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INTRODUCCION

El transporte constituye un elemento sustantivo para el desarrolio economico y social de
las comunidades. Su imporntancia y trascendencia, 1o convierten en un factor esencial
para la convivencia ciudadana, representando asi un sector generador de riqueza y
productividad en la vida cotidiana de las grandes ciudades del mundo.

El transporte de la Ciudad de México ha crecido desordenadamente, contribuyendo al
deterioro de la convivencia ciudadana y al debilitamiento de ciertos procesos productivos.
Por ello. se hace necesario e inaplazable buscar alternativas de solucion que tiendan al
establecimiento de politicas publicas orientadas a la modernizacion del sector.

Sin duda uno de los problemas mas importantes que enfrenta la capital del pais es al
sector transporte. Este es uno de los mas complejos, dificiles y coslosos de resolver ante
{a creciente demanda de servicio, debido al aumento de la poblacion, su dispersién vy la
diversidad de actividades que realizan los habitantes de la megaldpolis. El crecimiento
urbano provoca que las calles y avenidas cuyos trazos fueron realizados hace decenios,
no tengan ya, !{a capacidad demandada por los habitantes que viven en la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM).

El Plan do Transporte elaborado por el Gobierno de la Ciudad, ha legado con el actual
Programa Integral de Transporte y Vialidad de ta ZMCM, a su quinta version, con este o
con distinto nombre desde que aparecid el primero en 1975, ademas de dos
actualizaciones posteriores.

La Ciudad de México es quiza la aglomeraciéon humana que mas estudios de transporte
ha vivido, y a decir de muchos una de las que peor sorvicio tienen. Sin embargo, hay que
agregar que la mayoria de los estudios hasta ahora realizados pocas veces superan ei
diagnostico y muy pocas veces se ofrecen verdaderas soluciones.

Ahora, si sumamos a esto que las decisiones tomadas son inviablos desde su gestacion,

al optar por la adecuacidn de las propuestas a las condiciones del momento, o sea,



maquiliar los resultados y dar asi la impresion de tener la solucion adecuada, para

cumplir entonces con el tiempo que dura la administracion.

Quiza tambien por el hecho de elaborar los planes apresuradamente o bajo presiones,
que nada tienen que ver con el transporte de ia Ciudad, se olvidan aspectos que deben
de tomarse en cuenta para su correcta planeacion. La planeacion se debe visualizar de
forma integral y a largo plazo, todas las actividades vinculadas con et transporte, si se

desea ofrecer soluciones de calidad para sus habitantes.

En el presente trabajo se pone en practica un sistema de planeacion a un probiema
especifico, para ofrecer soluciones a nivel conceptual de lo que podria hacerse en

relacion al Transporte y Vialidad de una de las Ciudades mas conflictivas del mundo.

Enfatizaremas algunas de las frecuentes omisiones en ia elaboracion de programas de
transporte en nuestro pais. discutiendo las bases que creemos deben de ser tomadas en

cuenta al pretender llevar acabo una planeacion de este sector.

(3]



CAPITULO |
DESCRIPCION HISTORICA

1.1 EVOLUCION HISTORICA DEL TRANSPORTE MASIVO DE LA ZMCM

La formacion y el desarrolio de los servicios publicos de transporte en vehiculos
automotores no ha sido objeto de estudios globalizadores para ubicarlos en su contexto
socioeconomico reat.

Desde su origen, ia Ciudad de México ha sido el centro urbano mas importante del pais,
que ha desconcentrado una gran actividad economica, social y cultural. En ella, los
medios de intercomunicacion y de transporie siempre han tenido una importancia
estratégica y se han ido adaptando en funcion del tamafio de la poblacion, de la
extension geografica y del entormnmo tecnologico doe cada época.

fareceria no haber llamado la atencion de los investigadores, la influencia de este
importante medio en e! desarrollo nacional y el conocimiento de las circunstancias en
que se ha prestado el servicio, asi como el peculiar fenomeno de movilidad social que ha
propiciado, e incluso Ios perjuicios que la mata planeacion o la deficiente ejecucion de
estos planes, ha ocasionado a los habitantes de ia Ciudad de México.

Desde siempre, la historia del transporte colective en la Ciudad de México, ha estado
ligada a constantes conflictos entre los diversos modos de transporte por mantener su
hegemonia. a deficiencias en el servicio originadas principaimente por ia incapacidad de
atender fa demanda que crece despavoridamente por malas decisiones
gubernamentales, originadas en gran medida por intereses personales o politicos hacia
grupos privados o sindicales que ha favorecido claramente.

En estas tres razones se fundamenta y se resume la historia del transporte pidblico de la
Zona Metropolitana de la Ciudad de México, y gracias a ellas es facil entender el
deterioro en el cual se encuentra este sector en estos momentos. La iniciativa privada
ha sido parte fundamental de el desarrollo de la infraestructura actual de transporte y por

supuesto los conflictos que ha creado a través de los aifos no han sido pocos.



Asi, desde la época en que fue habitada por los Aztecas, la antigua Tenochtitlan, como
sabemos, se componia de un nlcleo central que agrupaba a mercados, casas reales y
centros ceremoniales. De ahl partian una red de canales y avenidas gque comunicaban a
dicho centro con pequefos asentamientos o© calpullis, con zonas de labranza o
chinampas. Adicionalmente, esta red intercomunicaba a importantes asentamientos como
los de Texcoco, Chalco, Azcapotzalco, Tlatelolco, Coyoacan, Xochimilco, |ztapalapa y

Cuthuacan'.

El transporte como tal ha existido en México desde que hubo necesidad de trasladarse o
transportar mercancias. pero l0s primeros indicios a los que se puede hacer referencia
como transporte publico en el sentido estricto. se presentaron en la colonia. donde se
introdujo el transporte por medio de asnos. mujas, y caballos quitando asi las mercancias
de las espaldas de los indios. convirtiéndose la arrieria en una importante actividad en

Meéxico y constituia fa principal forma de traslado de la carga

Para el transporte de personas existio una importante variedad de vehiculos jaiados por
bestias de carga. con diversos nombres tales como literas, estudas. cupes. carrozas

bombeés y forlones.

! Encuesta Origen-Destino Pag. 3



El primer servicio concesionario que existid en la ciudad de México fue propuesto por el
coronel Manuel Antonio Valdés al entonces virrey conde de Revillagigedo con el objeto
de establecer una casa de coches que se aiquilaran por horas, quedando establecido
este servicio el 20 de julio de 1793 siendo el concesionario el mismo coronel®

Los vehiculos del servicio antes descrito se llamaron "coches de providencia’, siendo
carrozas arrastradas por un tronco de mulas, esta concesion fue para el coronel Manuel
Antonio Valdés hasta el ano de 1802

El 21 de junio de 1883 se orgamizo, con capital nacional la compania wmitada de
ferrocarriles det Distrito. esta compania paso a manos de capitalistas extranjeros y en
1896 aparecieron los primeros tranvias eléctricos. Su construccion y operacion estuvo a
cargo de particulares, especificamente de una aristocracia muy cercanamente ligada al
gobiermo. Las primeras concesiones ias autorico el ayuntamiento en 1896 a la
“Compania Limitada de los Tranvias Eléctricos”, de capital ingles. Mas tarde, tas
concesiones y e! equipo se transfirieron a otra negociacion tambian inglesa: “The México
Electric Transways”, que en 1907 fue a su vez absorbida por la “Companiia de Tranvias
de Meéxico” con sede en Londres y filial en Canada®

*Apuntes p.
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Estos trenes comenzaron a funcionar en 1898 y para el afo de 1805 existian 112 km. de

vias electrificadas, cifra que se elevo a 264 kms. cuandc comenzo a funcionar en otras
ciudades del pais.

Sin embargo. el problema del transporte en ia ciudad, no fue realimente sigruficativo, sino
hasta que hizo su apancion el automovil, pues éste determino un cambio de tas

estructuras tanto viales como organizativas de ia ciudad

El primer automovil que llego al pais fue de! Sr. Andres Sierra Gonzalez, feiiz poseedor
de Ja licencia numero uno en la Republica Mexicana. A partir de este momento se
incremento aunque lentamente el numero de automovilistas que comenzaron a llenar las
calles de ia capital, sin embargo, durante la pnmera década del siglo XX [os automoviles
fueron considerados solo como maquinas deportivas y objetos decorativos e incluso en
1911 se fundo la sociedad de automowvilistas como un club de recreo, para aquellos que
podian poseer una de estas maquinas®

Ei servicio de transporte de personas como de mercancias surgio de forma espontanea e

individual, vy solamente cuando empezd a proliferar se organizo la integracion det

servicio para poder cubnr las necesidades de ta Ciudad que comenzaban a crecer en
ese entonces.

‘Apunies para 1a histona del transporie Pag. 15




Las malas condiciones de trabajo y la desmedida explotacion a ia que fueron sometidos
los trabajadores de las empresas concesionarias, impulsaron en julio de 1911, ia
constitucion de cuatro sindicatos, uno por cada departamento de la compafiia. En 1925,

éstos se unieron y formaron la “Alianza de Tranviarios”

El predominio de! tranvia se mantuvo hasta finales del periodo revolucionario. Un hecho
determinante en el surgimiento del transporte automotor. fueron las huelgas de

trabajadores tranviarios, organizadas desde 1914 por la Federacion de Sindicatos del

D.F., que afiliaba a dichos abreros

Para el ano de 19186, el servicie de transporte para pasaperos era sausfecho por los
tranvias, pero el 31 de julio del mismo ano, estallo !a huelga que paralizd éste tipo de
transporte, por lo que el nacimento del autotransporte de pasagjeros se dio en
circunstancias particulares y aprovechando la demanda provocada por la faita de los

tranvias®.

Los choferes que prestaban el servicio de alquier de autos lo hacian en vehiculos
improvisados con coches viejos qQue tenian como teche una estructura de tablas y palos
amarrados con un toldo de manta. los asientos laterales eran para 10 personas, y cuando
llovia se bajaban las cortinas de lona y reinaba la oscuridad dentro del ingenioso carruaje.

Aun y cuando la huelga de los tranvias eventualmente termino, ya para entonces se
habia establecide la nueva industria del transporte para pasajeros

En estas circunstancias el autotransporte se organiza empiricamente, limitando sus
corridas a las horas de Hlegada y salida de los trenes, y a las horas pico, cuando la
demanda era tal que los transportes eran insuficlentes y los viajeros por necesidad se
trasladaban en este peculiar transporte, ya que los pasajeros en las horas normales

preferian ia comodidad y seguridad de los trenes eléctricos

*Apuntes para [a historia del transporte Pag. 15
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Fue entonces que comenzd a vislumbrarse el transporte masivo en ia Ciudad de Meéxico,
este ha mantenido una estrecha relacién con el crecimiento de 1a Ciudad. De esta forma
podemos afirmar que el transporte de carga o pasajeros ha crecido segun el progreso y
desarrolio de la propia Metropoli y no como seria deseable, es decir, en forma inversa.

Hacia finales de 1917, el gobierno del Distrito Federal, decidio adoptar el sistema de
permisos para rutas determinadas. Asi surgio ia primera linea de la Ciudad de Mexico,
denominada Santa Maria Mixcalico y anexas’

La operacién de!

servicio comenzaba a primeras

horas del dia Los carros se
estacionaban en e! Zocalo. a un lado del palacio del Ayuntamiento, frente a Catedral o

Monte de Piedad y a io large de 5 de mayo Cada unidad exhibia un canén con el
nombre de las rutas servidas por los tranvias, en la que ¢! choter esperaba encontrar

mas pasaje. Esta ruta era modificada segun el destinoc de |0S Usuarios mas NUMerosos

Siendo esta una buena alternativa para los ciudadanos de |2 Cwudad. ia incorporacion de
mas vehiculos al servicio, ocasiond frecuentes pugnas entre los cheferes para obtener el

pasaje, lo que ccasiono dificultades tales. que hubo necesidad de buscar un nuevo

esquema de organizacion, en esta ocasidon correspondid ia creacion de rutas de itinerano
fijo.

ncuesta Origen-Desuno Pag 2%




En 1918, se fundaron las lineas Peralvillo-Cozumel, Guemero-Sn. Lazaro, Gustavo A.
Madero y la Martinez de la Torre, que cambid su nombre a San Rafael Aviacion.

Bajo el gobierno de Venustiano Carranza fue creado en la ciudad de Meéxico como
dependencia del distrito federal el departamento de trafico, y bajo la necesidad de
regular la operacion de este recién formado deparamento se creo el reglamento de!
mismo en &l 30 de abril de 1918

En 1919 se funda la Unién de camioneros Roma-Piedad y Anexas y en 1920 se iniciaron

los servicios Mexico-Tlalpan y Méxnco-lxtapaluca"

La proliferacion de camioncitos, empezo a saturar las lineas, haciendo incosteable la
operacion. El Gobemador General Gasca, aplico una nueva politica que exigié a los
transportistas su agrupamiento en lineas y decretd el cierre de rutas, al hmitar la

expedicion de permisos al niumero necesario en cada una

Para el afo de 1921 en la Ciudad se prestaba un transporte publico apoyado en
tranvias. sin embargo 2 parur de ese momento empezaron a funcionar las primeras
lineas de camiones, desde cse instante fue cuando se dio el prnmer sistema de
transporte realmente masivo

*Apuntes para a lustona del transporte Pag 17



La competencia entre las lineas creo la necesidad de formar una agrupacion de choferes
que evitara las pugnas por las rutas; éste fue el Centro Social de Choferes, adhendo a la
Confederacion Revolucionaria de Obreros de México (CROM), que fungié como la
primera organizacién del transporte automotor. Posteriormente al unificarse en 1923 con
la Confederacion Camionera del Distrito Federal, surge la Alianza de Camioneros de
Menxico, convertida despues en la mas importante empresa del transporte automotor en
el Distrito Federal.

A fines de los afos veinte se empezaron a constituir con apoyo oficial los primeros
sindicatos de permisionarios, integrados principalmente por los propietarios que fungian
al mismo tiempo como choferes. Desde un principic. los sindicatos se formaron como
empresa, dado el caracter de propietanos de sus agremiados y Con su crecimiento
gracias a las gestiones de las centrales sindicales que las gestionaban y apoyaban
{CROM, CTM. etc.) se firmaron contratos colectivos con los trabajadores asalariados que
no eran duefos de los autobuses”

En 1925 la Ciudad expenmenta un crecimiento solamente demagrafico,. las autondades
en respuesta a las solicitaciones de la poblacion contaba con un parque vehicular de
transporte masivo de aproximadamente dos mil unidades, que eran insuficientes para ia

poblacion, y fue asi como permitio [a iNstalacion de nuevas lineas de camiones

“Encucsta Ongen-Desuno Pag. 2%




En ta década de los 30°S la Ciudad tenia un milldbn doscientos sesenta mil habitantes y
fue para tales fechas cuando su crecimiento poblacional se tradujo en un crecimiento
geografico, por lo que se tuvo que dividir el territorio de! distrito federal en un
departamento central y 13 delegaciones politicas, es este reordenamiento territorial un
tactor fundamental para el desarrollo de! sistema del transporte, pues se vusive
indispensable el dotar a todas las localidades aledanas de redes de tranvias y ante la
imposibilidad de lograrlo crecen nuevas rutas de autobuses.

El primero de septiembre de 1930 el entonces Presidente Constitucional de Mexico
Pascual Oniz Rubio, afirmo: Teniendo en cuanta el aumento de trafico. registrado en ese
afio, se tuvo a bien construir, en la esquina de San Juan de Letran y 16 do septiembre, &l
primer pasaje subterraneo y se recibido el primer sistema automdatico de sedales para
instalarse en el primer cuadro de 1a Ciudad'® .

Al inicio de los cuarenta empezaron a funcionar las primeras empresas de transporte
automotor que agrupaban a los permisionanos: con ello se impulsaron nuevas formas
corporativas de entrega de concesiones. Su surgimiento y consolidacion no se
explicarian sin considerar su base politica: el apoyo del gremio de transportistas al
gobiemo.

El 15 de septiembre de 1941, se publico en el Diario Oficial. al Decrato que concede
autorizacion para establecer nuevas lineas de transporte de pasajeros y modificar ias
existentes, en el Distrito Federal, éste decreto fue elaborado con el fin de dar tiempo a
que se llevaran a cabo los estudios técnicos relacionados con el problema del transporte
publico de pasajeros y de ésta manera, aplicar algunas medidas practicas y provisionales
con el objeto de: aumenilar la capacidad del transporte, dar servicio a las zonas
deficientemente comunicadas, fijar las normas para la expedicion de nuevos permisos,
modificar las condicionas del flujo de transito. modificar las rutas, incorporar nuevas
fineas, aumentar ta capacidad de los vehiculos'' .

'° Encuesta Ongen-Destino Pag. 29
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El 23 de marzo de 1942, se publico en el Diario oficial. ia ley que fija las basas
generales a que habran de sujetarse el transito y los transportes en el Distrito Federal.

En ésta ley se declara al transporte de pasajeros como utilidad publica, obtigando a ia
autoridad a la planeacién de éstos servicios en funcion de la demanda. define, asimismo,
ambitos de competencia para las autoridades del Departamento de! Distrito Federal
sobre el transporte publico urbano y suburbano; y ademas por primera vez se habla de
concesiones (ademas de permisos) para el establecimiento, operacion y explotacion de
lineas locales de transporte de personas o carga en general, para la cual fija las
condiciones; y establece obligaciones para los concesionarios y/o permisicnarios que

prestan éste servicio.

En ese mismo ano, el 14 de abril, las autoridades publican el Reglamento para el servicio
publico de transporte de pasajeros, cuyo propositc es establocer las funciones del
gobiemo sobre la prestacion del transporte publico en la Ciudad de México, depositando
esta responsabilidad en la Direccion de Transito del Distrito Federal. que en ese

entonces tenia la funcidn de regular el transpone publico concesionado.

Por primera vez se hizo obligatoria para las compadias tranviarias la construccion y
adecuacién de elementos complementarios de su infraestructura vial. No asi en el caso
de los autobuses. Tal disposicidn significd continuar con la desfavorable situacion
financiera de las companfiias tranviarias, menguar su poderio scondmico y sus planes de
expansion y crear de esa manera mejores condiciones para una intervencion estatal, que
se realizaria afnos mas tarde

En 1942, el Departamento del Distrito Federal autorizo el establecimiento de los servicios
de 1a. clase y expreso en la ciudad. Para 1945, el trazo de las rutas do 2a. clase
constituia un sistema completo en la capital’™.

En 1946 estando como ejecutivo federal e} Lic. Miguel Aleman Valdés se tomaron
decisiones impontantes a!l tema que nos concierne, una de las cuales fue otorgar una
concesion para otorgar el servicio de transporte publico a la Alianza de camioneros, con

esta accion se intento tener un controt sobre los agenles que participaban para solventar
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las carencias en el transporte masivo de pasajeros, otra intervencion importante de ese
gobierno fue iniciar su participacion en el transporte publico comprando la Compaiia de
tranvias de México, S. A. y con este acto asumio la responsabilidad de modernizar el
sisterna existente, uno de los hechos que marcaron el inicio de esta conducta fue adquirir
20 trolebuses, que entraron en circulacion en 1947'% .

Una ventaja que influyd en e! predominio del autoblis sobre el tranvia fue su facil
adaptacion a las vialidades, sin necesidad de construir una infraestructura rigida como
los rieles y fos cables. Los propietarios de los autobuses no invertian ademas en la
construccion de vias o de otro tipo de instalaciones previas para la operacion, el estado
tas construia, mantenia y ampliaba.

Fue con el mangjo dei transporte eléctrico que el gebiermno ofrecio altemativas de
traslado publico que no eran atendidas por el sector privado. con lo cual se concreto el
lanzamiento de la participacion estatal en el transporte. Esta intervencion se debio en
gran medida a la falta de vision globalizadora que tuvo la iniciativa privada para detectar
los principales requerimientos de traslado del puebio.

Fue hasta principio de la década de los cincuenta que la Ciudad de México experimento
un crecimiento desproporcionado geograficamente hablando. mientras que la distribucion
de la poblacion tenia una tendencia clara de emigrar hacia el Distrito, viviendo el 4% de

los ciudadanos en la zona conurbada mientras que ef restante 96% habitaba en el
Distrito Federal'* .

Fue hasta esos momentos que el numero de vohiculos particulares comenzaron a causar
problemas viales principalmente en e! primer cuadro de esta Ciudad. En ese instante se
calcula que el transporte publico masivo representa sl 75% del total de viajos diarios da
los ciudadanos urbanos.
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El dia 29 de noviembre de 1950 se implementa una tarifa uniforme para los automoviles
de alquiler, a través del Reglamento de taximetros para automdviles de alquiler y el 31
de diciembre de 1951 se publico el Decreto que declara servicio publico la actividad que
consiste en el transporte de pasajeros en automdviles de alquiler sin stinerano fijo, en el
Distrito Federal con esto el Departamento del Distrito Federal se obliga a revisar las
condiciones de los vehiculos anualmento, convirtiéndose esto en el principio de
verificacion de la calidad del transporte. El 12 de noviembre del siguiente ano se expide
el Decreto que declara obligatorio el uso del taximetro en los automdviles de alquiler y fija

la tarifa para ol servicio de transporte de pasajeros

En el decenio siguiente (1860). o! desdoblamiento de la urbe hacia zonas periféricas
persiste hacia el sur y oriente de la Ciudad. principalmente, en las municipios
mexiquenses de Naucalpan y Tlalnepantia, Ecatepec y Netzahualcoyotl. A partir de

entonces se identifica a la metropoli como Zona Metropolitana de ta Ciudad de Mexico

Para finales de ésia década la poblacibn ascendia a 5 millones 186 mil habitantes,
distribuidos solo en 36 mil hectareas. Para la comunicacion y el traslado de éstos
volimenes de poblacién, el parque vehicular crece y se ubica en 248 mil 48 unidades, de

las cuales 6 mil 910 son autobuses de pasajercs’™.

Sin embargo,. junto con el crecimiento del numero de automoviles de uso prnvado,
adquiridos mayoritariamente por una clase media con vertiginoso auge econdmico, los
transportistas continuaron operando sabre las viejas rutas, dejando al emergente servicio
colective de transporte concesionado (cuyos vehiculos fueron denominados

popularmente “peseros”), las zonas de reciente urbanizacidon en la periferia.

La falta de planeacion adecuada del crecimiento urbano. asi como el crecimienio
territorial cadtico en funcién del aumento demografico, determinaron la incapacidad de
las rutas de autobuses y tranvias para satisfacer la demanda. !a fatta de coordinacién
descrita entre las diversas lineas de autobuses y transporntes eléctricos provocaron que el
75% de las lineas de autobuses legaran al primer cuadro.de {a Ciudad ocasionando

serios congestionamientos viales y la inoperatividad del sisterma de transporte.
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En 1965 el transporte publico de pasajeros contaba con 39 mil 710 unidades, mismas
que en su conjunto, realizaban cotidianamente 8 millones 383 mil 120 viajes-persona-dia.

al 76% de la poblacion se transportaba en medios masivos y el 24% en taxis y vehiculos

particulares.

Ante el inicio del funcionamiento del! Sistema de Transporte Colectivo (SCT) Metro, a
partir de 1969 fue necesario realizar la primera reestructuracion de los medios de
transporte. Con su capacidad de movilizacidon, el Metro afectd la funcionalidad de los
otros medios de transporte, es decir la modificacion y adecuacion de las rutas de
autobuses, tranvias y trolebuses se hizo impostergable” .

A parnir de este momento, estos ditimos pasaron a ser medios complementarios o
alimentadores dei sistema de transporte principal, originando desde el principio conflictes

viales en aigunas estaciones, por no contar con espacios para el transbordo de

pasajeros. De hecho, el Metro pone en marcha las Zonas de Transferencia Multimodal
{(paraderos).

En la administracidn del presidente Luis Echeverria Alvarez (1970-1976). la Zona

Metropolitana de la Ciudad de México se extiende sobre las 16 delegaciones politicas y
en paite de los 17 runicipios conurbados, lo que significa una poblacion total de 8
mitlones 797 mil personas, de Jas cuales 1 milién 922 mil 835 radica en los municipios

conurbados'’.

El crecimiento tanto de la Ciudad como de sus medios de transporte, comenzaron

entonces a presentar serias disfuncionalidades:

1) En primer jugar se hizo evidente una ausencia alarmante de coordinacion

entre los diferentes medios de transpone.
2) Se aprecia en esta época que existe ya una obsolescencia de los equipos

vehiculares existenles.
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3) El trazo original de la Ciudad (de tradicién Renacentista, que poco podia
prever en el siglo XVI Ia posibilidad de un crecimiento desmesurado de la
Ciudad), aunado al crecimiento no planeado y por consiguiente cadtico del
territorio urbano de la metrépoli, hicieron que el servicio do transportacion
se volviera lento e ineficiente.

4) La falta de continuidad de muchas de las avenidas y calles propicid gque la
ubicacién de las terminales fuera inadecuada.

En este contexto, la complementacidon del transporte se dio a través de las rutas
cubiertas por vehiculos tolerados, denominados “peseros”. que para 1970, ya habian
consolidado las rutas de transporte. Dada su flexibilidad y aparicion emergante se
adaptaron a las condiciones generadas por el Metro'®.

Rapidamente el Metro se consolido como columna vertebral del transporte publico en la
Ciudad. Su funcion principal consistio en estructurar un sistema que permitiera trasladar
1a fuerza de trabajo a las zonas industriales y ofreciera attemativas troncales.

Sin embargo, el Metro pronto evidencid serias limitaciones:

Este sistema se trazd de acuerdo a la configuracion de las avenidas de la Ciudad. Ef
servicio cubria ademas del centro de la Ciudad, nuevas zonas habitacionales e
industriales, la mayor parte de reciente urbanizacion. Pero las zonas fesidenciales y de
clase media, siguieron siendo atendidas unicamente por los autobuses y tranvias, por lo
que. en consecuencia, el Matro y el sistema que se cred a su alrededor no contemplaron

atender al sector de la poblacion que tenia posibilidades de adquirir automoviies
particulares.

Al finalizar el sexonio de Luis Echeverria Alvarez, en el cual se hizo mas evidente la
monopolizacidn de los autobuses pues incluso el apoderado general de la Alianza de
Camioneros ocupd la Regencia de Distrito Federal, se firmd un acuerdo en que se
deberian fusionar en 20 sociedades mercantiles a los 86 sindicatos o empresas de
permisionarios existentes, y 1o Unico que provocd con la competancia formada, fue la
saturacion en unas lineas y la falta de! servicio en otras.
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€l notable poder adquirido por la Alianza fue determinante en la suspension de las obras
del Sistema de Transporte Colectivo METRO, de 1970 a 1977 ( dos sexenios), aunque

ésta decisidbn también estuvo vinculada a no afectar a la industria automotriz que se
encontraba en franca recesion.

Durante el gobiemao dal Presidente José Lopez Portillo (1976-1982). se decide construir
tos Ejes Viales, con el fin de atenuar la problematica vial (1979). los cuales incorporan las
siguientes caracteristicas: al menos tres carmiles en un solo sentido de circulacion y un
camil en contrasentido para uso exclusivo del transporte publico. Asimismo, se inicia la
segunda etapa del desarrolloc de transporte de pxasajeros1B R

Durante la década de los ochenta ol servicio do taxis con tinerario fijo, interactua con el
sistema de transporte colectivo por dos razones importantes, la primera se responde a la
demanda de forma natural, consecuencia del crecimiento de !a Ciudad, ademas el
Gobiemo de la Ciudad deja de realizar, por cerca de 10 ados, estudios técnicos para
determinar la conveniencia de otorgar concesicneas del saervicio publico de transporte, por
lo que se origina que {os transporiistas se ven obligados a prestar el servicio
clandestinamente, o solicitar el recurso de amparo para prestar el servicio sin placas, por
1o que la autoridad no tiene contro! sobre este tipo de servicio. lo que origina quae
finalmente obligado por las circunstancias se autorizan bastantes concesiones para

regularizar una situacidon andémala desde hacia mucho tiempo palpabte,

El 18 de agosto de 1881, se crea el Qrganismo Publico Descentralizado de

Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100. Para atender las carencias y retrasos en
la transportacién de personas, el 30 de septiembre de 1981 fue publicada la revocacion
de todas las concesiones otorgadas a particulares para la prestacion del!l servicio de
transporte urbano de pasajeros en autobis en la Ciudad de México. £Es hasta ese

momento cuando es posible plantear la articulacién de la red de aulobuses con et
Metro™.
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Al finalizar la administracion de Léopez Portillo. uno de los dos gremios de transportistas
mas importantes del pais, el de la Alianza de Camionearos de la Reputblica Mexicana, que
agrupaba a los autobuses del D.F. y cuyo lider era Rubén Figueroa, tuvo desacuerdos
politicos con el entonces Regente Carlos Hank Gonzalez y con el otro sector empresarial
de transporistas. Estas fueron las razones que influyeron en la decisidon de retirar en
servicio del transporte de

septiembre de 1981 las concesiones otorgadas para o)

autobuses del D.F.”’

En ila operaciéon de estos autobuses intervinieron numerosas instancias externas a la
empresa, con las cuales ella debia coordinarse, entre estas destacan: la Coordinacion
General de Transporte, la Conusion de Vialidad y Transporte Urbano, la Secretaria de
Proteccion y Vialidad, las empresas fabricantes da los equipos y el proveedor del
combustible qua en este caso era PEMEX. Como todos los organismos anteriormente

mencionados no dependen de un solo mando administrativo. los problemas de
comunicaciéon que so presentaron al coordinarse, se vio reflejado al momento de prestar

el servicio limitando asi la eficiencia de! servicio ofrecido a los pasajeros.

Durante la operacion inicial de la Ruta-100 y a pesar de todas las deficiencias para
atender la demanda durante las horas pico, la R-100 era en su época el medo de
transporte de superficie mejor organizado en cuanto planificacion y operacidn, aunque
esto no siempre fue asi. En los primeros arfios de la estatizacion, los usuarios tuvieron
que soportar incomodidades y deficiencias del servicio. hasta que se asimilo la
experiencia que so tenian los antiguos permisionarios. En e! afio de 1983 se alcanzo a

cubrir el 80% de la superficie urbana del Distrito Federal™ .

Las metas fijadas por el personal de Ruta-100 so contemplaron en su primer plan
operativo. en el cual se proponian complementar los esquemas de distribucion de rutas,
realizando estudios de velocidad y dermoras, designar paraderos, ademas de establecer

cursos al personal de educacion vial y seguridad.
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El disefio de rutas estaba y esta influido enormemente por la falta de vialidades en buen
estado para cualquier transporte de pasajeros, por lo que la falta de planificacion de tos
espacios habitacionales y de trabajo fueron invadidos por el ascenso y descenso de
viajeros. Aun asi, un aporte significativo de la Ruta-100 al transporte de pasajeros fue el
disminuir los recorridos cortos y quebrados que se tenian en el pulpo camionero,
simplificando e incrementando las rutas, con lo gque se llego a contar con una red de

lineas que cruzaban de un tado a otro {a ciudad.

Con lo que en diciembre de 1982 se tenia que 45% de las rutas de conectaban con
alguna estacion del metro o con una de las cuatro estaciones de camiones foraneos.
Con este progresivo aumento de rutas en 1985 se pusieron a funcionar rutas especiales
denominadas Servicio de Frecuencia Intensiva (SEFi), que atendian tramos de maxima
demanda durante horas pico y trasladaban a los usuarios de! METRO en caso de
descomposturas temporales. Otro accidn acertada fue poner en funcionamiento en 1988
servicios de rutas directas denominados expréss con un minimo de paradas durante sus
trayectos™ .

Entre 1983 y 1984, el gobierno de la Ciudad realizo la Encuesta de origen-deslino del
transporte en la Zona Metropolitana de {a Ciudad de México. Obteniendo un total
aproximado de 19 miliones de viajes-parsona-dia, dentro de los cuales una importante
cantidad de viajes se generaba en los municipios meaxiquenses de Nezahuacodyoti,
Ecatepec y Tlanepantia, asi como en la Delegacion de (ztapalapa. De ia encuasta
referida resuftaron necesidades, originadas principalmente por el crecimiento
poblacionat, a estas el gobiemo federal dio respueasta incrementando el parque vehicular
de taxis con #tinerario fijo, bajo los siguientes razonamientos: el bajo costo de insercién
que tenian en aquei entonces este tipo de vehiculos; el numero de vehiculos que podian
insertarse en ol corto plazo; la versatilidad para {a transportacion y la expansion de rutas;
y por ultimo la rdpida recuperacion de ia inversion®* .
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1.2.- PROGRAMA INTEGRAL DE TRANSPORTE SEXENIO 1988-1994

La investigacién de los antecedentes historicos, se llevo hasta el comienzo del sexenio
de Carlos Salinas de Gonrtari, a partir de este momento, la retomamos para hablar de la
situacién actual del Transporte y a Vialidad de la Ciudad de Meéxico. dado que todo este

sexenio asi como el presente., han sido testigos de muchos cambios y nuevas

aportaciones en el tema.

Fundamentado en el Programa !Integral de Transporte el goberno de la ciudad,

implemento nuevos dispositivos contemplados en el, y realizados dentro de la
Coordinacion General de Transporte, dentro de los que destacan la creacion del comité
técnico de paraderos, para Que las zonas de intercambio modal sean autofinanciables
su administracion seria transferida a las Delegaciones Politicas. se instalaron y se
pusieron en operacion 6000 parquimetros en las colomas Juarez y Cuauhtemoc Se
comercializaron aproximadamente 55 miilones de abonos y quincenalmente se vendieron

en promedio 583 mii 938 durante 1993 y 300 mil en tos ultimos meses de 19947

Direccion Generat de Autotransporte Urbano. Se establecid un sistema computarizado
integral, tanto en matena de expedicidon de licencias y permisos a conductores, como en
control vehicuiar. Adicionalmenta, se expidieron calcomanias como parte del Programa

de Revalidacion de Matriculas y servicios, para la adecuacion del padron Vehicular det
D.F.

Los principios establecidos dentro del Programa Integral de Transporte PIT de 1990, que
tenian como finalidad dar pnondad al transporte publico sobre el privado y desplazar a
tas combis y microbuses, partieron del dato del crecimiento del parque Vehicular y del
poder que en pocos anos habian adquindo los “colecuvos”

En el mismo penodo. mientras los calectivos cuadriplicaron su cobertura. Ruta-100

perdio su capacidad porcentual de coberiura de viajes pasando del 296 en 1985, a sdlo
9.1% El transporte eléctrico paso de cubnr el 2.9% al 0.9% en 1990
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Para atender esta probiematica, en el Distrito Federal, la Secretaria de Transportes y
Vialidad (STV) es la encargada de lograr un desarrolio integral de transporte y sus
viatidades junto con el érganc comrespondiente en el Eslado de México, ésta funcion ie
comesponde a la Secretaria de Comunicaciones y Transportas (SCTEM). A su vez el
principal organismo encargado de articular las politicas de transporte entre las dos
entidades es la Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad (COMETRAV!) creada
el 27 de junio de 1994, con base en el Articulo 122 Constitucional, fraccidn IX, mediante

convenio suscrito por las dos entidades federativas™ .
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CAPITULO I

SITUACION ACTUAL DE LA INFRAESTRUCTURA DE LLOS
SERVICIOS DE LA ZMCM.

2.1.- SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE E£N LA ZMCM.
La Ciudad de Meéxico es considerada una de ias megaldpolis mas grandes y pobladas

del mundo, y si para cuaiquier Ciudad en crecimiento la mowvihdad de los habitantes

significa todo un reto, con mayor razén lo es en el Area Metropolitana del Valle de

México. en donde se originan alrededor de 30 75 de miliones dge viajes/persona/dia’

Entre ambas entidades, por su complendad y la canudad de viajes que se realizan, el

transporte urbano de pasajeros incluye diversas modahdades  Sistema de Transporte

Colective Metro, Servicio de Transportes Eilectricos (Trolebuses y Tren Ligero).
autobuses a cargo de la Sindicatura de Ruta 100 en quiebra, Transporte corncesionado
(de ruta fija, libres y de sitio y las rutas Metropolitanas), bicitax(s, automovil, transporte

colectivo de empresas y escolar. ecotren, tren elevado y trenes radiales
En el mismo periodo. mientras los colectivos cuadrnplicaron su cobertura, Ruta-100
perdio su capacidad porcentual de cobertura de viajes pasando del 29 6 en 1985, a solo

9.1% El transporte eléctrico paso de cubrir el 2.9%% al 0.9% en 1990

Para atender esta problematica, en el Distrito Federal, la Secretaria de Transportes y
Vialidad (STV) es la encargada de lograr un desarrollo integral de transporte y sus
vialidades junto con el argano correspondiente en el Estado de México, ésta funcidn e
corresponde a la Sccretaria de Comunicaciones y Transportes (SCTEM) A su vez el

encargado de articular fas politicas de transporte entre las dos

principal organismo
entidades es la Conmision Metropolitana de Transporte y Vialidad (COMETRAVI) creada

el 27 de junio de 1994, con base en ef Articulo 122 Constituctonal, fraccion 1X, mediante
convenio suscrito por las dos entidades federativas.
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SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO
Pasd de 142 millones de usuanos en 1970, a 1,434 estimados al final de 1994,
Considerando transbordos entre diversas lineas, se eleva hasta 2,400 millones de viajes
anuales, que representan el 23% del transporte total en ia Ciudad de Mexico y su Zona
Metropolitana Cuenta con una red de 178 kms., y dan servicio a mas de 4.7 millones de
viajes/persona/dia. en dia laborable®

En lo que se refiere especificamente a los trabajos realizados durante la pasada
administracion, destaca la puesta en operacion. el 12 de agosto de 1991, de la Linea A"
de Pantittan a Los Reyes La Paz, con una extension de 17 kms.. y una capacidad de
servicio de 22, 962 plazas/horas/sentido. con un parque de matenal rodante de 20 trenes
de 6 carros cada uno E! proyecto fue concebido para atender uno de los corredores de
transporte de mayor demanda, en la ZMCM, con un area de infiuencia que beneficia a
mas de 4 miliones de habitantes, distrnipuidos en tres Delegaciones Politicas dei D.F y

siete municipios del Estado de Meéxico Esta construccion mcluye 11 kms de nueva

vialidad sobre Ignacio Zaragoza, conve