspecial
haeia municipios conurbados del Estado de México, 8s lo que ha propiciado !a
expansién del &rea urbana al doble en los dltimos 20 afios.{12)

La expansién territorial ha impuesto una separacion fisica cada vez mayor entre los
distintes usos del suelo, la cual ha provocado mayores desplazamientos y tiempos
de recorrido en los serviclos de transporte.

De 1920 a 1860, el 4rea urbana de la ciudad crecié mas de 9 veces {de 46.3 a
435.6 km2) . No obstante, que gran parte de este crecimiento no se debid a la
incorporacién de localidades .no urbanas, sino mas bien a movimientos de
poblacidn intra-metropolitana del Distrito Federal hacia el Estado de México v 2 la
ccupacién por inmigrantes de terrenos baldlos o urbanizados, es probable que fa
poblacién de las localidades rurales y mixtas incorporadas haya sido
considerable.{13}

En 1970, la mancha urbana era de aproximadamente 746 km2, en 1988 de 1,292
km2 y se estima que para el aio 2000 tendra 1,933 km2; es decir, la mancha
urbana que demandard transporte crecerd 640 km2, lo que representa la misma
superficie urbana actual del Distrito Federal".{14} Cuadro 1

CRECIMIENTO DEL AREA METROPOUITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO,
1950-2000
tkildmeteat cuadradas)

1950 1360 1970 1889 2000
AMCM 262.75 43554 74639  1.292.14  1,933.5
DF 229.88!®  312.79W 461 941 644.85 713.62
Municipios .
conubados  63.87 122,75 28443 647.49  1,219.88

FUENTE: CEGODES,Delgado Campos, . “*Procesode Metrepalizacidn™, impsc-
tos Ambigntales dei Crecimiento Urbano de 3 ZMCM, 1970-1988.
1889. Documnento Praliminar.

I8} Estudio demogrdfico del D.£. 1350-1570. Coleglo de Méxice.
ep. 151177, imimea).

FUENTE: Legorreta, 1989.p 32
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La zona norte de la ciudad de México, ha experimentado |la mayor axpansién fisica,
debido sobre todo al nimero de industrias instaladas en 1970, precisamente sobre
los ejes de acceso a la ciudad. Actualmente, la expansién ha sido hacia el oriente
debido a asentamientos de poblacién principalmente en los municipios de Chalco,
Chimalhuacén y La Paz, aunque en esta zona el crecimiento, encuentra una barrera
natural como es el ex-lago de Texcoco, por lo que el desarrollo mas importante
tenderd hacia los municipios antes mencionados.(15)

2.3 POLITICA GUBERNAMENTAL DE TRANSPORTE
2.3.1 Planes y Programas de transporta

Los planes generales sobre e} transporte ptblico son muy recientes, ya que datan
del sexenio de Lépez Portillo, cuando se elaboraron dos que inclufan los objetivos
y las politicas generales al respecto: el Anteproyacto del Plan Rector de Transporte
en al DF (1978} y el Plan Rector de Vialidad y Transporte para el DF, 1977-1982
(1978). Ambos tratan de establecer un sisteama integral, coordinado y eficaz que
reduzca la inversién en horas-hombre. También se da preferancia al trensporte
ptblico sobre el particular, en cuanto a infraestructura vial, aspecto qus no
funciond debido al incrementa de vehlculos particulares.

Estos fueron los uitimos planes especificos, pues durante el sexenio de De la
Madrid no se elaboré ninguno; sélo en tres programas de su gobierno se
incluyeron lineamientos sobre la materia.

Uno de ellos, es el Programa de Desarrollo de la Zona Metropolitana de la Ciudad
de México y de la Regién Centro {1983), que piantea dos objetivos bésicos: 1) Dar
prioridad a la asignacién de recursos en favor del transporte colectivo y 2)
Modificar la actual organizacién y distribucidn del! servicio entre sus diferentes
medios y sistemas .

En este contexto, se recomienda la ejecucién de un esquema integrado de vialidad
y transports, que contemple la conurbacién del Distrito Federal y el Estado de
México, asf como la ampliacién del Metro hacia éste, debido a la necesidad de
_coordinar las acciones entre ambas entidades y eliminar el obsticulo que
representan los limites jurldico-administrativos para planificar el transporte en toda
la zona.

Otro programa fue el de la Ordenacién Tearritorial de la Regidn Centro del Pals y la
ZMCM {1985}, en donde se trata de impulsar y adecuar a! transporte colectivo.
En 1984 se publicé al Programa de Ordenacién Urbana y Proteccién Ecolégica del
Distrito Federal (PRUPE).
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Con relacién al transporte, el programa PRUPE, plantea aprovechar la vialidad
disponible y, con el fin de disminuir Ias distancias de trasiado y tiempo, el fomento
al sistema colectivo y !la comunicacién de dichos centros a través de cerredores
intraurbanos.

La actual administracién de Salinas de Gortari mediante el titular del Departamento
del Distrito Federal (DDF) y de la Coordinacién General del Transporte {CGT)
elabord, en 1989, un plan integral del transporte para la ciudad, por lo que se
llevaron a cabo diversos foros publicos de consulta por la Asamblea de
Representantes del Distrito Federal.

En sintesis, “son cuatro los principales objetivos de los planes gubernamentaies
sobre el transporte en la Ciudad de México elaborados hasta la fecha:

1) Lograr una operacidén integral de dicho sistema.

2} Otorgar prioridad a! tipo colectivo con el fin de desalentar el uso del particular.
3) Convertir al Metro en el eje estructurador del sistema colectivov.

4} Por dltimo, promover el uso intensivo del transporte no contaminante.

Estos objstivos han sido parcialmente cumplidos" .{16)

Los objetivos de los planes gubernamentales no se han cumplido por las
limitaciones de cardcter politico, en la forma de como interviens el Estado en el
transporte, las cuales atafien a la planificacién, coordinacién y ejecucién de los
modos. vy las de orden estrictamente financiero, traducidas en la forma como se
distribuye el presupuesto publico.

2.3.2 Indices de motorizacién en la Ciudad de México

En relacién con los transportes de personas, pueden distinguirse tres grandes
etapas en las ciudades: una milenaria, en que e! movimiento se realizaba a pie, y
sélo en muy pequefia medida en carruajes particulares de caballerfas. Otra
segunda se inicia a mediados del siglo XIX con el ferrocarril, al cual se une el
tranvfa (primero tirado por caballerfas, luego a vapor en Iineas suburbanas, y
elactrificado a finales del siglo). La tercera corresponde al desarrollo vertiginoso
del automdévil, después de la Segunda Guerra Mundial.(17)

La capacidad de servicio de las vialidades principales se ha visto superado por el
excaso de vehiculos, de tal manera que, en las horas de mayor demanda, sobre
todo en ias mafanas, la velocidad se reduce drasticamente, @ 7 km.. por hora en
promedio para todos los modos de transporte, con excepcién del Metro que circula
a 34 km.. por hora.
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En la ciudad de México, el uso del automévil particular se ha convertido en una
necesidad vital para un sector de la poblacién, debido a las propias deficiencias de
los distintos medios de transporte ptiblico, también al impulso a la industria
autormnotriz por las facilidades arancelarias y al casi nuto crecimiento del sistema
colectivo de transporte publico con respecto al particular, en los Ultimos diez afos.

En ef Distrito Federal el crecimiento vehicular se inicio de manera mds acelerada en
el decenio de los cuarenta, etapa en que alcanza tasas de! 10% al 12% entre
1950 y 1980, a partir de éste Ultimo afio el crecimiento es menos significativo, ya
que hasta 1988, la tasa de crecimiento de vehiculos ha disminuido.

El dltimo crecimiento vehicular es mayor en el drea metropolitana que si solo se
toma en cuenta el Distrito Federal. Segin datos y estimaciones de Legorreta {18)
indican que 1.6 millones de vehiculos circulaban en 1978 y 2.2 millones en 1983
y, con base en estos registros, en 1988 eran aproximadamente 2.8 millones y en
1980 mas de 3 millones.{Cuadro 2}

TOTAL DE VEHICULDS [# EL AMCM, 1978-2000
(Mites) -

pontacion & AREA WRANIA ESTIMACION £ VEUQILDS __SEQN TRDEXCIS
SEESR— L BEEES T Veklculos Pohlacien 3. Arcs Urbans
Ao tabitantes tasa®  ¥m®  tasa imldader | tasa m TTdes VelaE
~ g8 12787 - 9139 - 1e00.08 - - 5.0 - 168
1980 158899 439 10089 307 2o 1m - 6.8 - 2.0
1983 lS’ 796.6 4.M 1 1044 3,03 2 05,3 4 Ly - 7.2 - 1.96
1088 195786 433 12922 L1492 8.8 S48 290684 6.6 2959 2.2
1900 21 396.2 438 13859 356 3069.5 389 3T0nE 6.5 3l 2.8
o0 LAY L0 1 OWS LY eI LI tesee £ 53N LN

FUNTES: A excepaifn de las cifras sefalatas, los datos y estimaciones del CECDOES. Delgado Campos
Javier. “Proceso da Metropolsac 1!\ . Impactos Asbientales Jel Crecimiento Urbano de 1a
To70r 10887 1969 Docmcnls proliaina. T3 teRICRETS T-EaTaT30a poT cetinscton Tinee1,
3 s correlacien siapla. Bi irea Gebuna a1 2030, sulena rdd FEVICIRNOS do 103 17
conurbados.
o O Cit, Composortega, Sergio. Ousdro 1.
B/ Tess do creclmiento gembtricaz € = re/piy) M0 1 x 100, donde 7t = poblactén tins,
Pl « Poblaciba inlcial y n » nGoero de afos considerados en el pel
& SSA. S, "slmu:lﬁn octual de 1a :mu.-unamn atoesférica en ¢l mu Metropolitans de 1a
Cludad da Mixica®,  Memorfndus Téenico. 1978,
& s¥F. Direccibn de Escadlatica.

& CMITR 1983 al OF y los Eca
B4 e 5 h Paz, El resto de lui umclplm :crmmdu
rmumn en'eee entonces coa oficinas da revistro de autombvil

FUENTE: Legorreta, 1989.p 57

A partir de 1983 disminuyeron las tasas de crecimiento vehicular pero no hubo
estancamiento, las disminuciones de las tasas se debieron a la crisis econémica
que se inicié a partir de 1982. El autor antes mencionado hizo una estimacién
para el afio 2000 donde, se cree habrd 4.2 millones de vehfculos.
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Con relacién, al crecimiento vehicular con respecto a la poblacién vy drea urbana de
la ZMCM, en 1988, habfan 2 964 habitantes por vehiculo y se cree, que en el afio
2000 serdn 4 658 habitantes por vehiculo; con respecto al crecimiento de
vehleulos en el 4rea urbana: en 1988 existfan 2 954 vehiculos por km2 y 5 324,
saguln se cree, en ei afio 2000.

El predominio del vehiculo sobre la poblacién se infirié de los datos siguientes: en
1950 habla por cada unidad 41 habitantes, en 1978 disminuyé a 8 y se estimé,
que en el afio 2000 seran 6.2 habitantes por vehiculo.

Asl, los automotores han ocupado una proporcién cada vez mayor del drea urbana,
por lo tanto se reduce la superficie para otros usos, ya que e! crecimiento del
transporte particular sobresatura la vialidad disponible.

Las inversiones destinadas a la vialidad primaria alentaron adn més el uso del
automévil v, de paso, expandieron el servicio de los taxis colectives. La politica
de permitir y promover la ampliacién del servicio de combis y, en 1990, de
minibuses es incongruente con las estrategias de los planes gubernamentales
citados.

Por otra parte, "el gobierno prefiri6 autorizar minibuses que dentro de unos
cuantos meses estaran convertidos en chatarra rodante”, {19) lo que contribuye al
alto Indice de motorizacidn y contaminacién de la ciudad y no soluciona el
problema del transporte sino que lo agudiza, al permitir que los permisionarios se
aduefien de las vialidades existentes.

Con respecto al transporte publico, ninguno de los modos de transporte cubre
integralmente el drea urbana, cada uno es complementario de otro vy ios usuarios
tienen que ocupar varios para llegar a sus destinos. En 1982, el promedio de viajes
era de 1.8, en conjunto, en 1888 ins diferentes modos realizaban alrededor de 28
millones de viajes por persona al dia. De éstos, correspondian a las empresas
privadas el 68.6% vy el restante 41.4% a las publicas.

En 1988, la longitud total de rutas del transporte colectivo, tanto estatal como
privado, del Distrito Federal, alcanzé los 14 mil kilémetros, de los cuales la mitad
correspondia a R-100. La red de trolebuses y e} tren ligero contaba con 535
kilémetros, el Metro se extendia a lo largo de 141 kildmetros de vias dobles,
{actuaimente la red del Metro es de 158 kilémetros de extensién distribuidos en
nueve lineas) (20). La extensién de las rutas y combis y minibuses es similar ala
de Ruta-100.

La oferta de transporte publico de pasajeros en el Distrito Federal se realiza a
través de 234 rutas de autobuses de pasajaros, ocho lineas del metro, hoy en dia
existe una nueva linea de tipo suburbano (Metro Férreo-Linea A}, 27 lineas de
trolebusas, una de tren ligero y las rutas de microbuses con 745 ramales.
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De las 234 rutas de autobuses operadas por Ruta-100, 162 llegan a estaciones del
Metro, ‘por su parte, seis de cada 10 ramales atendidos por microbuses se
conectan con éste.

2.4 MOVILIDAD URBANA EN LA CIUDAD DE MEXICO

Las necesidades de traslado de la poblacién tienden a concentrarse en el espacio y
en el tiempo. En el perfsdo de la maxima demanda de transporte piblico en la
Ciudad de México, que es entre las 6:00 y las 9:00 hrs., de cada diez viajes que
se efectuan, siete son para dirigirse al trabajo o a ia escuela; asi mismo, existe otro
perlodo de maxima demanda entre las 16:00 y las 19:00 hrs., tiempo que utilizan
para regresar a sus casas.

Debido al tipo de uso del suelo que existe en la Ciudad de México v en el drea
metropolitana, se generan dos tipos de desplazamientos, atraccién y extraccion.

Los ptimeros ocurren hacia el centro de la ciudad, principalmente en la delegacién
Cuauhtémog, y los segundos desplazamientos provienen de! drea metropolitana.

Por lo dque existe una aita densidad de desplazamientos dentro de los limites del
Distrito Federal. El centro de la ciudad es el principal generador de viajes por la
importante actividad econdmica que concentra, especialmente los empleos en
comercios y servicios.

Segun el estudio de Origen y Destino del Area Metropolitana de la Ciudad de
México, {21} las dalegaciones de! Distrito Federal que generan un mayor nimaero
de viajes son: Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, lztapalapa, Coyoacan, Benito
Juérez y Miguel Hidalgo. Los municipios del Estado de México que se encuentran
en caso semejante son: Naucalpan, Netzahualcéyoti, Tlanepantia y Ecatepec.

Los perfodos de movilidad urbana son diferentes durante el transcurso del dia; en
la tarde y en la noche se presentan fuertes perfodos de demanda de viajes, en
particular, entre las 13 y 16 horas y entre las 17 y 19 horas, en forma ascendente
y, en menor medida hasta las 21 horas, pero su concentracién 8s menor que en
fas horas punta matutinas.
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En lo particular en lo que atafie a los viajes de origen-destino en transporte
publico, el perfodo de maxima demanda se presenta de 6:30 horas a 8:30 horas de
la mafiana. La generacién de traslado es, tanto de! Estado de Méxice, como del
Distritoc  Federal, son puntos de Netzahualcéyotl, Ecatepec, Tianepantia e
Iztapalapa. En tanto que la mayor atraccién corresponde a Cuauhtémoc,
Tlanepantla y Naucalpan. Por la noche, los viajes en transporte publico se inician
principalmente en ta delegacidn Cuauhtémoc, la atraccion se da fundamentatmente
hacia Netzahualedyotl, Ecatepac, Gustavo A. Madero e iztapalapa.

En general la mayor demanda de transporte publico se da en el poniente,
nororiente y suroriente del 4rea metropolitana de la Ciudad de México, lo cual se
refleja en las terminales del Metro: Cuatro Caminos, Indios Verdes, Pantitlén y
Taxquefia, ya que en las horas punta se sobresaturan.

Por otra parte, el movimiento del transporte privado se genera en el centro del
Distrito Federal, en el norponiente, poniente v sur del 4rea metropolitana.

2.5 VIALIDAD EN LA CIUDAD DE MEXICO

De acuerdo con ¢l dltime Plan Integral de Transporte editade por el Departarmento
del Distrito Federal y el Estado de México en 1990, el sistema de vialidad estd
constituido por no més de 30 arterias principales, casi todas enlazadas con el
centro de la Cijudad.

El Distrito Federal cuenta con una red bésica de vias de acceso controlado. Se
integra por el Anillo Periférico, e! Circuito Interior, los Viaductos Tialpan y Migue!
Alemén, asi como las radiales; San Joaguin v Aquiles Serdén.

Completan esta red bésica los ejes viales dispuestos en forma ortogonal que
cruzan la ciudad, de norte a sur y de oriente a ponienta. Asimismo, el Distrito
Federal, dispone de una red primaria formada por avenidas importantes como
Divisién del Norte, Paseo de la Reforma, entre otras,

Finatmente la red vial incluye, también varios kilémetros de vialidad secundaria con
funciones de acceso domiciliario y de servicios, principalmente. En su conjunto, la
vialidad del Distrito Federal representa el 28.8% de!l &rea urbanizada.(22)

"Dadas las basss preexistentes para el crecimiento urbano, sus modalidades y los
diferentes enfoques de planificacion utilizadas, la red vial es un mosaico de
vialidad de diferentes formas entre estas se pueden mencionar a las radiales,
diagonales, circulares, ortogenales y de serpentinas, lo que determina que en gran
medida resulte mas adecuado para el transporte privado que para el transporte
publico” .{23)
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En cuanto a la oferta de infrasstructura vial se distinguen dos &reas: una ubicada
dentro del Circuita Interior, con un buen grado de consolidacién en ésta, y otra
ubicada fuera del mismo en donde existe una insuficiente infrasstructura.

Como resuitado del disefio reticular de los ejes viales, la mayor parte del &rea
urbana del Distrito Federal se halla dotada con vias de este tipo, se nota una
concentracién de ellas en la delegaciones Cuauhtémoc y Benito Juérez, las cuales
estdn dotadas en su totalidad de vias primarias, ejes viales y vlias de acceso
controlado. Siguen en orden de importancia las delegaciones Venustiano
Carranza, Miguel Hidalgo, Gustavo A. Madaro, Azcapotzalco e lztacalco. La
delegacién |ztapalapa todavia tiene deficiencias, pero actualmente se realizan
varias obras viales en esta delegacién y lo mismo sucede con Tl&huac.{Ver
figura 1)

Aunque las delegaciones Tldhuac y Cuajimalpa estén fuera del érea de cobertura
de los ejes viales, disponen de una via primaria que las comunice con la red
primaria del centro del 4rea urbana. También, al sur del Distrito Federal, la
carratera federal a Cuernavaca clasificada como vfa primaria forma parte de la
vialidad en esa zona.

Sin embargo, es pracisamenta en las delegaciones mejor dotadas en
infraestructura (vlas primarias, ejes viales y de acceso controlado) donde existe
una utilizacién de la vialidad superior al 95%, por lo cual se presentan problemas
de congestionamiento y, por ende, la insuficiencia del transporte publico en
términos de tiempe y comodidad para el usuario.

Estos problemas ocurren por una serie de factores, entre los que figuran: las
caracteristicas mismas de vialidad, que incluye la existencia de arterias
inconclusas, falta de continuidad e inadecuada jerarquizacidn en el trezo que
defina Ja estructura para soportar el enorme volumen de vehlcules, asi como la
deficiente organizacién que obstaculiza la movilizacién de la gente que se desplaza
en los diferentes modos de transporte.(24)

"En lo que se refiere a la articulacién del sistema vial del Distrito Federal y de!
Estado de México, los problemas se presentan principalmente en los accesos norte
y oriente, debido al alte crecimiento demogréfico y expansién urbana de los
_municipios conurbados que alll se localizan, generan una intensa demanda de
viajes que rebasa con mucho, las capacidades en las vialidades exIstentas en esos
lugares”.(25)

La pollitica del gobierno, en cuanto a vialidad ha carecido de continuidad. Las obras
inconclusas se pueden identificar por periodos gubernamentales: el viaducto
Miguel Alemén (1946-1952), el Periférico (1958-1964), el Circuito Interior
{1970-1976) v los ejes viales {1980-1882).
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El Perifédrico en 1968 tenia 42.3 km; faltaban 44.2 km. por construir, durante el
afio de 1992 se inaugurd un gran tramo, entre la delegacidn de Tladhuac e
Iztapalapa, que conecta el sur con el oriente de la Ciudad de México.

El Circuito Interior tiene una longitud de 24.5 km. y le faltan 18.3 km; en 1982 se
interrumpié su construccién. Los ejes viales debian alcanzar una longitud de
536.5 km. segin lo programado; actualmenta se han construido y prolongado
varios ejes. Por ejemplo, el eje 6 Sur se prolongé desde la avenida Rojo Gémez
hasta el entrongue con la avenida Ermita- Iztapalapa, casi hasta la salida de la
carretera Puebla. Los ejes que se construyeron en el presente sexenio fueron los
ejes 7 {prolongacién hacia Iztapalapa) y el eje 9 Sur.

Por otra parte, en los ultimos afios el gobierno del Estado de México ha intentado
resolver el problema del transporte suburbano, en cuanto a obras de vialidad,
solamente.

En los municipios conurbados, las inversiones para infraestructura vial ocupan un
fugar preponderante del gasto ptblico del Estado de México. Se destina a las
principales vias de acceso al Distrito Federal, denominadas regionales, y ocupadas
por las ocho rutas suburbanas.

Cuatro rutas suburbanas en la zona norte (via Morelos; Insurgentes-carretera
Pachuca; Periférico via Querétaro y calzada Vallejo-Parque Via-Gustavo Baz); dos
en la zona oriente (via Tapo-Texcoco y calzada Ignacio Zaragoza) ; v dos en la
poniente {avenida Constituyentes-Toluca y bulevar Avila Camacho-Chimalpa}.

La apertura de nuevas vialidades metropolitanas cumplié, solo en parte, su
cometido de impulsar el transporte plblico, pues se saturaron répidamente con
vehiculos particulares. A pesar de ello, continda Ias politica del gobierno, de
resolver el problema mediante cuantiosas inversiones en infraestructura vial.

El ejemplo mas significativo es la construccién de ejes viales en ef Distrito Federal,
y de las vias preferenciales en el Estado de México. Ademds de la construccién de
puentes para mejorar la circulacién (en 1991 se construyeron dos puentes en la
calzada de Tialpan sobre el eje 7 y 7A Sur y, en 1992, se construyeron otros dos
en la calzada de Tlalpan y Divisién del Norte, al igual que un trébol de distribucién
en Reforma- Constituyentes).
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2.6 JURISDICCION Y COORDINACION DEL TRANSPORTE

El marco juridico del transporte en México, lo integran diversas leyes, regiamentos,
oficios y acuerdos desde 1940, ademas se conformd sin un ordenamiento juridico
global. Este marco jurfdico tiene algunas caracteristicas especificas, ya sea que se
trate del Distrito Federal o del Estado de México.

Jurisdiccién Federal. El mas importante es la Ley de Vias Generales de
Comunicacién, que regula lo concerniente a todo bien del dominio publico y uso
comun destinado a la circulacién de peatones y medios de transporte.

Dentroe de esta jurisdiccion las instancias jurfdicas son: Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, y la Direccién de Autotransporte Federal, La
primera da las concesiones a empresas que circulan por carreteras federales y la
segunda la operacidn de los servicios concesionados.

Jurisdiccidn del Distrito Federal. La dispesicién mds general es la Ley Orgdnica del
Departamento del Distrito Federal {(DDF), que regula los servicios publicos que
deben presentarse, en colaboracién con organismos descentralizados y empresas
de participacién estatal, o bien, mediante concesiones limitadas y temporales a
particulares que rednen los requisitos correspondientes.

Para cumplir con tales facultades, el Departamento del Distrito Federal cuenta con
tres dependencias: la Coordinacién General del Transporte {CGT), responsable de
la formulacion de los planes y la coordinacién del transporte del Distrito Federal; la
Comisién de Vialidad y Transporte Urbano {COVITUR), encargada de la ejecucién
de los planes, de la edificacion de las redes del Metro y de los transportes
eléctricos, v la Secretaria de Proteccién y Vialidad que controla el transito.

Existen ademds decretos especificos que norman e! funcionamiento de la
Ruta-100, el Metro y el Sistema de Transportes Eléctricos (STE); todos estos
modas funcionan como organismos descentralizados del DDF.

Jurisdiceién del Estado de México. Las caracteristicas del servicio de transporte
publico en los municipios conurbados son muy similares a las de! Distrito Federal.

Por tanto, los marcos jurfdico-administrativos son también semejantes, aunque
dicho servicio se tipifica aqul como mercantil (caso contrario al del Distrito
Federal}.
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La Ley Orgénica de la Administracién Publica, en materia de transporte tiene una
funcién administrativa, asignaba a la Secretaria de Desarrollo Urbano y Obras
Pablicas thoy es Secretaria de Comunicaciones y Transportes) la funcién de
planear y regular las comunicaciones y los transportes en el &mbito estatal;
anteriormente estas disposiciones estaban a cargo de la hoy Secretaria de
Seguridad Publica vy Trénsito.

Son funciones exclusivas de la Secretarfa de Seguridad Publica y Trénsito tiene el
vigilar {as diversas actividades operativas de circulacién del transporte y
accidentes.

Por dltimo, la Comisién de Transporte del Estado de México (COTREM) , cuya
funcién es la organizacidn y la prestacién directa del servicio, depende de la
Secretarfa de Comunicaciones y Transportes. En COTREM participan los
principales municipios conurbados a través de sus presidentes. La Comisidn se
encarga de la operacién directa del Sistema de Transporte Troncal (STT}.

El Area Metropolitana de la Ciudad de México comprende entidades con distinta
estructura administrativa: al Distrito Federal y el Estado de México, De tal manera
que, los diferentes modos al circular en vialidades bajo responsabilidad de varias
jurisdicciones, entran en relacién con diversos niveles de gobierno. No se trata
nada mdas de problemas de servicio sino también aspectos administrativos,
concesiones, autorizacion de tarifas, entre otros.

El Estado de México ha propuesto un Programa Integral de Transportacién a ser
implementado a través de su agencia COTREM y que incluird, entre ‘otros
aspectos, la construccién de un sistema de transpertacién masiva, esto se ha
lograde con e! funcionamiento de la nueva linea del Metro, llamada Linea A
{Pantitldn-La Paz) o Metro Férreo.

El enorme flujo de usuarios que diariamente se movilizan en la Ciudad de México,
sélo en transporte exigen un enorme esfuerzo econémico cuya estructuracion y
puesta en prictica estd a cargo del Estado, sistema que estd subsidiado y
controlado por el gobierno, que es e! que estructura el transporte caolectivo de
pasajeros de esta metrépoli.

2.6.1 Tarifas de transporte en la Ciudad de México

Las tarifas afectan los ingresos de la poblacién que utiliza el transporte. A
mediados de 1986, se incrementaron las tarifas de las empresas estatales con el
objeto de que, el transporte, fuera autofinanciable y suprimir paulatinamente el
subsidio poblico.
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Las tarifas en el transporte de propiedad municipal por muchos afos quedaron
estaticas, subsidiadas y, a partir de 1986, la politica ha sido que las tarifas cubran
los costos de operacién del sistema de transporte, con un aumento de un N$ 0.10
a N$ 0.40. No obstante, aun son mds bajas que las del transporte manejado por
la empresa privada, que son las rutas de colectivos "peseros” , en la cual la tarifa
minima es de N$ 0.55.

En 1970, las tarifas eran de un peso para el Metro, 50 centavos para los
autobuses y 35 centavos para los trolebuses. En 1986, la tarifa del metro segula a
un peso, autebls tres pesos y el trolebus a 60 centaves, Ya en 1987, la tarifa del
Metro se incrementd a 100 pesos vy, en 1989, a 300 pesos a! igual que la
Ruta-100. Finalmente, hoy en dia la tarifa es de 400 pesos ,0 sea N$ 0.40 para
ambos modos de transporte.

El aumento de las tarifas requiere de algunas consideraciones: el usuario del
transporte publico, no sélo utiliza el transporte operado por el gobierno, sino
también el del sector privado, cuyas tarifas son mds elevadas. También, es quien
utiliza el transporte colectivo debido a sus bajos ingresos, por lo que el transporte
publico juega un papel importante en la economfa de la fuerza laboral en la Ciudad
de México.

Los problemas que se derivan del transporte urbano repercuten en la poblacién de
escasos recursos, ya que éstos son los que utilizan el transporte publico y que
enfrenta con un sistema deficiente, por demas incémodo, y, por supuesto, una
baja en su salario ya que un gran porcentaje de éste es utilizado para transportarse
a sus diferentas actividades cotidianas,
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CAPITULO II

COMPONENTES ESTRUCTURALES Y AREA DE INFLUENCIA
ESPACIAL DE LA CALZADA IGNACIO ZARAGOZA

3.1 CARACTERISTICAS DE LA ZONA DE ESTUDIO

La zona de estudio es un corredor de gran demanda de transporte urbano, La
calzada Ignacio Zaragoza se ubica en el oriente de la Ciudad de México y se
encuentra en una zona de alta densidad de poblacién. E! extremo noroeste de esta
avenida se ubica en |a delegacién lztacalco, en tanto que !a mayor parte de su
trayecto se localiza, en el extremo sureste, en la delegacidn lztapalapa. Hacia el
tado norte colinda con el municipio de Nezahualcéyotl, Estado de México. Esta
calzada es uno de los principales accesos a la Ciudad de México ya que representa
el enlace México-Puebla vy es de los de mayor volumen de transito en la zona
metropolitana de la Ciudad de Méxica.

La calzada Ignacio Zaragoza esta considerada como via principal,
consecuentemente, desde la avenida Rio Churubusco hasta el entronque con la
carretera de cuota México-Puebla, es via de acceso controlade o denominada
también via rapida.

Es importante sefialar que debido a su gran extensién de casi 15 km,, sélo se
tomard en cuenta para presente trabajo, el tramo desde el entronque de la
carretera de cuota México-Puebla, en Santa Martha Acatitla, delegacién lztapalapa,
que es el extremo oriente de la calzada, hasta el cruce con la avenida Rio
Churubusco.

‘La deflimitacién obedece a que, en ese tramo, se lleva a cabo el mayor flujo de
-transporte ptiblico y ta mayor movilidad urbana sobre la calzada. Por otra parte, el
extremo oriente es la entrada a la Ciudad de México ahl se ubica el entronque de
la carretera de cuota México-Puebla, (la calzada Ignacio Zaragoza y la avenida
Ermita lztapalapa) que representa un nodo, muy importante para el transporte
publico y cuyo punto de referencia es Santa Martha Acatitla.

Este entronque captura un volumen importante de pasajeros que cruzan el drea de
estudio. En este punto se localiza actualmente el paradero del Metro Férreo, Santa
Martha, por lo que existe un fiujo significativo de usuarios y también es un punto
clave de transbordo para los pasajeros que vienen de los municipios conurbados
del Estado de México, como Chimalhuacdn, Texcoco, La Paz, Chalco, Ixtapaluca,
Chicoloapan, y que, a través del calzada Ignacio Zaragoza, se desplazan hacia las
estaciones de fa Linea 1 del Metro.
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Esta calzada, como via principal, tiene una extensa d&rea de influencia que va mas
alld de los limites antes mencionados, por lo que para explicar la movilidad y
transporte sobre esta calzada es necesario analizar su hinterland. Esto se puede
lograr, si se conocen las caracteristicas de los desplazamientos de los usuarios,
asl como la estructura de la oferta de transporte, y por supuesto, la infraestructura
vial de la zona,

La zona de influencia abarca varias localidades de les municipios del Estado de
México : Nezahualcoyotl, Texcoco, La Paz, Ixtapaluce, Chalco, Chimalhuacén y
Chicoloapan y parte de dos delegaciones del Distrito Federal: lztacalco e
lztapalapa.

Basicamente, el corredor ignacio Zaragoza se localiza fisicamente en una zona
plana, limitada en el norte, por el municipio de Nezahualcédyotl y por el sur, por la
delegacion lztapalapa. En cuanto al lado este, limita con el estado de México vy por
el oeste, con la delegacién lztacalco. En esta area, existe un predominio de
asentamiento de pobiacién escasos recursos econémicos.

En el lado de! DF se observa una escasa infraestructura vial debido a la falta de
planeacién urbana, esta zona de lztapalapa no esta bien equipada de vias de
comunicacién que permita una mayor meovilidad o conexién hacia otras avenidas
importantes . En tanto que, el &rea que ocupa el municipio de Nezahuaicéyotl, el
asentamiento humanoc ya fue planeado, va que existe mayor nimero de vias de
comunicacién.

3.2 VIALIDAD DE LA ZONA DE ESTUDIO ANTES DEL METRQ FERREO

La calzada Ignacio Zaragoza es, como se mencioné antes, via de acceso
controlado desde el entronque con la carretera México-Puebla hasta la avenida Rio
Churubusco. Las avenidas principaies que la cruzan en forma perpendicular son:
Rio Churubusce

Javier Rojo Gémez (Eje b Oriente)

Avenida de las Torres

Avenida Central. {Figura 2)

Las demas avenidas importantes son vias secundarias: Canal de San Juan,
Telecomunicaciones, Guelatao y Amador Salazar hasta llegar cqon el entronque
entre la avenida Ermita-lztapalapa y calzada lgnacio Zaragoza; hacia el norte de

esta ultima, en el municipio Nezahualcdyotl, se encuentra en forma paralela a la
calzada ignacio Zaragoza la avenida Texcoco.
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Adicionalmente, en la zona de influencia de [a calzada Ignacio Zaragoza, que es, la
que capta el mayor volumen de transporte que por ahl circula, existen vialidades
importantes perpendiculares a esta y que representan vfas de acceso y desalojo de
la zona de estudio. Entre estas vialidades se puede mencionar hacia e! norte
avenida Carmelo Pérez, Crisdstomo Bonilla y la Calle 7, todas de doble sentido.

Hacia el sur, Reptiblica Federal que es la continuacién de Carmelo Pérez, avenida
Guelatao, que es la continuacién de Criséstomo Bonilla, Canal de San Juan, que es
la continuacidn de la Calle 7 y el Eje 5 Oriente 6 Rojo Gdmez, que continta hacia
el norte por la Avenida Central y que constituye un acceso importante hacia el
paradero Pantitlan. (Ver nuevamente la figura 2)

Las vialidades secundarias mas importantes por las que circulan vehiculos de
transporte publico de pasajeros son hacia el norte: Francisco Leyva, Pablo Garcla,
J. M. Gutiérrez, Francisco Garcia Salinas y Eulogio Parra. Hacia el sur las
vialidades secundarias en las que se ubican bases o por las que circulan vehlculos
de transporte ptblico son: avenida Telecomunicaciones, Antonio Ledn Loyola y
Oriente 259.

Antes del funcionamiento del Metro Férreo en las intersecciones entre las avenidas
antes mencionadas, y la calzada Ignacio Zaragoza, se generaban problemas de
trénsito por el gran nimero de semé&foros que existian y por las paradas continuas
del transporte publico, que obstrufan la circulacién constantemente.

El aspecto vial es de particular importancia porque su estructura, orientacién y
jerarqufa permitird tener una primera idea de la forma como se desplazan los
habitantes del drea de estudio, asi como de !a participacién de los modos de
transporte utilizados.

3.3 VIALIDAD DE LA ZONA DE ESTUDIO ACTUAL

Para implantar el metro suburbano Linea A (Pantitlin-La Paz), se requirié
re-habilitar la calzada Ignacio Zaragoza.

A |o largo de dicha calzada se construyeron en los arroyos {aterales, bahias, que
son espacios o zonas de ascenso y descenso de pasajeros, para no entorpecer la
circutacion vehicular sobre la avenida. Se mejoré 1a estructura de los pavimentos,
con fin de lograr e! funcionamiento adecuado de la circulacién vehicular, y se
construyeron diversas obras viales entre las cuales destacan:

-Puentes viales a desnivel, construidos con estructura metdlica soportada en
tirantes de acero en las siguientes avenidas:
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Rojo Gémez, de cuatro carriles; dos en cada sentido

Canal de San Juan, de cuatro carriles en una primera etapa
Telecomunicaciones, de dos carriles, uno en cada sentido
Crisdstomo Bonilla, de seis carriles, tres por sentido
Reptuiblica Federal, de tres carriles en una primera etapa
Amador Salazar, de dos carriles.

-22 puentes peatonales.
-Reurbanizacién de 11 km, de la calzada Ignacio Zaragoza.
-Paradero para autobuses de transporte urbano en Santa Martha Acatitla.

Obras que generaron un cambio notable en e} paisaje urbano y la vialidad de la
zona y su correspondiente drea de influencia, por donde circula la linea del Metro
Férreo; este cambio no hubiera sido posible sin el funcionamiento de esta nueva
{inea.

Adicionalmenta, se ha tratado de mejorar la infraestructura vial de la zona
mediante obras de construccién como son: la continuacién de los ejes viales,
como la continuacién del eje vial seis sur que atraviesa la delegacidn Iztapalapa de
poniente a oriente y que se conacta con la avenida Ermita-lztapalapa al principio de
esta calzada. También, se continué con la prolongatién del Periférico por la zona
oriente de la Ciudad de México, el cual ya llega hasta la Calzada lgnacio Zaragoza
y se conecta con la Calle Siete en Nezahualcéyotl.

Estas obras se han llevado a cabo, debido a la alta demanda de infraestructura
vial y de transporte que existe en esta zona de la Ciudad de México,
principaimente, en la deiegacién iztapalapa.

3.4 INVENTARIO DE TRANSPORTE EN LA CALZADA IGNACIO ZARAGOZA
3.4.1 Oferta y demanda de transporte antes del Metro Férreo

Para la construccién dei Metro suburbano Pantitldn-La Paz, el Departamento del
Distrito Federal realizé6 un estudio de transporte en la calzada Ignacio Zaragoza en
1986. Para la realizacién de este estudio se definidé, también, el &rea de influencia
que garantizara la ubicacién y funcionalidad de las bases de autcbuses y taxis
colectivos y la captacién de las rutas de transporte ptiblico que se relacionan con
la celzada Ignacio Zaragoza.
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Se Hevé a cabo un inventario detallado de las rutas con cierre de circuito, dentro
de la zona de influencia de la calzada Ignacio Zaragoza, asl como de aquellas
avenidas que la cruzan, con objeto de conocer el comportamiento de los
volimenes de pasajeros durante la hora de maxima demanda. Con base en la
investigacién hecha en campo llevada a cabo por el DDF en 1986, se identificaron
los accesos principales y secundarios y se realizaron aforos de transporte.

Los aforos que se llevaron a cabo fueron de tres tipos:

El primero fue en los accesos hacia la calzada Ignacio Zaragoza en los siguientes
puntos:

-Al norte; Sentimiento a la Nacién y Siervo de la Nacién.

-Al sur: avenida Santiago.

-Al oriente: autopista México-Puebla y carretera Federal México-Puebla.
-Al poniente: avenida Ermita -1ztapalapa.

El segundo tipo de aforos se realizé a lo targo del trayecto de la calzada Ignacio
Zaragoza, en seis puntos, ubicados entre las futuras estaciones del Metro Férreo.
Los aforos que se realizaron en la calzada Ignacic 2aragoza, fueron:

Punto 1- Claudio Alcocer

Punto 2- Luis Jasso

Punto 3- Balvanera

Punto 4- Francisco Leyva

Punto 5- J. M. Gutiérrez

Punto 6- Oriente 259. {Ver figura 2)

Se realizd un tercer aforo en la hora de maxima demanda y en los sentidos de
salida del 4rea, en la zona de Santa Martha Acatitla. Este aforo se hizo por ramal
y permitid conocer la proporcién en que cada uno de los modos contribufan al
transporte de pasajeros en esa zona.

Los aforos se realizaron de las 6 a las 9 horas y de las 18 a las 21 horas, en
intervalos de 15 minutos y en ambos sentidos de circulacién; se captaron los
volimenes de pasajeros transportados por cada ruta, a partir de un porcentaje de
ocupacién dado para cada tipo de vehfculo, con objeto de determinar ta hara de
méxima demanda y los volimenes de pasajeros que entran a la Ciudad de México.

Con el levantamiento del! inventario, en los puntos de acceso hacia la Ciudad des
México, en la zona oriente, se comprobdé que e! acceso principal que capta los
flujos que se desplazan hacia la ciudad provienen de la calzada Ignacio Zaragoza.
También se identificaron las rutas y ramales que tienen cierre de circuito en el
4rea de influencia de la calzada lgnacio Zaragoza, en !a zona de Santa Martha
Acatitla, ademas de los ramales de paso.
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En el inventario se registraron un total de 79 ramales del transporte publico, de los
cuales seis corresponden a Ruta-100, 45 a taxis colectivos del DF, cuatra ramales
de la ruta interestatal de taxis colectivos del Estado de México, un ramal del
Sistema de Transporte Troncal de COTREM y 23 ramales de autobuses
suburbanos.

Por un lado, los modos de transporte tenfan una participacién muy desequilibrada
sobre el corredor de transporte publico Ignacio Zaragoza. El modo de transporte
publico que tiene una mayor participacién, tante en flota, como en viajes por
persona al dia {vpd), era el taxi colectivo del Distrito Federal, Este modo de
transporte tenfa una participacién del 55% de vpd, con un totai de 2748 unidades
asignadas, significa que el 74% del total de la flota vehicular pertenecfa al taxi
colectivo.

El segundo modo de transporte en ndmero de viajes por persona al dia y flota
vehicular era el autobus suburbano, con un 29% de vpd y su fiota vehicular
contaba con 448 unidades (12%). Ei tercer lugar le corresponde a RUTA-100,
este modo de transporte contaba con 335 unidades asignadas {9%), en cuanto a
participacidn de vpd con respecto a los otros modos de transporte era de un
10%. Por ultimo, el modo de transporte taxi colective del Estado de México tenfa
una participacién de 8% de vpd. Contaba con escasaments 200 unidades en su
flota vehicular (5%).

Por otra parte, en la zona de influencia de Santa Martha Acatitla, se ubicaban las
terminales de cuatro ramales de Ruta-100, 18 de taxis colectivos del Distrito
Federal correspondientaos a las rutas 9,14,51,71,74 y 77, ademé4s de dos ramalas
de autobuses suburbanos del Estado de México , en total eran 25 cierres de
circuito.

Por tal razdn, se decidié implantar e} paradero Santa Martha en este lugar.

Estos ramales dan servicio principalmente a las zonas centro y extremo oriente de
la delegacién lztapalapa, con destinos a la zona central de esta defegacién y a'las
colonias ubicadas al sur de Santa Martha Acatitla; entre ellas figuran: San Miguel
Teotongo y Santiago Acahualtepec. También dan servicio a la zona central de la
ciudad de México, con los ramales que tienen como destino a San Lézaro y La
Alameda.

Los cierres de circuito se localizan sobre algunas de las calles entre las calzadas
Ermita Iztapalapa e !gnacio Zaragoza, entre ellas estén: calle Santa Martha,
Cuauvhtémoc, Francisco t. Madero y José Indelicazo, ademés de que algunos de los
cierres de circuito se ubican sobre la calzada Ignacio Zaragoza. . Otros destinos
importantes son los ubicados en el extremo suroriente del municipioc de
Nezahualedyotl, en sus limites con ef municipio de La Paz.
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Existen otros puntos en los que se concentran las bases o cierres de circuito sobre
- la calzada Ignacio Zaragoza y son los siguientes:

-La interseccién de la calzada Ignacio Zaragoza y Criséstomo Bonilla (Cabeza de
Judrez).

-El paradero ubicado en la interseccion de la calzada Ignacio Zaragoza vy
Telecomunicaciones (ISSSTE Zaragoza).

En el primer punto se localizan las bases de los Taxis Colectivos del Estado de
México, asl como algunas de las bases de los ramales que dan servicio a la zona
de Santa Cruz Meyehualco. En el segundo punto se encuentran los cierres de
circuito de los ramales que dan servicio a las zonas de las estaciones del Metro
Xola y San Antenic Abad vy a la zona poniente de la ciudad.

Aparte de las rutas basadas en la zona de Santa Martha, circulan por tos diferentes
accesos de esta zena dos ramales de Ruta-100, 27 ramales de taxis colectivos del
Distrito Federal, cuatro ramales de taxis colectivos de la ruta interestatal del
Estado de México, un ramal del Sistema de Transporte Troncal de Chalco de
COTREM vy 21 ramales de autobuses suburbanos.

Las rutas que circulan de paso por Santa Martha tienen sus cierres de circuito en
estaciones de! Metro de la linea Pantitldn-Observatorio. Los ramales de RUTA-100:
Metro San Lizaro-San Miguel Teotongo y Metro San L3zaro-Popular Ermita
Zaragoza, tienen su terminal en e Metro San lLazaro. Los ramales de taxis
colectivos del DF tienen sus bases en las estaciones del Metro: Aeropuerto,
Zaragoza, Gémez Farfas y Candelaria. Los Taxis Colectivos de la Ruta Interestatal
del Estado de México hacen su cierre de circuito en el paradero del Metro
Zaragoza. Los autobuses del Sistema de Transporte Troncal de Chalco tienen su
base en la estacién Pantitldn y los diferentes ramales de autobuses suburbanos
ubican su base en el paradero del Metro Zaragoza y e! Metro Pantitian.

El horario de servicio de la mayor parte de los ramales cubre de las 5 a las 23
horas. Las longitudes de recorrido promedio son de 36 km., aunque esta cifra
incluye a los ramales que dan servicio a poblaciones lejanas del Estado de México.
tas velocidades de operacién en caso de R-100 se encontraban entre 15 y 25
km/hr., la de los taxis colectivos entre 20 y 30 km/hr, aunque en aigunos casos
alcanzaban velocidades superiores a fos 50 km/hr {ramales que circulan por las
carreteras federal y de cuota a Puebla). Por uitimo, los tiempos de recorrido en
promedio rebasaban la hora y media por cierre de circuito.

De manera general, el mayor nimero de unidades de transporte publico que
circulan sobre ia calzada Ignacio 2aragoza corresponde a Taxis Colectivos det DF y
Autobuses Suburbanos.
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Dada la ubicacién de la zona de estudic y su interrelacion con el Estado de
México, muchas de las rutas tienen longitudes de ida y de regreso superiores a los
50 km. Los males de taxis colectivos que operan del Metro Candelaria hacia
diferentes poblaciones del Estado de México {Chalco, Amecameca y Ozumba) y
Cuautla, estado de Morelos, tienen longitudes de ida y de regreso comprendidas
entre 100 y 200 km.

Ello implica desplazamientos bastantes prolongados, con un alto costo para el
usuario que utiliza varios modos de transporte como el taxi colectivo, autobus
suburbano. Ademds, emplean bastante tiempo lo que hace que el viaje sea pesado
e incomodo para los usuarios y se pierda tiempo en horas hombre.

Actualmento, el transporte urbano publico del Distrito federal, se ha reubicado en
el paradero Santa Martha como son varias rutas del sistema de Ruta-100 y taxis
colectivos.

Los autobuses suburbanos y taxis colectivos del Estado de México’se reubicaron
en el paradero de La Paz, se tratd de evitar la circulacidn de éstos sobre el
cotredor Ignacio Zaragoza, sin embargo, algunas lineas de éstos autobuses todavia
circulan sobre dicha calzada y llegan hasta el Metro Zaragoza. Los ramales de
paso sobre el corredor lgnacio Zaragoza como los taxis colectivos del Distrito
Federal y del Estado de México, funcionan de la misma manera.

3.4.2 Desplazamientos urbanos sobre la calzada |gnacio Zaragoza antes del Metro
Férreo

Para analizar ¢l movimiento de usuarios que se transportaban diariamente sobre la
calzada Ignacio Zaragoza antes de la construccidn del Metro Férreo, fue necesario
recurrsir a la informacién obtenida en los aforos.

Inicialmente se aforaron los vehlculos de transporte piblico de pasajeros, en cada
uno de los accesos principales (Zaragoza, Ermita |ztapalapa, Puebla Libre y Puebla
Cuota), y a partir de un porcentaje de ocupacién dado para cada tipo de vehifculos
se determinaron los volumenes de pasajeros que se movian en cada uno de estos
accesos.
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Los voltmenes de pasajeros considerados para cada tipo de transporte, al 100%
de su capacidad tedrica, son los siguientes:

-Automdvil para 6 pasajeros
-Microbuses para 40 pasajeros
-Combis para 10 pasajeros
-Autobuses para 100 pasajeros

tos puntos en los que se llevé a cabo este aforo se definieron de acuerdo al
inventario realizado por el DDF y COVITUR, v a ias caracter(sticas de las vialidades
identificadas.

Estos aforos se realizaron de las 6:00 a las 9:00 horas en intervalos de 15
minutos, se contabilizé el nimero de vehlfculos de cada modo de transporte
{Ruta-100, autobuses suburbanos y taxis colectivos, en donde se incluyeron
combis, automdviles y microbuses), se tomé en cuenta el porcentaje de ocupacién
de los mismos y al multiplicarlo se obtuvieron cifras estimadas del nimero de
pasajeros transportados por modo. Los resultados de los aforos realizados
permiten afirmar que la movilidad del drea estudiada presenta diferentas patranes
temporales (estacionalidad diarial, en el cual, presentan un comportamiento
diferente durante el dfa. También se aprecian notables diferencias en el modo de
transporte utilizado seglin cada sitio de aforo.

En cuanto a los volimenes mdximos de pasajeros detectados, pudo observarse
que la hora de mayor demanda varfa de acuerdo con los accesos. Si se
consideran ambos sentidos, sobre la calzada Ignacio Zaragoza el maximo volumen
de pasajeros se movfa, entre las 6:15 y las 8:15 horas; la carretera Federal a
Puebla daba servicio a un menor nimero de pasajeros y era mucho menor el
numero de personas que circulaban por la autopista a Puebla.

Los vollimenes maximos observados para cada tipo de transporte en los accesos
fueron:

Cuadro 3 Horario de mayor demanda de transporte en |a ealzada lgnacio Zaragoza en 1986

Modo de transporte Pasajeros Hora de maxima demanda

Ruta-100 1 300 6:00-7:00
Suburbaneos 6 930 6;15-8:15
Colectivos 4 000 6:15-7:15

Fuente: DDF Y COVITUR, 1986, p 38.
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Por lo que se refiere a la carretera Federal México-Puebla, se observé que los
autobuses suburbanos transportan el mayor ntimero de pasajeros, tanto en el
sentido oriente-poniente como en el sentido inverso.

Los taxis colectivos del Estado de México, son los que transportaban menor
numero de pasajeros en ambos sentidos.

En cuanto a la autopista México-Puebla los autobuses suburbanos transportaban el
mayor nimero de pasajeros, en tanto que los taxis colectivos del Distrito Federal
transportaban menos pasajeros, en el sentido oriente-poniente.

En el sentido inverso los taxis colectivos del Distrito Federal, transportaban més
pasajeros que los autobuses suburbanos.

De los dos modos de transporte urbano y del modo de transporte suburbano, que
circulaban sobre la calzada Ermita lztapalapa, en el sentido poniente-oriente, los
taxis colectivos del Distrito Federal son los que transportaban la mayor cantidad de
pasajeros, le segufan los autobuses de R-100 vy, por dltimo, los autobuses
suburbanos.

En el sentido oriente-poniente, a los autobuses suburbanos les correspondfa el
mayor nimero de pasajeros transportados, en segundo lugar venfan los taxis
colectivos del Distrito Federal y, por Ultimo, estaba el servicio de R-100.

En cuanto a la circulacion sobre la calzada Ignacio Zaragoza, se observé que el
mayor movimiento se realizaba de oriente a poniente en el horarioc matutino y de
poniente-oriente en el horario vespertino. El movimiento més importante tenia lugar
en la mahana entre las 6:15 y las 7:15 horas y, en el horario vespertino, entre las
19:15 y 20:15 horas.

De manera general, en el sentido oriente-poniente los autobuses suburbanos eran
los que transportaban mayor nimero de pasajeros sobre la calzada Ignacio
Zaragoza.

Segtn, el punto de aforo en cuanto a la captacidn de pasajeros por cada tipo de
transporte pudo observarse, que en sentido oriente-poniente y en horario matutino,
fas proporciones de los volumenes de personas transportadas eran
aproximadamente iguales para R-100, autobuses suburbanos y taxis colectivos del
Distrito Federal, en todos los puntos, salvo en el punto 1 {Oriente 259} en donde
la proporcién mayor era captada en autobuses de R-100. (Figura 3}
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Se observaron ascensos, en el volumen de personas transportadas hasta el punto
4 (Francisco Leyva), en donde el volumen se estabilizaba para descender en el
punto 6 (Oriente 259). Asimismo, en sentido oriente-poniente, se observaban
ascensos en el volumen de personas transportadas hasta el punto 4 {Francisco
Leyva), en donde el volumen se estabilizaba alrededor de los 38 mil pasajeros para
reducirse por abajo de los 30 mil en el punto 6 {Oriente 259).

Los puntos de aforo sobre la calzada Ignacio Zaragoza, en donde los volimenes de
pasajeros eran mas altos, se debfan, en primer lugar a los nodos de transporte
urbano, en los cuales, se realizaban abordos y/o transbordos de personas que
utilizaban el transporte pablico, por lo tanto existfa una mayor movilidad de
usuarios.

Uno de los tramos mas importantes en la calzada Ignacio Zaragoza, en donde
existen nodos de transporte, estd entre los puntos 4 y 5 (Francisco Leyvay J. M,
Gutiérrez, respectivamente). En este tramo circula transporte publico del municipio
de Nezahualcéyotl, autobuses suburbanaos, que al circular junto con el transporte
de los otros municipios del Estado de México y del Distrito Federal, aumenta el
numero de desplazamientos, sobre dicha calzada.

Por lo tanto, la proporcién de pasajeros transportados por autobuses suburbanos
incrementaban ta movilizacidén en la calzada, posteriormente dejan de circular sobre
la calzada ignacio Zaragoza, a la altura de avenida Central para dirigirse hacia la
estacion Metro Pantitlan,

En el sentido poniente-oriente, el mayor nimero de pasajeros era transportado por
medio de autobuses de Ruta-100 y autobuses suburbanes, y en menor nimero por
los taxis colectivos del Estado de México.

En el mismo sentide, {ponicnte-oriente} en el horario vespertine, se observaban
ascensos de personas transportadas hasta el punto 4 (Francisco Leyva),
posteriormente descendia el volumen de personas transportadas y se estabilizaba
alrededor de los 20 mil pasajeros.

En este sentido, el flujo era menor en comparacién al matutino, ya que, no todos
los pasajeros tenfan un mismo horario de salida como sucede en la maifana, en el
cual, 1a mayor{a de los desplazamientos se dan mas o menos a la misma hora y por
motivos de trabajo o escuela.

Mientras que, en el sentido poniente-oriente los desplazamientos con motive de
regreso al hogar, son diferentes los horarios, tanto para los trabajadores como
para los estudiantes. Por esta razén, la magnitud del volumen de pasajeros no es
igual durante el dfa.
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Por otro lado, también contribufan al volumen de personas transportadas, los
usuarios que demandaban transporte colective que habitan en la delegacidn
Iztapalapa, principalmente los habitantes de la colonia Santa Cruz Meyehualco y
zona habitacional cabeza de Judrez. Es importante mencionar que no existian
ramales de transporte publico que transportaran a éstos habitantes hacia una
estacién del Metro cercana, por lo que tenfan la necesidad de abordar un modo de
transporte sobre la calzada Ignacio Zaragoza, el cual a esa altura ya transitaba con
un alto indice de ocupacién.

Otro facter que influfa en el alto Indice de ocupacién de la calzada Ignacio
Zaragoza, en la hora de méaxima demanda {HMD} de transporte, se debia a los
cruces de desplazamientos por motivo de los viajes, los cuales eran y adn son, el
trabajo y la escuela en el periodo matutino y el regreso al hogar en el periodo
vespertino y nocturno.

Por lo tanto, se puede decir a manera de resumen, que en la calzada Ignacio
Zaragoza, antes de la construccién del Metro Férreo, la mayoria de pasajeros eran
transportados por autobuses suburbanos y Ruta-100. También, el tipo de
transporte empleado por los diferentes usuarios variaba de acuerdo con las vias de
acceso de que se trate y con los ramales de transporte existentes. Esto puede
considerarse como un indicador de la desequilibrada distribucién de los distintos
modos de transporte y falta de planeacién, por parte del gobierno e iniciativa
privada, que involucre tanto a la oferta como la demanda de transporte piiblico.
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CAPITULO IV
DESPLAZAMIENTOS URBANOS Y AREA DE INFLUENCIA DEL METRO FERREO

4.1 CARACTERISTICAS DEL METRO FERREO

Para comprender la estructura del Metro Férreo, es necesarioc mencionar sus
caracteristicas. Esta linea también es denominada Metro suburbano y se localiza
en la calzada Ignacio Zaragoza.

En primer lugar, es importante describir las caracteristicas generales de la Linea A
del Metro Pantitlan-La Paz.

La linea A del Metro Pantitldan-La Paz, tiene su origen en la colonia Pantitlén,
delegacidn lztacalco, pasa por el norte de la delegacidn Iztapalapa y se dirige hacia
el municipio La Paz en el Estado de México.

La longitud de Ia linea es de 17 km., de los cuales 13 km. se ubican en el Distrito
Federal y 4 km. en el Estado de México. Su trazo se inicia en la estaciéon
Pantitlan, en el cruce del Eje 1 con la Av. Rio Churubusco, continda en direccién
sur, paralelo a Rio Churubusco, y se desplaza 1 km. hasta llegar a la calzada
Ignacio Zaragoza en donde cambia de direccidn, hacia el ariente, sobre un
camellén recorre 11 km. hasta llegar al entronque de esta calzada, en Santa
Martha Acatitla con la carretera Federal México-Puebla.

"Continlla en la misma direccidn, por cl derecho de wia del Ferrocarril
México-Cuautla, cruza la poblaciéSn de Los Reyes, La Paz y la carretera
México-Texcoco, frente a la estacién Los Reyes del Ferrocarril México-lzucar.
{Figura 4)

La obra civil se integra por dos tipos: a} subterréneo en donde era necesario Ilbrar
la vialidad de la propia calzada y, b} supstficial en su mayor parte.

Esta linea estd integrada por 10 estaciones, de las cuales: dos son terminales,
Pantitlan, en solucién subterrdnea y de transborde con las lineas 1, 5 y 9 del
Metro y La Paz de tipo superficial; tres de correspondencia a futuro en Canal de
San Juan, Acatitla y Santa Martha y cinco estaciones de paso: Agricola Oriental,
Tepalcates, Guelatao, Pefién Viejo y Los Reyes.

Los trenes que circulan en esta linea estan integrados por vagones semsejantes a
los del Metro actual de la Ciudad de México, aunque se diferencia en la rodada, la
cual es metdlica, la alimentacién de energia eléctrica es mediante pantégrafo, la
velocidad méxima es de 80 k.p.h., y la comercial de 40 k.p.h..
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La participacién de este proyecto en el sistema integral de transperte de la zona
metropolitana de la Ciudad de México es de suma importancia, por las siguientss
razones:

1..Es una transicién entre un Metro convencional y un ferrocarril suburbano con
intarestaciones a 1500 m. de separacion promedio.

2, En general los usuarios lo toman como parte de un traslado integrado por
autobis/taxi colectivo-Metro Lineas 1, 5y 9.

3. En todas las estaciones se hicieron adecuaciones necesarias a la vialidad para
acceso del transporte colectivo de superficie.

Por otra parte, una de las caracter(sticas de este proyecto es su cardcter
metropolitano dado que:

-El 756% de su trazo se ubica en el Distrito Federal y el 25% en el estado de
México. Primera linea del Metro que presenta esta caracteristica en México.

Su participacidn es importante para tratar de cubrir la demanda de transporte
urbano y vialidad de la poblacién que requiere trasladarse a: las delegaciones del
Distrito Federal, |ztapalapa e lztacalco y a los municipios Nezahualcéyotl, La Paz,
Chicoloapan, Texcoco, Chimalhuacén, Ixtapaluca y Chalco del Estado de México.

-Se estima que el 60% de sus usuarios provengan o tengan como destino el
Estado de México,

-Con la habilitacién de este proyecto se disminuirdn las molestias a los
automovilistas procedentes del oriente del pals.

-Su planeacién se realizd con cardcter metropolitano, para lo cual se tomd en
cuenta la encuesta de origen y destino de toda la zona metropolitana, también, se
consideraron los acuerdos de coordinacion que en materia vial han celebrado el
Estado de México y el Distrito Federal.

El proyecto de la Linea Pantitlan-La Paz se inicio en 1986, las obras empsezaron en
abrit de 1987 y con un avance minimo se suspendieron en septiembre de 1987,
por faita de presupuesto.

Posteriormente, se reanudé- la construccidn en enero de 1980, Afo en que tuvo
un avance del 756% de obras civiles, el 60% de instalaciones electromecanicas vy el
95% de adquisiciones.

Finalmente, el 15 de agosto de 1991 se inicia la operacidn de ta ilnea.
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4.2 METODOLOGIA

En primer instancia, el interés de esta investigacién se centrd en la aportacidn de
elementos para evaluar el impacto del Metro Férreo, en la movilidad y condicionas
de traslado de los habitantes de la zona oriente de la Ciudad de México, que se
desplazan sobre la calzada Ignacio Zaragoza dade que, la mayoria de los estudios
de transporte, carecen de elementos para evaluar el impacto de este servicio en
los estudios interpretativos con relacién a! transporte y los usuarios o fuerza de
trabajo.

Como ya se mencioné en la introduccidn de este estudio, la investigacion se
desarrollé en cinco niveles:

1. Uno genera! basado en la informacidn documental disponible (bibliografica,
estad(stica, hemerografica, cartografica, etc.}

2. La investigacidn directa en campo se apoyd en entrevistas y reconocimiento de
la zona de estudio, para conocer la infraestructura y vialidad de transporte,

3. Otro particular -de gran importancia-, es la informacién recabada a través de
una encuesta aplicada a 250 usuarios del Metro Férreo.

Ante la carencia de informacién, se levantd la encuesta con e! {in de obtener un
minimo de datos bdsicos para el anélisis, por 1o que se realizé un trabajo de campo
limitado, en funcién de la reducida disponibilidad de recursos econémicos y
humanos para efectuar un estudio de esta naturaleza.

Sin embargo, el conocimiento personal de la zona de estudio, permitié enriquecer
el trabajo realizado y facilité la comprensién de los cambios registrados en un corto
tiempo. )

Durante el levantamiento de la encuesta se tuvo que sortear diversos obstéculos y
limitaciones, al realizarla en las propias instalaciones del Metro Férreo, maxime en
las horas de mayor demanda de transporte piblico, el levantamiento de encuestas
fue diffcil por las caracterlsticas de los desplazamientos. Ademéds, hay que citar
entre la apatfa que mostraron algunos usuarios, la renuencia de las mujeres a
participar, la falta de espacio y disponibilidad de tiempo, lo que en conjunto
provocd que el proceso fuera lento.

En ocasiones, era imposible realizar encuestas debido al alto fndice de ocupacién
de los trenes del Metro donde el sélo hecho de abordarlo representaba una labor
diffcil. Aan asl, fue interesante conocer las opiniones de las personas que acgedfan
de buena manera a cooperar en este tipo de astudios ya que es un problema que
los atafie directamente y externaron sus opiniones en forma abierta, esto de
alguna manera contribuyé al enriquecimiento de esta investigacién,
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Por otra parte, este tipo de trabajo que se realizd fue en cierta manera "pionera"”
porque los estudios que se han efectuado en transporte, por parte de las
dependencias encargadas de esta cuestién, solo han llevado acabo pequeiias
encuestas en los domicilios {encuesta origen-destino, 1982) o bien, aforos de gran
cobertura con fines mas bien técnicos y da construccidn que de impacto y
percepcidén de los usuarios en los distintos modos de transporte, precisamente por
la dificultad que esto representa.

Los elementos analizados en este estudio para evaluar los camblos sobre la
calzada lgnacio Zaragoza, fueron econdmicos, sociales y espaciales entre estos
estdn; costos vy tiempos que realizan los usuarios en los distintos modos de
transporte y el lugar de origen y destino del viaje, para comprender la dindmica del
movimiento urbano respecto al érea de influencia del Metro Férrao,

4. El cuarto nivel correspondié a cartografiar “elementos espaciales que se
derivaron de un primer andlisis de las encuestas. Razdn por la cual, se detects el
drea de influencia de! Metro Férreo y su relacién con el entorno geogréfico y las
vias de comunicacidn.

El 4rea de influancia del Metro Férreo se derivé de conocer el origen del viaje de
los usuarios y su relacién con las vias de comunicacién. Es decir, no todas las
estaciones de esta linea del Metre, tienen igual accesibilidad para abordarlas, ya
que es necesario un buena comunicacién entre e! punto de origen de los usuarios
y la estacién. Por tanto, las estaciones tienen diferents grado de accesiblidad y
area de influencia,

5. El anélisis estadistico consté de un procesamiento de datos, seleccién de las
variables y la consecuente elaboracién de cuadros y gréficas para una mejor
intarpretacién de {a informacién. (Cuadro 4}

4.3 ESTRUCTURA DE LA ENCUESTA REALIZADA EN 1992 EN LAS
INSTALACIONES DEL METRO FERREQ

Como uno de los objetivos en la investigacién fue realizar un estudic comparativo,
el cusstionario que se aplicd en el Metro Férreo en 1992, tenfa que contener tanto
aspectos del patrén de desplazamiento anterior, como def patrén de
desplazamiento actual de las personas que hacen uso de esta linea del Metro.

También, debfa contener informacién general de los usuarios, asl como del
beneficio percibido que ha traldo esta nueva obra civil sobre la calzada Ignacio
Zaragoza,
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Para cumplir con los objetivos del presente estudio, se disefd una encuesta
dividida en cuatro secciones:

1. Informacién general
Il. Patrdn de desplazamiento actual
ili. Patrén de desplazamiento anterior

IV. Percepcion del cambio beneficio-impacto.

1. INFORMACION GENERAL.

La primera seccidn se dedicé a obtener informacién general del usuario que viaja
en esta linea del Metro y analizar el area de influencia de! Metro Férreo, ademés
del origen y sentido del viaje del usuario. En esta seccién se pedfan datos
personales, como sexo, edad, domicilio, ocupacién e ingreso mensual del usuario
entrevistado.

1) Por lo que respecta al sexo, es importante conocer la participacién de cada uno,
en los desplazamientos urbanos, y asl considerar que sexo tiene mayor
participacién en cuanto a desplazamientos urbanos.

2} La edad de los usuarios se consideré importante para conocer la participacion
de cada sector de la poblacién en los despiazamientos urbanos.

3} Con el dato de domicilio, se obtuvo el origen del viaje v la cobertura o 4rea de
influencia del Metro Férreo.

4) Por Gltimo, la ocupacidén y el ingreso mensual que perciben los usuarios se
relaciond con e} gasto por concepto de transporte, y asf conocer qué porcentaje
dal sueldo del trabajador se utiliza en este rubro y qué actividad desempeiia
como fuerza de trabajo.

El horario para el levantamiento de las encuestas, se eligié, de acuerdo con las
horas de mayor demanda de transporte publico durante el dia, ademds de tomar en
cuenta el sentido del desplazamiento del usuario.

Del total del nimero de encuestas {250} la mavyor cantidad se alzaron durante la
maiiana, entre las 7:00 y las 9:30 h.{62.0%). En segundo lugar, entre las 17:00 y
las 21:30 h. de la noche {26.8%) y por ultimo entre las 14:00 y 15:00 h. de Ia
tarde {21.2%).
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El sentido del desplazamiento de los usuarios, se tomé con respecto a la
localizacién de la zona de estudio (oriente} y el centro de la Ciudad de México
{poniente}, y el sentido del viaje realizado por las personas encuestadas.

En el sentido oriente-poniente, se realizaron 135 encuestas, el 54.0% del total,
mientras que en el sentido poniente-oriente fueron 115 encuestas (46.0% del tota!
de la muestra).

Les motivos mds importantes del trasiado de |a poblacidén de anélisis, son los viajes
que realizan hacia el trabajo, los estudios y la vuselta al hogar, que en conjunto,
representan el 88.8% de los desplazamientos. Si se excluye la vuelta al hogar, el
trabajo constituye el principal motivo, seguido por el estudio, el resto de los
motivos como salud, diversién, compras y otros tan sélo representan el 10.8% del
total de la muestra.

Il. PATRON DE DESPLAZAMIENTO ANTERIOR.

Esta seccién de la encuesta, permiti6 conocer las caracteristicas de los
desplazamientos antes del funcionamiento del Metro Férreo, en cuanto a modos de
transporte que utilizaban los usuarios entrevistados, tanto en sus traslados,
tiempos y costos sobre la calzada lgnacio Zaragoza, como los tiempos y costos
totales de sus viajes. Con esta informacién se conccieron los cambios en costos
{tarifas} y tiempos actuales.

1l. PATRON DE DESPLAZAMIENTO ACTUAL.

Al igual que el patrén de desplazamiento anterior, se conocieron las
caracteristicas do los desplazamientos actuales de las personas, qué modos de
transporte utilizan, tiempos de todos sus trayectos y costos en cada uno de esos
modos de transporte, que estacién abordan y descienden del Metro Linea A.

También, se conocieron los horarios de traslado durante el dfa, sf hacen uso del
abono de transporte, el costo y tiempo total del viaje.

Era importante conocer el tiempo que emplean durante el recorrido de los usuarios
en e} Metro Férreo, para comparario con el tiempo que empleaban en ef modo de
transporte que antes utilizaban, al igual que el costo de la tarifa anterior.
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IV. PERCEPCION BENEFICIO IMPACTO,

_En este apartado las preguntas se orientaron a conocer la evaluacién de los
beneficios, en costo y tiempo de los usuarios, en sus viajes actuales sobre la
calzada Ignacio Zaragoza.

En esta seccion, se les cuestiond a los usuarios si las medidas tomadas por las
autoridades correspondientes al transporte fueron acertadas o no segln su
sensibilidad, ast como del grado de beneficio percibido que ha traldo esta nueva
obra civil sobre la calzada Ignacio Zaragoza,

Por otra parte, el tipo de variables de la encuesta esta conformada por preguntas
abiertas, cerradas y mixtas, debido a que es importante conocer la opinién de cada
usuaric entrevistado principalmente en la seceidn de percepcién-beneficio.

En las preguntas cerradas del cuestionario, los entrevistados, solamente tenian que
marcar la respuesta correcta segin tas opciones, como en las preguntas de rangos
ya establecidos. No se quiso limitar al usuario con respuestas preestablecidas, ya
que éstas, iban a ser diferentes por las caracteristicas de los desplazamientos, por
lo tanto, la mayor parte de las preguntas fueron abiertas.

También, se realizaron preguntas mixtas gque combinaron preguntas abiertas y
cerradas, -en donde se tratd de conocer mds o se requerfa una opinién respecto a
algunos aspectos del tema de estudio.

Otro aspecto mas es que, el tipo de variables que se manejaron en la entrevista
fucron de naturaleza social y ccondmica.

En total fueron 29 preguntas generales (véase el cuestionario en la seccién de
anexos de este trabajo).

El tiempo empleado en el levantamiento de las encuestas fue de, la siguiente
manera:

En enero de 1992 se aplicé un primer cuestionario “piloto” para conocer su gradoe
de efectividad y comprensién en los usuarios, en un lapso de 15 dias, en el cual
solamente se obtuvieron 25 cuestionarios debido a que el cuestionario era
bastante extenso.

De febrero a abril del mismo afo, se realizd la éegunda y dltima prueba de
cuestionario en donde se levantaron 225 cuestionarios mas.
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El levantamiento de la encuesta se realizé en tres perlodos a lo large del dfa:
mahana, tarde y noche.

Durante la mafana en sentido oriente-poniente, en la tarde y en la noche
peniente-oriente por razones de la direccion del desplazamiento de la mayoria de
los viajes en la zona de estudio.

El tiempo que se empleaba en realizar una encuesta variaba segtin la hora, la edad
de la persona encuestada, y si se aplicaba por medio de una entrevista o
contestaban directamente el cuestionario ios usuarios.

En las mafianas, cuando no era posible que el usuario contestara el cuestionario
por si solo, el tiempo empleado en la entrevista personal era entre cinco y siete
minutos, por lo que no era factible este método dedido a que se levantaban
pocas encuestas, ademads, por el poco tiempo de que disponfan ios entrevistados,
a veces, los cuestionarios quedaban incompletos.

S el usuario accedla a contestar el cuestionario por sf sélo, era cuando iba
cémodamente sentado y algunas veces con la condicién de seguirlo en un
transbordo ¢ al descender del Metro, con el fin de contestar bien el cuestionario.

El tiempo que empleaban los usuarios en contestar, por sf solos, el cuestionario
fue de ocho a doce minutos.

Durante el perfodo matutino, se observé una mayor participacién de los hombres
en comparacién con las mujeres, ademds de que los usuarios jévenes accedfan
mas que los de edad mayor a contestar,

En el periodo de la tarde cambiaba la situacion, casi todas las personas que
accedian a cooperar contestaban por s/ solos e} cuestionario en un tiempo de 10 a
16 minutos, ademadas los wusuarios eran personas jévenes, principalmente
estudiantes que regresaban a sus hogares. Lo anterior se debe principalments, a
que los usuarios del Metro Férreoc ya no iban presionades por el tiempo, como
sucedia en la mafana.

Por dltimo en el perfodo de la noche, sucedfa lo mismo que en la mafiana, por la
saturacién de usuarios en el Metro Férreo, no era posible levantar encuestas.

También, en este perfodo se realizaron entrevistas personales que se realizaron en
un lapso de tiempo de cinco a diez minutos, algunos usuarios accedlan a contestar
cuando descendfan del Metro, es decir sobre los andenes y como ya no iban
presionados por el tiempo alternaban sus respuestas con opiniones personales,
quejas o sugerencias sobre el Metro Férreo o vialidad de la calzada Ignacio
Zaragoza.
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Por otra parte, fue de particular interés, el hecho de que las personas mayores de
edad opinaron y comentaron més que los jévenes sobre estos aspectos, duranta
este perfodo, por lo que esto indica la poca percepcién de algunos usuarios hacfa
los cambios en sus desplazamientos cotidianos.

Durante el levantamiento de las encuestas, cualquier usuario de Metro Férreo

podfa contestar e! cuestionario, siempre y cuando antes de que entrara en

fiincionamiento este modo de transporte, el usuario transitara sobre la calzada
-

lgnaciv Zo-monzg, con el fin de realizar la comparacién entre su desplazamiento
anterior y actual,

Por otra parte, fueron muy pocas las personas que se negaroen a participar, por lo
que es indudable, que con las encuestas se obtuvo informacién acertada, debido al
interés de los usuarios en un problema que les afecta, tanto en tiempo, costo,
comodidad y seguridad en sus desplazamientos diarios que realizan en el Metro
Férreo.

Tal vez una de las limitaciones, del levantamiento de las encuéstas, sea que el
tamafio de la musstra sea pequeiia, pero hay que tomar en cuenta la naturaleza
del problema, las caracter(sticas de la zona de estudio y la capacidad del
investigador para liavar a cabo un estudio de tal indole.

Aun asl, se considera que la informacién es vélida y aporta elemsntos de juicio en
al andlisis de la geografia del transporte en una de las ciudades méas grandes del
mundo.

En el levantamianto de las encuestas, al término del dfa se llevaba a cabo una
revisién de los cuestionarios para desechar los que contenlan respuestas
incoherentes.

Aun cuando los cuestionarios estuvieran incompletos se procesaba la informacién
para que no se perdieran datos que podrfan ser relevantes para alguna de las
cuatro secciones del mismo.

En el caso de que el cuestionario tuviera preguntas sin respuesta, se trataba de
llenar con la ayuda de otras contestaciones debido a la continuidad y relacién con
respecto a otras declaraciones, por lo que de esta manera se lograban cubrir los
huecos sin necesidad de desechar la informacién.

Cuando se logré conjuntar la cantidad de 250 cuestionarios se procedié a codificar
todas las respuestas y estructurar una base de datos para analizar toda la
informacién.

Una vez que se obtuvo la base de datos se seleccionaron las variables que debfan
de relacionarse para su interpretacién.
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Posteriormente, se elaboraron cuadros y gréficas para una mejor comprensién de
la informacién.

Es importante sedalar que e! procedimiento metodolégico empleado para la
encuesta, implicé el manejo sistemético de los cuestionarios, a los que se les
aseguré un orden pragresivo {1, 2, 3, 4, ....n); posteriorments, se clasificé a los
cuestionarios en funcién de la estacién de arribo correspondiente a cada usuario,
porque esto posibilité el cruce de informacién entre las distintas tablas realizadas.

4.4 CARACTERISTICAS GENERALES DE LA POBLACION ENCUESTADA

Como primer punto, se pudo constatar que las personas que hacen uso del Metro
Férreo es poblacidon de escasos recursos econdmicos y son habitantes de la
periferia metropolitana de la Ciudad de México.

Las personas a las que se les aplicd la encuesta comparten entre sf, de manera
general, dos caracteristicas principales: e! ser poblacién de una area de bajos
ingresos y el ser usuario de los modos de transporte colectivo que los vinculan con
Ia red del Metro.

Ademads, el lugar de origen de los usuarios de! Metro Férreo, son localidades de las
delegaciones y municipios conurbados de la zona oriente de la Ciudad de México y
Estado de México, respectivamente.

La poblacién que utiliza la nueva linea del Metro Férreo, es predominantemente
joven ya.que del total de la muestra un considerable porcentaje, 85.2% de
personas tiene entre 16 y 63 afios de edad, de los cuales el 51.2% se concentra la
poblacién entre 16 y 24 afios de edad, el 34.0% tienen entre 25 y 44 afios de
edad y el 10.0% oscila en una edad entre 45 y 63 arios, solamente el 4.8% de la
pobiacién encuestada es menor de 16 afios.

En cuanto al sexo de los usuarios entrevistados, resulté que, sl 43.2% de la
muestra son mujeres y el 56.8% son hombres. Cabe mencionar que las mujeres
se mostraron mas renuentes que los hombres a ser entrevistados o contestar el
cuestionario, por lo que esto alterd las cifras antes mencionadas.

El dato obtenido, confirma que hoy en dia las mujeres tisnen igual participacién
que los hombres como fuerza de trabajo y, sobre todo en las zonas conurbadas, ya
que por las condiciones de vida de sus habitantes, ambos tienen que . trabajar por
igual para mejorar |las condiciones de vida.
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En relacién con la ocupacién de los usuarios entrevistados se obtuvieron los
siguientes porcentajes: el 68.0% estdn empleados, mientras que el 30.4% es
poblacién inactiva, de los cuales el 28.4% son estudiantes vy el 2,0% son amas de
casa.

Llama particularmente la atencién que de los usuarios que fueron considerados
como PEA, el 11,% no guiso declarar la cantidad que percibe mensualmente como
salario, por lo que se deduce lo siguiente: son trabajadores subempleados o de
empleo disfrazado que perciben salarios muy variables pero cercanos o inferiores al
salario minimo (el salario mensual minimo considerado, a prineipios de 1993, fue
de $399,000.00, es decir, N$ 399.00.

De! total de la muastra, el 23.0% percibe un salario mensual entre 1 y 1.5 salarios
minimos; el 20.0% gana mensualmente entre 1.5 y 2.5 salarios minimos; los
usuarios que perciben entre 3 y 4.5 salarios mfnimos representan el 17.0%; el
15.0% gana entre 2 y 2.5 salarios minimos; solamente el 8.0% de los trabajadores
declaré abiertamente ganar menos de un salario minimeo, mientras que el 6.0%
percibe entre 5 y 7 salarios minimos al mes. {Cuadro 5} "

Por ultimo, el tipo de empleo de los trabajadores de la muestra es muy variada,
entre las actividades mas sobresalientes, se encuentran las relacionadas con
diversos servicios {tintorerias, mensajerla, cajeras, sastres, stc.) y algunas técnicas
{torneros, electricistas, programadores) y un 3% de! total de la muestra estd ligado
a las ventas formales e informales {comercio ambulante}. Cabe sefialar que casi el
50 % de la muestra que esta empleada son empleados burocréticos y obreros
{26% y 24%, respectivamante). El restante 49% no es representativo, ya que
cada actividad le corresponde el uno por ciento,

CUADRO 5 INGRESO MENSUAL DE LOS USUARIOS DEL METRO FERREQ

INGRESO MENSUAL -~ NUM.DE USUARIOS™ %
NG BECLARARON . - 18 11.0%)
MENOS DE 1 SALMIN. 14 8,00
DE 1A 1.5 SALMIN. 40 23.0%|
DE 1.5 A 2 SAL.MIN. 34 20.0%)
DE 2 A 2.5 SALMIN. 26 15.0%)
DE 3 A 3.5 SALMIN. 18 10.0%]
DE 4 A 4.5 SALMIN. 1 7.0%|
DE 5A 5.5 SAL.MIN, 5.0%
DE 6 A 7 SAL.MIN. 1.0%
TOTAL 175 100.0%]

FUENTE:ENCUESTA DIRECTA 1992
NOTA:SALARIO MINIMO EN 1592 $399,000.00 {N$ 399.00)
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4,5 PATRON DE DESPLAZAMIENTO ANTERIOR A LA CONSTRUCCION DEL
METRO FERREQO

Cuando no exist{a el servicio de Metro Férreo, sobre la calzada lgnacio Zaragoza
sucedian un sin fin de problemas de trafico, principalmente entre Santa Martha
Acatitla y la avenida Ghurubusco.

Como se menciond anteriormente, la calzada lgnacio Zaragoza es uno de los
principates accesos a la Ciudad de México y de los de mayor voiumen de trénsito
de la zona metropolitana, donde sucedfan embotellamientos constantes, por la
cantidad de vehiculos de transporte publico y particular.

Todos estos problemas, haclan que los desplazamientos fueran muy lentos y
tardados para los pasajeros que circulaban diariamente sobre la calzada Ignacio
Zaragoza.

Con e! fin de conocer los modos de transporte mas utilizados por ios usuarios
antes del funcionamiento del Metro Férreo, se pregunté a los usuarios acerca del
modo de transporte que utilizaban anteriormente, ademds del costo y tiempo
empleado en ese traslado.

También se les cuestioné sobre el costo y tiempo total de su viasje, por
consiguiente, se obtuvieron tanto, datos sobre su desplazamiento en la calzada
lgnacio Zaragoza, como datos de! desplazamiento lotal del visje origen-destino.

Asl se supo, que el 65.0% de la poblacién antes utilizaba el modo de transporte
taxi colective "pesero”. El 17.0% empleaba el sistema Ruta-100, e} 5.0% hacia
uso de! autobus suburbano y el 13.0% el modo de transporte mixto, A partir de
esta informacién, al uso sin preferencia del modo de transporte: pesero, R-100 o
autobiis suburbano o la combinacién de elios, se denominé modo de transporte
mixto.
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Por lo tanto, existian tendencias al uso cotidiano de varios tipos de modos de
transporte: pasero, Ruta-100, autobus suburbano, pesero y/o Ruta-100, autobus
suburbano y/o pesero, autobus suburbano y/o Ruta-100. {Gréfica 1)

GRAFICA 1 CALZADA IGNACIO ZARAGOZA:
MODOS DE TRANSFORTE UTILIZADOS ANTES
DEL METRO FERREO POR LOS USUARIOS

RUTA-100
17%

AUTOBUS SUBURBANO
5%

FUENTEERCUCITA BIRECTA W02
NOTA:260 RESPUEBTAS

De manera general, el tiempo que empleaban los usuarios en trasladarse sobre la
calzada Ignacio Zaragoza era de 15 a 30 minutos {18.0% de los entrevistados). Al
21.2% les llevaba realizar este trayecto entre 30 y 45 minutos; hasta una hora
para el 36.4%, mientras que el 14.4% de la muestra realizaba un tiempo de mdés
ds una a dos horas, durante su trayecto sobre dicha calzada. '

En cuanto al costo, éste dependla de la modalidad que utilizaban para
transportarse, el 38.8% de la muestra pagaba entre N$ 0.50 y N$ 1, o bien, entre
0.15 y 0.30 de ddlar, solamente de ida o regreso; el 21.6% pagaba entre N$1 vy
N$ 1.50 (entre 0.30 y 0.46 de ddlar); el 13.6% entre N$ 0.30 y N$ 0.50 (entre
0.09 vy 0.15 de délar); el 6.8% pagaba entre N§ 1.50 y N$ 2 {entre 0.46 y 0.62
de ddlar) y el 4.8% pagaba més de N$ 2 (0.62 de ddlar). Los usuarios que menos
gastaban durante su recorrido eran los que viajaban en Ruta-100, en cambio los
que méas gastaban, eran los que viajaban en pesero.
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De acuerdo al modo de transporte que utilizaban para desplazarse, era el tiempo y
el costo de ese trastado, como se puede observar en el cuadro 6 y gréfica 2.

CUADRO 6 PATRON DE DESPLAZAMIENTO ANTERIOR DE LOS
USUARIOS DEL METRO FERREQ

- MODO DE TRANSPORTE | RUTA-100 | PESEHO | AUTO.SUBURBANO | MIXTO
TIEMPO 0:45-1:00 | 0:45-1:30 1:00-1:30 1:00-1:15
COSTO 0.4 1.5 1.1 1

FUENTE:INFORMACION DIRECTA,1992
NOTA:EL COSTO SE CALCULO EN NUEVOS PESOS

GRAFICA 2 CALZADA IGNACIO ZARAGOZA:
MODO,TIEMFO Y COSTO DE TRANSPORTE
ANTERICR AL METRO FERREQ

NUEVOS PESOS HORA 1.6

1000

10

AUTA-100 PESERD AUTOBUS SUBURBANO  MIXTO
MODOS DE TRANSPORTE

=™ nuM. DE USUARIOS IO Tiempo [T cosTo

FUENTEENCUESTA DIRECTA 1902

i modo de transporte R-100 era el de menor costo de la tarifa at igual que el
tiempo en promedio.
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Ei servicio de R-100, no funciona en los municipios conurbados del Estado de
México, por ende, la distancia del su recorrido de un R-100, es menor en
coemparacidn con el taxi colectivo & un autobiis que realizan recorridos mas largos.

Ademds, el pesero vy el autobtis suburbano, por ser de concesién privada, la tarifa
es mas alta y, a mayor distancia que recorren los usuarios, mayor es el costo en
éstos modos de transporte. El promedio del tismpo realizada era desde una hora
hasta una hora con treinta minutos y el costo de ese trasiado era de N$ 1 a
N$1.50, o bien, 0.30 y 0.46 ddlares.

Con relacién al tiempo y gasto total de viaje origen- destino, es decir, la suma de
todos los desplazamientos en los diferentes modos de transporte que utilizaban
desde su origen hasta destino final, se desprandié lo siguiente:

El 28,0% de los usuarios de la muestra, realizaba un tiempo entre una hora quince
minutos hasta una hora treinta minutos; el 21.2% entre hora y media hasta dos
horas; el 29.6% mds de treinta minutos hasta una hora quince minutos, por
Gitimo, el 28.0% empleaba mas da dos horas an su viajs.

Con respecto al costo total del viaje, para el 27.0% de los entrevistados ara desde
N$ 0.60 hasta N$ 2 (0.18 y 0.62 de délar) diarios. La mitad de los usuarios
gastaba entre N$ 2 y N$ 5 (entre 0.62 y 1.54 de ddélar} al dia en transporte; el
13.6% llegaba a gastar entre N$ 5 y N$10 {entre 1.54 y 3.08 de ddlar) diarios.

Estas cifras eran muy elevadas si se toma an cuenta el salario de los trabajadores
(el mayor porcentaje fue entre 1 y 1.5 salario mensual) que diariamente hacen uso
del transporte pliblico para emplearse como fuerza de trabajo; por tanto, el costo
en transporte y las pérdidas de horas-hombre repercute negativamente en la vida
social del trabajador.

4.6 CAMBIOS EN EL PATRON DE DESPLAZAMIENTO ANTERIOR POR LA PUESTA
EN SERVICIO DEL METRO FERREO

Con el funcionamiento de la nueva linea dal Metro Pantitlén -La Paz, se produjeron
cambios importantes en los viajes de las personas gque se trasladan sobre la
calzada lgnacio Zaragoza, tanto en costo como en tiempo. De manera general, los
cambios que se advirtieron fueron los siguientes: .

1. Reduccién del costo diario en transporte de los usuarios entrevistados.

2. Disminucién en tiempo del viaje origen-destino.
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La reduccion del costo diario del transporte se debe a una disminucién en el uso
de los llamados peseros. Hasta antes de la construccién del Metro Férreo, més del
60.0% de los entrevistados usaba ese modo de transporte, con un tiempo de
recorrido de hasta una hora para la mayoria de los usuarios.

Ahora, con las caracteristicas de operacién y el costo de la tarifa del Metro Férrao
se ha reducido, tanto el costo como el tiempo, casi a la mitad de lo que era en el
patrén de desplazamiento anterior para la mayorla de los usuarios.

Con la utilizaciéon de! Metro Férreo se ha reducido el costo en transporte porque
éste tiene una tarifa fija, menor en comparacién con la del taxi colectivo, que ests
de acuerdo con la distancia que recorre e! usuario; esto se agrava si, ademas, el
pesero pertenece al Estado de México. Antes los usuarios gastaban entre N$ 0.50
y N$ 1, en un viaje sobre la calzada !gnacio Zaragoza, ahora tal gasto se ha
reducido a N$ 0.40.

Por otra parte, casi todos los usuarios entrevistados, que se desplazaban sobre fa
calzada Ignacio Zaragoza, lo hacian y autn lo hacen, para transbordar en las
estaciones del Metro {lineas 1, 5 y 9], al descender de los modos de transporte de
superficie {pesero, Ruta-100 y autobds suburbano). Hoy, en cambio, estos
desplazamientos han disminuido porque ahora existe la opcién de trasladarse a
cualesquiera de las estaciones del Metro Férreo, por lo que es menor la distancia y
tiempo que emplean para llegar al sistema de transporte Metro.

Los usuarios del Metro Férreo, provienen del drea metropalitana, y para lfegar a ta
Linea 1 del Metro tenfan que hacer un primer recorrido, de su vivienda hacia la
calzada Zaragoza y posteriormente transitar sobre la misma, de tal manera que,
realizaban un primer transbordo antes da abordar el sistema de transporte Matro.

Los lugares que se usaban como puntos de transbordo eran: Cércel de Mujeres y
Santa Martha, donde se encontraban bases de taxis colectivos y R-100 que
viajaban sobre la calzada Ignacio Zaragoza; este transbordo implicaba una pérdida
de tiempo debido a la aglomeracién de personas y falta de.flota vehicular.

Este intercambio modal hoy se realiza en alguna estacién del Metro Férreo, en
menor tiempo por la frecuencia de paso y mayor oferta que existe por parte de
éste. .

Actualmente, los usuarios tienen mayor alternativa an cuanto a la utilizacién de los
modos de transporte, también, por la mayor coordinacién que exists entre ellos
mediante paraderos y enlaces de transporte publico, Esto hace gue los usuarios
realicen en menor tiempo su traslado. (Ver graficas 3y 4)
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Otro cambio, debido a la reestructuracidn de los modos de transporte urbano que
operaban sobre la calzada Zaragoza, fue la reubicacién del transporte colective en
paraderos de nueva creaciSn como los de La Paz y Santa Martha; otras rutas de
transporte publico que tienen como destino a las estaciones Guelatao y
Tepalcates.

Los usuarios del Metro Férreo, realizan un primer trayecto principaimente en
pesero o en R-100, para abordar esta linea; otros usuarios caminan a la estacién,
sin necesidad de utilizar un modo de transporte ptblice.

Es decir, el viaje tan largo que hacian los usuarios entrevistados, por casi toda la
calzada Ignacio Zaragoza, actualmente lo realizan en dos partes: 1} De su casa
hacia una estacién del Metro Férreo {un trayecte més corto por lo tanto menos
tardado), 2) Recorrido en el Metro Férreo, el cual es rédpido y econdmico.

Anteriormente, el recorrido era mds largo porque, los usuarios del Metro Férreo,
tenfan que transitar en casi toda la calzada Ignacio Zaragoza para llegar al Metro
Zaragoza, en cambio hoy llegan maés rapido al Metro Férreo y, ya en él, @l racorrido
es més rdpido en comparacién con el usc del pesero o R-100.

Actualmente, la mayor parte de los encuestados que utilizan el Mstro Férreo han
reducido su tiemipo tota! de viaje. El 21.2% de la muestra realiza un tiempo de 30
a 45 min.; el 29.6% realiza un tiempo de 45 min. a 1 hora; el 11.6% entre una
hora y una hora 15 min.; el 25.2% entre 1 hora 15 min. y 1 hora 30 min. y tan
s6lo ol 10,49 realiza un tiompe de hora y media hasta dos horas.

Al igual que el tiempo al costo diario en transporte se ha reducido
considerablementa, en comparacién con el patrén de desplazamiento anterior: el
25.6% gasta diariamente en transporte entre N$ 0.80 y N$ 1.60, o bien, entre
0.24 y 0.49 de délar; el 21.6% entre N$ 1.70 y N$ 2.50, entre 0.52 y 0.77 de
délar; el 24.4% gasta entre N$ 2.60 y N$ 3, entre 0.80 y 0.92 de ddler, y el
25.6% gasta en transporte entre N$ 3.10 y N$ 9, entre 0.95 y 2.77 délares,
diariamente. .
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4.7 COBERTURA O AREA DE INFLUENCIA DEL METRO FERREO
Més del 80% de los entrevistados, son habitantes de los municipios conurbados

de la Ciudad de México, como se muestra en el cuadro Origen de los usuarios de!
Metro Férreo, Los otros son de la delegacién lztapalapa e Jztacalco.

CUADRO 7 ORIGEN DE LOS USUARIOS DEL METRO FERREO

MUNICIPIO DE ORIGEN NUM. DE USUARIOS PORCENTAJE
Chalco 7 3%
Chimalhuacén 12 6%
Chicoloapan 14 7%
Ixtapaluca i7 8%
Nezahualcéyot! 31 16%

La Paz 64 30%
TOTAL 145 69%

FUENTE: Encuesta directa 1992,

Para comparar el tismpo que realizaban los usuarios antes del funcionamiento del
Metro Férreo, durante el trayecto en la calzada Ignacio Zaragoza, se les cuestiond
a los usuarios el tiempo que realizan en su recorrido en este sistema de transporte.

Asf como también, a! tiempo que realizan en el trayecto de su casa hacia el Metro
Férreo.

El resultado de ias entrevistas fue el siguiente: el 23.6% de la muestra an su
recorrido en el Metro Férreo realizan un tiempo de entre 10 .y 15 min.; el 30.0%
realizan un tismpo entre 16 y 20 min.; e! 18.0% entre 21 y 25 minutos, las
personas que viajan a lo large de toda la linea, el 28.4%, les lleva un tiempo de 26
a 35 min.

De acuerdo con e} arigen del viaje, en el sentido oriente/poniente, la mayorfa de la
muastra aborda el Metro Férreo en las estaciones Los Reyes y Santa Martha v, en
_menor medida, en La Paz y Acatitla, La mayor parte de los usuarios descienden en
ta estacién Pantitlan.

En el sentido ponienteforiente la mayoria de los usuarios sube en Pantitldn y baja,
principaiments, en las estaciones La Paz ,Los Reyes, Santa Martha y Acatitia.

Durante el trayecto de los usuarios, de su casa hacia el Metro Férrao, el tiempo
que realizan as muy variable, ya que dependen tanto, de la distancia como del
modo de transporte que utilicen en ese recarrido.
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Por ejemplo hay usuarios que realizan entre media hora hasta una hora {3.2%), de
su casa hasta el Metro Férreo, éstos son los usuarios mas alejados del area de
influencia del Metro Férreo, {figura 5)

Por otra parte, el 27.6% de los entrevistados, el trayecto de su casa hasta e}
Metro Férreo, lo realizan entre lleva 6 y 10 minutos; el 20.4% entre 11 y 15 min.;
el 23.2% de la muestra realizan un tiempo de 16 a 20 minutos, estos dos ultimos
porcentajes son de los usuarios que el pesero, para llegar a la estacién méas
cercana o factible del Metro Férreo, otros usuarios utilizan el R-100 pero, en menor
medida.

Hay usuarios que realizan este primer trayecto, de su casa hasta el Metro Férreo a
pie, es decir, no es necesario que utilicen un modo de transports.

El ttempo que emplean los usuarios es de 1 a 5 minutos para llegar a la estacién
del Metro Férreo.

El drea de influencia se refiere al area de cobertura, determinada por las
caracteristicas de cercanfa o lejanla de las estaciones del Metro Férreo con
respecto al origen del viaje de los usuarics. Ademds, se consideran los modos de
transporte con los que se conecta el Metro Férreo y, por supuesto, por la vialidad
de la zona.

De esta manera, existen tres tipos de estaciones del Metro Férreo con respeacto a
su &rea de influencia, en primer fugar, la estacién terminal, en segundo lugar la
estacién de paso y por Gltime la estacién nodal.

A manera de ssquema, |8 estacién terminal siempre va a ser la de mayor influencia
debido a que los flujos origen-destinc se expanden méas que en otras estaciones,
por razones de desplazamiento, como son los transbordos.

La estacién La Paz presenta una zona de influencia mayor, con respecto a las otras
estaciones de la linea, excepto Pantitldn, ya que jos origenes o destinos, seglin sea
el caso, son en puntos bastantes alejados, ubicados en localidades de los
municipios conurbados de ta Ciudad de México.

Los habitantes de estos municipios, para llegar a la estacion La Paz, realizan entre
15 v 45 minutos en promedio para llegar a a estacién y bésncamente este tramao lo
recorren en el modo de transporte pesero.

La estacién de paso presenta una zona de influencia menor debido a su
localizacidén, ya que menos usuarios la utilizan, debido a la existencia de otros
modos de transporte y vialidad en esa &rea, por tante su drea de influencia es
local.
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Las astaciones de paso del Metro Férreo son: Pefién Viejo, Guelatao, Canal de San
Juan, Tepalcates y Agricola Oriental.

Por lo que respecta a la estacién nodal, ain cuando no es estacién terminal
prasenta un drea de influencia mayor que las de pase.

La estacién Santa Martha y Guelatao, son estaciones nodales, las cuales presentan
una forma peculiar, debido a que estdn ubicadas sobre nodos importantes de la
calzada ignacio Zaragoza, donde, los flujos de transporte se expanden
considerablemente.

Ademds, la estacion nodal tiene conexidn con otras vias importantes y circulacién
de transporte publico.

La estacién Guelatao tiene una importante comunicacién vial, ya que los
desplazamientos que provienen de lztapalapa (sur) y Nezahualcéyotl {norte) se
unen en este punto y, posteriormente se desplazan sobre la calzada Ignacio
Zaragoza. (Figura 6) ’

4.8 PATRON DE DESPLAZAMIENTO ACTUAL DE LOS USUARIOS DEL METRO
FERREQ

En lo que respecta al horaric de traslade de los usuarios entrevistados, el mayor
naomero de desplazamientos, el 47.0% de la muestra, ocurre en la mafiana debido
a que el motivo principa! del viaje es el traslado al trabajo y a la escuela; esto .
aconlecs antrs las 6 y @ horas.

En la siguiente hora, de 9 a 10 de la mafiana, ¢! nimero de desplazamienios
disminuye, 5.0% del total, porque e! motivo del viaje ya no es el trabajo o escuela
sino por otros motivos como ir al médico, de compras, visitas u otros. Después de
las 13 y hasta las 15 horas, nuevamente hay un incremento de desplazamientos
{11.0%) debido al regreso de los estudiantes a sus hogares.

A partir de las 15 y hasta las 17 horas, vuelve a haber una disminucién de los
viajes (8.0%]). Existe menos movilidad porque el regreso a los hogares, por parts
de los trabajadores, comienza después de las cinco de la tarde y se prolonga hasta
as ocho de la noche .Asl el 29.0% ocurre entre las siste v ocho de la nochs, para
descender hacia las nueve de la noche.

En la grédfica 5, se pueden notar los periodos del dia cuando existe un mayor
namero de desplazamientos: en la mafiana, otro periodo en la tarde y un Gltimo en
la noche. De igual manera, se aprecian los perfodos cuandoc hay menos
desplazamientos.
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En relacién con las ocupaciones y los destinos de los usuarios, segun delegaciones

y municipios conurbados, se puede decir que:

Los trabajadores clasificados como empleados tienen como destino la delegacion
Cuauhtémoc- {una de las principales delegaciones centrales que concentra 1a gran
mayoria de oficinas de servicios) -ademdas de Miguel Hidalgo, Benito Juérez y

Coyoacan. (Gréfica 6)
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Los usuarios que son empleados domésticos, obreros y otros, tienen como destino
diversas delegaciones, principalmente lztacalco, lztapalapa, Venustiano Carranza,
ademds de los municipios conurbados de Cuautitldn, Naucalpan y Tlanepantla.
Algunos estudiantes sa dirigen a las delegaciones Cuauhtémoc, Coyoacdn,
lztacalco e Iztapalapa,

De acuerdo con el nimero de modos de transporte que utilizan los usuarios
entrevistados, y a !a utilizacién del abono de transporte, el gasto total del viaje es
diferente para cada usuario.

El 58.4% de los encuestados no compra el abono de transporte y, sin embargo,
usa el transporte publico frecuentements; el 41.6% si lo utiliza, por lo que su
gasto diario en transporte €5 menor en comparacién con el de los usuarios que no
hacen uso del abono.

La razén de la utilizacién de! abono de transporte entre los encuestados estd en
funcidon de lo siguiente:

1. Si hacen uso frecuente de! transporte publico como el Metro, R-100 y
trolebuses.

2. El numero de viajes diarios, ¥y quincenales, que realicen ya que el abono de
transporte concede un sinndmero de viajes, con un costo constante el cual es de
N$13.30 a la quincena {o bien, $4.1 délares).

Por otra parte, los usuarios del sistema de transporte Metro al descender de éste,
hacen uso de otro modo de transporte, para llegar a su destino final, De las
personas encuestadas, el 37.6% utiliza e! pesero; ef 7.5% utiliza el R-100 y el
51.6% no utiliza ningtin otro modo de transporte; esto muestra, una vez més, que
el Metro es la "columna vertebral del trasiado masivo de la fuerza de trabajo".

Para explicar los cambios en los desptazamientos actuales, de los usuarios
entrevistados, para analizar las caracteristicas de los desplazamientos, se
escagieron las tres primeras estaciones del Metro Férreo:

1. La Paz

"2, Los Reyes

3. Santa Martha
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Las estaciones La Paz {ubicada frente la estacién Los Reyes del Ferrocarrit
México-lzicar} y Los Reyes {en el poblado del mismo nombre) se encuentran en el
municipio La Paz del estado de México. La estacién Santa Martha estd en los
limites del DF y el Estado de México, al oriente de la delegacién Iztapalapa. La
estacién L.a Paz y Santa Martha cuentan con paraderos de transporte publico.

Para diferenciar la dindmica de las tres estaciones se analizaron: el modo ds
transporte, tiempo y costo que utilizan los usuarios de sus casas hacia el Metro,
origen y destino actuales, ademds del drea de influencia diferencial de cada
estacién.

4.8.1 Estacién La Paz

La estacién del Metro Férreo La Paz, estd ubicada frente a la estacién Los Reyes
del Ferrocarril México-lzdcar, en el municipio La Paz, Estado de México.

Esta estacién presenta caracteristicas muy particulares por ser estecién terminal,
donde los arribos de los usuarios llevan a cabo recorridos largos, ya que el origen
de su viaje son localidades que pertenecen a los municipios del Estado de México,
coma: Chicoloapan, Chimalhuacdn, Texcoco, Ixtapaluca, La Paz y Chalco.
{Figura 7)

La poblacién de estos municipios presenta infraestructura vial y equipamiento
urbane deficientes, existen pocas fuentes de trabajo por lo que, sus habitantes se
ven obligados a trasladarse hacia la Ciudad de México para emplearse como
trabajadores; por lo tanto, el motive principal de los desplazamientos de los
usuarios de esta estacién es el trabajo.

El ingreso que perciben mensualmente oscila entre menos de un salario minimo
hasta siete salarios minimos, aunque la mayorfa gana entre mencs de un salario
minimo y dos salarios minimos, o bien, es decir entre 123 y 262 ddlares.

La mayorla de los usuarios, que abordan el Metro Férreo en la estacién La Paz, no
utilizan el abono de transporte, debido a que viajan en el transporte de concesién
privada, que es el pesero.

A veces, éste modo de transporte los usuarios lo utilizan hasta cuatro veces al dia,
para llegar a su destino final:

-pesero-Metro  Férreo  y/o Metro comun-pesero  (desplazamiento de ida)
pesero-Metro Férreo y/o Metro comin-pesero (desplazamiento de regreso) |
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Los usuarios que si utilizan el abono de transporte son los usuarios que realizan
mayor numero de desplazamientos en la Ciudad de México y hacen uso de R-100
o ei trolebds, ademds del Metro. Si los usuarios entravistados, utilizan el modo de
transporte pesero, es porque los modos de transporte publico no operan en los
municipios antes mencionados.

Las personas que usan el pesero para liegar a la estacién La Paz viajan un tiempo
entre 10 y 20 minutos; para algunos usuarios el viaje represnta gastar hasta una
hora, porque viven alejados de la estacidén.

Debido a las caracteristicas de los desplazamientos, de los usuarios de la estacién
La Paz, el costo diario en transporte es de N$ 2,40 hasta N$ 3.50, entre 0.74 y 1
délar, lo que coloca a los usuarios de esta estacidn como los que mas gastan en
transporte al dfa; obviamente quienes menos gastan son los que utilizan abono de
transporte,

Si se toma en cuenta la relacién entre salario mensual del trabajador y el gasto
mensual en transporte, se tiene que, quienes gastan mas en transporte son los que
menos perciben salarios mensuales mas bajos. El 70.0% de la poblacién de la
muestra que sube en la estacién La Paz gasta desde un 5.0% hasta el 25.0% ds
su salaric en transporte al mes. En tanto que, los usuarios que perciban mayor
ingreso mensual es bajo el porcentaje que gastan en transporte. {Gréfica 7)

QRAFICA 7 ESTACION LA PAZ:RELACION
INGRESO-GASTO EN TRANSPORTE MENSUAL
DE LOS USUARIOS DEL METRO FERREO
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Esta situacién se explica si se consideran los modos de transporte que utilizan y la
distancia entre origen y destino. Por ejemplo, los usuarios que més gastan en
transporte son los que presentan las siguientes caracterlsticas en sus
desplazamientos:

1. Son personas que viven en localidades de los municipios conurbados,
anteriormente mencionados.

2. Son trabajadores que perciben un salario miimo mensual, utilizan pesero para
llegar a la estacién La Paz y gastan entre N$ 3 y N$ 5, o bien, entre 0.92 y 1.54
ddélares diariamente en transporte; no utilizan abono de transporte, por lo tanto,
el porcentaje mensual que gastan en transporte es muy elevado.

El tiempo del trayecto que realizan en el Metro Férreo es de 26 a 35 minutos y el
tiempo de trasfado de su casa hacia ia estacidn es, en promedio, de 15 minutos,

Anterformente, los usuarios de esta estacion utilizaban el pesero para trasladarse
sobre la calzada Ignacio Zaragoza, ello representaba un gasto de N$ 1 y N$ 1.50,
o bien entre 0.30 y 0.46 de délar, y empleban un tiempo promedio de una hora en
cubrir el desplazamiento. Asf su gasto total diario era entre N$ 3y N$ 5, o bien,
entre 0.92 y 1.54 délares y el tiempo total de su viaje era entre una hora y media,
y a veces, hasta cast dos horas. (Graficas 8 y 9}.

4.8.2 Estacién Los Reyes.

La estacién Los Reyes esta ubicada en la localidad de Los Reyes {municipio de La
Paz), se encuentra en la zona de mayor concentracién poblacional y comercial de
ese municipio, ademds de estar ubicada en la zena central de éste. Los usuarios
de esta estacién viven en los alrededores de esa localidad, como: Valle de los
Pinos, Ancén de los Reyes, Magdalena de los Reyes y Los Reyes.

E! municipio de la Paz concentra su poblacién en la localidad de Los Reyes,. en
donde hay deficiencia en servicios y equipamiento urbano, por lo mismo, sus
habitantes se desplazan hacia la Ciudad de México por motivos de trabajo vy
educacién, principalmente.

El ingreso que perciben los trabajadores entrevistados es entre uno y cuatro
salarios mfnimos al mes; sin embargo, la mayoria de usuarios de esta estacién que

- fueron entrevistados no quiso declarar sobre el ingreso que perciben porque es,
dijeron, muy variable, tanto en cantidad como en el tiempo en que lo ganan, y no
pudieron proporcionar un dato aproximado.
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La mayorfa de los usuarios entrevistados que abordan esta estacién, no utiliza e!
abono de transporte, solamente a los gque son trabajadores les conviene
econémicamente, ya qua el abono reduce su gaste en transporte y, porque en esta
estacién los usuarios en gran parte (el 50.0%) les queda cerca la estacién Los
Reyes.

Por lo tanto, los usuarios de la estacién Los Reyes, compran el abono de
transporte porque la mayorfa de sus desplazamientos los realizan en el sistema de
transporte publico y esto hace que su gasto en transporte diario no sea tan
elevado.

Solamente una tercera parte de los usuarios, utiliza el pesero para llegar a la
estacion Los Reyes, trayecto que se cubre entre 5 y 15 minutos. Las personas
que llegan a pie a la estacidn emplean cinco minutos.

En promedio el gasto total del viaje de los usuarios de esta estacion es de N$ 1,50
y N$ 3, entre 0.46 y 0,92 de délar, diarios en transporte en su mayor parte.

Otros usuarios gastan entre N$ 3 y N$ 5, o bien 0.92 y 1.54 ddlares. Los
estudiantes son [ds que menos gastan en transporte, al igual que los que utilizan
abono de transporte, .

Si se relaciona el gasto en transporte y el ingreso mensual de los trabajadores
entrevistados que abordan la estacidn Los Reyes, se tiene que quianes mas gastan
en transporte son los que menos ganan y viceversa, quienes mds salario perciben
gastan menos en transporte. (Grafica 10} .

GRAFICA 10 ESTACION LOS REYES:RELACION
INGRESQ-GASTO EN TRANSPORTE MENSUAL
DE LOS USUARIOS DEL METRO FERREO
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Los usuarios que més porcentaje de su salario destinan en transporte son los que
gastan entre N$ 3 y N$ 4 diarios (0.92 y 1.23 délares}, Esto se debe a los largos
viajes que realizan, aunque gastan menos en comparacién con los usuarios de Ia
estacién de La Paz. Lo anterior se debe a que los usuarios de la estacién los
Reyes, llega a pie a la estacién del Metro Férreo.

La forma de su desplazamiento de acuerdo a los modos de transporte que utilizan
es de la siguiante manera:

-a pie-Metro-pesero
-pesero-Metro-a pie.

En el patrén de desplazamiento anterior a la construcciéon del Metro Férreo, la
mayorfa de los usuarios viajaban por la calzada Ignacio Zaragoza en peserc y
gastaban entre N$ 1 vy N$ 3. Los que viajaban en R-100 solamente gastaban N$
0.40, las usuarios que utilizaban el autobus suburbano entre N$ 0.70 y N$ 1.50, o
bien, entre 0.21 y 0,46 de délar. Los usuarios realizaban un tiempo promedio de
una hora, por lo tanto, el tiempo y gasto total en transporte diario era de hora y
media y entre N$ 3 y N$ 5, respectivamente.

No cabe duda, que han habido cambios en los desplazamientos de los usuarios de
la estacién de Los Reyes, tanto en costo como en tiempo, como puede apreciarse
en las gréaficas 11y 12.
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4.8.3 Estacién Santa Martha

La estacién de Santa Martha tiene caracteristicas diferentes a las de las estaciones
La Paz y Los Reyes. En primer lugar, esta estacién estd ubicada exactamente en
los limites de! Distrito Federal con el Estado de México, en el entronque de la
carretera federal México-Puebla y la calzada Ignacio Zaragoza.

Esta estacidn tiene como usuarios a las personas que se trasladan de localidades
que tienen acceso a la Ciudad de México por la carretera de cuota México-Puebla,
también de habitantes de la zona oriente de la delegacién lztapalapa, asf como del
municipio de Nezahualcéyotl.

Los usuarios que abordan en esta estacién, corresponden a la zona de mayor
expansién y concentracién urbana de la Ciudad de México, existe una alts
densidad de poblacién principaimente en Nezahualcéyot! e lztapalapa.

Por lo tanto, hay una gran movilidad entre las poblaciones de los municipios
conurbados del Estado de México y la Ciudad de México, entre estas poblaciones
estan; los habitantes del valle de Chalco e Ixtapaluca principalmente, ademias de
NezahualcSyotl e Iztapalapa que tienen su mayor flujo hacia el centro de la ciudad.

Las caracteristicas urbanas de las focalidades mencionadas, excepto lztapalapa y
Nezahualeéyotl, indican una baja dotacién de equipamiento de salud, educgacién,
abasto y recreacidn, lo que ocasiona que se de una fuerte atraccidn de la Ciudad
de México, en ese sentido.

Los usuarios de la estacién Santa Martha son de escasos recursos econémicos, 1os
trabajadores perciben entre un salario y dos saolarios minimos mensuales, algunos
antre tres y seis salarios minimos. El 40% de la poblacién muestreada, que sube
en esta estacién, no facilitd el dato de su ingreso mensual porque- como ya se
menciond-es subempleado o desempleado.

El 50.0% de los usuarios de la estacién Santa Martha utilizan abono de transporte
porque tienen mayores alternativas para trasladarse en el sistema de transporte
publico, durante sus desplazamientos dentro de la Ciudad de México.

Casi todos los entrevistados en esta estacion se trasladan bhacia la misma en
pesero, en un tiempo entre 5 y 20 minutos, solamente a tres de los entrevistados
las toma entre 30 minutos y una hora llegar de su casa hacia el Metro Férreo.

Durante todo su viaje gastan en transporte entre N$ 1 y N$ 2 y en menor medida
entre N$ 3 y N$ 5; obviamente quienes menos gastan son los que utilizan el abono
de transporte. Los usuarios de esta estacién, junto con lo de la estacién La Paz,
son los que m&s gastan en transporte diario, comparados con los usuarios de la
estacién Los Reyes. -
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Si se considera el ingreso y el costo en transporte al mes, resulta que los usuarios
que perciben menos salario gastan mds en transporte y los usuarios que perciben

mas salario al mes gastan menos en transporte. {Gréfica 13}

GRAFICA 13 ESTACION SANTA MARTHA:
RELACION INGRESO-GASTO EN TRANSPORTE
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El mayor porcentaje en costo del transporte mensual fue de hasta un 25%, al igual
que |a ostacidén de La Paz; ios usuarios gastan un alto porcentaje en transporte se
debe principaimente a que el origen de su viaje estd alejado de la Ciudad de
México y tienen que usar la carreteras de cuota México Puebla. Se trata de
habitantes de la zona del valle de Chalco, por lo tanto para abordar el Metro Férreo
viajan en pesero y el costo es bastante elevado, en tanto que los usuarios que
viven en el Distrito Federal gastan menos por utilizar el transporte publico y ser

mas significativo el uso del abono de transporte.

Las caracteristicas de los desplazamientos de los usuarios de la estacién Santa

Martha son de la siguiente forma:

1. Utilizan pesero u otro modo de transporte para abordar el Metro Férreo; en ese
trayecto emplean entre 15 y 20 minutos y gastan entre N$ 0.60 y N$ 2, o bien

entre 0,18 y 0.62 de ddlar.

2. Ademds de utilizar el sistema de transporte Metro, los usuarios de la estacién
Santa Martha, hacen uso del pesero para llegar a su destino final, por lo que
gastan en transporte diario entre N$ 3 y N$ 5; es un costo elevado aun cuando

muchos de ellos utilizan abono de transporte.
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Cuando todavia no funcionaba el Metro Férreo, es decir en el patrén de
desplazamiento anterior de los usuarios de la estacién Santa Martha, la mayorfa de
los usuarios se trasladaban, también en pesero, otros lo hacian en R-100 y elgunos
mas en autobuis suburbano o mixto. Este desplazamiento lo realizaban entre 30
minutos y hora y media y ¢l costo de la tarifa de ese recorrido era entre N§ 0.80 y
N$ 1.20, {0.24 y 0.37 de délar), por lo que su gasto total en transporte diario era
de N$3 y N$ 6 vy, el tiempo que realizaban de ida y vuelta, era de hasta hora y
media o dos horas por viaje. (Gréficas 14 y 15}
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En resumen, la estacién La Paz y Santa Martha son las estaciones en las que los
usuarios gastan mds en transporte diario, debido-principaiments-a que son
usuarios que viven en los municipios conurbados y utilizan pesero para llegar a la
estacién del Metro Férreo. Asf el area de influencia de estas dos estaciones es
mayor en comparacién a ja de la estacién Los Reyes, aunque, también en ésta los
usuarios provienen de los municipios conurbados de esa zona dsl Estado de
México,

4.9 BENEFICIOS PERCIBIDOS Y REALES REGISTRADOS POR LOS USUARIOS DEL
METRO FERREO

En esta parte se analizaron, tanto ios valores reales de costo y tiempo de
transporte anterior y actual, como los percibidos por los usuarios para compararlos
v detectar el benaficio que han tenido los usuarios, con respecto a los cambios en
los desplazamientos.

En primer lugar, y de manera general, el Metro Férreo ha beneficiado a la mayorla
de las personas que se desplazan sobre la calzada Ignacio Zaragoza, ya que &l
viaje origen- destino de los usuarios, se ha reducido tanto en tiempo como en
costa,
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De las 250 personas entrevistadas, 240 personas contestaron afirmativamente a la
pregunta de los beneficios del Metro Férreo como un modo de transporte més
econémico, méas rdpido y mas cémodo para viajar sobre la calzada Ignacio
Zaragoza. Las otras diez personas que contestaron negativamente apinaron que
realizan el mismo tiempe, porque viven fuera de la Ciudad de México.

Al comparar los valores reales y los percibidos, se verificé que los usuarios
perciben muy bien los cambios, en cuanto a la reduccién del costo y tiempo de
traslado. Para los usuarios es un gran beneficio, en comparacién con las
caracteristicas anteriores de sus viajes, los cuales eran muy largos y tardados,
ademsés de incémodos, en cambio hoy en dfa viajan muy cdmodos, es mas répido
y barato e} traslado en el Metro Férreo.

Para realizar la comparacién se verificé, a cuanto se redujo el tiempo y costo del
viaje diario del usuario, en el patrén de desplazamiento anterior y actual y, asf
obtener la diferencia entre ellos y compararlos con los valores percibidos por parte
de los usuarios entrevistados. Esto se llevé a cabo de la siguiente manera:

1. Se compararon los datos del costo de transporte, tanto del desplazamiento
anterior y actual, y se obtuvo la diferencia.

2. De igual manera, se compararon los datos del tiempo que realizaban los
usuarios en el viaje origen-destine, antes y despuds del funcionamiento del Metro
Férreo y, también, se obtuvo la diferencia,

Con las diferencias, tanto de tiempos como de costos, éstas se clasificaron en
modalidades de acuerdo a la clasificaciéon que se utilizo en la seccién de
beneficio-impacto del cuestionario aplicado.

Con respecto a los tiempos de traslados de los usuarios, se tomaron en cuanta los
siguientes rangos:

1. Bastante, cuando el viaje actual de los usuarios disminuyd desde una hora 6
mads con respecto al tiempo que antes empleaban.

2. Regular, si el viaje actual significd una disminucién de 30 y 45 minutos con
relacion al tiempo anterior.

3, Minimo, cuando el viaje disminuyé entre 15 y 30 minutos.

4. Igual, cuando el tiempo del viaje no sufrié cambio alguno.
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En relacién con los costos, se obtuvo la siguiente clasificacién:

1..Bastante, cuando ef costo en transporte diario disminuyé entre N$ 2 y més de
. N$ 3 del costo anterior.

2. Regular, cuando el costo disminuyd entre N$ 1 y menos de N$ 2.
3. Minimo, cuando el costo del viaje disminuyé menos de N$ 1.

4. lgual, cuando el costo anterior y actual es el mismo.

Con la clasificacion de los dates anteriores, se llegd a saber que:

Los beneficios, con respecto al tiempo y costo del viaje de los usuarios de! Metro
Férreo, es variable. Mas del 26% de la poblacién encuestada se beneficié por la
reduccion del tiempo de traslado cotidiano, ya que éste ha disminuido entre una
hora y 45 minutos. Al mismo tiempo, para un 47% de la poblacién encuestada su
-vigje disminuyd solamente 30 y 15 minutos. El 27% restante de usuarios
entrevistados, emplean el mismo tiempo o mds en su traslado.

El costo en transporte diario para los usuarios de la linea Pantitldn-La Paz también
ha disminuido considerablemente; para mas del 70% de la poblacién encuestada el
costo en transporte diario ha disminuido entre N$ 3 y N$ 1; de los cuales el 25%
de los entrevistados; el costo en transporte disminuyd mas de N$ 3 y N$ 2; para
el 51%, el costo disminuyd entre N$ 2 y N$ 1 vy, finalmente, el 13% gasta lo
mismo en transporte, igual que antes. Solamente el 10% de los usuarios
entrevistados gasta mas ahora que anteriormente. Aun asl, los camblos son
favorables para todos los usuarios del Metro Férreo.

Los usuarios que realizan mas tiempo y gastan mas en transporte diario, se debe a
que antes no transitaban sobre la calzada Ignacio Zaragoza, y ahora al existir el
Metro Férreo, tienen una mayor accesibilidad de desplazarse sobre esta calzada
hacia alguna otra de las lineas del Metro. {Cuadro 8)

CUADRQ 8 BENEFICIOS PERCIBIDOS Y REALES DE LOS USUARIOS DEL METRO FERREO

PORCENTAJE % PORCENTAJE %
EN COSTO EN TIEMPO EN TIEMPQ!
BENEFICIOS BASTANTE 43 55 |BENEFICIOS 13
PERCIBIDOS AEGULAR 38 40 |AEALES 13
MiINIMO 19 5 v 48
1GUAL 24
MAS 2
[ TOTAL 100 100 100

FUENTE:ENCUESTA DIRECTA 1892
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En relacién con los beneficios en costo y tiempo de los usuarios por estacién, se
observd lo siguiente:

1. Leos usuarios de la estacién La Paz resultaron beneficiades con la reduccién de
sus tiempos de traslado y, en menor medida su costo de transporte diario; esto
ultimo se explica porque son usuarios que hacen uso de los peseros para llegar a
la estacién y el costo de este modo de transporte es elevado.

2. En la estacién Los Reycs los usuarios han visto reducidos sus tiempos de
traslado, por tener cerca la estacién; también, el costo en transporte dismuyé
considerablemente, porque aquellos no hacen uso de otro modo de transporte
para abordar el Metro Férreo.

3. Para los usuarios de la estacién Santa Martha, los cambios positivos fueron: la
disminucién del tiempo y el costo de transporte, ya que anteriormente, los
usuarios utilizaban R-100 o el pesero en su traslado diario.

Por lo tanto, el tiempo es el factor principal para los usuarins do esta zona del
Distrito Federal que se desplazan hacia el centro de la Ciudad de México, y ahora
con el Metro Férreo, es més rapido su desplazamiento.

4. Como los cambios son perceptibles, los usuarios acordaron, en su mayerfa, al
opinar con respecto a la magnitud de aquellos en cuanto a costos y tiempos.

Para los usuarios el beneficio es positivo, ya que cuando el costc de su viaje
disminuyd N$ 1, lo consideraron un gran beneficio, al igual que el tiempo, si éste
se reducfa hasta una hora. Si era menos de una hora y menos de N$ 1, el
beneficio fue considerado como regular.

5. Por otra parte, casi todos los usuarios entrevistados opinaron que, en cuanto a
vialidad, tambi&n resultaron beneficiados porque ya no existan aglomeraciones
de trafico como sucedia antes; el flujo de vehiculos tanto de transporte piiblico
como privado es mds continuo y rapido sobre la calzada Ignacio Zaragoza.

6 .Los usuarios que viven en el Estado de México no estdn conformes con el pago
de otro boleto al transbordar del Metro Férreo a las Iineas 1, 5 y 9 en la estacién
Pantitlan. Aun asi, se muestran optimistas porque viajan mas cémodos que en
un pesero, autobus suburbano o en un R-100, saturados de usuarios en las
horas pico de mayor demanda de transporte,

7. Otro de fos comentarios recogidos fue que, el Metro Férreo (35 k.p.h.) no es
tan rdpido como el Metro normal {40 k.p.h.), y que debia de tener més vagonas {
el Metro Férreo desde el dia que inicié tiene siete vagones, pero posteriormente
se incrementaran).
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Estas cuestiones preocupan a los usuarios y trataban de que el entrevistador fuera
portador de sus comentarios con los responsables del funcicnamiento de la linea
Pantitldn-La Paz. Ello indica que los usuarios estdn conscientes respecto al uso,
costo vy funcionalidad del Metro Férreo, y que existen posibilidades de mejorar su
operacién, asfl como la calidad del servicio.

8. Por ultimo, los usuarios comentaron que !a solucién del probiema del transporte
publico no ha sido solucionado totalmente, aunque ahora tienen mayor
alternativa de viajar en los distintos modos de transporte que transitan sobre la
calzada Ignacio Zaragoza, con comadidad y seguridad.

El Metro Férreo, sin duda, ha beneficiado a !a poblacién que se traslada sobre
calzada Ignacioc Zaragoza, pero aldn asi, no se ha resuelto el problema del
transporte ya que los usuarios utilizan diferentes modos de transporte durante todo
su viaje origen-destino, lo que les provoca un alto costo y tiempo en transporte
diario.
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CONCLUSIONES

Con base en las hipétesis y objetivos perseguidos en esta investigacién, se
concluyd lo siguiente:

En las investigaciones de cardcter social y econémico es importante la recoleccién
sisteméatica de datos de poblacion o de muestras de poblacién, que deben
obtenerse mediante entraevistas personales u otros instrumentos para obtener
datos, por tanto, la aplicacidn de encuestas es una técnica de gran utilidad.

Por otro lado, los cambios ocurridos en la estructura urbana y modos de transporte
sobre la calzada Ignacio Zaragoza a causa del Metro Férreo, han modificado la
conducta y patrén de desplazamiento de los usuarios del transporte pablico

Principalmente, un cambio que se dio con e! funcionamiento del Metro Férreo
sobre |a calzada Ignacio Zaragoza fue que la poblacién que antes utilizaba e! modo
de transporte pesero hoy en dia, mas del 60% de la poblacién entrevistada, hace
uso del Metro y viaja de forma répida, cémoda y segura.

De manera particular, los viajes de la poblacidn muestreada son bastante
prolongados, tanto en distancia como en tiempo, y como consecuencia un alto
costo del viaje. Lo que indica una vez mas el gran desajuste entre ta relacion
empleo-vivienda de la fuerza de trabajo, problema due se presenta en la mayorfa
de la poblacién muestreada por no contar con empleo en el municipio o delegacién
en el que habita.

Los usuarios del Metro Férreo, han reducido el tiempo de su viajs origen-destino,
ya que mas del 70% de la muastra, disminuyd su viaje entre una hora y quince
minutos, el 23% de la muestra no tuvo cambic alguno y tan sélo un 2% emplea
mas tiempo en su desplazamiento.

Los largos trayectos que realizan los usuarios, provienen de los municipios de
Chimalhuacén, Chicoloapan, La Paz, Chalco, Nezahualcdyotl e Ixtapaluca
principalmente, por Jo que, para viajar en el Metro Férreo llegan por las vias de
acceso; carretera de cuota México-Puebla y la carretera Federal México-Texcoco,
principalmente en el modo de transporte pesero por lo que el costo de su viaje es
alto por pertenecer al Estado de México.

En cuanto a costo en transporte, la mayorfa de ios usuarios entrevistados, el 76%
redujo su gasto diario entre N$3 y N$1, el 13% de !a muestra disminuyé N$1,
mientras que el 10% de los usuarios aumento su costo hasta N$ 1.
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En efecto, los costos y tiempos de los viajes de los usuarios que hoy en dia se
desplazan en la Linea A (Pantitldn-La Paz)} sobre la calzada Ignacic Zaragoza han
disminuido, sin embargo, debido a las caracter(sticas de los viajes, como el uso del
transporte colectivo pdblico y privado (distinta tarifa} y el lugar de origen de los
usuarios es fuera de la Ciudad de México, hacen que los costos y tiempos no sean
tan bajos como ellos quisieran.

Por lo tanto, los usuarios del Metro Férreo destinan entre un 10 v 15% de su
salario mensual y algunes hasta un 25% en transporte, lo que indica una vez mas
la falta de coordinacién del sistema de transporte colectivo entre la Ciudad de
México y los municipios conurbados del Estado de México, por lo que e! problema
del traslado de personas no se soluciona con el Sistema de Transporte Colectivo,
aunque su participacién es muy ventajosa es necesario que exista mayor
coordinacién con los otros modos de transporte de superficic e igualar tarifas o
cualquier otra solucién que evite el alto porcentaje que el trabajador destina para
su transportacidn diaria.

En cuanto al drea de influencias del Metro esta se establece o define de manera
diferencial en estrecha relacidn con la jerarquio de las estaciones y las
caracteristicas de vialidad y lineas de acceso, ademdas de su relacién con los
distintos modos de transporte vy distribucién de la poblacién de esa érea.

Por lo tanto, existen distintas dreas de influencia de acuerdo al tipo de estacién del
Metro Férreo, las cuales son de tres tipos :

1) Estacion termina!
2) Estacién nodal
3) Estacion de paso

La estacién terminal expande su cobertura debido a su relacidn con otros modos
de transporte pulblico que trasladan usuarios a largas distancias. Este caso lo
ejemplifica la estacién de la Paz, que cuenta con el paradero de autobuses
suburbanos y colectives del estado de México que enlazan a la estacion con
pasajeros de los municipios de Chimalhuacén, Chicoloapan, Texcoco y la Paz por
la carretera México-Texcaoco.

La estacién nodsal tiene relacién con otras vialidades importantes en las cuales
existen desplazamientos de personas que requieren transitar sobre la calzada
Ignacio Zaragoza, es decir, existe una conexién o relacién directa con el nodo y su
cobertura o drea de influencia es menor. En este caso las estaciones mds
importantes fueron las de Santa Martha (entronque México-Puebla-Zaragoza) y la
de Guelatao {Nezahualcéyotl y Santa Cruz Meyehualco). :
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La estacidn de paso tiene el area de infiuencia menos extensa debido a que se
localizan en puntos de paso donde las alternativas de acceso se diversifican por lo
que su importancia es menor; en el estudio, las estaciones de paso son Pefidn
Viejo, Tepalcates, Canal de San Juan y Agricola Oriental.

Con el funcionamiento del Metro Férreo sobre la calzada Ignacio Zaragoza empieza
una etapa de refuncionalizacién de! transporte colectivo en el &rea suburbana del
Ciudad de México, esta etapa se caracteriza por lo siguiente:

1. Reestructuracion de los modos de transporte colectivo {peseros, autobuses
R-100) como reubicacién y concentracion de paraderos de autobuses y taxis
colectivos en estaciones del Metro Férreo.

2. Con las obras viales se ha mejorado el aspecto urbano, asf como las
condiciones de transportacién de los pasajeros que se trasladan sobre la calzada
lgnacio Zaragoza.

La estructura urbana de la calzada lgnacio Zaragoza ha mejorado su apariencia
f(sica, ya que han crecido las 4reas verdes y se han retirado los autobuses
suburbanos que contaminaban el ambiente de esa zona. Actualmente, ha
cambiado e! paisaje urbano por la reestructuracion de los modos de transporte,
pavimentacion y mejoramiento de la vialidad de la calzada lo que ha propiciado
también cambios en el uso del suelo.

Hoy en dfa, en las dreas baldias aledafias a la calzada se construyen unidades
habitacionales y dreas comerciales. Las dreas habitacionales se localizan en la zona
de “Cabeza de Judrez" y Santa Martha, al mismo tiempo, en ésta hay un parque vy
un mdédulc de proteccidn y vialidad de transporte urbano.

Por ditimo, estos cambios en el uso del suelo urbano ha propiciado el incremento’
peblacional en la zona de estudio, poblacién que requiere servicios y uno de ellos
es el transporte, lo que ha incrementado el numero de viajes sobre la calzad
Ignacio Zaragoza. -
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"ANEXOS



CUESTIONARIO PARA EVALUAR EL. SISTEMA DE TRANSPORTE
PUBLICO SOBRE LA CALZADA IGNACIO ZARAGOZA

No. de cuestionario Facha Hora
Sitio Sentido

I. INFORMACION GENERAL

1. Sexo: Fem. Masec.

2. Edad

3.Domicilio(Col. y calle}
4,0cupacion,
5.ingreso Mensual

il. PATRON DE DESPLAZAMIENTO ACTUAL

1.¢Utiliza diariamente este modo y linea de transporte?
Si____No :Cada cuando? )

2. jHace uso de esta linea del Metro, al ir y regresar de su actividad cotidiana?
Si No ;Porqué?

3. ¢Cual es el motivo de su viaje?
Trabajo Escuela Salud Diversién Compras, Otros

4. ;En que estacién del Metro Linea A sube?
5. (En que estacion del Metro Linea A baja?

6.¢A que horas se traslada diariamente hacia su destino?
Mariana hrs. Tarde hrs. Noche hrs.

7. ;Cuénto tiempo utiliza durante su recorrido en el
Metro?

8. ;Utiliza abono de transporte? Si No
9. ;Cudnto gasta diariamente en el Metro Linea A?

10. 3Qué modo de transporta utiliza, de su casa hacia el Metro?
~ Autobus Ruta-100, Pesero Autobiis suburbano a pie

98



99

11. ¢Cudnto tiempo ocupa en el trayecto, de su casa hacia €l Metro?

De 1 min. a 5 min, De 11 min. a 15 min. De 6 min. a 10 min. Mas de
15 min,

12, zUtiliza otro modo de transporte al descender del Metro?
Sf No ¢Cual?

13 ¢Cuénto tiempo realiza desde su casa hasta su destino final? hrs.
14, En total, jcuanto gasta diariamente en transporte? $

16. 3Cudl es la ubicacion del lugar hacia donde se
dirige?

ill. PATRON DE DESPLAZAMIENTO ANTERIOR

1. ¢Qué modo de transporte utilizaba, antes del funcionamiento del Matro Linea A
sobre la calzada lgnacio Zaragoza?
Autobis Ruta-100, Autobis suburbano Pesero Otro

2. (Cudnto tiempo realizaba en su trayecto sobre la Av. !gnacioc Zaragoza?
hrs.

3. ¢Cuédnto gastaba o era la tarifa del modo de transporte que utilizaba?
$

4. ;Cuadnte tiempo realizaba en su viaje desde su origen hasta - su
destino? hrs.

5. En total, jcuanto gastaba diariamente en transporte? $

.

V. PERCEPCION BENEFICIO-IMPACTO

1. ¢Considera Usted que el funcionamiento del Metro Linea A {Pantitlén-La Paz)

sobre la via Ignacio Zaragoza lo ha beneficiado? Si No

Por qué?

2. ¢Cuénto le ha beneficiadop en cuestién de tiempo?
Bastante Regular___Igual Peor___

Explique
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3. ;Cuanto le ha beneficiado en cuestién de costo?
Bastante__ Regular___lgual Peor,
¢Por qué?

4, ;Considera Usted que las medidas tomadas por las autoridades
correspondientes han solucionado el problema del transporte publico sobre Ja
calzada lgnacio Zaragoza? S7____No____

Explique
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CLAVES DEL CUESTIONARIO

El namero total de entrevistas fuerocn 250.A partir de las respuestas de cada una
de las variables del cuestionario se clasificaron en rangos y modalidades para
cadificar toda la informacidn.

1. informacién General

Sentido del usuario
Oriente-Poniente 1
Poniente-Oriente 2

Sexo

Femenino 1
Masculino 2

Ocupacion

Trabajador 1

Estudiante 2

Trabajador y estudiante 3
Ama de casa 4

Ingreso Mensual.
Un salario minimo vigente equivalia en 1992 $399,000.00

il Patrén de desplazamiento actual
Motivo del viaje

Trabajo 1

Escuefa 2

Salud 3

Diversién 4
Compras 5

QOtros 6

Trabajo y escuela 7
Trabajo y compras 8
Escuela y compras 9
Escuela y diversion 10
Trabajo y otros 11
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Estaciones del Metro Linea A Pantitlan-La Paz

La Paz 1 Guelatao 6

Los Reyes 2 Tepalcates 7

Santa Martha 3 Canal de San Juan 8
Acatitla 4 Agricola Oriental 9
Pefién Viejo 5 Pantitlan 10

Tiempo del recorrido en el Metro Linea A
De 10 a 15 min. 1
De 16 a 20 min. 2

De 21 a 25 min. 3
De 26 a 35 min. 4

Abono de transporte

Si1 No 2

Gasto diario en el Metro Linea A

$1,600.00 1

Abono 2

$800.,00 3

Modo de transporte que utiliza de su casa hacia el Metro
Ruta-100 1 Ninguno 4

Pesero 2 Mixto 5

Autobus suburbano 3

Tiempo que realiza en el trayecto de su casa hacia el Netro

De 1 a6 min. 1 De 21 2 25 min. &
De 6a 10 min, 2 De 26 a 30 min, 6
De 11 a 15 min, 3 De 31 min. hasta 1 hr, 7

De 16 a 20 min. 4
Modo de transporte al bajar del Metro

R-100 1 Autobus suburbano 3
Pesero 2 Ninguno (caminando) 4



Tiempo tota) del viaje origen-destino

De 30 a 45 min. 1

De 46 min. a 1 hr. 2

De 1 hr 1 min. 2 1 hr 15 min. 3
De 1 bhr 16 min a 1 hr 30 min. 4
Pe1hr31 minalhr45 min, &
De t hr 46 mina 2 hrs. B

Mas de 2 hrs, 7

Gasto total diario en transporte

De $800.00 a $1600.00 1 De $3600.00 a $4000.00 5
De $1700.00 a $2500.00 2 De $4100.00 a $5000.00 6
De $2600.00 a $3000.00 3 De $5100.00 a $6000.00 7
De $3100.00 a $3500.00 4 De $7000.00 a $9000.00 8

Destino Clasificacién segtin INEGI

CLAVE NOMBRE

002 Azcapotzalco
003 Coyoacan

004 Cuajimalpa
005 G.A. Madero
006 \ztacalco

007 fztapalapa

008 Magdalena Contreras
009 Milpa Alta

010 Alvaro Obregén
011 Tidhuac

012 Tialpan

013 Xochimilco
014 Benito Judrez
015 Cuauhtémoc
0186 Miguel Hidalgo

017 Venustiano Carranza

103
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Municipios conurbados al DF,

024 Cuautitian

025 Chalco

029 Chicoloapan
031 Chimalhuacan
033 Ecatepec

038 Ixtapaluca

057 Naucalpan

058 Nezahualcéyot! .
070 La Paz

088 Texcoco

104 Tlanepantla

121 Cuautitldn |zcalli

ill. Patrén de desplazamiento anterior

Modo de transporte que utilizaba antes del Metro Linea A sobre la calzada Ignacio
Zaragoza.

No transitaba O

R-100 i Autobus suburbano y/o pesero 4
Pesero 2 Pesero y/o R-100 5
Autobis suburbano 3 R-100 y/o aut. suburbano 6

Tiempo que realizaba en ese modo de transporte

De 15 a 30 min, 1

De 31 a 45 min. 2

De 46 mina 1 hr, 3

De t hr 1 min. a 1 br 15 min. 4
De 1 hr 16 min. a 1 br 30 min. 5
De 1 hr 31 min. a 1 hr 45 min. 6
De 1 hr 46 min. a 2 hrs. 7
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Costo de la tarifa en ese modo de transporte
Rangos:

De $300.00 a $500.00

De $2001.00 a $2500.00
De $501.00 a $ $1000.00
De $2501.00 a $3000.00
De $1001.00 a $1500.00
De $3001.00 a $3500.00
De $1501,00 a $2000,00
De $3501.00 a $4000.00

Tiempo total del viaje origen-destino

De 30 a 45 min. 1
Ded46minalhr2

Da 1 hr 1 min. a 1 hr 15 min, 3
De 1 hr 18 min. a 1 hr 30 min. 4
De1hr31 minalhri4smin. 5
De 1 hr 46 mina 2hrs. 6

De 2 hrs Tmin a 2 hrs 15 min, 7
De 2 hrs 16 min a 2 hrs 30 min. 8
De 2 hrs 31 min a 2 hrs 45 min. 9

Gasto total del viaje origen destino
Rangos:

De $600.00 a $2000.00
De $4001.00 a $5000.00
De $2001.00 a $3000.00
De $5001.00 a $6000.00
De $3001.00 a $4000.00
De $6001.00 a $10000.00

El numero O equivale a NO CONTESTARON para todas las variables.



CUADRO 9 ESTACION LA PAZ:COMPARACION ENTRE TIEMPO Y COSTO
ANTERIOR Y ACTUAL DE LOS USUARIOS DEL METRO FERREO

NO.DE |TIEMPO TOTAL GASTO DIARIO TIEMPO TOTAL GASTO TOFAL
CUEST. [ORIG-DEST EN TRANSPORTE ORIG-DEST ORIG-DEST
ACTUAL ACTUAL * ANTERIOR ANTERIOR *
201 1:16-1:30 B 3
203 0:46-1:00 3
a7 1:16-1:30 7
145 +2.00 10
85 .46-1:00
137 :46~1:0¢
a3 :30-0:4!
247 116-1:3
EZ] 0:46-1:00 EX
78 0:46-1:00 3
0 0:46-1:00
7 0:46-1:00 4
220 1:16-1:30 5.1
104 1:16-1:30 6
59 0:46-1:00 10
156 | 0:46-1:00
&8 0:30-0:45 2,
135 0:46-1:60 4.
|56 1:16-1:30 3.6
30 1:16-1.30 3
53 0:46-1:00 24
33 0:46-1:00 3.8
51 1:01-131 5
138 1:01-1:1 1.9
112 0:46-1:0 58
45 1:16-1:3¢ 7

FUENTE:ENCUESTA DIRECTA 1992

NOTAS:
* GASTO EN NUEVOS PESOS

ES IMPORTANTE &ERALAR QUE EL PROCEDIMIENTO METODOLOGICO
EMPLEADO PARA LA ENCUESTA, IMPLICO EL MANEJO SISTEMATICO
DE LOS CUESTIONARIOS, A LOS QUE SE LES ASBGURC UN ORDEN
PROGRESIVO (1,2,3,4....N); POSTERIORMENTE, SE CLAGIFICO A
LOS CUESTIONARIOE EN FUNCION DE LA ESTACION DE ARRIBO
CORRESPOROIENTE (DE LA 1 A LA 10).SIN EMBARCO,8E CONSERVO
Et, NUOMERO DE CUESTIONARIO CORRESPONDIENTE A CADA USUARIO,
PORQUE ESTO POSIBILITO EL CRUCE DE INFORMACEON ENTRE LAS
DISTINTAS TABLAS ESTADISTICAS REALIZADAS.




CUADRQ 10 ESTACION LOS REYES:COMPARACION ENTRE TIEMPO Y COSTO
ANTERIOR Y ACTUAL DE LOS USUARIOS DEL METRO FERREQ

NO.DE |TIEMPO TOTAL GASTO DIARIO TIEMPO TOTAL GASTO TOTAL
CUEST. |ORIG-DEST EN TRANSPORTE ORIG-DEST ORIG-DEST
AGTUAL ACTUAL * ANTERIOR ANTERIOR *

84 0:46-1:00 1.6 2.8
222 1:16-1:30 3 3
221 1:16-1:30 1.6 4.1
233 +2:00 4 6
109 1:31-1:45 3.6 [
159 1:01-1:15 3 6
57 0:46-400 2.8 3
136 0:46-1:00 a1 5
237 1.8 4
229 3 1.5
24 1. 0.9
108 0:30-0:45 1. 24
245 1:16-1:30 2 1.5
219 0:46-1:00 1.6 2.1
243 1:16-1:30 1.6 4
107 1:16-1:30 3.2 4.6

14 0:30-0:45 1.

05 1:16-1:30 3. 4.

1 0;46-1,00 1,
23 1:16-1:30 3.4 1.
223 0:46-1:00 1.5 0.7
240 1 26
52 4.8
216 16
77 2, 3.2
215 0;30-0145 0.8
144 0:30-0:45 0. 1.1
204 0:46-1:00 0. 2
134 0:46-1:00 5 1.
208 0:30-0:45 0.8 [X
127 0:30-0:45 2.4 4,/
86 0:46-1:00 27
212 0;46-1:00 1.2 0.9
28 1:16-1:30 1.6 3
166 0:30-0:45 0.8 a
164 0:46-1:00 1.6 10
(21 1:16-1:30 E] 2.4
246 1:16-1:30 27 26
209 0:46-1:00 286 4
45 1:16-1:30 3 5
210 0:30-0:45 2 2
110 1:16-1:30 1.6 3
29 0:30-0:45 2 1.2
76 0:30-0:45 3.6 }1:16-1:30 2
FUENTE:INFORMACION DIRECTA 1992
* GASTO EN NUEVOS PESOS

BS IMPORTANTE SENALAR QUE EL PROCEDIMIENTQ METODOLOGICO EMPLEADO PARA LA
ENCUESTA, IMPLICO BL MANEJO SISTEMATICO DE LOS CUESTIONARIOS,A LOS QUE SE LES
ASEQURO UN ORDEN PROGRESIVO (1,2,3,4....N);POSTERIORMENTE,SE CLASIFICO A LOS
LOS CUESTIONARIOS EN FUNCION DE LA ESTACION DE ARRIBO CORRESPONDIENTE
A CADA USUARIC, PORQUE ESTOQ POSIDILITO EL CRUCE DE INFORMACION ENTRE LAS
DISTINTAS TABLAS REALIZADAS.



CUADRO 11 ESTACION SANTA MARTHA:COMPARACION ENTRE TIEMPQ Y COSTO
ANTERIOR ¥ ACTUAL DE LOS USUARIOS DEL METRO FERREO

NO.DE |TIEMPO TOTAL  |GASTO DIARIO TIEMPO TOTAL  |GASTO TOTAL
CUEST. |ORIG-DEST ENTRANSPORTE . |ORIG-DEST ORIG-DEST
ACTUAL * ANTERIOR ANTERIOR *
198 1:16-1:30 2|
174 25 | 1:46-2:00 4
128 2.5 | 0:15-0:30 15
235 1.6 | 1:16-1:30 a
176 7 | 1:46-2:00
168 1.2 | 0:31-0:45 1.
S 4.2 j201-2118
169 1.6 | 1116-1:30 3.
231 : 3,
L2 5 14
[ 5 5
8 2 [
218 [ g
3 )
205 1. 3
236 1.4 15
4
7 X 58
[ 120
99 1
139 6 8
249 H 1.2
167 2.6 )
46 2 3
19 3 3
115 3.2 4
36 3 1
214 1.2 3
a3 4.6 4
200 5
133 Z6
165 a3
765 1.5 )
238 2.3 4.1
184 2.8 3.6
172 2.8 5
{225 0:80- 0:45 2.5 5
20 +2:00 4 4.8
234 1:46-2:00 5 ]
206 1:16-1:30 5 8
244 1:16-1:30 34 4

FUENTE:INFORMACION DIREGTA 1992
* NUEVOS PESOS

ES IMPORTANTE SERALAR QUE EL FPRQCEDIMIENTO METODOLOGICO EMPLEADO PARA LA
ENCUESTA, IMPLICO EL MANEJO SISTEMATICO DE LOS CUESTIONARIOS,A LOS QUE SE LES
ASEGURG UN ORDEN PROCRESIVO (1,2,3,4....H);POSTERTORMERTE,SE CLASIFICO A
LOS CUESTIONARIOS EN FUNCION DE LA ESTACION DE ARRIBC CORRESPONDIENTE
(PE LA 1 A LA 10), SIN EMDARGQ,5E CONSERVO EL NUMERO DE CUESTIONARIO
CORRESPONDIENTE A CADA USUARIC,PORQUE ESTO POSIBILITO EL CRGCE DE INFORMACION
ENTRE LAS DISTIN'TAS TADLAS REALIZADAS.



CUADRO 12 ESTACION LA PAZ:PORCENTAJE MENSUAL EMPLEADO EN EL
COSTO DE TRANSPORTE POR LOS USUARIOS DEL METRO FERREQ

NO.DE GRESO COSTO TOTAL JCOSTO MENSUAL PORCENT.
CUEST. ENSUAL
145 1600 2 9 18 1,19,
& 2000 1 1.2 24 1.2%]
135 2800 1 x:) 72 2,69
178 2110 2 .2 64 3.09)
57 1500 2 .2 64 4.3%)
12 1500 1 .2 64 4.3%|
88 75 2 2 40 4.6%|
220 800 1 2 40 5.09%|
7 800 2 3.1 62 7.89%)
04 700 1 3 60 8.6%]
] 650 1 3 60 9.2%;
5 600 2 3.2 64 10.7%]
8 400 1 2.4 48 12.0%)
B 400 2 2.8 56 14.0%]
130 400 2 3 60 15.0%)
137 509 2 4.1 82 16.40)
83 350 2 3 80 17.1%|
83 400 2 3.6 72 18.0%
201 300 2 3 60 20.0%,
203 300 2 3 60 20.0%
59 400 2 4.8 96 24.0%|
138 380 2 4.8 98 25.3%)|

FUENTE;ENCUESTA DIRECTA, 1892,
NOTAS:

INGRESO MENSUAL Y COSTO EN NUEVOS PESOS

UTILIZAN ABONO DE TRANSPORTE 1
NO UTILIZAN ABONO DE TRANSPORTE 2



GUADRO 13 ESTACION LOS REYES:PORCGENTAJE EMPLEADO EN EL
COSTO DE TRANSPORTE POR LOS USUARIOS DEL METRO FERREOQ

NO.DE |INGRESO |ABONO COSTO TOTAL COSTO MENSUAL PORCENT.
CUEST. |MENSUAL |TRANSP. |DIARIO ENT. EN TRANSP. N .

204 900 2 0. 16 1.8%]
208 800 2 0. 16 8%
144 800 2 0. 16 2.0%,
237 1800 2 1.8 36 2,0%,
240 1500 1 32 1%
114 1400 1 32 3%
28 1260 2 . 32 5%
243 1200 2 1.6 32 2.7%,
212 800 1 1.2 24 3.0%
136 2000 1 3.1 62 3.1%)
52 1600 2 3 60 3.8%)
216 800 1 2 40 5.0%
215 700 1 2 40 5.7%
229 1000 2 3 60 6.0%
223 500 1 1.5 30 6.0%
57 927 2 2.8 56 6.0%
24 480 2 1.6 32 8.7%
84 450 2 1.6 32 7.1%
110 400 2 1.6 32 8.0%|
233 800 2 4 80 10.0%)
21 350 2 2 40 - 11.4%)
109 600 1 0.5 72 12.0%)
49 400 1 3 [le] 15.0%,
227 300 1 3 80 20.0%)

FUENTE:ENCUESTA DIRECTA,1992

NOTAS:

INGRESO MENSUAL Y COSTO EN NUEVOS PESOS
UTILIZAN ABONO DE TRANSPORTE 1
NO UTILIZAN ABONO DE TRANSPORTE 2



CUADRO 14 ESTACION SANTA MARTHA:PORCENTAJE EMPLEADO EN EL
COSTO DE TRANSPCRTE POR LOS USUARIOS DEL METRO FERREO

NG.DE [INGRESO JABONO  [COSTO TOTAL [COSTO MENSUAL  |PORCENT.
CUEST. |MENSUAL {TRANSP. |DIARIOENT.  |EN TRANSP.
200 200 1 5 100 1.3%)
236 1500 1 14 28 1.9%
214 800 1 2 24 .0%)
231 2000 1 50 0%
185 860 i 1. 30 .89
115 7300 2 5.2 64 4.9%
234 2000 2 5 100 5.0
88 800 i z a0 5.0%]
205 600 1 1.6 32 5.3%
217 1500 1 4.2 84 5.6%)
169 540 i 1.6 a2 5.9%]
5 1300 7 4.2 84 8.5%)
177 740 2 2.6 52 7.0%,
176 1300 2 4.7 94 7.2%]
238 600 1 2.3 a8 7.7
184 634 1 2.8 56 8.2%
244 800 3 3.4 68 8.5%)
172 640 2 2.8 56 8.8%
133 400 2 2.6 53 13.0%
206 700 2 5 100 14.3%
2 600 2 5 100 16.7%)
19 300 2 3 60 20.0%0]
20 350 1 2 80 22.3%
44 400 2 4.6 92 23.0%;
] 400 1 5 100 35.0%
139 340 2 6 120 35.3%)

FUENTE:ENCUESTA DIRECTA,1992.

NOTAS:

INGRESO MENSUAL Y COSTO EN NUEVOS PESOS
UTILIZAN ABONO DE TRANSPORTE 1

NO UTILIZAN ABONO DE TRANSPORTE 2



CUADRO 15 ORIGEN Y DESTING DE LOS USUARIOS DEL. METRO FERREQ

NUMDE ORIGEN DESTING

CUEST. |[EST. CALLE COLONIA MPIO. ¥/Q DELG.|M. Y/0 D.* QCUPACION
68 1 |ZARAGOZA SN.SEBASTIAN CHIMALP [CHIMALHUACAN 0 |[TORNERO

160 1 |J.CAMPOS AYOTLA IXTAPALUCA 104 |EMPL.Y EST.
61 1 |AV.MORELOS __|CHIMALHUAGAN CHIMALHUACAN SECRETARIA
163 1 |NAYARIT TEQUESQUINAHUILE __ [CHIMALHUACAN EMPL.FED.

56 i TEXCOCO TEXCOCO 15 [EMPL.FED

247 1 |GUERRERO SN.SEBASTIAN CHIMALP |CHIMALHUACAN 16 |[OBRERO

43 7 |EBANO VALLE VEADE IXTAPALUCA 7 [ESTUDIANTE
EE] 1 SN.FCO.ACUATLA 17 |EMPLEADO

138 1 |A.SERDAN M_HIBALGO IXTAPALUCA 17 |JEFE DE ALMACEN
33 1 |AV.ZARAGOZA _|SN.SEBASTIAN CHIMALF |LA PAZ OJE_STUDIANTE
59 1 SN.VICENTE CHICOLOAPAN 15 [JOYERO

98 1 |ZARAGOZA IXTAPALUCA IXTAPALUCA 2 [ESTUDIANTE
130 1 |[PUEBLA LOS REVES LA PAZ 5 |PLANCHADORA
14 [ PUNTA LA ZANJA CHIMALHUACAN]| 16 [OBRERO

35 1 AYOTLA IXTAPALUCA 15 |[ESTUDIANTE
85 1 [DIAMANTE EL TEJOLOTE IXTAPALUCA 0 (EMPLEADO

193 1 [L.E.URBINA UNIDAD AYOTLA IXTAPALUCA £7 |EMPLEADO

83 1 SN.VICENTE CHICOLOAPAN i5 |OBRERO

(58 1 |[PACTODET. FCO. VILLA CHICOLOAPAN 6 [EMPLEADD,

82 i JILOTEPEC 104 |AUX.CONTADOR
158 i |LAS FLORES STAM.NATIVITAS CHIMALHRUAGAN 56 |ESTUDIANTE,
70 i1 [VERGEL ALEGRE CHIMALHUACAN € [OBRERO

56 1 |PING E.ZAPATA LA PAZ 10 |MENSAJERO
104 1 [CAMINO VIEJO _|EJERCITO DEL TRABAJO |GHICOLOAPAN 16_|EMPLEADO
735 1 |JESUSMARIA __[IXTAPALUCA IXTAPALUCA 2 |CONT.PUBLICO
62 1 [BJUAREZ E.ZAPATA LA PAZ O [EMPLEADO

54 1 |A-SERDAN AMP.M.HIDALGO IXTAPALUCA 29 |EMPLEADO
170 1 [VIAS FCO.VILLA CHICOLOAPAN G |SECRETARIA
164 1 |PENSADOR LOS REVES LA PAZ 3 |[OBRERA

159 1 [TEMIXCO A.DEL MAZO CHALCO 39 |EMPLEADO

57 1 AYOTULA IXTAPALUGA 57 |OBRERQ

145 1 [LMATEOS AMECAMECA —[IXTAPALUCA 2 |SECRETARIA
143 1 |CARR.MEX.-PUE. [TLALPIZAHUAC IXTAPALUCA 6 |AUX.CONTADOR
137 [ IXTAPALUCA CHALCO 16 [PINTOR

§3 1 [CDA.REFORMA _|REVOLUCION CHICOLOAPAN 5 [OBAERO

121 1 [CHOPO STA MARIA CHIMALHUACAN] 2 |OBRERO

201 1 [CALLE 28 STA.ROSA CHICOLOAPAN 99 |VIGILANTE

178 1 [HIDALGO CHICOLOAPAN CHICOLOAPAN 15 |EMPLEADO -
112 1 [ZARAGOZA LA VENTA IXTAPALUCA 17 {CONTADOR

161 1 |CALLE 24 LOS REYES LA PAZ PROGRAMADOR
<2 [ STO.TOMAS 25 |ESTUDIANTE
122 [ 16 |ELECTRICISTA
(220 1 [V.CASTAEJON _|FCO.VILLA CHICOLOAPAN 14 |MENSAJERO
203 1 CHIMALHUACAN CHIMALHUAGAN| 14 |OBRERQ

120 1 [ACUITLAPILCO__[AJUITLAPILCO IXTAPALUCA 57 [OBRERQ

57 i AYOTLA IXTAPALUCA 15 _|EMPLEADO

186 1 |RECRED KM.27 | TEXCOCO NEZA 77 |[CAJERA

132 1 [PIAULES SN,AGUSTIN A CHIMALHUACAN| 0 |OBRERA

I8 [ FRAACC.EL TEJOCOTE __ [CHICOLOAPAN 6 {EMPLEADO




NUM DE ORIGEN DESTINO
CUEST. |EST. CALLE COLONIA TMPIO. ¥/0 DELG.| M. Y/OD.* |  OCUPACION
123 2 [0S REYES ‘LA PAZ 0 {OBRERO
[233 3 |CALLE 11 VALLE DE LOS . LA PAZ 3 [PAOMOTORA
21 2 [CALRE D VALLE DE LOS R, LA PAZ 17 |EMPLEADO
22 3 |AOBLE V. DELOS PINOS LA PAZ 76 [MAESTRA
11 2 |FCO.RAYON LOS REYES LA PAZ 17 |OBRERO
42 2 |P. DEL SORDO__|LGS REVES TAPAZ 7 |ESTUDIANTE
209 3 LOS REYES CA PAZ ©_|ING.INDUSTRIAL
219 E.ZAPATA LAPAZ 7 |[ESTUDIANTE
114 CALLE 16 VALLE DE LOS R. LA PAZ 15_{TECNICO
AR VALLE DELOS A TAPAZ 15 [EMPLEADO
154 LOS REYES LA PAZ 70 |[EMPLEADO
310 2 |CALLE 25 VALLE DE LOS . LA FAZ € [ESTUDIANTE
28 2 [CDA.TEHUETITLA |E.ZAPATA LA PAZ 0 _|EMPLEADO
69 z 5 [PROFESORA
182 2 [CALLE 11 VALLE OE LOS A, LA PAZ 70 |VENDEGORA
208 2 |CALLE 14 VALLE DE LOS R, CAPAZ 6 [OBRERO
[KK] 2 [PUEELA __[LGSREYES LA PAZ 14 |ESTUDIANTE
196 7 |FCO..MADERO _[LOS REYES LA PAZ 0 [EMPLEADO
228 2 3 |TORNERO
3 2 {COAPIRUL ZAPATA 7 |COMERGIANTE
110 2 [TEHUEHUITLA _E.JAPATA A PAZ 16 |SASTRE
77 2 [CALLES VALLE DELOS A, LA PAZ 14 |SUPERVISCR
216 2 [CALLE6 VALLE DELOSA. LA PAZ 75 |COMERCIANTE
180 2 |ZARAGOZA iE-ZAPATA LA PAZ 14 |LIMPIEZA
25 B 0 |ESTUDIANTE
237 2 |PUEBLA LOS REYES LAPAZ 17 [EMPLEADA
204 2 [H.ZUNIGA LOS REYES LA PAZ 0 |EMPLEADO
@ FRESNO V.DE LOS PINOS LA PAZ AMA DE CASA
105 V.CARRANZA___|ELPINO LA PAZ 16 |ESTUDIANTE
242 INFONAVIT CHAPINGO TEXCOCO 15 |OBREROC
108 AMOLINA VALLE DE LOS R, LA PAZ 5 |ESTUDIANTE
[ 243 GALLE 28 VALLE DE LOS R. LA PAZ 6 [EMPL.FED
09 TIANGUIS MAGDALENA DE LOS . _|LA PAZ, 4 |[AUX.CONTADOR
46 LOS REYES LA PAZ 76 |ESTUDIANTE
0 LOS REYES LSA PAZ 16 |ESTUDIANTE
148 MAGDALENADELOSR. |LAPAZ 5 {AMA DE CASA
222 2 [ORIENTE 3 XCo 17 [OBRERO
744 3 |CO.EZAPATA __|AMPLLOS REVES LA PAZ 17 |EMPLEADA
76 2 [CALLE 63 PUEBLA LAPAZ 0 [ESTUDIANTE
[138 3 [CALLE 17 EZAPATA LA PAZ 0 [ADEVENT
o7 2 [MORELOS ELCPINO LAPAZ 16 |ESTUDIANTE
Ell 3 |CALLE 13 VALLE OE LOS A. LA PAZ 0 {SECRETARIA
166 2 {HIDALGO LOS REYES LA PAZ 12 |ESTUBIANTE
128 2 LOS REYES LA PAZ 70 [ESTUDIANTE
49 3 [KOLOTL ANCON LOS REYES 15 |TECNICO
66 7 |[XOCHIMILCO ___|ANGON (A PAZ 5 [ESTUDIANTE
241 CALLE 15 VALLE DE LOS R. LA PAZ 15 [ESTUDIANTE
52 U.AURIS SN.VICENTE CHICOLOAPAN 15 |EMPLEADOQ
240 TUZANTAMPLAN |E.ZAPATA TAPAZ | 15 JEMPLEADO
134 AV.DEL TRABAJO|LOS REYES LA PAZ 1ESTUDIANTE
248 2 [CALLE 14 VALLE DE LOS A. CAPAZ 0 |SASTRE
84 3 [CALLEZ VALLE DE LOS R. A PAZ 5 |[EMPLEADO
g MAGDALENA ATLIPAG _|LAPA & [EMFLEADG
1 LOS REYES CA PA 15 |VIGILANTE
[50 NAOS ANGON LA PA: 17 |[EMPLFED.
X DE MARZO LOS REVES CA PA 0 [OBRERC
126 17 |ENFERMERA




NUM DE ORIGEN DESTING

CUEST. |EST. CALLE COLONIA MP10. Y/O DELG.IM. Y/O D.* QCUPACION
a7 3[sEcc 2 E.ZARAGOZA X 8 [TRAB.SOCIAL

B 3 j[y ESPERANZA 15 [CAJERA

95 3 |SECC 4 £.ZARAGOZA O [EPUCADORA
199 ORIENTE REFORMA 15 |ESTUDIANTE,
133 ABASOLO LOMA BONITA GBRERO Y £

218 ORIENTE 1 REFORMA ESTUDIANTE

41 JILGUERILLAS _|E.ZAPATA ESTUDIANTE

100 SECC2 E.ZARAGOZA 15 [ESTUDIANTE

3 DIAZ ORDAZ MANANTIALES 16 |ESTUGIANTE

48 PONIENTE LA PERLA 15 {INVEST.DE M.
135 TIAISABEL 15 |LABORATORISTA
177 NARANJO AMP.SANTIAGO 15 [SECREIARIA

141 P.OELGADO E.ZARAGQZA IZT. ENCARG.DE TIENDA]
124 3 i 25 [EMPLEADO

243 3 [CDA.AUTOPISTA |EL AINCON [LAPAZ 3 [ESTUDIANTE
158 E.ZARAGOZA [F48 € [ESTUDIANTE

63 AV.CANADA LA CONCHITA CHALCO 31 |OBRERO

225 P.DE TORREQON _[SN.VICENTE CHICOLOAPAN 15 |ESTUDIANTE
147 E.ZARAGOZA 1ZT. G [SECRETARIA

73 CALLE 1 LA ESPERANZA —|NEZA G |COMERCIANTE
184 JACARANDAS ™ [XALPA Llﬂ 15 |CAJERA

140 ORIENTE REFORMA NEZA 15 |ESTUDIANTE
18 FLORESIA NEZA 0 [EMPLEADO

75 SECC 2 E.ZARAGOZA IZT. 6 {TECNICO

122 QUERETARO __ [MIRAVALLE 16 I‘E_MPLEADO

89 1.ALDAMA LOMA BONITA NEZA 0 |OBRERD

14 SECC 2 E.ZARAGOZA IZT. O |ESTUDIANTE

191 MORELOS ___ |RAUL ROMERO NEZA O [AGENTE DE V.
217 V.CARRANZA __ |CITLALI 24 [SUPEAVISOR

97 ] |REFORMA NEZA 14 [CAPTURISTA |
213 ORIENTE AEFORMA REZA 0 [OBRERG

185 MARZO.18 SN.M.TEDTONGO [Fad 15 |PROGR.ANALISTA
35 CALLE 3 XALPA 1ZT. 0 [ENFERMERA

51 SECC2 E.ZARAGOZA 1ZT. 15 [EDUCADGHA

244 ABEDULES IFLORESTA OBAERD

53 AV.8 MANANTIALES NEZA 15 [ESTUDIANTE
208 ORIENTE FAEFORMA |NEZA 14 |CARPINTERO

26 FERMIN ESP. S.M.TEQOTONGQ 1ZT. 6 [UMPIEZA

163 ORIENTE 4 REFORAMA NEZA T [EMPLEADO

115 FIPILA LOMA BONITA |NEZA 15 [EMPLEADO

165 TLAHUAC SN.LIEZONCO 0 [ESTUDIANTE

50 S.BOLIVAR |LOMASDE 2. 1ZT. 15 [OBRERD

167 ORIENTE § REFORMA NEZA O |ESTUDIANTE
238 SENTIMIERTO __|SN.M.TEOTONGO 12T, 16 |OBAERD

169 SECC. 2 E.ZARAGOZA 1ZT. 15 [DEMGSTRADORA
174 PONIENTE 13___[S.M.XICO iz, 7 [ESTUDIANTE
152 AMOCTEZUMA _[I1IZCALLI 7 |ESTUDIANTE

1 STA.MARTHA A 3 [ESTUDIANTE

2 SN.VICENTE CHICOLOAPAN 14 |EMP.FED,

[ SECC3 EZARAGOZA 0 [ESTUDIANTE

&7 3 [PARAISO XALFA 1ZT. 0 |EMPLEADO

7 3 |CALLES AGUILAS EZA 16 |AGENTE DE VENTA
73 3 [H.AROCHI AMP.STA.MARTHA ZT. 0 JOBRERO

106 3 [ORIENTE 12 REFORMA NEZA 15 {ESTUDIANTE
168 3 [EUCALIPTOS LOMAS DE 2. 15 [ESTUDIANTE
175 3 [ORIENTE 4 REFORMA NEZA 6 [ESTUDIANTE
214 3 [SECC.2 E.2ARAFOZA iZT, 15 |SECRETARIA




NUMDE ORIGEN DESTINO

CUEST. |EST. CALLE COLONIA MPIO. Y/O DELG.| M. Y/O [2.* QCUPACION
231 3 |ORIENTE 4 REFORMA NEZA 6 |EMBL.FED

5 3 [CECILIA STAMARTHA I ZT. 16 [SECRETARIA
27 3 [VILLAMAR LORENZO TEZONCO 1ZT. 0 {ENFERMERO
96 3 7

236 3 [PRESA BECERRA |U.FLORESTA 15 {SECRETARIA
172 3 JA.DE ADAN E.ZAPATA LA PAZ 15 |EMPL.FED
235 3 {EUCHA REYES AMPL.E.ZAPATA LA PAZ ESTUDIANTE
44 3 |GPE.VICTORIA LOMA BONITA NEZA 10 |[OBRERO

234 3 -QBRERQ

173 3 |[AGRUPACION EZAHAGOZ& 1ZT. 3 |ESTUDIANTE
88 3 AMPL.SANTIAGO 1ZT. 3 [ORIENTADOR VOC.
20 3 S.M.TEOTONGO izT. 14 [ALBANIL

127 3 ICALLE 4 VALLE DE LOS R. LAPAZ 7 {CHOFER

200 3 jCALLE 8 MA ISABEL CHALCO 15 }OBRERQ

102 3 {SIMON F. |E.ZAPATA LAPAZ 15 |[OBRERO

205 3 |NARANJO AMP.SANTIAGO 1ZT. 15 |SECRETARIA
176 3 |MORELOS E.ZAPATA LA PAZ 15 |SECRETARIA
202 3 E. ZARAGOZA 1ZT, 14 JOBRERO

4 3 V.DE CHALCO CHALCO 2 |EST.Y EMPL.
66 3 LOMA BONITA NEZA 3 |ESTUDIANTE
149 3 {LOMA LOMAS DE LA ESTANCIA 17 {EMPLEADO




NUM DE T ORIGEN GESTING
CUEST. |EST. CALLE COLONIA MPIO. YIO DELG{ M. Y/i0 B.* OCUPACION
36 4 (PRIV.ARTURO |.ZARAGOZA 0 [ESTUDIANTE
179 4 |[TABASCO SN.SEBASTIAN 12T, 5 |[EMPLEADO
6 4 |AV.PONIENTE __ {CHALCO CHALCO 76 |EMPLEADO
80 4 |JFCO.SARABIA STA.MARTHA IZT. 0 |[EMPLEADA
78 3 15 |EMPLEADD
182 4 [TABASCO SN_SEBASTIAN 1ZT. 15 [SECRETARIA
81 4 |E.2ZAPATA STAMARTHA 1ZT. 14 {EMPLEADA
180 4 [TABASCO |SN.SEBASTIAN IZT, MECANIGO
92 4 |LAS TORRES ISTAMARTHA IZT. EMPLEADO
197 4 [PRIV.SN.PEDRO_|STA.MARIA A, 1ZT. EMPL.Y EST,
250 4 (TABASCO SN.SEBASTIAN 1ZT, ESTUDIANTE
181 4 [TABASGO SN.SEBASTIAN 12T, 5 [ESTUDIANTE
171 4 |PTE.ROJO AYOTLA TXTAPALUCA 15 [AMA DE CASA
25 4 0 IMACANICO
236 4 [B.UAREZ STAMARTHA ZT. 2 |OBAERD
155 4 |CALLE ORIENTE 2 [EMPLEADO
50 4 [SECC 4 "|EZARAGOZA \ZT. 7 [ESTUDIANTE
230 4 E.ZARAGOZA 1Z7. 15 |AMA DE CASA
32 4 [AV.FLORESTA __|REFORMA NEZA ESTUDIANTE
183 4 [TABASCO SN.SEBASTIAN 12T, EMPLEADO
224 4 [SECC E.ZARAGOZA 1Z7. NTE
1 4 {U.SOLIDARIDAD _{STA.MARTHA 1ZT. NTE
54 4 [COMAZATLAN _|P.ZACATEPEC 1ZT. NTE
39 4 IYAUTEPEC STA.M.AZTAHUACAN 1ZT. & |SECRETARIA
228 4 E.ZARAGOZA (4R ) ‘OBFIERO
30 MARCOS LOPEZ |STAMARTHA 1ZT. 16 [ESTUDIANTE
65 BAUSELAS L.OE ZARAGOZA iZT. 104 [GBRERD
232 OBRERA
154 FCO.CANO AMP STAMARTHA 12T, 13 [TECNICO
|38 M.RUBIO AMPL.STA.MARTHA 1ZT ESTUDIANTE
25 5 M HERRERA FCO,VILLA CHICOLOAPAN 15 [EMPL.FED.
739 § NEZA JOBRERO
188 § |J. DELA LUZ AMPLSTAMARTHA i 1 }_E_MPLEADO
79 5 ESTUDIANTE
187 5 IV.ILLA ANPLY-VILLADA NEZA 6 [COMERCIANTE
55 5 0 [EMPLEADOD
211 6 |[MALAGUENA 8.JUAREZ NEZA 0 |ESTUDIANTE
7a 6 [SECC 2 METROPOLITANA NEZA 15 |OBRERA
162 [ 0 [SECRETARIA
7 6 |SECC 2 E.DE ORIENTE I1ZT, 0 [ESTUDIANTE
£ CAPIRO §.JUAREZ TZT. ESTUDIANTE
245 RET. CAZADORES|EJERC. DE ORIENTE 1ZT. EMPLEADA
94 PINTOR
(60 T ESTUDIANTE
195 ALLENDE LAS FUENTES OBRERD
32 EMICICLO A JUAREZ 2T 15 [INTENDENCIA
148 17 [PSICOLOGA
101 SUR 10 AGRIENTAL ZTACALGO, 6 |ESTUDIANTE
1 TAMAULIPAS SN.AGUSTIN CHIMALHUACAN 25 |ESTUDIANTE
|71 7 7 [MEDICG
207 8 {ORIENTE 245 A.ORIENTAL 1ZTACALCO 0 {ESTUDIANTE
153 § |P.GARCIA J.ESCUTIA ESTUDIANTE
74 9 |CALLE OTE. A.ORIENTAL 13 [ELECTRICISTA
751 3 17 |COMERCIANTE

FUENTE:INFORMACION DIRECTA,1992.
NOTA:IZT. ES ABHEVIATURA DE IZTAPALAPA
" M.YJOD,

1ACUIIAD.DE FILOSONA Y LETRAS
SOLEGIO: DE GROGRAFIA




	Portada
	Índice
	Introducción
	Capítulo I. Tendencias y Conceptos Relacionados con el Transporte
	Capítulo II. El Transporte Urbano en la Ciudad de México
	Capítulo III. Componentes Estructurales y Área de Influencia Espacial de la Calzada Ignacio Zaragoza
	Capítulo IV. Desplazamientos Urbanos y Área de Influencia del Metro Ferreo
	Conclusiones
	Bibliografía
	Anexos



