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,INTRQDUCC@N‘

Para vnsuallzar el futuro urbano de Ia Cludad de Méxlco es, necesarlo tomar

‘en cuenta la enorme compleudad de factores que parm:lpan en su dmémIca en Ia s

albores del siglo XXI y que ha: mantemdo en sus funcmnes admlnlstratlvas," 5

econdmicas y demogréf'cas.

Procesos de Centrahzaclén de actlwdades institucionales que en nada han ‘
podido detener el crecimiento y demanda de nuevos servicios para la poblacnén :
que indican que no existe un consenso claro de su futuro. Esto sin duda ha
disminuido la calidad de vida y. Ia productividad; se ha pasado a una estructura
eminentemente terciaria, en Ia cual la’economia popular tiene preponder

términos de ia poblacIén que en .ella . participa: hay serios prob emas‘de_ X

sustentabllldad partlcularmente en relacu’)n con el agua potable Y. con su entorno‘

-~ ambiental; su gobernabllida v entendlda como “la respuesta a Ia

‘aspiraciones de la pobIacIén y Ia coordlnaclén entre Ias dlversas mstancias que




en la cnudad partncnpan esté en entred:cho. la credlbllldad 'soclal ha dlsmmundo Y

las formas de participacion social son muy Ilmutadasvl La planeacnén ‘ha defnudo-

‘‘'mecanismos e instrumentos, Ios cuales no han contado on la sufcuente voluntadf

polmca para transformarla en hechos la falta “de gulas expllcltas para su

|nmob|||ar|os. : Iideres de

desarrollo y los intereses contrad:ctorlos de agent"
organizaciones sociales y de los pro os i goblerno han vuelto mas-

compleja la posibilidad de |nstrumentarla

Sabemos que la dinamica dél cfécimiento de la Ciudad de México a lo largo
del siglo presente pasado y hasta 2002, comprende tanto el aumento de la
poblacién, como los procesos ecoldgicos, ehtendidos como “la: dinér;niéa del
movimiento de los grupos de personas que resnden en una cnudad y los usos del
suelo que ocupan para desarrollar sus actividades, senaléndose que éstos’“

comunmente son: concentracnén, desconcentraclon centrallzaclén segregactén. 2

invasién y sucesion,

La metodologia empleada en esta mvestlgacnén fue de o abstracto a lo

o concreto es decn' de Io general alo partlcular Retomando eI transpone urbano

en la Ciudad de MéXICO hasta la problemahca de Ia De|egam6n de Iztapalapa. ‘

~que es Ia zona de estudlo Enfrentandome ala escasa mformacnén que ex1ste o

que se proporcuona para el estudlo de dlcha Delegacué

Con esta wsu.‘m sobre la Cludad de Mexnco y:su problematlca general hace:

necesario limitar el estudio un|camente a| desarrollo del Transporte Urbano en la

Ciudad de México, para el caso de |a Delegacuén lztapalapa en el perlodo que va
de 1994-2002.




En este contexto dlremos que el transpode ‘urbano ha sido uno de Ios retos
~a lo largo de la hlstona de la capltal mexncana por resolver Desde Ia urbanizacion
ndngena hasta la actual Cludad de Mexnco ‘nacleo de la megalopohs emergente
‘A'este reto ha SIdO una preocupac:én permanente ‘Sin respuesta satlsfactorla lo'que
N ha despertado en un profundo mteres para investigarle. Verdad general que

sustenta la hipdtesis: a demostrar para la Delegacion de Iztapalapa que podemos

enmarcar diciendo que la problematlca del Transporte en d|cha Dele' acnon'

debe al alto indice de crecimiento poblacional y a la baja partuclpacté » asignacion

de recursos publicos al desarrollo del transporte, y la alta’b’arpgnpacnén zdel

transporte concesionado anarquica para los tipos de transpohé haéé‘n'kq_t.{e el

problema se agudice en el periodo de estudio y los contrad‘iz'::toriosfprograrAhras' del
transporte urbano de pasajeros puestos en marcha'pdr lo C

Federal.

Definida la hlpoteS|s guia del ana|ISIS de la- mvestlgacuén se’ estructura ‘el

trabajo en el desarrollo de tres grandes capltulos ad uno de Io cuales' es'

auxiliado por los subcapitulos necesarios que contrl mostrar el resultado

de la hipotesis planteada

En el capltulo prlmero se efectua un estudlo sobre Ia forma que se ongma y
desarrolla el transporte publ|co de: pasajeros 'en Tla )
: destacandose Ios factores que mfluyen en su ev Iucné
‘economlcos Y socnales de la capltal el desarroll ’rlanma que”

adqweren en su momento Ios organlsmos reguladores del transpo caputallno

En el capitulo segundo se aborda Ia sntuactén contemporanea del

transporte urbano de pasajeros de la Cludad de MéXIco. a’ partir de el marco




Juriduco que lo norma, los problemas que aquejan a este sector de Ia economia.

los programas de transporte urbano que se han puesto en operac:on durante Ios

altimos 6 anos, la infraestructura del transporte y vnahdad as: como Ia forma en

que se concesiona este servicio. a los partlculare

considerando que en la actualtdad hay regu|andades en el

alrededor de unos 40,000 umdades enlsnuaclon plrata que ﬁo curﬁplen los:

lineamientos establecidos por las Ieyes y reglamentos del dlstrlto Fede 2

Finalmente, en el capltulo tercero se anallza la sutuac:on partlcular de la

Delegacion lztapalapa en materia de transporte urbano de pasajeros partlendo de

sus caracteristicas demograficas y socioeconomicas, asi como su- desarrollo

histérico en el ambito capitalino, enfatizando en los aspectos relacuonados con la

hipétesis y liegando, a partir de los resultados de la lnvestlgaCIén. establecer Ias
perspectivas que el transporte urbano tiene en la demarcactén estudlada mas alla

del periodo propuesto en el analisis. e e

Ciudad Universitaria, DF,. Verano del 2003.

algo'de vutal relevanc:a,

SENICIO de taxu.'



CAPITULO 1

ANTECEDENTES GENERALES DEL TRANSPORTE
URBANO EN LA CIUDAD DE MEXICO

En términos sencillos, la calidad de vida en los grandes centros urbanos
implica, cuando menos, tres aspectos. Por una parte, el relativo a los patrones
individuales y familiares de ingreso y de consumo que se hallan asociados a los
niveles de ocupacion existentes y a los grados de explotacion del trabajo, los que
determinan Ia capacndad adqu|smva de:la poblacuon para acceder a los bienes y

. servicios que tienen un precio en eI mercado

Por otra parte, el concerniente a la disponibilidad y acceso al equipamiento
y servicios de consumo colectivo; entre ellos, sefaladamente, los de salud y
saneamiento, de transporte, de educacion, de cultura, recreacién y esparcimiento;
asi como de vivienda, la que a su vez presupone un conjunto de otros servicios
como agua potable, alcantarillado, pavimentacién, electrificacion, areas verdes,
limpieza publica, entre otros. Y, finalmente en lo que atafie a las condiciones del

medio ambiente en que se ubica y desarrolla la aglomeracién de que se trate.'

En el presente capitulo.se. aborda de manera. concreta la.evolucion .del

transporte urbano de la ciudad de Méxlco constderando la mterrelacnén de los

dlferentes factores que |nfluyen ‘en la planeaclén urbanlstlca, .c

crecimiento demografico, la movnlldad poblaclonal en el trabajo y'otros aspectos'

sociodemograficos.

! Gonzdlez Salazar. Gloria; E| Distrito federat: algunos probl : ysu hln ncid lIEc-UNAM Méxlco,
1995,p, 11
? Constitucién Politica de los Estados Unldos Mexicanos; Porrua. Méxlco, 2002 A, 44




1.1 Marco Tedrico e histéri‘co.

Enel capltallsmo se remarca la ublcaclon del transporte de Ios traba]adores ’

como, condm:én general de Ia produccu’) Las condlmones generales vinculadas

o ‘reproducmén del caplta t

La Movmdad popular es’ la mcorporac:én de Io socno economlco y la

segregacuon urbana Es decnr los habltantes de la Cnudad de Méxnco reqU|eren"
efectuar un conjunto de desplazam|entos que p05|b|hten Ia al |6n de una serle‘ :
de practicas y actividades que apuntan ala reproduccuén famullar La referencna es,"

la dinamica de los agentes (donde el Estado juega un’ papel relevante) actua en Iaj‘ i

localizacion de la vivienda de las actnvndades econémlcas y de sus ar cterlstlcas

y condiciones especiflcas que asumen |a oferta de Ios servucnos y de transporte

Es decir, la ie:'sﬁrurétt;chrivéh del servicio de transporte debe ser comprendida
como expresion de-las relaciones sociales predominantes. Asi los intereses y
,contradtccuones de Ios distintos agentes intervinientes (chéferes, capital
operadores y usuanos) y del Estado mismo como actor sobresaliente deben ser
incorporados como factores de importancia. Asi, las relaciones complejas Estado-
capital en-el tranSpor'(e tienden a condicionarse a las politicas urbanas y a.la ..

“‘movilidad de la fuerza de trabajo.

" Asl, .. podemos . comprender. con . mayor. facilidad que -la:.influencia .del. ‘-~ . .-

transporte ‘masivo en la reproduccion de la fuerza de trabajo en el caso de la

(8]




o reconstruccnén de las - capamdades fundamentales de 1,!65 trabajadores

B permmendoles (junto 'c ‘n otros

S ,el valor de uso

rza 'de trabajo“al permmrles su traslado a centros

ducatlyos, culturale

anto, los trabajadores logran su're

menor dnspombmdad de mg eso esenmales

La Ciudad de Méx:co ha do objeto de multlples polltlcas, desde un modelo

o Cuudad de Mexnco que uenen que ver con la mcudencua de éste para posnbllltar Iav

duccno bésncamente por medlo de la’ venta‘

ed s' de transporte publlco) venfcar su trasladoi,“: .

1 lugar de trabajo para efectlv zar su fuerza de trabajo ayudandoles a |ncrementar

facilitandoles ‘los abastemmlentos fundamentales ,Por lo

de substitucion de [mportac:ones aI de reestructuracnon y desarrollo neollberal .

para_insertarse en: el proces

procesos de relocalizacion del’ gran © pltal fnanciero e Industnal han ]ugado un

de. globallzamén de la: econom[a en el cual |OS'



papel fundamental, al lgual que los orgamsmos mternacuonales de fnancaamlento y
asistencia al desarrollo. (FMI y BM). - e : L

En las ciudades como el Distrito Fédéral . los"sectoiés”pﬁblico y privadohan

" jugado un papel re|evante tanto en: Ia recomposmnén [¢] descompos:clon de la vida

urbana, como en Ia reorgamzactén de su terrltorlo

Es responsabllldad de Ia Secretarla de Transporte y Vlaladad asegurar,
’ controlar, promover vV i ' ’
mercantul pnvado y pamcula . e :

& dnsposnclones Jurldlc

en el periodo y los contradlc

puestos en marcha por Ios

normas, leyes y reglamentos

Se Ilevara' a.cabo’ eallzac:én de esta Inveshgacton para conocer. e

proponer, |dentlf|car. .y.buscar:los ,elementos mas |mportantes para el desarrollo

del transporte urbano nuestra arealgeografca sera la Ctudad de Méxlco. y en eI :

caso partlcular Ia delegaclén ztapalapa por ser una de las’ zonas: de mayor ;

. poblacxén y mayores problemas viales y su escasa Informacaén del an‘poxte La

VVDeIegac:én lztapalapa cuenta con una extensubn te tor|a| de 113 23 Km,

cuadrados, con una poblacnén en aumento de 1 865 310 habltantes ocupa el



T 5% del terntor:o de 12 Cludad de Méxlco

Para el desarrollo y bnenestar somal en Ia ciudad el Goblerno Federal y

“estatal ‘es apoyado por una sene de dependencaas que se menctonan en la

. slgulente pagina.
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1.2 DESARROLLO URBANO Y LA IMPORTANCIA DEL
' TRANSPORTE

La capacidad del hombre para vencer las distancias ha sido 'unifacto'r que
ha propiciado el desarrolio de la humanidad, al permitirle comunica'r‘Se'con otros

hombres, otras ciudades y a las materias primas.
Es a través de desarrollar mejores sistemas de comunicacion que:le
permiten liegar rapidamente a los centros de consumo o abastecimiento de

materias primas y a sus labores de trabajo o actividades.

Se puede afirmar que existe una relacion estrecha entre el desarrollo de la

humanidad y el desarrollo de los medios de transportacidn, ya que uno incide
sobre el otro y viceversa. Por ello el hombre destina recursos humanos y
financieros a la investigacion y a la concentracion de mayor infraestructura para el

transporte.

A partir de la - segunda mitad del siglo XiX, el transporte en la Ciudad de
Meéxico se caracterizé por los tranvias “de mulitas”. Su origen se remonta a 1856,

cafio en que se otorgd la primera concesién para construir una linea de tranvlas de,

',traccuon annmal que |ria de Méx1co a Tacubaya Cuatro anos mas tarde. en

comversubn entre pamculares y goblerno se construyo Ia segunda IInea a Tlalpan,

; "y» a pamr de entonces estos medios de transporte de traccion animal comenzaron
a proliferar en la ciudad, incluso abriendo espacio al crecimiento urbano a lo largo

de sus rutas.?

_’ Galindo y Villa, Jesus; Historin Sumaria de la Ciudad de México; DDF, México, 1996, pp. 191 yss,




El primer modo de' transport‘e”colectivo masivo-en el ‘Distrito Federal, lo

constituyo el tranvia, cuya operacic’)ﬁ se inicié_en el afio de 1800 'y para '1 919, el

85% del total de viajes- persona- dia, se haclan en este modo de’ transporte Cita -

Galindo y Villa que ..." el 15 de enero de 1900 de manera solemne y oflClal se
inaugurd la linea México a Tacubaya; después se. fueron concluyendo otras hasta
su terminacién.. Esta forma moderna se daba medlante el nombre de Standard

Gage de 1.44 metros de: cahbre de.via con:coches de la casa N G Brlll de

Filadelfia y Ios generadores de energla electrlca General Electnc

- Guatemala por EI Carmen hasta el barno de Teplt

“~Los tranvias eléctricos fueron de la mano con Ia expansmn de la Cludad de
Mexico, con el trazo de sus nuevas colonlas como Ia Santa Mar[a La Rrbera la

. Cuauhtémoc, la Roma, la Hipddromo, |ncluso mlentras la hegemonia del automévnl“

y la gasolina comenzaba a imponerse. -

Su construccion y opreracién estuvo - a cargo : de partrculares.
especificamente de una aristocracia ligada al gobierno. Las prlmeras concesuones
las autorizo el goblerno al ayuntamiento en 1896 y éste a Ia compaﬁia Ilmitada de.

Ios tranvias eléctncos de capital inglés. Mas tarde, las concesnones y el equnpo se

: transflneron a ofra negociacion también inglesa: The México Electrlc Transways

:que en 1907 fue a-su vez absorbida por la Compariia de Tranvias de Meéxico con

.sede en Londres y filial en Canada.

 Ibidem, p. 192.



Entre 1858 y. 1910 crecio 4 7 veces ( de 8 5 a 40 : hasta Ilegar a Iosr'
entonces mumcnplos capltallnos de Azcapotzalco Tacuba, Guadalupe Tacubaya.

Mixcoac, Coyoacan y: Tlalpan Para 1917 Ios tranvnas ya contaban con 14 llneas

de 343 km

tranvlas, :

Los

suburbanos. =

Pese a las" defluencua

aceleradamente lo cual fue una aprueba de su rentabllldad La raplda proluferac:on

de rutas sin plamt”carse correctamente pronto  requirié > de:

planeacion estatal.

La fécil'obtenciérj t‘ae' l@Stbéfniisds"p'rdchaba un au_r’nenﬁo 'exégerado' de:--

* Navarro, Bernardo; I bléliﬁu y sus u§u1§rios; UAM, DDF,; UNAM, Meéxico, 1993, p. 28.



vehiculos que circulaban por Ia cnudad a tal punto que se hIZO incosteable Ia
explotacion del servicio, ya que habla un mayor numero de autobuses del
requerido por el publico usuario. Sin embargo por este motlvo un grupo de
camioneros organizé un acto de protesta en el afo de 1922 con eI fm de presionar
a las autoridades vy restringir el nGmero de permisos expedldos. A causa de esta
manifestacion, el gobierno del general Obregén intervino en el asunto y dispuso el

cierre de rutas.

En 1923 surge la Alianza de Camioneros de México, convertida después en

la mas importante empresa del transporte automotor en el Distrito Federal.

La gestidbn cooperativa que habia dentro de la alianza fracasé. La
competencia creaba conflictos entre los permisionarios que fue necesario
recrganizar el servicio y cerrar algunas rutas para impedir el surgimiento de libres
competidores. Hasta 1926 daban servicio aproximadamente treinta rutas con
1,637 unidades.

Desde finales de los afios veinte, la historia del transporte colectivo en.la
Ciudad de México ha estado ligada a constantes conflictos. En el centro.de la

lucha por la hegemonia, el arbitraje del Estado ha jugado un papel detekmir}ante. ’

Los camioneros evolucionaron al rltmo de desarrollo el paus porque

siempre estuvieron en una situacién social y politlca4 L

‘de la manera mas favorable los acontecumlentos polltlcos 3

que comprende de la revuelta de Ia Huemsta hasta a Segunda Guerra Mundlal :

io provechar e

el penodo e

(1922-1946). Primero lograron una sutuacuﬁn pnwleglada como operadores de SUS::

propios vehiculos, durante el "réglmen popullsta" y postenormente la consolldaron

10




como pequefios empresarios durante el gobierno de Avila Camacho.®-

Fue en 1946 cuando se fortaleclo Ia allanza entre Ios ‘camioneros y el

"goblerno y “estos echaron ralces = aparato de| Estado -La ‘sostenida

concentracion de las actnvndades economlcas y ‘de tod |po y el crecimiento

urbano que a elio acompano ’umportanma del transporte de

pasajeros en la vida de la Cludad de MEXICO y en ‘el funcionamiento de la
economia, y se convirtieron en una fuente magotable de riqueza y poder para los

camioneros.

La propiedad de los camiones se concentrd en unas cuantas manos, Y

primero los choferes y después los empresarios, mantuvieron un férreo control
sobre los trabajadores. La Alianza, antes subordinada al Centro Social, recibio los
beneficios de la lucha de los choferes. Los viejos camiones fueron sustituidos
permanentemente por nuevas unidades, mas modernas y confortables, proporcio--~-
nando mejores condiciones para la .operaciéon rentable del servicio, y a partir'de‘ :

1946, los antiguos miembros: del. club de choferes impulsores: de ‘la Mibre:

competencia” en el transporte urbano de pasajeros, fueron los mas  activos

defensores, depositarios 'y beneficiarios del monopolio de dicho “servicio en el

Distrito Federal.

Esta situacién de- privilegio fue el resultado-de una larga serie de eventos

que definieron la: relacion de los camioneros y el gobierno. Uno de estos eventos = ..

fue que durante la revuelta de Adolfo de la MHuerta. "Los camioneros ofrecieron 300

carros para el transporte de las fuerzas de Obregén; incluso varios choferes

 Rodriguez Lopez, Jesus y Bernardo Navarro B.; El transporte urbano de pasajeros de 1a Ciudad de
Mésico en el siglo XX; Gobierno del D.F., México, 1999, p. 22y ss.




perdieron la vida en la decisiva batalla de Ocotan”’

Después de esta accidon, los dividendos no se hicieron esperar. Los :
camioneros recibieron un paquete de concesiones economicas, entre ellas, el
subsidio a la gasolina y a los lubricantes. En 1928, se expidié e! Reglamento para
las lineas de camiones en el Distrito Federal, en el cual se garantizo a La Alianza
de Camioneros el monopolio del manejo del servicio de autobuses en la ciudad.
Aunque se explicd que la intencion era evitar la concentracion de vehiculos en
unas cuantas manos (el reglamento limitaba a cinco el nimero de unidades que
un permisionario podia poseer), en la practica esto no se pudo controlar y pronto

comenzaron a marcarse las diferencias econdmicas entre ellos.

En el reglamento el gobierno actué de manera cautelosa: en la practica mas
que en la letra premiaba la lealtad y disciplina de los camioneros. pero también se
reservo el derecho del castigo. Apoyado en el reglamento, el gobierno podia retirar
las concesiones o mantenerlas dependiendo de la relacion entre permisionarios y
autoridades.

Durante los turbulentos afios de la década de los veinte, en un ambiente
cargado por los conflictos y las pugnas por el poder, el régimen logré construir los
cimientos de |la Republica y las condiciones para el desarrollo de la economia: Los
transportes encontraron entonces condiciones favorables para su desarrolio: una
de ellas fue la instalacion (1926-1947) de las primeras lineas de montaje en el
pais, que permitieron ensamblar vehiculos con piezas importadas. Otra fue que la

adquisicion de unidades se facilitd, ya que antes se improvisaban o se importaban

Perlo. Manuel: ** Estado, vivienda y estructura urbana durante el cardenismo™; Cuadernos de Investigacion
Social: 1S, UNAM., Meéxico, 1981, Nam. 3. p. 23.



completas.®

Adicionalmente, el crecimiento de la capital se vio impulsado por las
acciones que aplicd la autoridad. Una de ellas fue la operacion de saneamiento
para combatir la epidemia del tifo que amenazé a la poblacidn. Entre 1922 y 1927,
“se desalojaron grandes espacios centrales, se demolieron viviendas antiguas y se
abrid paso a las nuevas edificaciones de caracter comercial que transformaron la

estructura interna de la vieja ciudad".®

Otra accién, complemento de la primera, consistio en la aplicacion de
medidas de caracter fiscal que tuvieron por objetivo alentar |a inversién privada en
la construccion de viviendas unifamiliares. Complementariamente y para impulsar
la consolidacion urbana, en escritura pulblica del 20 de febrero de 1933, se
constituyd por concesion de la Secretaria de Hacienda. el Banco Nacional
Hipotecario Urbano y de Obras Publicas. Su funcion era emitir bonos hipotecalfios
originados en préstamos inmobiliarios que el acreditado tenia la obligacion de
invertir en obras permanentes de mejoramiento territorial, como ferrocarriles,
plantas industriales, o en la realizacién de obras o rrrn:éjoras pL‘xblicasV.’r0 Estas
medidas de fomento gubernamental al. desarrpllo,r‘urbéno favorecieron la
separaciéon cada vez mayor de los;,‘elé‘r'riéﬁt'évsvrrv?ufbah:ds. Las distancias se
ampliaron y se acufid un modo de vida en'el é'ﬁal el‘transpoi’te es parte cada vez

mas importante.

Durante los afos de gobierno del general Cardenas se intentd modificar

* Camarcna, L.. Margarita: * La industria automotriz en Mésico™; Cundernos de Investigacion Socials 1S,
UNAM, Meéxico, 1981, p. 19,

* Mareno Toscana, Alejandra; “A proposito del crecimiento anarquica™; Habitacién; México, nums., 2/3,
abril-septiembre de 1981, p. 5.

' Diccionario Porraa, historia, biografin y geografin de México; Porriia, México, 1961, p. 171.



esta inercia y se ‘interrumpié el proceso de rffarqcion'ami‘entq ejidal ‘y se
mantuvieron las barreras juridicas a la expansion ‘urbana", y si bien es cierto que
estas barreras fueron una proteccion relativa ‘para-los ejidos que'estaban al
alcance de la expansiva capital nacio'nal'y q'u,'e afectaron la dinamica del sector

inmobiliario, también es cierto que no fueron suficientes.

L.os fraccionadotes, como se les llamaba en aquella época a estos actores
urbanos, volvieron a tomar impulso, se montaron sobre el proceso de
descentralizacion que habia comenzado en la urbe siguiendo las vias de
circulacién de Insurgentes y calzada de Tlalpan y la ciudad continué creciendo.
Desde entonces, el sector inmobiliario —y otros sectores sociales de aparicion
posterior— continuaria promoviendo la expansidn de la capital, la especializacion
del uso del suelo, la ocupacion de suelos con vocacion agricola, forestal o de
captacion de agua para alimentar los acuiferos e imponiendo los intereses
particulares del inversionista sobre Ios' iﬁterééés,sociales del conjdnto de los

habitantes de la ciudad. Los gobiernosj de

Ia cludad se dedlcaban a la

administracion de este proceso,. y en:s "panorama n

parecian medldas para

maodificar la inercia que seguia el modelordercr‘eqmlentq urbano hacia objetlvos de’

beneficio colectivo.

Al finalizar el periodo de Cardenas, la ciudad tenia una poblacnén de un

millén 757 mil habitantes y la promocién presidencial habia dupllcado el numero

de establecimientos industriales. La demanda de viajes se mcrementé y: de |gual g

manera aumento el papel estratégico del transporte en el funcnonamlento de ‘la

ciudad, y dado el enfrentamiento que tenia el presidente Cérdenas con‘el:capltal

extranjero que detentaba el petréleo, la generacion de-energia :eléctﬂi'icr:a,y,los‘— g

tranvias en la ciudad de México, apoyar a los camioneros fue su Unica alternativa
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_“en el transporte de nuesira Urbe.

Como es posible advertir, los permisionarios fueron uno‘dyef los agentes
sociales que privilegiadamente continuaron recogiendo beneficios, fue en éste‘
periodo cuando registraron uno de los saltos mas importante; de. su historia ya-.
que en 1934 habla mil 616 camiones urbanos y para 1940 Co'ntal’)an con 2 503

unidades. El aumento fue del 64.50 por ciento entre 1934 11940,

La intencién del gobierno de atender la necesidad de transporte urbano de
la poblacion fue muy clara. Sin embargo, las acciones beneficiaron sélo a uno de
los agentes del transporte pulblico, los camioneros y taxis. dejando de lado a los
tranvias eléctricos, como resultado del conflicto de intereses que suscitd la’
expropiacion petrolera. Entre 1930 y 1935, la produccién de vehiculos de'
transporte en el pais disminuyé considerablemente; pero, la dotacién de estos fue '
garantizada por el gobierno de Cardenas, con el permisc de importacién de 80 mil:
unidades y con el impulso al ensamblado de vehiculos. Por otra paﬁé,'_éumé:r{tbfl"
los subsidios y le concedid a los permisionarios la libertad de organizar las ﬁltas a

su entera conveniencia."!

Incluso, contra o que podria pensarse, la misma expropiacion petrolera
beneficid directamente a los camioneros, quienes obtuvieron un aumento del
subsidio: el descuento por litro de gasolina, que era de un centavo, después de la
expropiacion petrolera subio a dos centavos por litro. El efecto de este subsidio fqé 2
multiple, ya que beneficid tanto a los usuarios como a los camioneros,. a lar
industria, al comercio y politica-mente al gobierno. Para los usuarios, l a tarifa sé

mantuvo accesible y-los-camioneros . disminuyeron _sus gastos de . operacion;

Y Perlo, Manucl, op cit, passin.




ademas, al aumentar la ganancia se fortalecia a empresarios mexicanos. Perb,~
_como deciamaos, los efectos rebasaron la relacidn camioneros-gobierno ya que en .
primer lugar, el Estado incrementd la legitimidad obtenida por la expropiacion
petrolera y su politica agrarista, y no aumentar las tarifas ayudo a mantener béjo el

valor de la fuerza de trabajo y por tanto a no incrementar los salarios de los ‘

trabajadores, y en segundo lugar, también fortalecié su imagen obrerista, ya que el
precio del transporte, como ya se citd, es un beneficio. que..se expresa

directamente en el gasto del trabajador.

Paradoucamente para los proplos empleados encargados»de operar el '

servicio - ocurrid que “En un;‘ las‘,.

movnhzamones obreras como el cardenlsta a mayor parte’ de Ias huelgas de los ;

choferes fueron favorables a los patrones

En sintesis, se puede dectr que Ios ‘camioneros qu habian nlmado sus"

operaciones desde el nacimiento del regl

saldo positivo a su favor y recnbneron el inici

que habian acumulado, pero dependlan:de las concesuones 7__el gobierno para

subsistir,

A partir de 1a década de los ‘cuarenta, la estructura econdmica de la nacién
comenzod a cambiar. La industria de la transformacion desplazo en importancia a la
agricultura y a las actividades extractivas, con ello crecié la importancia de algunas

ciudades del pais y la ciudad de México consolidd el liderazgo indiscutible que ya. -

ejercia.



La ciudad capital empezd a mostrar una tendencia creciente a la
concentracion de la inversion publica tanto en equipamientos, como en servicios, y
al aumento de la intervenciéon econdmica y del contro! politico del Estado. El
conjunto de estas condiciones propicio el desarrollo de la industria que generod
nuevos empleos, amplid el excedente de fuerza de trabajo, demandd nuevos
servicios, amplid el mercado y exigid el refuerzo de las funciones de gestion

publica y privada.

Este proceso de concentracion de actividades se manifesto fisicamente en
una acelerada expansiéon del area de la ciudad, reforzada por las politicas
estatales. En el sexenio 1940-1946 se crearon los parques industriales de
Consulado (1943), Aragon (1943), Tacuba (1946), Iztapalapa (1946) y Gustavo A.

Madero (en el mismo afio).'?

La ciudad se dividié en cinco zonas. De acuerdo con las caracteristicas
sociales y arquitectonicas esta medida fue acompanada de medidas normativas
que impulsaron una urbanizacion “a saltos”, dejando grandes areas de terreno sin
ocupar. Esta forma de “estirar” la ciudad fue altamente costosa para la ciudadania
en su calidad de vida, consumidora de cantidades de energia y también
generadora de mas y mayores traslados pero muy rentable para los propietarios
de los terrenos que quedaron en medio y en la periferia. Asi, esté centralizacion de
la vida nacional aumenté |la importancia del transporte en la capltal déi ‘pAais:. donde -
la “alianza"” de camioneros participaba estratégicamente con'rrié:sivdéﬁo% de esos

viajes.

Para 1945 el medio de transporte fundame‘ntayll'-lo" con;tituyerohr los

" Rodriguez L.opez, Jesus, ct ak: op cit, p. 28.



autobuses de pasajeros que, con el apoyo estatal, habian logrado expandirse més’f :

que los tranvias gracias a su flexibilidad, que respondia a los requerlmlentos de
una urbe en gran expansion hacia su periferia, producto del acelerado proceso de-
industrializacidn que se expresd en un acentuado crecimiento poblacnonal.‘ y por'
ende, en la mancha urbana en las delegaciones donde se asento p;ri'r'ncirdifalmémé ;

la industria, en el norte y oriente de la ciudad.

Paralelamente, al predominio de los autobuses en el transporte publico de
pasajeros, en los ultimos afios de los cuarenta y durante los cincuenta, el
automovil iba también convirtiéndose en una movilidad dominante para-las’

pequefias clases burguesas y clases medias.

A partir de los afios cuarenta, la ciudad registrd un elevado crecumlento
demografico: aparecieron nuevos  asentamientos  periféricos y se’ extendlo

considerablemente la mancha urbana. La falta de calles pavxmentadas en‘las o

nuevas colonias, dificultaba en gran parte el acceso: de Ios autobuses urbanos y

suburbanos. Al percatarse del problema pequenos grupos de

del pais.

Surgen también las primeras organizaciones dé taxis, de los cuales se

utomovnllstas -



deriva uno de los mas importantes tranéportes colectivos: los peseros. g
Los conflictos entre permisionarios y choferes por 1a mejoria . de las
condiciones de trabajo y por el acaparamiento de permisos, Ilevaron al goblerno a
seguir favoreciendo a los trabajadores del volante. Esto fortalecio ain Enas a las :
organizaciones de taxistas, las cuales se convirtieron en cuna de lideres quye} !
aspiraban a volver a monopolizar la explotacion del servicio y a convertirlo enr un
negocio, suprimiendo su caracter de servicio publico eficaz y barato, éorﬁd I‘o‘

proclamaban al constituirse como organizaciones de trabajadores.

El crecimiento de unidades automotores fue el siguiente: en 1950 éxistian
74,327 unidades: en 1960, 248,048 unidades: en 1970 crecieron a 717,672; para
1980 a 1°869,048 unidades: en 1986 estaban en circulacién alrededor de
2°596,500 unidades, de las cuales correspondian tan solo 6,500 a autobuses de
Ruta 100, 90,000 automéviles de alquiler y el resto 2.5 millones.correspondian a

vehiculos particulares.'?

En el periodo de estud|o el parque vehicular ha cremdo hasta tres’ mlllones .

y medio de vehlculos que . transportan una cuarta parte de' Ia poblacuon y,f

solamente 2.5 mlllones de vehiculos estan reglstrados

El gobierno en 1955 decide cancelar defnmva‘ent i:o'ncés‘iohes‘

privadas de los tranvias otorgadas a las companias mgle s Desde entonces se»

ha convertido en prestador directo y unico de este serwclo y Ios trolebuses en:

funcionamiento a partir de 1951.

'* Anuario de Vialidad y Transporte 1984; Coordinacion General del Transporte, DDF, México, 1985, pp.
10 v ss,




Este periodo se caracteriza por una creciente intervencion directa del
Estado en infraestructura productiva y de transporte federal, corresponde a la
empresa descentralizada Servicios de Transportes Eléctricos (STE) en el ambito
de los trolebuses con la adquisicidon de las primeras 20 unidades a las que le

suman los 514 vagones de tranvias existentes.

El notable poder adquirido por la Alianza de Camioneros fue determinante
en la suspensién de las obras del METRO de 1970 a 1977, durante el sexenio de -
Luis Echeverria y parte del de José Lapez Portillo. Pero la decisidn también estuvo
vinculada a no afectar intereses de la industria automotriz, inmensa ya en una
economia con signos de recesidn. “Recesién es la baja en la actividad econdmica,
caracterizada por una extension del desempleo y un descenso de la produccion, los
beneficios y los precios. Una recesion se caracteriza por el amplio excedente de recursos
no utilizados - maquinaria ociosa, grandes stocks de bienes no vendidos y. un alto: .

desempleo.”

Al finalizar la admmlstrac:én de Lopez/Portlllo uno“de los® gremlos de :

transportistas mas |mportantes del paus. el de la aluanza de Cam|oneros de la

Republica Mexicana, que agrupaba a Ios autobuses del DF y cuyo Iider pnnmpal
era Rubén Figueroa, tuvo desacuerdos polltucos con el entonces regente Carlos
Hank Gonzalez. Sin embargo ' eran notonas las pugnas que la alianza
protagonizaba con el otro sector empresarial de trahsportistas encabezado por
Isidro Rodriguez, mas favorecido por el apbyo gubernamental a! estar agrupado
en la Camara Nacional de Transportes y Comunicaciones y en la Confederacion
Nacional del autotransporte (CNA) Todos estos conflictos influyeron en la decisién
de retirar en septiembre de 1981 las concesiones otorgadas para el servicio del-

transporte de autobuses en el DF.




Con tal medida se fortalecio’ él'.séétg;rn d:e: 'Ivi;ivd'b‘:'qu_rIdLAje'z‘. pues  la

estatizacion no se extendid ‘a’los’autobuses :de los municipios conurbanos del

Estado de México.

Durante muchos aﬁo‘s, el fetifo dé Iyés'cénce‘sion‘es'fue uha demanda de
sectores académicos, sindicato\s y organizaciones pbliticas. planteada como la
base para mejorar el deficiente servicio. La estatizacion del transporte no fue una
decision de uitima hora.

L.a estrategia politica consistié¢ en fortalecer a partir de 1976 una empresa
gubernamental de autobuses con el fin de contar con una infraestructura operativa
mas solida para continuar con el servicio en el momento de la estatizacion, esta
fue precisamente la Ruta-100, que operd durante muchos afios paralelamente a
las empresas privadas.

Con la estatizacion de los autobuses en el Distrito Federal. los  taxis
colectivos adquirieron mayor fuerza y ampliaron rutas y ramales por practicamente
toda la ciudad. En 1970 circulaban alrededor de 2,500 taxis colectivos: en-1984 -
eran 106 mil y para mediados de 1994, aproximadamente 200 mil. e

El servicio de transportacion en la ZMCM, con autobuses' urbanpsfue . :
prestado por Auto Transportes Urbanos de Pasajeros R-100, organismo éf_éédé a
finales de 1981 cuando se revocaron las concesiones a los particularresﬂpaira la
prestacion del servicio pliblico de transporte de pasajeros en autobyus'e‘s_ _uiﬁénbs
en el Distrito Federal y la Comision del Transporte del Estado dé 'México
(COTREM), a través de los sistemas de transporte troncal. Este tipo de transpone
se declara en quiebra el 5 de abril de 1994, estableciéndose el Programa
Emergente de Transporte y posteriormente con la operacion de Ruta-100 en
quiebra por la sindicatura de BANOBRAS, sé  continuo -:dando -servicio,

particularmente en la delegacion de mayor poblacion, revisando su red de rutas
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conforme al Programa Integral de Transporte y a la demanda del publico usuario.

Incluso el tranvia fue suprimido definitivamenté en marzo de 1985. >

En el afio de 1967, la zona metropolitana contaba con una poblac:on de 6

: mlllones “30° mil habitantes y la pérdida de horas hombre en trasladarse fue'

elevada, lo que hizo necesario dar solucién urgente La demanda por atender

requeria de un modo de transporte de alta capacidad, efmente y rapndo snm|lar a

los trenes subterraneos denominados “metropohtanos .

El gobierno decidid en 1967 iniciar la construccion del METRO, cuya
primera linea se inauguro en 1969. El costo financiero del METRO fue una de las
causas de su postergacion. También fueron claves los fuertes intereses de los
transportistas privados, entonces predominantes. B

Los acelerados procesos de urbanizacion y las. respectivas adecuacibngs
de la estructura urbana hicieron necesaria su construccion, propuesta por ‘un'a de
las empresas de ingenieria mas grandes de México y América Latina: Ingeniefos'
Civiles Asociados (ICA). S : ' S

A partir de 1960, Bernardo Quintana Arrioja, realizé una serie de estudlosk

que le permitieron elaborar un proyecto para la construcmon del Metro

Vanos factores 'se tomaron en cuenta para su reallzacnon. entre ellos el

g comportamiento del subsuelo de la Cd De Méxnc0‘ el hundlmlento de la ciudad vy -

la forma de contrarrestarlo en las cons!rucc:ones subterréneas y de superﬂcte

Se presento el anteproyecto-al presid‘eht'e"Ac'!olfo Lépez' M., éste a.su vez

dio instrucciones para que lo analizara el entonces regente de la ciudad, Ernesto
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P Uruchurtu y-a la Secretarna de Comumcacnones y Transportes para que
dictaminara sobre esta pOSIbIIIdad 'El dlctamen de Ia Secretaria fue posutlvo, pero

Uruchurtu rechazo el anteproyecto :

Uno de los motivos al respecto era que en aquellos anos las grandes

cnudades no habian ampliado su red del mev ‘sino que ‘ptaban por la creamén

de vias rapidas para automoviles que Ioglcamente representaban un menor costo
Otro impedimento fueron las l|mltacmnes presupuestales de entonces y la ruptura

del gobierno mexicano con el Banco Mundlal

La idea de Quintana fue addbtér el mecanismo de inversion denominado
“llave en mano” que consistio en: forrﬁaf un consorcio con La Comparnia Mexicana
de Comercio Exterior, la Cie Francaise d' Importation et d' Exportation (COFIE) y
el Banque Nationale de Paris (BNP), para obtener el apoyo financiero del gobierno.
francés y proponer la realizacion.

En 1964, Bernardo Quintana Arricja le: presentd el proyecto Metro, que

podria iniciarse con su gobierno. Diaz Ordaz conSIdero e proyecto y ya: como -

presidente recomends a la ICA, que h|0|eran una presentacion al - Dr Emlho'::

Martinez Manatou, quien era secretario de la Presldencua

Ante la renuncia de Ernesto P. Uruchurtu en de 1966 se nombro al

general Alfonso Corona del Rosal como regente del Dlstnto Federal De inmedlato : .

Bernardo Quintana se puso en contacto conel nuevo regente del Dlstrlto Federal‘ S

Los resultados de las revisiones ordenadas por Corona del Rosal fueron posmvos
y de esta forma encomendd la responsabllndad deila‘ obra totalmente a las

empresas |ICA.

El 29 de abril de 1967 se publicéyeh el Diario Oficial de la Federacion el

tJ
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decreto presidencial mediante el cual se creaba el Sistema de Transporte
Colectivo, un organismo publico descentralizado con la finalidad : de “construir, -
operar y explotar un tren rapido con recorrido subterraneo y 'superficial para’el™ "

transporte publico de la Ciudad de México.

El 19 de junio de 1967, en el cruce de las avenidas Chapultepéc y BUcareIi,
Alfonso Corona del Rosal presidio [a ceremonia de inauguracion de las obras del
Metro de la Ciudad de México. El 4 de septiembre de 1969 se realizo el recorrido
inaugural entre las estaciones de Insurgentes y Zaragoza con la presencia de!
presidente Gustavo Diaz Ordaz. Poco mas de un afo después, el 20 de
noviembre de 1970 se concluyeron los primeros 40 kildmetros del Metro de la
Ciudad de México y se establecid un récord al haber logrado construir un kildmetro

de Metro por mes.

Se acordd hacer las estaciones de 150 metros para recnblr trenes de nueve o
carros en lugar de seis y se agregaron 12 ktlometros de vla superfmal(

aprovechando el derecho de via del tranvla sobre calzada de Tlalpan ‘por; lo que -

E se adqumeron 237 carros mas.. de Ios 300 lnlclalmente es |puladosiy el

presupuesto se elevé a 5 mil millones de pesos
La primera etapa de construccion comenzo eI 19 de ;unlo de 1967 con la
inauguracion de las obras y concluyo el 10 de Jumo de 1972 con la termlnacuon del

“tramo Tacubaya-Observatorio de la Linea 1

La segunda etapa fue en 1977, con la creaclon de la Comision Técnica

Ejecutiva del Metro, el 7 de septlembre para hacerse cargo de la construccion-de -~*

las ampliaciones de la red. Postenormente el 15 de enero de 1978 se cred la




Comisidn de Vialidad y Transporte Urbano del Distrito Federal (COVITUR), a la
que se le encargan las funciones de proyectar, programar, construir COntrolar y

supervisar las obras de ampliacion, adquirir los equipos requerldos y hacer

entrega de instalaciones y equipos al Sistema de Transporte Colectlvo para su”

operacion y mantenimiento. Esta comision se integro parcnalmente con personal
del STC; y quedd bajo su responsabilidad la problematica entera del transporte en:

el Distrito Federal. En esta segunda etapa se pueden |dent|f”car dos fases Lav"'l
primera fue la prolongacion de la Linea 3 hacia el norte de Tlatelolco a La Raza y :
hacia el sur de Hospital General a Zapata. Como arranque de esta segunda etapa,'

se comenzo la construccion de las lineas 4y 5. ‘

La Linea 4 cuenta con 10 estaciones de las cuales dos son de suparficie y: 8
cinco de correspondencia con otras lineas. La funcién de esta linea fué
basicamente el transporte hacia la zona noreste de la ciudad y serQir da enlace
con las lineas 6 en Martin Carrera; 8 en Santa Anita; 5 en. Consulado; 1 en

Candelaria y 9 en Jamaica.

La Linea. 5 se. 'constyruyé‘>en tres tramos:* El priméro de Pantitlan a:
Consulado, se mauguro eI 19 de dlc de 1981 el segundo de Consulado a La
Raza el 1 de julio ‘de 1982 y el tercero de La Raza a Polntécmco en agosto del

mismo afo.

La tercera etapa de construcmén da comlenzo a pnncuplos de 1983y
termind a fines de 1985, consta de ampl:aclones a:las’ Iineas 1,2 y 3 y se inician

las lineas 6 y 7. La red se incrementa a 114 7 kllémetros con 105 estacmnes

La Linea 3 se prolongé de Zapata a Umver5|dad este tramo se inaugurd el ...

30 de agosto de 1983 Ia Llnea 1 de Zaragoza a Panutlan y la LInea 2 de Tacuba a



Medlco conclwda el 26 de agosto de 1987 y la segunda de Centro Med:co a

. Tacubaya maugurada un afo después.

La quinta etapa de construccién preveia concluir la ampliacién de la Linea 4
de Santa Anita a Santa Clara; la prolongacion de la Linea 7 de Barranca del
Muerto a Ciudad Universitaria; el comienzo de la Linea 8 de Indios Verdes a
Ejercito Constitucionalista y el inicio de la Linea 10 de Hipédromo a Vilia Aragon;
se optd por construir la Linea A de Pantitlan a La Paz, la primera extension del
Metro al Estado de Meéxico, de superficie y de ruedas férreas en lugar de
neumaticos ya que asi se redujeron los costos de construccidn y mantenimiento.
Se inaugurd el 12 de agosto de 1991, aQregc’: 10 estaciones y 17 kilémetros de

longitud.

El tramo ll’llclal de Ia Llnea 8 de Constltuclon de 1917 a Ganbaldn se

inauguro el 20 de ju|l0 de 1994

Al ﬁnal‘i‘zarf’1994“ Ia"ir'_’ed;drel Metro- contaba ya con 178.1 ‘kilémet‘ros de
) Io‘hgitud.~154 e}staci'onjes v.10 lineas.

La sexta etapa comienza en octubre de 1994 cuando se inici6 la



" construccion de la Linea B, de la estacién Buenavista a la terminal Ciudad Azteca

; en el municipio de Ecatepec del Estado de México.

El recorrido total es de 23.7 kildmetros con 21 estaciones, de las cuales

ocho estaran ubicadas en el Estado de México. (Véase cuadro No. 5)

CUADRONo. §
REDES DEL METRO EN EL DISTRITO FEDERAL 2002.

Actualmente el Distrito Federal cuenta con las siguientes estaciones:

Linea 1 Pantitian — Observatorio 18.18km 20 estaciones

Ltinea 2 Cuatro caminos - Taxqueia 23.4km 24 estaciones

Linea 3 Indios Verdes - Universidad 23.6nin 21 eslaciones

Linea 4 Santa Anita - Martin Carrera 10.7km 10 estaciones

Linea 5 Pantitlan - Politécnico 15.7km 13 estaciones

N Linea 6 ,_vE_' Rosario — Martin Carrera 13.9km 11 estaciones
Linea 7 El Rosario — Barranca de! muerto 18.8km 14 estaciones

AAAAAA _ Linea 8 Garibaldi — Constitucion de 1917 20.1km 19 estaciones
o Linea 9 Pantittan — Tacubaya 156 4km 12 estaciones
) Linea A Pantitlan — La paz 17.2km 10 estaciones
- Linea B Buena Vista - Villa de Aragén 13ik£1 13 estaciones
Linea B Villa de Aragon a Ciudad Azteca  10.2 km 8 estaciones

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del Sistema de Transporte Colectivo 2002.



1.3 PANORAMA SOCIAL Y, ECONOMICO

La Ciudad de México no sélo es la sede de los principales organismos
ptiblicos del pais. sino que en ella tienen sus oficinés cehtralés los principales
bancos y comparias de seguros, las emisiones’ de radlo y televusuon de cobertura

nacional y, en general, las grandes entldades fm ncteras comercuales asicomo a

las zonas fabriles. Con una poblacion de 9~rjn1:llkonebs,de habltantes en el Distrito

Federal y el Estado de México alrededor de 13 ’rhill‘dné:slgyel mil 686 personas.'®

Desde cualquier punto dé vyisrt'a "U "-she’ Ie' q‘uyiéra abordar, el Distrito Federal -

es una de las entidades mas complejas no solo de Mexlco sino del mundo. Por su

tamaﬁo es la Ciudad mas grande del pals ya que se encuentra una de las
mayores concentraclones deI»pIaneta con ,sus propias actividades econémicas,

politicas y culturales, con uny territorio de aproximadamente, 150 mil hectareas,

Se sitia en la parte central Vdel pais y limita con dos estados: con.el de .
México por | el norte, orlente y ocmdente y con el de Morelos por el sur. La Ciudad
esta constituida como una cuenca cerrada rodeada por las sierras de las Cruces y
de Monte Alto al occidente; las del Ajusco y de Chichinautziu al sur; la Sierra
Nevada al oriente; la de Pachuca al norte y las de Jilotepec y Tezontlalpan al
noroeste. La ciudad de México esta ubicada a 2,240 (metros sobre el nivel del
mar.) Cuenta con 16 rﬁunicfpios. 480 localidades y una poblacion de 9 millones de

“habitantes. (Véase mapa No. 1)

" INEGL. X1 Censo Nacional de Poblacion 2000, México, 2001.




MAPA No. 1

ZONA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DIE MEXICO.

ZHCM: DIVISIGH GEOESTADISTICA DELEGACIONAL Y MUNICIPAL

€8 DISTRITO FEDERAL
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El cuadro hdrhéfd i 'mﬁ'es'tfé las 16 delegaciones del Distrito Federal y los -
27 mumcmnos conurbados del Estado de Mexnco que forman la Zona MetrOpolnana

de Ia Cludad de Mex|co (ZMCM)

DELEGACIONES Y MUNICIPIOS CONURBADOS DE LA ZMCM

: D:strito Federal

Estado de Mex:co

01 Azcapotzalco ; ,09 Coyoacan I Atlzapan de Zaragozax Ch|malhuacan

02 M.Hidaigo v qo Cuajimalpa Il Cuautitlan X! Ecatepec
03 G. A. Madero 11Magdalena C. IlI Cuautitlan Izcalll X! Ixtapaluca
04 B.Judrez M2 Tlalpan: v Naucalpan ~ Xl La Paz :

05 Cuauhtémoc 13 lztapalapa  V Nicolds Romero  XIV Nezahualasyoll
06 |ztacalco o f]ﬁMilpa_ﬂA_lt{g MiTlalnepantla XV Tecamac
07 V. Carranza . 15 Tlahuac VII Tultitlan XVl Hunxquulucan o

o8 A.Obregén o '516 )»(_os:_hvi‘rpwi:l_qo VlII Coacalco de B.
[e)

Fuente: Hector Valle G, et. al. Geografia de la Republica Mexicana, Trillas 1997.

Las 16 delegaciones del Distrito Federal y los 17 municipios conurbados del

Estado de México, conforman un area aproximada de 1,500 Km? de Ios cuales .

mas de la mitad corresponde al Distrito Federal, snendo una‘ de |as,

dércn de’

concentraciones demograficas mas grandes del mundo con gra €
vivienda, equipamiento e infraestructura, destacando Ia de transpoﬂacl ya que’

la extension urbana obliga a los habitantes a recorrer grandes dlsta' cnas con un

alto consumo de tiempo para Ilegar a sus centros de trabajo y otras actwndades de

la vida cotidiana. (Véase mapa No. 2) *~
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; MAPA No. 2
DIVISION POLITICA DEL DISTRITO FEDERAL

Fuente: Héctor Valle G., et. al. Geografia de la Republica Mexicana, Trillas 1997. p.35
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En el Distrito Federal se generan diarianien;e 11,500 toneladas de basura.
Los problemas de circulacion son cada dia mas cr‘lticos, con un parque vehicular
de 3.5 millones de automoviles, que queman dia con dia, cerca de 7 millones de
litros de gasolina. A partir de 1930 se ha mantenido entre los dos primeros lugares
en concentracion de poblacidn, con un promedio de poblacién de mujeres de

52.66%, mientras que la diferencia corresponde a hombres. Ver cuadro N°2.

El proceso de industrializacién de la Ciudad Capital es reciente, pues se
presenté en forma relativamente tardia con relacién a otros estados. Por ejemplo,
en Nuevo Ledn, Jalisco, Puebla y Veracruz, este proceso se inicié o se intensificd

a partir de la década de 1940.'®

Suefio de oportunidades que elevo la inmigracion de poblacidn con escasos
recursos que es atraida por el gran polo centralizador de funciones; esta poblacion
a la que se le ha denominado marginada, estad caracterizada por habitar en
asentamientos espontaneos ocupando ilegalmente terrenos ejidales, piblicos y
privados, ademas de que es una poblacion que no tiene una situacion econdémica -
clara o definida y que se ha ubicado en las periferias de la ciudad. (Véase ct,rléd'ror
No. 2)

" Colmenares Paramo. David; “E] federalismo fiscal y las desigualdades regionales: Evaluacion y propuesta”;
Economin Informa: Num. 248/junio de 1996, pp. 12 y ss.



" CUADRO No. 2

POBLACION TOTAL POR SEXO, EN EL DISTRITO FEDERAL
(1930-2002).

. Hombres Mujeres
Lugar (%) : (%)
Nacional :;

Afio ‘ Participacion

Total en el total

namonal (%) i

1930 1 229 576

1 940 1,757,530

1950

3,050,442

6 874 165

1 980 8 831 079

1990 8,235,744

1995 i 8, 489 007

8,605,239 .

9,000,000
Fuente: Secretaria de Economia & INEGI. XIi Cénso General de Pablacien y Vivienda 2000,
México, 2002.

2000
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En la ciudad de México la atraccion de pobladores se tradujo no sélo en un
acelerado proceso de industrializacion, sino en el reforzamiento del asentamiento
de los poderes de la Nacién y en la evidente concentracion de actividades
econdmicas. culturales y sociales que aceleraron el proceso de metropolizacion de’
la ciudad de México. Convirtiéndola en la actual preeminente Zona Metropolita‘na

del pals.'®

La actual tendencia de crecimiento de poblacidon demanda todo tipo de
servicios, muchos de ellos todavia insatisfechos dentro de los cuales el transporte
destaca en forma predominante ya que la movilidad se ha hecho cada dia mas

dificil.

Son varios factores econémicos, sociales, politicos y geograficos los que en
determinado momento se conjugaron y constituyeron la: base de. la

industrializacion de la Ciudad de México:

1) Los primeros municipios en industrializarse y que ademas presentan un :

mayor grado de industrializacién, son los que se encuentran ublcadosﬂ

en la zona geograflca adyacente al Distrito Federal.

2) La existencia. 'en el Distrito Federal de un gran mercado dej"'

bienes, servicios y trabajo.

3). La presencia de una infraestructura adecuada.
4) La aplicacién de politicas de desconcentracién industrial y hab’ita_cion.arly B
de la ciudad de México desde los afios cincuenta. : : ‘ o
5) Una fuerte corriente migratoria de las entidades del pais dé mendr .
desarrollo a esta zona en busqueda de oportunidades"'enrél fimércado e
' ibidem. p. 20.
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laboral y de bienes y servicios.
6) La a'pli'cacién de politicas gubernamentales de apoyo a‘la poblaéic}n yla

industrializacion de los municipios del Estado deiMéxico.

Factores que indudablemente demandan mas servicios, en relacidén a los
procesos de industrializacion y migracion campo-ciudad.

Otro elemento de analisis que explica el fendmeno social es la densidad de
poblaciéon en México que va de 50 habitantes por kildmetro cuadrado, en
promedio nacional, pero a escala de entidad, en el .Distrito Federal hay 5 mil 634
habitantes por kildmetro cuadrado y se mantiene como la concentracién humana y
econotmica mas importante del pais, en donde habita uno de ‘cada cinco

residentes.

En tanto, y comparativamente, la entidad. mas densamentévpoblada,
después del Distrito Federal, es el estado de Méxigo;gép 611 habitantes por

kildbmetro cuadrado, seguida por Morelos con 313 erlaxcéla con 237.

Como un efecto colateral provocado por los espejismos de la ciudad, se
pierden anualmente 240 hectareas de bosques por ‘tala clandestina, incendios
forestales, ocupacion irregular y cambios de uso de suelo, afectando la
biodiversidad y la recarga de agua. Lo que hace que se observe un cierto proceso
de despoblamiento del area central del DF (Benito Juarez, Cuauhtémo‘c, Miéqel
Hidalgo y Venustiano Carranza) en los ultimos 30 afos, con una disminucién de
1,200,000 habitantes, acompanado de un incremento derﬁogréﬁcoﬂ'_'ebn’ las

delegaciones del suelo de conservacion.'’

7 Cruz Rodriguez, Ma, Soledad; Propiedad, Doblamicnto y Periferia Rural en In Zona Metropolituna de
la Cindad de Meéxico; UAM-A. México, 2001, p. 112 y ss.
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Las politicas de centralizacién de actividades del gobierno federal
contribuyen a la generacién de nuevas demandas en infraestructura y servicios,
siendo el transporte urbano el mas afectado por su vinculacidon directa con las
distintas actividades econémicas a través del traslado de personas y mercancias.
Constituye uno de los mas importantes elementos de la estructura urbana. Al unir
actividades, integra zonas y funciones de la metropoli y homogeneiza las areas
urbanas, ademas, hace concurrir en el espacio los principales factores de la
produccion: insumos, medios y fuerza de trabajo. E! transporte publico es el
principal medio para trasladar mano de obra de las zonas de habitacion hacia las
areas fabriles, de comercio, de fianzas o de servicios basicos: hospitales,

escuelas, centros recreativos, etc.

En relacién con las respuestas del transporte en las zonas marginadas,
‘cabe hacer mencion que las potencialidades del mercado, los subsidios a:los
medios de consumo colectivo, en este caso transporte y el estimulo a industriales
‘”y comercuantes por la polltlca de evitar el alza del costo de la v:da han;

representado ventajas para acrecentar el conglomerado urbano en Ia metropohs

El transporte no sélo satisface una necesidad de reproduccién‘ social para
un importante segmento de la poblacnon _también se eitiende a las diversas
actividades economicas que ut|l|zan dicha  fuerza de trabajo. La produccion’ del
trastado implica, entonces, un conjunto de elementos necesarios que o vinculan a
otras ramas, como la infraestructura vial, las unidades moviles, las instalaciones y

los insumos de trabajo. (combustibles; lubricantes, neumaticos, etc.)

Actividades que hacen del trénsporté publico un servicio de caracter
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estratégico que coadyuva al desarrollo socnoeconomlco, “el cual ha' sidé'
considerado como prioritario y se onenta hama la consoludacnon y operacmn de|

servicio, tratando con ello de obtener las mayores condwuones de: comodldad :

seguridad y rapidez.

La eficiencia en el servicio reduce las horas-hombre pérdidas en el traslado
de casa-trabajo. El resultado mas notorio ha sido la permanente y continua
separacion entre el lugar de vivienda y el de trabajo, que acentlia cada vez mas la
necesidad del transporte para personas requeridas en actividades productivas y
de servicios, obligando al gobierno local, a tener mas cuidado en el otorgamiento

de concesiones en materia de transporte urbano.

Cabe recordar que desde los afos cuarenta el proceso concentrador

acelerd la aparicion de grandes industrias, la demanda de satisfactores en la

infraestructura y equipamiento, que permitiesen tener . bajos costos de los . ="

servicios, los requerimientos:de mano de obra barata, fueron conformando una

ciudad con un fuerte atractivo para la mlgramén no solo del campo, sino del resto

de las ciudades del pals hacua la capltal y parte de Ia zona metropohtana.

De este fenomeno de’ cfécii’ﬁiéhto'bdblacional-territdrial resulté  la
conurbaciéon de areas pertenecnentes a dos Ent:dades Federativas — Distrito
Federal y Estado de Meéxico" con caracterlstlcas socioecondémicas,
administrativas y politicas diferentes, y: que sin- embargo conforman la-actual .-
ciudad de México, siendo éste, el problerﬁa a iresolver. puesto que la poblacion

necesita movilizarse diariamente dentro de la zona metropolitana sin el obstaculo

* Cardoso Beltran, Mucio; “La Ciudad: Retos actuales y desarrolle futuro en Transito, Vialidad y
Transporte™; Vialidad y Transporte Metropotlitanos; Cambio XXI, México, 1992, pp. 115 y ss.

37




de esta virtual division de la misma; considerada como una de las mas pobladas
de!l mundo, ya que en la actualidad se concentra en ella una poblacion de
alrededor de 23.6 millones de habitantes (incluyendo los municipios conurbadds 2
del Estado de México) que demandan servicios como: suministro de agua potable,
drenaje, vivienda. alumbrado, seguridad publica, transporte, recoleccion 'y: :

tratamiento de basura, salud y educacion entre otros.

De ahi que se estime que continuara el crecimiento de la mancha urbana" :
con la consiguiente demanda de infraestructura, pues por la mterconexlon del
Estado de México, Tlaxcala, Morelos. Querétaro, Puebla e Hidalgo con el »DI‘Stil'lt(”) -
Federal llega gente a la capital del pais todos los dias. Tan sélo el 25% de loé'
usuarios del Metro y el 24% de los servicios de salud  son dé la entbidad

mexiquense.

El proceso de acumulacién. y la excesiva concentracion econdémica y
demografica hacen crecer la ciudad y propician la -impetuosa necesidadrdel
transporte. La cada vez mas compleja division del trabajo fue determlnante enla’
expansiony en la creclente separacuén ﬂsnca entre las actividades citadinas.

En el cuadro numero 3 se muestra la distribucion de la actividad econémica
de la poblacton del Dustnto Federal segtn sexo, asi como la distribucion

porcentual, de la misma. (Ver cuadro No. 3)
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: CUADRO No 35

POBLACION DEL D.F. OCUPACION POR. ACTIVIDAD ECONOMICA DE
LA POBLACION DEL DISTRITO FEDERAL Y.SU DISTRIBUCION
PORCENTUAL SEGUN SEXO

(2002)

: Actividad economica l Total Hombres | Mujeres

Total 3,698,504 | 2,236,550 1,461,954
Actividades agropecuarias . 0.3 0.4 0.1
Industria extractiva, de, : !
transformacion y electricidad | 18.3 20.4! 15.0
___.._Construccién 46 : 677 13
. Comercio o 20.5 20.2 21.0
c munlcacnonesytransportes ; 6.7 ' 9.5 ; 25
.. _Semwicios i 41.8 35.1; 52.1
Administracion publica y } :
defensa 7.7 7.6 i 7.9
. No especificado a/ 0.2 | 0.2 | 0.2

Fuente: INEGI 2002.

La distribucion de la poblacidon por actividad econdmica demuestra la
necesidad de movilidad de un gran nimero de personas- dia a sus lugares de

trabajo ( 3,698,504) y casa. Vease Cuadro N°3

El fendmeno de la Concentracion de actividades econdmicas en el Diéfrito
Federal y su impacto en cuanto a su participacion dentro del Producto Inierno
Bruto (PIB) es relevante, se aprecia en el hecho que tan solo el Distrito Federal y
el Estado de México, en conjunto, representan actualmente una tercera par{e del

PIB nacional. (Véase cuadro No. 4)
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CUADRO No. 4= =
PRODUCTO INTERNO BRUTO
(1985 -'2002)

.. Precios Corrientes -~ c

(Mlllones de pesos de’ 1993)

"PARTICIPACION PORCENTUAL DE LOS ESTADOS
ENEL TOTAL NACIONAL =~

‘Periodo
Aguascahentes
Baja California
Chihuahua
Coahuila
Nuevo Ledn
Puebla
Querétaro
Quintana roo
Sonora
Tamaulipas
Yucatan
Subtotal .
Baja California sur
Campeche
Colima
Durango

~ Guanajuato
Hidalgo
Jalisco
Meéxico
Michoacan
Morelos

_ Nayarit
San Luis Potosi
Tlaxcala
Subtotal
Chiapas _
Distrito Federal
Guerrero
Oaxaca
Sinaloa
Tabasco
Veracruz
Zacatecas
Subtotal

is

‘W woo!

|
|
|
'

i Oin Nl 0 2D 0. R N

[

~NNoNeor0Cunm

Fuente: INEGI. Sistema de Cuentas Nacionales 2002.



En este contexto se demuestra que el 60 por c:ento de| PIB Io generan los

estados del centro; entre los que se encuentra e| Dlstnto Federal

1.4 POLITICA TARIFARIA.

Desde los aifios noventa hasta la actualidad - hay.un camblo en.la forma
social de produccion del servicio, ahora de la forma estatizada a un nuevo periodo
de privatizacion de algunas formas de transporte publico,- entre ellas Ié
desaparicion de la empresa publica descentralizada Ruta1'00 y. su proceso de
otorgamiento de concesiones privadas de las rutas que lo co‘nforr‘naban y el dificil

reordenamiento del transporte colectivo de combis y microbuses.

El decreto de quiebra de la ruta-100 se presentd sin fundamento como una
formula magica para resolver el problema del lransporte publico, hoy esle sigue
dominado por la ineficiencia, la irracionalidad y la proliferacion de colectivos de
baja capacidad altamente contaminantes, ante la imposibilidad econdémica y
politica de reemplazarlos por una estructura de empresas privadas competitivas y
economicamente rentables, ademas de la paralisis de los proyectos de transportes

eléctricos y menos contaminantes: metro, tren ligero y trolebds.

El transporte concesionado de pasajeros de baja capacidad, taxis y
colectivos, se ha incrementado en importancia, tanto en parque vehncular. en
numero de pasajeros transportados, asi como en presencia de sus dlferentes rutas
en toda la Ciudad de Mexico. Contrariamente a este crecimiento, otras formas de
transporte publico han disminuido su participacion en la movilidad interurbana,

cerca de un 70% de la demanda de transporte de pefsohés en la ciudad es
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: cublerta por transpone conceslonado y su predomlmo contmuara como tendencia

al aumento,

El caético panorama del transporte, especialmente el publico y sus
-relaciones con los problemas como la contaminacién, la sobrepoblacion, la

.excesiva demanda, la corrupcion en concesiones, etc., son asuntos que tiene que

atender” el Gobierno del distrito Federal.

- +Asi, la Ciudad de México alcanzo al final de siglo pasado, un estado de
caos.en cuanto a transporte publico se refiere, ademas de que el crecimiento del

vparqué vehicular, especialmente el particular, la volvio intransitable.

En otro orden de ideas, para abordar la politica tarifaria y su impacto en los
seclores populares, es necesario contemplar cuando menos dos aspectos: a los
organismos oferentes del servicio de transporte (con toda su problematica y
peculiaridades) por un lado y, por el otro; a los usuarios. Durante algunos afos se
privilegid a los segundos y ahora se privilegia la autosuficiencia financiera de los
organismos.

El transporte publico de pasajeros es un aspecto fundamental, en la vida de
la ciudad, por lo que debe constituir una de las prioridades -del Gobierno. del
Distrito Federal. :

En términos generales el establecimiento de las pomlcas tanfarlas deben i
estar orientadas a conciliar objetivos financieros, econdmicos y de modermzacnén
de los prestadores del servicio publico de transporte de pasajeros del dlstntof
federal, con los objetivos sociales y con la politica general de precios. y salanos

establecidos en el marco de la alianza para la recuperacion econdmica.’




El proceso de revision e incremento de las tarifas del servicio publico de
transporte de pasajeros ha estado sujeto mas que a requerimientos econdmicos
basados en la eficiencia en |la prestacion de los servicios y un esquema de costos
debidamente validado, en presiones politicas de los grupos de concesionarios o
en la imposibilidad de incrementar los subsidios y garantizar un nivel minimo en la

operacion de los organismos.'®

En el caso de los organismos descentralizados las tarifas aplicadas siempre -

se han determinado por abajo de los costos de explotacion, lo que aunado a los:

limitados subsidios proporcionados, ha generado rezagos en sus finanzas 'y

propiciado retraso en los programas de inversién y modernizacion.

El servicio concesionado, por su parte, presenta un elevado numero de
rutas y duplicidad que se reflejan en traslapes, paralelismo y orlgenes~destnnos no :

siempre adecuados. Asimismo, el proceso tarlfarlo 'obs"

actualizacién, ya que los mcrementos proporc:onados han sido mferlores al lndnce.

inflacionario.

En el Distrito Federal se ha manejando en forma"dlferenCIada la tanfa que o

transporte y los conceslonanos

propiciandose el disefio de una estrategna de dlversmcaclon de tanfas en- un

mismo modo de transporte, sin descuudar el aspecto fundamental de mtegrahdad +

del servicio.

™ Lazo Margsin, Leonardo; El transporte como un nuevo concepto Metropolitano™; Vialidad y ‘Transporte
Metropolitanos: Cambio NXI, México, 1992, pp. 21 y ss. :
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Los elementos que han impactado la politica tarifaria son Ios sigruyientes:

« El costo de la prestacion del servicio para cada uno’de los modos de
transporte. e :

« El!indice Nacional de Precios al Consumidor

« El Salario Minimo General Vigente. B )

« El precio de los energéticos que se empleen, drebehqie:rlc)jp‘rdél quo dé
transporte. e ‘ '

« El precio del vehiculo utilizado, dependiendo delyr‘n"odo de tra‘nsporte.

« Elimpacto sobre la economia de los usuarios. R

s Normatividad

Debe destacarse que el Gobierno del Distrito Federal promulgé el 19 de
noviembre de 1996 en la Gaceta Oficial del Distrito Federal y en el Diario Oficial de
la Federacion el Reglamento que Establece los Procedimientos y Criterios para la
Fijacion, Revision y Modificacion de las Tarifas de Transporte Publico de
Pasajeros en el Distrito Federal en el cual se establecen los lineamientos sobre
los cuales se debe establecer el ajuste tarifario para todos los modos de

transporte, el cual sera analizado en el proximo capitulo.,

Sin embargo, puede anticiparse que el mismo Reglamento, permite apoyar
la revisién de una manera ordenada y sustentada juridicamente. De tal forma que
la revisidon tarifaria se efectlie regularmente, con una frecuencia anual, basando
las decisiones al respecto en criterios aceptados en forma general para todos los
actores involucrados, esto es mediante la aplicacion de un normatividad y un
procedimiento claramente definidos que son los instrumentos para la aplicacién de

la politica, mismos que permiten incorporar en el analisis aspectos econdmicos,
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que se habra de tomar la declsuén

Las Tanfas aphcables al Servucno Pubhco de .Transporte de Pasa]eros

Concesqonado y de Taxi del 2002 en el Dnstnto Federal se fja como srgue

1. Transporte publico:

Metro: $2.00

Trolebuses: $2.00 Tren ligero

Autobuses articulados: $2.00

Autobuses del Consejo de Incautacion AUPR-100: $2.00

Asimismo, existe el programa de gratuidad en los servicios para las personas de la
tercera edad y discapacitados. ’

2. Transponte concesionado (microbuses y combis)

De 0 a 5§ Km.: $2.00

De 5 Km. hasta 12 Km.: $2.50

Después de 12 Km.: $3.50

Servicio nocturno: $4.00
* La tanfa nocturna se considera a partir de 1as 23.00 horas y hasta las 6:00 horas del dia siguiente.

3. . Transporte concesionado (autobuses)

De 0 a 12 Km. $3.00

Después de 12 Km.: $4.00

Servicio Exprés *: $4.00

Servicio Nocturno: $4.00

* La tanfa nocturna se cons«iera a partir de tas 23.00 horas y hasta las 6:00 horas del dia siguiente.
4. Taxis .
I. Libre en vehiculo de dos puertas: Banderazo $4.80

Cada 250 metros o 45 segundos $0.65

Il Libre en vehicuio de cuatro puertas: Banderazo $5.30

Cada 250 metros o 45 segundos $0.65 S T S S
Ill. De sitio, vehiculos con bases en la via publica: Banderazo $8.00



Cada 250 metros o 45 segundos $0.80

IV, De sitio con bases en terminales de autobuses foraneos:

Zona ' Limites Aproximados
Zona 1 (hasta 4 km.) $20.00
Zona 2 (hasta 6 km.) $25.00
Zona 3 (hasta 10 km.) $35.00
Zona 4 (hasta 15 km.) $42.00
Zona § (hasta 20 km.) $52.00
Zona 6 (hasta 25 km.) $60.00
Zona 7 (hasta 30 km.) $65.00
Zona B (hasta 35 km.) $75.00
Zona 9 (hasta 40 km.) $95.00
Zona 10 (hasta 45 km.) $110.00

V.. Taxi radio: Banderazo $20.00
Cada 250 metros o 45 segundos $1.30

Después de las 23.00 horas y hasta las 6.00 horas del dia siguiente se aplica un 20% adicional por servicio
- hocturno.

En Ios tltimos veinte afos, los sistemas de transporte que operan en el
D:struto Federal han experimentado severas transformacnones. producto de Ias‘,,

cas aplicadas por el goblerno de” |a ciudad: y de- las decisiones- de - los:r

~poli
' ‘prestadores de servicio. De esta- forma. la sntuacuén actual de cada modo de'

transporte, depende de su capacidad de’ fespuesta a los cambios cuahtahvos y

cuantitativos de ia demanda, de Ias Ilmltaclones |mpuestas por sus caracterisucas‘
fisicas y operativas, de la competencna leal ° des|eal entre los dlferentes modos y ;

a su interior; asi como de la forma en que Ie afectan las decnsuones de| goblerno
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1.5 LAS FUNCIONES DE LOS ORGANISMOS DEL
o TRANSPORTE

A contmuacuon se mdlcan lgunos de los drganos del Gobierno del Distrito

Federal con funcnones relamonadas con el transporte. con la aclaracion de que

) estos son anahzado

ampllamente en el proxumo capitulo.

Sl Ia Ley o anlca de la Admlmstracnén Pubhca del Dlstrlto Federal faculta a
' ara ormular 82 "conducnr eI .

desarrollo mtegral del transpone controlar el autotransporte rbano. asn como

planear y operar Ias vnalldades del Dlstrlto Federal
'"parte de estas funmones las reallzan otras secretarl '

de la Setravi sea de vital importancia el contacto

esta relacion que se atribuye a determlnadas secreta s A ,contlnuaclon se.

describe la funcion de cada una de ellas‘ !
La Secretaria de Segundad Publlca (SSP) es Ia encargada de vng'lar y:

hacer cumpl:r la mayona de normas establecudas por Ia Setravn en matena de :

transporte y vialidad.

La Secretarla de Obras y Servnmos (SOS) es Ia encargada de realizar
cuanuner obra vial en la- red prlmana excepto la construccuon de. puentes

peatonales ademas de la construccuén del STC Metro
Por su parte la Secretaria de Desarrollb Urbano y Vivienda (Seduvi) tiene a

su cargo la planeaclén y orientacion del crecumlento urbano que repercute en el

amblto del transporte y las vnalldades
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Como el transporte esta intimamente ligado ai medio ambiente, debido a
los darfios que directamente le ocasiona; para trabajar en conjunto 'en este terreno
la Setravi se coordina con la Secretaria del Medio Ambiente (SMA) ddnde' se
disefian las normas ambientales. : :

En el mismo sentido, la situacion politica es atendida por la Secfeﬁaﬁa de
Gobierno (SG), quien actia de manera conjunta con la Setravi en Ids déhf‘liétds'
relacionados con el transporte que rebasen los limites tolerables y que amenacen

la estabilidad de! goblerno yla sociedad.

Actualmente la Secretaria de Transporte y Vialidad cuenta con dlstlntas
entidades bajo su control de las cuales se mencnonan, por su |mportanc1a las
siguientes:

Secretaria de Med/o Amb/ente (SMA)

* Formular: Estrateglas de prevenc‘ y contro| de Ia contammamén

atmosfénca generada por Ias fuentes movules y f'jas de Ia competencua,
del Dlstnto Federal

» Elaborar, aprobar. publlcar Yy apllcar. en el ambito de su competencia, en

coordmacnén Y co‘ Ia pammpac n: que corresponda a las demas

autoridades competentes Sy medldas para prevenir, atender y

controlar contmgencnas atmosfencas

« Establecery mantener actuallzadb el mventano de emisiones generadas -
por las fuentes emisoras de la competencna del Distrito Federal.

e Establecer coordlnadamente. ‘con’las autoridades competentes de la
administraciéon publica;: la” apllcaclén de: medias-de trénslto Y- vuahdad

para reducir las emlsuones contaminantes de los automotores.
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Definir y establecer las restricciones a 1a cjrbulacién de los‘ﬁvehivculos que
circulan en el Distrito Federal. e e

Evaluar y promover la aplicacion de tecnolog[as tendlentes a reducnr las
emisiones de las fuentes generadores de contammacnon atmosferlca '
Definir los Programas metropolltanos de calidad del aire conjuntamente
con las autoridades y grupos socuales mvolucrados.

Establecer sistemas de .verificacion ambiental y - monitoreo de

contaminantes.

Promover y fomentar el desarrollo y uso de energias, tecnologias y

combustibles alternativos, asi como la investigacion ambiental.

Evaluar y, en su caso, autorizar las manifestaciones de impacto

ambiental y estudios de riesgo en términos en términos de lo que

establece la Ley Ambiental del Distrito Federal.

Restringir y sujetar a horarios nocturnos, el transito y las maniobras en

la via publica de los vehiculos de carga, en coordinaéién‘,réon. las :
autoridades correspondientes. b

Prevenir o controlar la contaminacién visual, asi como Ia ongmada por

ruido, vibraciones, energia térmica, lumlnlca olores vaporeso cualquler
otro tipo de actividades que pueda ocasnonar danos a la salud de la
poblacidn, al ambiente. o' lo elementos naturales, en fuentes de

competencia del Distrito Federal

Verificar el cumplimiento de. las Normas Ofcnales Mexlca as. y de |asfy

normas ambientales para el Distrito’ Federa|

Expedir normas ambientales ‘del Dlstnto Federal para regular las

emisiones provenientes de fuentes fuas y mévules que no sean de

jurisdiccidn federal.
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« Establecer y operar sistemas de vent”cacnon de emlsuones de:

automotores en circulacion, y en su- caso expedlr Ia constanCIa de

verificacion de emisiones.

 Llevar un registro de los centros de’ verificacion’de automotores. en
circulacion, y mantener un informe actualizado "de " los - resultados

obtenidos.

Sistema de Transporte Colectivo Metro (STC-M)

Su labor es la operacion y explotaciéon de un sistema de trenes rapidos con
recorrido subterraneo y superficial para el transporte colectivo de pasajeros en la
Ciudad de Meéxico y parte del Estado de México; ademas de la operacion y
explotacion del servicio publico de transporte colectivo de personas a través de
vehiculos que circulan por la superficie, cuyo recorrido complementa al servicior

que ofrece el Metro.

Servicios de Transportes Eléctricos e
Su mision es la administracién y operacion de los. Sistemas de Transporte

Eléctricos, que fueron adquiridos por el Departamento del Dlstnto Fe

ademas de la operacion de otros sistemas, ya sea de gasohna o dlesel que se

establezcan como auxiliares de los Sistemas de Transporte Eléctncos Tamblén
esta a caro del estudio, proyeccion, construccxon Y, en su caso operactén de

nuevas lineas de transporte eléctrico en eI Dlstrlto Federal

Instituto del Taxi el ; .
Su labor es ordenar y regulér el desarrollo'del servii:io pL'Jincb de taxi, asi :
““como “de “la “infraestructura - Y equupamtento auxmar del: servicio;: expedlr las

concesiones, permlsos Ilcenclas y autonzacmnes ademas de programar y, en su
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caso, modificar la prestacion del serwcto de taxl. conforme a Io prescrlto en la Ley
de Transporte del Distrito Federal Tamblen se encarga de redistribuir y adecuar
los sitios y bases del servicio, de acuerdo con las polmcas y normas establecidas;
asi como de dictar y ejecutar ‘1os acuerdos necesarlos para el mantenimiento y

renovacion del servicio; - califica y determlna fa representatlvadad de los

concesionarios o perm:snonanos del s + ademas de reallzar todas aquellas

acciones tendientes a que el'serwclo se Ileve acabo con eficiencia y eficacia,

garantizando la segundad de Ios usuarlos y peatones asl como los derechos de

los permlsronanos y concesmnarlos

La Secretaria i de Transportes y- Vlalldad (Setravi) ‘se. encarga

fundamentalmente de Fomentar. |mpulsar estlmular. ordenar y regular el

‘desarrollo del transporte publnco de pasa;eros, pnvado 12 de carga asi como la

Infraestructura y equupamlento auxiliar. del transporte en eI DF

porte de pasa;eros

ose encuentra Intlmamente rela ' onado con Ias ctividades- economlcas de la zona

"metropolltana que comprende no solamente el Distrito Federal smo Ios municipios

conurbados del estado de Mexlco. sin - embargo e desplazamlento de los

asentamientos humanos hacia el estado de Mexlco esta a su vez relacnonado con

la evolucién de las politicas que sobre la vnvnenda han lmplantado los gobernantes
del Distrito Federal que al encarecerse, ha obhgado a Ios pobladores a buscar la
solucion de sus problemas habitacionales en la perlfena del Dlstrlto Federal y por:.
ende, se ha convertido en uno de los motores del caos del ‘'sistema de transporte

metropolitano.
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CAPITULO 2

"SITUACION ACTUAL DEL SISTEMA DE TRANSPORTE
: URBANO EN LA CIUDAD DE MEXICO

En lineas anteriores se ha descrito la forma en que ha evolucionado el
transporte capitalino, sin haberse mencionado la forma en que se desarrolla el
proceso democratizador de la ciudad capital, hasta conseguir, de alguna manera,

el estatus democratico de las demas entidades federativas,

Hasta 1997, el ciudadano del Distrito Federa! estuvo prlvado de sus

derechos politicos de elegir a sus gobernantes, dado que esta era una. funclén del

Jefe del Ejecutivo Federal, quien lo nombraba casi a la manera e los Vlrreyes

coloniales, bajo el nombre de Jefe del Departamento del Dlstrlto Federal [}

Regente cuyo cargo duraba los mismos seis afios que ‘el" man Vago'plfesidenclal.
excepto en los casos en los que libremente lo removia el: presidente de-la

Republica.

En 1997, . la  capital  finalmente pudo eleg| ',us gobernantes.

consolidandose la division de poderes republlcanos Ejecutlvo‘(Jefe de\Goblerno) .

Legislativo (Asamblea Legislativa) y JudlClaI (Tnbu e”Justlma del

Distrito Federal), por lo consiguiente existen d qstorla

de la ciudad de México: antes de 1997 y después tualidad.

“La fotografia del servicio de transporte en Ia Cludad de Mexnco y su area

conurbada al final de la regencla de Espmosa V||Iarrean|2’D queda condensada en

® Oscar Espinosa Villarreal fue el ultimo Regente nombrado por un Presid de la Republi (1994 1997),
préfugo por peculado, actualmente cs asesor de inversiones del gobierno panista del Estado de Moretos.




los siguientes datos:

El 75%*de| transporte colectivo, es cubierto por 'Ios medios de propiedad
prnvada mayorltartamente de baja capacldad atomnzados en su operacuon Yy

propiedad y mayontarlamente artesanales en sus formas de orgamzacnén Del total

de traslados practlcamente el 80%; se efectua en: modos de Iocomocuén pnvada

predomlnantemente de baja capamdad VDI |c1Ime te podnamos_ >

mejor sintesis de la contradlctorla sutuacmn prevalec:ente en el transpone

metropolitano."?!

Por lo que corresponde a las accuones publlcas en esta materla en los

hechos, en la gestién del ultimo “regente los avances mas sugmf‘catlvos

corresponden a propuestas previamente: exlstentes y. otras de obllgada con-
tinuidad, como las actualizaciones’ de los dlversos planes y programas sectonales

realizados.

Entre las politicas de transporte mas relevantes de la admlmstramon de

Espinosa Villarreal, que sirven de ejemplo de lo- enuncuado con antenorldad :

podemos mencionar la actualizacién del Programa- Integral de Transporte ¥y
Vialidad (PITV), donde la explicita intencionalidad politlca de |a versuon anterlor
contrasta con las fuertes incoherencias del programa que Ie stguné Slrva como

ejemplo la propuesta de politica en materia de wahdad y transpode. Esta pretendia

desincentivar el uso del automovil particular; sln e' bargo. Ia estrategla establecida

y llevada a cabo en el PITV se dlnglé contradlctonamente a privilegiarlo con
propuestas como la consolidacion del "tercer Yy “cuarto anll!os viales, la

construccién de vias rapidas de cuota, Ios proyectos de nuevas avenidas, cinco

?! Rodriguez Lopez, Jesus, et al, op cit, p. 67,
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ejes viales, 27 pasos a desnlvel asl como obras de adaptactones geometrlcas
licitacion de concesnones de estacmnamlentos con un total de 11 mll cajones e

instalacion de parquimetros. R

Lo que si constutuyo una verdadera novedad e mflexlon hlstérlca fue la

politica de contraccién y retiro’ de Ios subs:d;os que h|sténcamente se habian -

aplicado al transporte popular. Este retlro se tralo de soluclonar a travé deli‘

aumento en las tarifas de los diversos medios de transpone (que en el caso del’

Metro fueron acompafiados por un reajuste cuahtatlvo y cuanmatlvo en-las’

politicas del abono multimodal), asi como por el mcremento en 150% de Ia tarlfa‘

de los “despojos” del servicio de la R-100. Lo anterior fue sumamente ||amat|vo ya'

que ni siquiera en los momentos mas graves de Ia crisis’ de Ips ochenta.:el

gobierno se atrevié a afectar dichas subvenciones.

Probablemente el hecho més sngmf’catlvo

'metropohtana. Igualmente sobresale t S dlversas

concesiones que deja el “hueco de. Ia de aparecnd" R-100 Prlvatlzaclén que

{lama la atencion por sus l|m1tados resultados

En el presente capltulo se’ anallza Ia; utuactén actual del transporte en la

zona metropolitana, a partlr del ‘co juridlco del nuevo estatus politlco del

Distrito Federal y los alcances y carencnas de |os dlferentes programas puestos en

marcha para resolver la problematlca del transporte
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‘Federal la Ley de Transporte del Distrito Federal la Ley Amblenta

2.1 MARCO JU/RiQICOr

EI marco juridico, esto es, el conjunto de Ieyes y reglamentos apllcable ala.
actividad del transpone en el D:stnto Federal parte de la Constltucmn Politlca de
los Estados Umdos Mexncanos y onglna una leglslamon secundarla como lo es el
: Estatuto de Goblerno La Ley Organlca de la Administracién Pubhca del Dlstrlto

| Dlstnto :

Federal la Ley de la Institucidon Descentralizada de Servicio- Pubhco Servumo De

Transportes Eléctricos del Distrito Federal", el Reglamento Interlor de Ia Comlsuon
de Vialidad y Transporte Urbano del Gobierno del Distrito Federal, el Reglamento
que Establece los Procedimientos y Criterios para la Fijacjvéﬁ; Revision y
Modificacion de las Tarifas de Transporte Plblico de Pasajeros 1en el Distrito
Federal, el Reglamento para el Servicio de Transporte Fﬁjbiico de Taxi en el

Distrito Federal

El articulado que da sustento. al marco jdridyiéo' del tranSporte:es el

siguiente:

El artlculo 25 de la Consmucnén Polltlca de Ios Estados Umdos Mexncanos

establece que corresponde al Estado la rectorla del nac nal y ‘lo faculta

Consmumén asi como Ias actlvldades qu” expresamente enalen Ias leyes que i

- expida el Congreso de ; Unlon mantemendo stempre eI Goblerno Federal Ia,f

propledad y el control sobre Ios organlsmos que en su caso se establecen
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El articulo 28 constitucional, en su parrafo quinto, establece, por otra parte
que el Estado contard con los organismos y empresas que réquiera'e| eficaz
mérnejo de las areas estratégibas a su cargo y en las actividades prioritarias
donde, de acuerdo con las leyes, participe por si o con los sectores social y
privado. A este respecto, el mismo articulo dispone que el Estado, sujetandose a
las leyes y en caso de interés general, podra concesionar la prestacnén de
servicios publicos o la explotacion, uso o aprovechamiento de los bienes del

dominio de la federacién.

Resulta importante destacar que la naturaleza juridica actual del Distrito
Federal es posible derivarla de dos articulos constitucionales: el 43 y el 44, al -

respecto, citan:

“ARTICULO 43. Las partes integrantes de la Federacion son los Estados de
Aguascalientes, Baja California, Baja California. Sur, Cémpeché,'céahuila;'
Colima, Chiapas, Chihuahua, Durango, Guanajuato, Guefréro. dealgo,
Jalisco, México, Michoacan, Morelos, Nayarit, Nuevo 'Leéh, [ Oaxaca,
Puebla, Querétaro, Quintana Roo, San Luis Potosi, Sinaioa.’ Sonbra,‘
Tabasco, Tamaulipas, Tlaxcala, Veracruz, Yucatan, Zacatecas y el Distrito
Federal.

ARTICULO 44. La ciudad de México es el Distrito Federal, sede de los

Poderes de la Unién y capital de los Estados Unidos ‘Mexicanos.  Se

compondra del territorio que actualmente tiene y en el caso de que los

Poderes Federales se trasladen a otro lugar, se erigira en el Estado dei’
Valle de México con los limites y extension que Ie asigne . el Congreso ’
General."??

** Canstitucion Politica de los estados Unidos Mexicanos; Porrila, México, 2002, Arts, 43 y 44,
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- Por Io tanto la Consmuc:on de 1917, vigente, seiiala al Distrito Federal
entre Ias partes de la Federacaon aunque prevé el posible traslado de los poderes
aotro lugar dlverso de Ig ‘ciudad de México y la fundacidn en el territorio del actual

Distrito, dely'es“ta'd_o fdél Valle de México.

: Elicar‘n‘bid deﬂr'esiden'cia de los poderes federales puede ser temporal o
‘permanen'te. El primér caso podria surgir a causa de situaciones de anormalidad y
no ofiginaria la transformacién del Distrito Federal, ni tampoco, por lo tanto, la
aparicion del nuevo estado. Asi sucedi6é durante el tiempo que rigié la Constitucién
de 1857, en ocasion de la Guerra de Tres Afios y de la Intervencion Francesa.
Mas si el traslado de poderes respondiera a un acuerdo del Congreso de la Union,
tomado con caracter permanénte. surgiria el estado del Valle de México en lo que

hoy es el Distrito Federal. '

En 1993 hubo una reforma a este articulo que terminé con amblguedades

propiciatorias de confusiones al dejar bien asentadas tres amportante "defnlcuones

* Carta Sosa, Rodolfo, et al; Comcntarm sohrc la Cnnsmuclbn Tnllas. Mé\lco. 2002 p. 149 y ss.
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proporcional, mediante el snstema

plurinominal, en los termlnos que efialan-‘la Constltucnén y el Estatuto de

Gobierno.

El Jefe de Goblerno del Dlstr tlene a ¢ u'cargo el Ejecutlvo yla

administracién publica en Ia entldad Y. re una’solavpe ona eleglda por v

votacion unuversal, libre, dlrgcta y secret

El Tnbunal Superlor de Justlcua y el Consejo de la Judlcatura. con los :
demas organos que establece el Estatuto de Gobnerno e;erce la funcuon judicial

del fuero comtin en el Distrito Federal

Asimismo destaca que la Asamblea Legislativa, en los términos del Estatuto .

“de Gobierno, tiene, entre otras, las siguientes facultades:= =
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que:

Leglslar en. matena de Admumstracuén Publlca local;-su ‘régimen interno’ 'y de

k procedlmlentos admlnlstratlvos

Legislar en las materias civil ‘y penal; normar el organismo protector de los
derechos humanos, pamqpaclon cludadana defensoria de oflclo "notariado y

registro publico de la propiedad y de comercm,

Normar la proteccidon civil; justicia civida sob?e faltas 'dé' pb|icla y buen
gobierno; los servicios de seguridad prestados por empresas privadas; la
prevencion y la readaptacién social; la salud y asistencia’ soc«al y la prevision
social;

Legislar en materia de planeacidén del desarrollo;” en desarrollo urbano,
particularmente en uso del suelo; preservacion del medio ambiente y
proteccion ecoldgica; vivienda; construcciones y edificaciones; vias publicas,
transito y estacionamientos; adquisiciones y obra publica; y sobre explotacion,
uso y aprovechamiento de los bienes del patrimonio del Distrito Federal;

Regular la prestacion y la concesion de los séwicios publicos; legislar sobre los
servicios de transporte urbano, de limpia, turismo y servicios de alojamiento,
mercados, rastros y abasto, y cementerios; .

Presentar iniciativas - de leyes o: decretos en matenas relativas - al - Distrito
Federal, ante el Congreso de Ia Umon 5

25

Por su parte el Estatuto;dé‘ _Gbﬁernddel Diétrito Federal “°, establece

“La Asamblea Legislativa tiene facultades para:

2 Ibidem, Art. 122.
* Estatuto de Gobierno det Distrito Federal; GDF, México, 2002.
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XV, Regular Ia prestacibn y Ia conceston de los servnc:os pubhcos leglslar
sobre los servicios de transporte urbano.. de llmpla tunsmo y servicio de

(Artltv:’ulo 42)

alojamiento, mercados, rastros y abasto, y_‘cementerlos

Asimismo, dispone que ‘La admmlstracnon publuca del Dlstnto Federal sera
central, desconcentrada y paraestatal conforme a Ia Ley Organlca que expida la
Asamblea Legislativa, la cual distribuira Ios negocnos del orden admmlstratlvo del
Distrito Federal.

La Jefatura de Gobierno del Distrito Federal, las Secretarias, los 6rganos
politico-administrativos de las demarcaciones territoriales asi como las demas
dependencias que determine la ley, integran Ila - administracion publica

centralizada.” (Articulo 87)

En el mismo Estatuto se lndlca que "Los reglamentos decretos y acuerdos

federativas considera que “La Adml

su cargo los servicios publlcos"que

administrativa y fi financiera de la entidad

La prestacion de servicios p

licos odré concesuonarse en caso de que

asi lo requiera el interés general Y. Ia nat ra

del servncno lo permlta a quuenes'
retinan los requisitos y - en: Ios térmlnos que establezcan las leyes previa

declaratoria que emita el Jefe de Goblerno " (Artlculo 93) S g nda L
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Se aciara‘ que para el desarrollo ¥ bienestar social en la ciudad deberan
tomarsre'en cuenta las siguientes materias: 7
. Seguridad Publica;
“I.Planeacion del desarrollo; :
. Reservas territoriales, uso de suelo y vivfenda'
[AVA Preservacion del medio ambiente y equnhbno ecoléglco,
V. Infraestructura y servicios de salud S
VI. Infraestructura y servicio social educatiyc_:;
VIl.  Transporte publico; y ' e

VIll.  Agua potable, drenaje y tratamiento de Vég'u'a‘s residuales.

Tratandose de estas materias, Ias Ieyes de la Asamblea Leglslatuva
establecerdn los sistemas de dweccuon. coordmacnén y en - caso. de'
desconcentracion o descentralizacion, que permltan aprox1mar Ia actuamén de Iaf Tk

administracion pablica a los habitantes de Ia:Ciudad.',' (Articurlro 118) ..

Finalmente, el artlculo 119 expone que- “Los Programas de‘Desarrollo'

Urbano seran formulados por el Jefe de Goblerno del Dlstnto Federal y somet|dos

ala aprobacnon de la Asamblea Leglslatwa del Dlstnto Federal de a uerdo con Ios

procednmlentos y requusnos establecndos en la Ley de Ia matena

El Estatuto remite a la Ley Organica de la Admlms acion Publlca del,f'—:"" ‘
- Distrito Federal®® para la organizacién admmlstratlva astv en el artlculo 15 se cuta

que el Jefe de Gobierno se auxiliara en el ejerc:ciode s tnbuclones. que~ b

comprenden el estudio, planeacién y despacho de: Ios negoclos del orden :

*Gaceta Oficial del Distrito Federal, 28 de septiembre de 1998. Y sus. ref'onnas pubhcadas en el mismo "’
drgano oficial de ditusion ¢l 24 de diciembre de 1998, .

61




" administrativo, en los términos de ésta ley, de las siguientes depéndencias:
I. " Secretaria de Gobierno; 7 ‘
Il. Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda;
Ill. Secretaria de Desarrolio Econdémico;
IV. Secretaria del Medio Ambiente;
V. Secretaria de Obras y Servicios;
VI, Secretaria de Desarrollo Social;
VIl. Secretaria de Salud;
VIl Secretaria de Finanzas:
IX. Secretaria de Transportes y Vialidad;
X. Secretaria de Seguridad Publica;
XI. Secretaria de Turismo; )
Xll. Procuraduria General de Justicia Del Distrito Federal;
X, Oficialia Mayor;
_XIV... Contraloria General del DistritongcV!eral."y; -

XV. - Consejeria Juridica y de Servicios Légéles.

La Secretaria de Segundad Pablica y Ia Procuraduria General de Justlcla
del Distrito Federal se ubican en el ambito Organico del Gobierno del Distrito
Federal y se regiran por las leyes especificas correspondientes.

En materia de transporte, a la Secretaria del Medio Ambiente corresponde
la formulacion, ejecucién y evaluacion de la politica del Distrito Federaly en ﬁaterié

ambiental y de recursos naturales.

Especificamente cuenta con las siguientes atribuciones:

e Establecer las politicas a que deba su;etarse Ia preservaclén y restauracton .
del equilibrio ecoldgico, asi como l|a proteccion del ambiente en el D.F.
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e Emitir Ios lineamientos* de prevencnén y control - de la: contammacnon
ambiental; = 7 . ;
e - Establecer  sistemas- :de--.verificacion -..ambiental "y monitoreo de

contaminanteS'

e Determinar .y~ apllcar en coordmaclén con Ias demas autorldades
competentes los programas y medldas para prevenlr y controlar“

contmgentes y emergenctas amblentales

En el articulo 31 de la Ley Orgénica seﬁala qﬁe‘a la Séérétaﬂé de Trahspoﬁes v

Vialidad Corresponde el despacho de las materias: relatlvas aI desarrollo mtegral

del autotransporte urbano, asi como la planeacion y operaclén de Ias vnahdades y
sus atribuciones son las siguientes:

« Formular y conducir la politica y programas para el desa ’ollo del transporte
de acuerdo a las necesidades de! Distrito Federal :

e Elaborar y mantener actualizado el Programa |ntegra| de Transporte y
Vialidad del Distrito Federal; S

* Realizar los estudios necesarios sobre transito de.vehiculos, a fin de lograr
una mejor utilizacién de las vias y de ‘los medios de  transporte
correspondientes, que conduzca a la mas eficaz protecciéon de la vida, y a
la seguridad, comodidad y rapidez en el transporte de personas y de carga;

e Llevar acabo los estudios para determinar con base en ellos, las medidas
técnicas y operacionales de todos los medios de transporte urbano, con el
objeto de que se complementen entre si y con las obras de infraestructura
vial;

e Establecer con base en los estudios. pertinentes, las normas generales
para que las Delegaciones puedan determinar la ubicacion, construccion y
el funcionamiento y tarifas de los estacionamientos pulblicos. en se
demarcacién territorial, .asi. como vigilar el cumplimiento " de. dicha
normatividad; : : L :

» Estudiar las tarifas para el serv:clo publlco de transporte de pasajeros

- urbano..y suburbano .de: carga'y_, taxls asl como proponer al Jefe -de ..

Goblerno Ias modnf icaciones pemnentes
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Autorizar cambios de unidades y fijar frecuencias 'y horarios .de-las

unidades de transporte de carga y pasajeros, revisar y opinar sobre nuevos
tipos y caracteristicas de los mismos; -
Establecer las normas para la determinacién de sitios de transpone pubhco

de carga, taxis y autobuses para autorizar las concesiones
correspondientes, )
Representar al Jefe de Gobierno, ante las autoridades, comisiones' :

comités, grupos de trabajo y demas organismos que se ocupen del
problema de transporte urbano de pasajeros y de carga;

Expedir la documentacién para que los vehiculos y sus conductores
circulen, conforme a las leyes y reglamentos vigentes;

Fijar las medidas conducentes y autorizar, cuando procedan, las
concesiones o permisos que prevén los ordenamientos légueles y las
disposiciones administrativas en materia de transporte publico de pasajeros
y de carga, transporte escolar, colectivo de empresas, asi como de las
terminales, talleres, sitios y demas instalaciones que se requieran para la
prestacion adecuada de los servicios;

Realizar estudios sobre la forma de optimizar e! uso del equipo de

transporte colectivo del sector, y con base en ellos, dictar y supervisar el
cumplimiento de las normas que conduzcan a su mejor aprovechamiento;

Planear las obras de transporte y vialidad, formular los proyectos y la
programacion correspondientes y dar seguimiento al proceso de ejecucion
de las mismas: :
Proponer la Jefe de Gobierno las normas, politicas y medidas
correspondientes para apoyar el desarrollo de las entidades paraestatales"’
cuya coordinacion le sea encomendada;

servicio’

Emitir las politicas y normas de operacién de los paraderos‘d.
publico de transporte de pasajeros; =
Elaborar y actualizar la normatividad del sefalamiento honzontal y vertlca
de la red vial, asi como la de los dispositivos de control de transuto y
preparar los proyectos ejecutivos correspondientes; ’
Coordinar las actividades en materia de walldad Y transporte con:las

autoridades federales, estatales y municipales, asi como con Ias entida
paraestatales cuya competenciay objeto se reIaCIones con estas materlaS‘
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* - Participar en los términos que sedfale el Estatdto de: Gobiérhb y el jéfe ‘de -
Gobierno ~ en la Planeacién y ejecucién de acciones coordlnadas con’la“s
federacién, estados y municipios en las zonas conurbadas hmltrofes en i
materia de transporte y vialidad, y ; s o

»  Las demas que le atribuyan expresamente las Ieyes y reglamentos

La Ley del Transporte fue publicada en la Gaceta Of'c|al del‘Dlstnto Federal !  ; i

el 21 de diciembre de 1995 y en el Diario Oficial de la Federac:én el 20 de -
diciembre de 1995. . . S :
De acuerdo con su articulo primero, “...tiene por objeto regular la prestacion
de los servicios de transporte de pasajeros y de carga en el Distrito Federal en
todas sus modalidades, asi como el equipamiento auxiliar de transporte, sea
cualesquiera el tipo de vehiculos y sus sistemas de propulsidon, a fin de que(de
manera regular, permanente, continua, uniforme e ininterrumpida se satisfaganllas'

necesidades de la poblacion; asi como regular e! uso de las vialidades CQn motivo

del transito de vehiculos; las garantias de los peatones vy :los: usuarios’del-

transporte, "2 R N

Considera la Ley del Transporte que ’es re's‘pbnsabilidad‘cyiéa a

Administracion Publica del Distrito Federal aseg

que los servicios de transpone de pasa]eros y,de carg en;

efectien con apego a la normatividad apllcable en Ia matena

La aplicacién de la ley compete al Jefe de Gobierno a trévés de la
Secretaria de Transponrtes y Vialidad; de la Secretarié de Seguridad Publica en lo
que se refiere al control del transito y la vialidad, la preservacién de! orden publico
y la seguridad, y demas autoridades que tengan funciones relacionadas con el

transporte de pasajeros y de carga en el Distrito Federal.

»
N Ibidem, Art. 31.
* www.asambleadfgob.mx, Ley del Transporte del D.F., Art. 1°,
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En todo lo no previsto por la ley, son aplicables de forma supletoria la Ley
de Régimen Patrimonial y del Servicio Publico del Distrito Federal, la Ley
Ambiental del Distrito Federal, la Ley de Procedimiento Administrativo del Distrito
‘Federal, el Céodigo Penal, Cadigo Civil, el Cédigo de Procedimientos Penales para

el Distrito Federal y el Cadigo de Procedimientos Civiles para el Distrito Federal.

E! Consejo Asesor de Transporte y Vialidad estara integrado por el Jefe de
Gobierno del Distrito Federal, que sera su Presidente, el Secretario de Transportes
y Vialidad, que sera el Secretario General y un Pleno de Consejeros conformado

en los términos de su instrumento de creacion.

El articulo 7° indica que para el cumplimiento de la Ley del Transporte y los
ordenamientos que de ella emanen, la Secretaria tiene, ademas de las
disposiciones contenidas en otras leyes, las siguientes facultades: D

l.- Fomentar, impulsar, estimular, ordenar y regular el desarrollo del tranébone -
plblico en el Distrito Federal; : :

.- Realizar todas aquellas acciones tendientes a que los servicios pﬁbligos de -
transporte de pasajeros y de carga, ademas de llevarse-a cébo : cdn -
eficiencia y eficacia, garanticen la seguridad de los usuarios, peatdnes y los™
derechos de los permisionarios y concesionarios; )

Ht.- Realizar los estudios sobre la oferta y ia demanda de servicio publico de
transporte dentro del periodo que determine el Reglamento;

V.- Elaborar y someter a aprobacion del Jefe de Gobierno del Distrito Federal
el Programa Integral de Transporte y Vialidad que debera ajustarse a los
objetivos, politicas, metas y previsiones establecidos en el Prografna
General de Desarrollo del Distrito Federal y en el Programa de
Ordenamiento de la Zona Metropolitana del Valle de México. La Secretaria
dictara las medidas necesarias para garantizar el debido cumplimiento del
Programa Integral de Transporte y para su actualizacién, acorde con las
necesidades e infraestructura de la ciudad;
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VI.-

Vil.-

Vill.-

Xl.-

XH.-

Xil.-

Regular, programar, orientar, organizar y en su caso modificar la prestacion
de los servicios publico, mercantil y privado de transporte de pasajeros y de
carga en el Distrito Federal, conforme a lo prescrito en esta Ley y demas
disposiciones juridicas y administrativas aplicables y de acuerdo a las
necesidades de la ciudad.

Promover, impulsar y fomentar los sistemas de transporte eléctrico, asi
como otros medios de transporte alterno utilizando los avances cientificos y
tecnolégicos, y buscar la conservacidén y mantenimiento adecuado de los
ya existentes;

Impulsar el servicio pulblico de transporte de pasajeros para personas con
discapacidad, de la tercera edad y mujeres en periodo de gestacion y
fomentar la regularizacion del servicio privado y particular de transporte de
este tipo de personas;

Desarrollar mecanismos que estimulen el uso racional del automévil
particular,;

Otorgar las concesiones, permisos, licencias y autorizaciones relacionadas
con los servicios de transporte de pasajeros y de carga, previstas en esta
Ley y en las demas disposiciones juridicas y administrativas aplicables, con
estricta sujecion a las disposiciones, procedimientos y politicas
establecidas por el Gobierno del Distrito Federal;

Otorgar autorizaciones temporales para la prestacion del servicio publico
de transporte, a personas fisicas o morales no concesionarias, en casos de
suspension total o parcial del servicio, 0 que por causa de contingencia se
requieran; :
Disefiar las vialidades necesarias y los dispositivos de control de transito,
con base en los estudios integrales que para tal efecto se realicen; :
Coordinar las acciones, que en materia de proteccién al medio ambieﬁte
lleven a cabo las autoridades competentes en relacion con la prestacion de
los servicios publico, privado y particular de transporte asi-como promover
el uso de combustibles alternos;

Llevar a cabo los estudios que sustenten la necesidad de otorgar nuevas
concesiones para la prestacion del servicio publico de transporte de
pasajeros, asl como para autorizar el establecimiento de nuevos sistemas y
rutas de transporte en el Distrito Federal, y.las modificaciones de los
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XiV.-

XV.-

XVI.-

Xvil.-

XVIlNi.-

XiX.-

XXI.-

actualmente existentes; tomando como base los objetivos, metas y
previsiones establecidas en el Programa Integral de Transporte del Distrito .
Federal, la opinion del Consejo Asesor de Transporte y en su caso; de las
comisiones metropolitanas correspondientes; : :
Redistribuir, modificar y adecuar los itinerarios, rutas y recorridos,’ de
acuerdo con las necesidades y las condiciones impuestas por la planeacién
del transporte;

Dictar los acuerdos necesarios para la conservacién, mantenimiento y
renovacion del parque vehicular destinado a la prestaciéon de los servicios
publico, mercantil y privado de transporte de pasajeros y de carga en el
Distrito Federal, implementando las medidas adecuadas para mantener en
buen estado la infraestructura utilizada para ta! fin;

Calificar las infracciones e imponer las sanciones correspondientes por
violaciones a la presente ley y sus reglamentos, en lo que se refiere a la
prestacion de los servicios publico, mercantil y privado de transporte de
pasajeros y carga, excepto en materia de transito y vialidad;

Decretar la suspension temporal o definitiva, la nulidad, cancelacion,
caducidad y revocacion de las concesiones, permisos y autorizaciones, en
los casos que conforme a la presente Ley y sus Reglamentos sea
procedente;

Constituir Comités Técnicos en materia de transporte y vialidad, cuya
integracion y funcionamiento se establecera en el reglamento respectivo;
Promover en las actuales vialidades y en los nuevos desarrollos urbanos la
construcciéon de ciclopistas, basada en los estudios correspondientes que
para tal efecto se realicen, a fin de fomentar el uso de transporte no
contaminante;

Instrumentar los programas y acciones necesarias con especial referencia
a la poblacion infantil, escolar, personas con discapacidad, de la tercera
edad, y mujeres en periodo de gestacion, que les faciliten el transporte.y
lire desplazamiento en las vialidades, coordinando la instalacion. de 1a.:
infraestructura y sefialamientos que se requieran para cUrhplir con. dicho
fin; :

Instrumentar en coordinacion - con - otras © Dependencias;
campafias permanentes de educacién vial y cortesia urbana, encaminados
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a mejorar las condiciones bajo las cuales se presta el servicio de transporte.
en el Distrito Federal, asi como la prevencion de accidentes a través de la
formacion de una conciencia social de los problemas viales y una cultura
urbana en la poblacion;

XXIl.- Promover en coordinacién con las autoridades federales los mecanismos
necesarios para regular, asignar rutas, reubicar terminales y en su caso,
ampliar o restringir el transito en el Distrito Federal del transporte de
pasajeros y de carga del servicio publico federal, tomando en cuenta el
impacto ambiental y el uso del suelo:

XXIll.- Actualizar permanentemente el Registr» Tublico del Transporte, que incluya
los vehiculos que integran todas las modalidades del transporte en el
Distrito Federal, concesiones; permisos; autorizaciones; licencias de
conducir; infracciones, sanciones y delitos; representantes, apoderados y
mandatarios legales autorizados para realizar tramites y gestiones
relacionados con los permisos y concesiones de transporte, y los demas
registros que sean necesarios a juicio de la Secretaria; :

XXIV.- Regular la publicidad en los vehiculos de transporte en el Distrito Federal,
de conformidad a la presente Ley y demas disposiciones juridicas -y
administrativas aplicables; ) .

XXV.- Realizar la inspeccion, verificacion y vigilancia de los servicios de
transpote de pasajeros y carga en el Distrito Federal, imponer las
sanciones establecidas en la normatividad de la mateyia y substaqciar y
resolver los procedimientos administrativos para la prérroga, revocacion,
caducidad, cancelacion y rescision de los permisos y concesiones, cuando
proceda conforme a la Ley y disposiciones reglamentarias; A

XXVI1.- Determinar con base en los estudios correspondientes, las caracteristicas y
especificaciones  técnicas de las unidades, . parque. vehicular- - e
infraestructura de los servicios de transporte de carga Yy pasajeros en el
Distrito Federal; : i

XXVll.-Calificar y determinar la representatividad' 'de ',Ios concesionarios o
permisionarios, en los casos en que exista cdntrbak\'/ersiairespecto ala
titularidad de los derechos derivados de Ias,éutorizaciones, permisos o
concesiones, asi como de! equipamiento auxiliar-; a fin de que el servicio
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publico de transporte de pasajeros o de carga no se vea ;_aféctadd en’su
prestacion regular, permanente, continua, uniforme e inihterrurﬁpida; =

XXVIIl.-Regular. el establecimiento, operacién "y - fuhqi“qhér’hirenta‘ de ' los
estacionamientos publicos; : ST e

XXIX.- Proponer al Jefe de Gobierno, con base’en Ios“éstudios correspondientes 'y
con las disposiciones juridicas y administrativas aplicables, las tarifas de
los estacionamientos pulblicos y del éervicio publico de transporte de
pasajeros;

XXX.- Denunciar ante la autoridad corres'pondiente. cuando se presuma la
comisién de un delito en materia de servicio publico de transporte de
pasajeros y de carga, asi como constituirse en coadyuvante del Ministerio
Publico;

XXXl.- Adoptar todas las medidas que tiendan a satisfacer, eficientar y regular el
transporte de pasajeros y de carga y en su caso, coordinarse con las
dependencias y entidades de la administracion publica del Distrito Federal
para este propésito; y

XXXII.- Aquellas que con el caracter de delegables le otorgue el Jefe de Gobierno
del Distrito Federal y las demas que le confieran la Ley Organica de la
Administraciéon Pablica del Distrito Federal y demas disposiciones juridicas
y administrativas aplicables.?®

La ley que se comenta dispone, también, que el servicio de transporte en el

Distrito Federal se clasifica en:

I. Servicio de transporte de pasajeros; y
Il. Servicio de transporte de carga.

A 'su vez, el servicio de transporte de pasajeros se clasifica en:

1. Publico:

a) Masivo;

b) Colectivo; e
¢) Individual.

*? Ibidem, Ant. 7°,
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. Mercantil;

- Privado:

a) Escolar,

b) De personal;

c) Especializado en todas sus modalidades:
IV. Particular.

De la misma forma, el servicio de transporte de carga, se clasifica en:

|. Publico;
II.- Mercantil;
11.- Privado:
a) Para el servicio de una negomacnon o empresa.
b) De valores y mensajeria; :

c) Carga de sustancias tdxicas o peligfosas y e
d) Carga especializada en todas sus modalidades
V.- Particular. : : R

Otros ordenamientos aphcables al transporte capltahno son: el Regiamento

de Transito del Distrito Federal

el 30 de noviembre de 1999, e| Reg mento que Establece Ios Proced:mlentos y

Criterios para la Fijacién,- Rewsnon Y. Modnfcactén 'Ias‘ arlfas de’ Transporte :

Gacet Of’cnal del Dlstnto Federalf; i,i i

“Publico de Pasajeros en el Dlstnto Federal publlcado el19 de nov:embre de 1996 S

en la Gaceta Oficial del Distrito Federal y enel Dlano Of'cnal de la Federacnon el -

28 de noviembre de 1996, el Reglamento Interlor de la Com|s|on de Vlahdad y [

Transporte Urbano del Departamento del Dlstrlto Federal publlcado en el Dlano S

Oficial de la Federacion el 22 de octubre de 1982 yel Reglamento para el Servucno :
de Transporte Publico de Taxi en el Distrito Federal pubhcado en la Gaceta Ofmal :
del Distrito Federal el 23 de agosto de 1998, que por 1a temétlca de Ia tests carece

de importancia citarlos analiticamente.

El Reglamento para el Servicio Publico de Pasajeros del Distrito Federal,

7




publlcado en la Gaceta Oficial del Distrito federal el dia-23 de agosto de 1999
tiene por objeto regular la prestacion del servicio de transporte de pasajeros en el
Distrito Federal, en sus modalidades de publico, mercantil; pnvado y particular,
cualesquiera que sean el tipo de vehiculo y su equibarhiéﬁtb éuxiﬁar, asi como el
procedimiento para fijar, revisar y modificar las tarifés a que quedara sujeta la
prestacion de este tipo de servicios. No regula al servicio individual de pasajeros

que se rige por un ordenamiento especifico.*®

Es responsabilidad de la Secretaria de Transporte y Vialidad asegurar,
controlar, promover y vigilar que el servicio de transporte de pasajeros publico,
mercantil, privado y particular en dicha entidad se efectue con apego a las

disposiciones juridicas y administrativas aplicables.

En cuanto al Reglamento de Transito del Distrito Federal pubhcado enla il

Gaceta Oficial del Distrito Federal el 30 de nowembre de 1999' t|ene po objeto o :

establecer las normas relativas a la seguridad vial de Ios menore

edad avanzada, personas con discapacidad y peatones en general asl como Ia de_

conductores y pasajeros, en su transito porla via publlca del Dlstnto Federal 3‘

El Reglamento para el Servicio de Transporte Plblico de Téxi:eh el Disytrito
Federal Publicado en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 23 de agosto de
1999, explica que tiene como objetivo regular la prestacion del servicio publico de
transporte individual de pasajeros en el Distrito Federal denominado Taxi en todas
sus modalidades, sea cualesquiera el tipo de vehiculo y sus sistemas de

propulsion, a fin de que manera regular, permanente, continua, uniforme e

“Gueeta Oficial del Distrito Federnl: Reglamento para el Servicio Pablico de Pasajeros del Distrito Federal,
23 de agosto de 1999, Art. 19
* wwwasambledf.gob. mx/ReglamenmotransitodelDF
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|nmterrump|da se sat:sfagan las neceS|dades de a poblac:on garantlzando su :
prestacuon en- Ias mejores condncnones de segundad comodidad, ' higiene y'

efi mencta

Debe menclonarse que Ia llsta cttada corresponde ala normahwdad mas .

90 exnsten otras Ieyes y reglamentos que de manera‘

|mportante sun el b‘

matena' e transporte

2.2 PROBLEMATICA DEL SECTOR;TRANSPORTE URBANO EN
IUDAD DE MEXICO

El p‘rim‘e:t"'gqbiernol‘,eleqte"en_m‘és de _medio siglo (en 1997) enfrentd la
siguiente ,Vs‘ituacién.‘:‘ h'ered da’ "de las "acciones publicas y privadas que le

antecedieron:

“Al final de 1997 se efectuaban cotldlanamente en eI Area Metropolltana de

la Cludad de Mexnco mias de 30 mlllones e desplazamlentos (tramos de Vaje), en

,aproxmadamente tres mlllones Y- me i

real:zaban en algun me IO de transpode publlco “Para entender la magnltud del

de vehlculos de estos v:ajes. 81 8% se’,;,,,:

problema podemos decnr que estos desplazamlentos son supenores al conjunto de o0

aquellos que se reahzan en Ia totalldad de los palses centroamencanos pero en el o

caso de nuestra metrépoll se concentran en un solo ‘punto del terrltono nactonal o

Una de las caracteristlcas baswas del transporte en la zona metrop "tana

reside en que mas de 90% de los vehlculos dlspombles trasladan apenas 24 7% ;

2 Guceta Oficial del Distrito Federal; chlamcnlo parael Scrvucm de Transpone Pubhco de Tax| en cl )
Distrito; 23 de agosto de 1999, Art. |°, O
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" de los viajes, provocando una severa tensién en el sistema vial y en el ambiente

urbanos.

Del transporte colectivo, en esas fechas “tres cuartas partes de la demanda
la cubrian medios de transporte de propiedad pnvada mayontarlamente de baja
capacidad; es decir, combis, taxis colectivos y sin ltlnerano t”jo (Ilbres) como Io
muestra el cuadro No. 6. Esta situacién contrasta con la prevalecuente en otras -
grandes capitales del planeta y con la propia Ciudad de Mexlco, donde. como
hemos sefalado, apenas 13 afios antes la presencia de la propiedad -
gubernamental dentro de la oferta de transporte colectivo duplicaba a la existente
al final de la administracion de Espinosa Villarreal. Aunado a esto, los medios de
elevada capacidad permitian, hace tres lustros, la realizacion de dos terceras
partes de los desplazamientos metropolitanos.3® (Ver cuadro No. 6)

CUADRO No. 6
SITUACION DEL TRANSPORTE EN LOS PERIODOS DE GOBIERNO

RECIENTES
(ESTRUCTURA PORCENTUAL)
Capacidad del vehiculo Salinas de Gortari Zedillo
{Espinosa Villarreal)
BAJA 49.0 74.8
(Taxis colectivos y particulares)
ALTA 51.0 23.9

(Metro, autobuses y tranvia)

OTROS -- 1.3

Fuente: Gaceta Oficial del Distrito Federal; Reglamento para el Servicio Pablico de Pasajeros del
Distrito Federal, 23 de agosto de 1999,

Al finalizar la administracion pasada, el modo de transporte publico mas

Sanchez Almanza. Adolfo (coord.), La Ciudad de México en el desarrollo econémico nacional, X
nario de Lconomia Urbana y Regional, 2000, Instituto de Investigaciones Econdmicas, UNAM,
México. 2000, pp. 15 y ss.
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utilizado en nuestra ciudad era'y sigue siendo, como se ha sefialado, el taxi
colectivo, que cubria 55.1% del total de tramos de viaje, mismos que se haclrah en
26 784 unidades automotores, integradas en 109 rutas y cerca de 1 200 derfroteros -
con 1 982 bases; hasta noviembre de 1997 se habian otorgado 115 conceéiones.
Es fundamental tener presente que este boom en la expansion de tal modo de
transporte ocurrid en tan sélo 17 afos, periodo en que los colectivos crecieron en

1 249.5%, ya que en 1980 eran tan solo dos mil unidades .

A pesar de la aglutinacion de los autotransportistas del servicio publico en
rutas, agrupaciones y organizaciones cupula, los propietarios y operarios carecen
de las estructuras administrativas, de regulacién y planeacién que garanticen un
sistema eficiente; sin embargo, facilitan la interlocucion y, en muchas ocasiones
favorecen la presion hacia autoridades. Entre los conflictos generados por lo
anterior podemos identificar la invasion de rutas, la presencia creciente de
“tolerados” amparados, los vehiculos piratas, la autorregulacion, la duplicidad de
placas, los conflictos de titularidad, de penetracion DF-Estado de México, asi
como falta de control de “gestores” y lideres. Adicionalmente, debemos recordar -
que la proliferacion de medios de transporte de baja capacndad como |os ml-
crobuses, combis y taxis, conlieva la presencia en escena de un nuevd “actor”,

protagonizado por una multitud de agentes dispersos pero fundamentales deb|do

al control directo que poseen de un medio de producmqn\.y e 'un §erv10yo

estratégico.

Ademas, la mencionada "modernizacion”, profundlzada dec1dldamente por
el regente Espinosa Villarreal, se tradujo en un desmembram|ento de los

liderazgos corporativos preexistentes y en el relanzamlento de permcqosos lideres

* Ibidem.
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previamente neutralizados que obligaron a la entrega acrecentada’ de
concesiones, retroalimentando la relacion clientelar y la sobreoferta:-en el sectoi‘.
que se tradujo en un aumento ele la atomizacion, dispersion y'étrasp-dé este
servicio que, como mencionamos, constituia la princ':ipai'opc'ién' en &l transpore

colectivo metropolitano.

Como se citara, paralelamente, Oscar Espinosa Villarreal.r el uitimo Regente
(1994-1997), consiguid la declaracion de quiebra de la Ruta-100, reduciendo el
servicio de autotransporte publico gubernamental a unas pocas unidades en muy
mal estado y pésimo mantenimiento. En tanto, el servicio de transportes eléctricos
estuvo practicamente congelado en su expansidn, con excepcion del Metro vy, lo
que es mas grave, francamente “apunalado” por la competencia desleal del ser-
vicio de colectivos desregulado, lo cual provocd que prevaleciera la franca

desarticulacion del conjunto del sistema de transporte de la urbe.

El reto de la transportacion en la metropohs mexlcana es por ello de gran

magnitud, ya que no solo debe trasladarse un’ numero cada vez’ mayor de"

prevé un aumento en el numero de viajes ocasionado’ por una:mayo actlwdadr

comercial y de servicio, lo cual tendra como resultado un '|ncremento ‘en los

desplazamientos generados en la ciudad.?®

De igual manera, mientras el crecimiento “de “la~“mancha™urbana sea

** Rodriguez Lopez, Jesus, et al; op cit, p. 72.

76



horlzontal y no se |mpulse una redensnﬂcacnon vertlcal de Ia vwnenda crecera Ia
tendencla de consoludacuon del uso de vehlculos pamculares y aumentara Ia

= presson para ampluar vnalldades

Por otra pade entre“ los tlpos de transporteﬁpnvado en este momento :

g curculan mas de res de vehicu|"s de' tro de.los. que se contemplan Ios

- automovnles y los autobuse que ofrecen serv cuos a empresas y | scuelas para el

ey transporte de personal y alumno

Cada afio se incorporan 160 mil vehiculos mas al pafaue veﬁvi‘vcu'larr,fdé la

Zona Metropolitana de la Ciudad de México, lo que afecta difecfamenté’al médio .

ambiente en parte debido al elevado nimero de vehlculos. y‘en parte a su
antigiedad ya que 32% de ellos son modelos 1980, por Io aue ‘carecén de
sistemas de control de emisiones. Otros factores que afectan al amblente son el
inadecuado mantenimiento de los motores, las grandes dlstancnas que se recorren '
diariamente, el complicado trafico en las calles de la: cmdad y el tlpo de -

combustible que utilizan.

Se han aplicado programas (como el “Hoy no circ'ula')‘para reducir la_
contaminacién. Sin embargo, estas medidas son msufclentes ante el crecumlento .

desmedido del parque vehicular. Por eIlo, es necesano mstrumentar nuevos

programas que promuevan un transporte mas Ilmplo y eflc ente. Esto requuere un

reordenamiento integral del transporte y una: concnent:zacnon cludadana debldo a
que el uso de transportes limpios como son el Metro eI trolebus y eI Tren ngero
ha disminuido, sustituyéndolos unidades de baja capacudad como combls y

microbuses. L e
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Los pasajeros transportados se dlstnbuyen actualmente de la s:gunente

manera: Ios automovnles partlculares transportan 22, 4% del. total de los viajes

,persona al: dia, los taxis_y mlcrobuses

'9%,.Ios trolebuses y el Tren ngero.

0. 7% el Metro 12, 6% y.los autobuses 4 por cuento

2.3 T,f'Lds‘PR:o,GRAMAjs DE TRANstR‘r’EIURB‘@'N:Q,. ¢

A pamr de 1990 se puso en marcha ‘I Consejo del Transporte del Area

Metropomana al respecto en: 1993 el Dlrector General de Estud|os Y, Proyectos .
de la Coordlnacnon General del Transpode. del todavia Departamento del Dnstrlto

Federal, informaba lo siguiente;

“El Consejo del Transporte del Area Metropolitana desarrolla un programa
integral de transporte, que es la primera ve2z que se disefla con vision

metropolitana.

Es un programa que disefia y prevé los provectos; toma las decisiones
necesarias para detener la tendencia del deterioro del servicio y lograr-una
adecuada coordinacién de los recursos y permite atender los rezagos y cumplir los

futuros en las demandas.’’

Sefialaba Lazo Margain que constantemente, a través de la Asamblea de
Representantes, se revisaba y actualizaba la legislacién existente, asi, en esas

fechas, se estaba revisando el Reglamento para el Servicio Publico de Pasajeros

** Wong, Pablo; “Territorios emergentes y regionalizacion difusa en la cra de Ja globalizacion™; X11
Seminario de Economia Urbana y Regional 20025 11Ec, UNAM, México, 13-15 de marzo de 2002,
(Ponencia).

*7 L.azo Margain, Leonardo; *El Transporte como un nuevo Concepto Metropolitano™; Vialidad y
Transporte Metropolitano; Cambio XXI, México, 1993, pp. 21 ¥ ss.
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en el Distrito Federal, el cual databa de 1942; el Reglamentorde Estacionamientos
de Servicio Publico; las Normas para Estacionamientos ya terminadas; la
Reglamentacion Juridica de Rutas y Tarifas en las Uneas de Penetracion entre
ambas Entidades, que esta en proceso; los lineamientos para la Comunidad y
Seguridad de Autobuses Urbanos para el Transpone Publico de Pasajeros; los
Lineamientos de Seguridad, Comodidad y Adecuacion al Ambiente para los

Vehiculos de Transporte Escolar.

Asimismo, se estaba trabajando en la propuesta de un Sistema Vehicular
de Unidades de Carga y en el Proyecto de Normas de Operacion para el Servicio

Publico de Transporte de Pasajeros en Bicicletas con Remolque.

Se revisaban al respecto, las Reglas Técnicas Generales Minimas para el
Disefio y Fabricacién de Minibuses: el Manual de Especificaciones de Colores,
Cortes de Pintura, sefalizacion e inscripciones exteriores de los vehiculos publicos
y concesionados; el Manual de Senalizacién Interior de los Vehiculos Publicos y
Concesionados de Transpone Publicos de Pasajeros y los Lineamientos VPara !a )
Reubicacion de Logotipos, Inscripciones Oficiales en vehiculos: tipo minibﬂs,conl '

publicidad, que prestan el servicio de transportacion publica y colectivé.‘

En transporte, la funcidon pnmordlal de la Comnslon era planear, dlsenar.

construir, operar, administrar y controlar el transpone y.la vialidad:

Lazo Margain expone que po rd una ldea, el: Slstema de Transpone

Colectivo (METRO), en dondf= 1a Line Uno. Dos y Tres son Ias mas |mportantes
“de todo el Slstema pues transportan eI 74 'por CIento de todos los pasajeros de las

Lineas del Metro existentes.
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Con un concepto metropolntano es Ia pnmera vez que se da en la metropoli
“la -primera Linea ‘A, que.va: de Los Reyes la Paz a Panhtlan chha Linea
actualmente esta brlndando un serv:mo a mediana capamdad Y Ia tendencia es

que se transporte a 430 mil pasa]eros dlanos Actualmente esta transpor‘tando 225
| »38 .

Aclara que estaba en proceso de construccién la Linea 8, que va de
Iztapalapa a Garibaldi y existia el compromiso presidencial, con viksiér"i
metropolitana, que en 1994, terminando la Linea 8, se inicie la Linea 10, que va de
Ciudad Azteca, en Ecatepec, hacia la Colonia Guerrero, en la zona mas o meﬁbs,

de Buenavista, con una longitud aproximada de 21 kildmetros.*®

La meta fijada para el afio 2000 era de contar con alrededor de 333 '67335
kilometros, existiendo en ese afo, 1993, 157 kildbmetros. Con Ias amphamones

realizadas entre 1997 y 2002, la extension actual es de 178 kllometros -

Lazo Margain enfatizaba que "Con este concepto metropohtano, yase esta

revisando el Plan Maestro del Metro. para lntegrar nuevas Iineas metropohtanas a

este Programa de 335 kllometros del Metro

Hay una receta en mgenlerla de transportes en el senndo de que cualquier
knlometro que se haga de Metro es’ gananma y sn se hace a mvel metropolltano,
nunca sabremos la importancia que tenemos sino el beneﬁcio que estamos

seguros, tendremos.™?

** Ibidem, p. 22,
* tbidem.
* Ibidem, p. 23.
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En los 10 Municipios conurbados se tenian operando alrededor de casi mil
- vehiculos, en alrededor de 756 kildmetros. Ruta-100 también estaba operando con

este -servicio para las clases mas necesitadas. “Ha .habido problemas. en el

R aspecto de penetrac:ones pero aqui es donde se aprovecha la Mesa de Trabajo

: del COTAM para tratar de Ilmar asperezas y hacer -mayor: y de forma mas -

efctente el serwc:o de Ruta-100,""

El Slstema de Transporte  Eléctrico - manejaba, en es

entonces 330

umdades tenla una mfraestructura de 31 rutas. "Se han fortalemdo 18 de esas 31.
Actualmente, estd en estudio al través del Consejo del‘ Tran;pqrte,dal rAlfea :
Metropolitana, el iniciar, mediante una concesion a. la iniaiafiva‘ ariyada. la
implementacion de 6 rutas de transporte de trolebuses; Creemos Vq'uebyésa‘s seis
rutas ya estan trazadas también con el aspecto mefropolitano."? 7 e -

Destacaba que valia la pena recordar que “de esos 37'}t'nil16hers de viajes
que se dan en todo este panorama, en todo este espacio, de cada 4‘ rviaje's 3 se
hacen dentro de la ciudad. Es muy importante que tengamos en claro que de esos
37 millones de viajes que se integran alrededor de la ciudad, ‘28 Se'ﬁacen en el

Distrito Federal.

Los estudios de origen y destino indican que de es }s vuaj s Ia mayorla va

al centro de la ciudad, porque ahi esta paﬂe lmport

de Tlalnepantla, de Tultitlan, de Los Reyes La Paz d AEcatepec y dc Atlzapan

llegan a las Delegaciones Gustavo A. Madero a Ia Cuauhtemoc, a Ia Hldalgo ya
w43 : : R :

la Benito Juarez.

' hiden.
2 Ibidem, p. 23.
** Ibidem.
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Aclaraba que los autobuses en la zona conurbada del Estado-de México,

con un parque vehicular de 21 mil autobuses, prestaban un servicio.a casi'4 = -

millones de viajes persona-dia, de esos 37 millones; ellos cubrian 6 miI kilémetr055 :

esos 6 mil kildbmetros de origen y destino, llegaban a la mayona de los paraderos B

de la zona conurbada que son base de zonas de transferencua para la'cluda ‘dei’

Meéxico, como son Cuatro Caminos, Indios Verdes, Martin Carrera \Santa Mart‘ha y: ‘}j =

l.os Reyes La Paz.

“En el Distrito Federal -y esto quiero‘recalcaﬂd"i'huy bien poi'que es uno de
los servicios, de los modos de transporte que se ana nlvel metropolltano y que.:
se critican diariamente tenemos el servicio de combls y mlmbuses el cual agrupa-

a 102 organizaciones independientes.™

Se tenian a nivel metropolitano, 884 rutas, que con 43 mil vehiculds,-
aproximadamente, prestaban el servicio en una longitud de un poco mas de 20 mil
kilémetros y transportaban a 8 millones de viajes-persona-dia. Era el servicio ‘qu‘e';,
se prestaba mas, era el servicio que supuestamente, se estaba moderhizahdode"

una manera muy acelerada, “dentro de un Programa que dlseﬁé'el J feyﬂ dél

Departamento del Distrito Federal, consistente en substituir tres combls p‘or un

minibus. Ahora hay 17 mil 500 minibuses con convenrtidor catantlco.'

que estan

operando.*®

Por demas esta aclarar que no se alcanzaron Iogros y aunque resulte
trillado, la quiebra ficticia de Ruta 100 vino a oscurecer aun mas el panorama del

transporte metropolitano.

* Ibidem.
3 bidem, p. 24,




Actualmente se tiene en marcha el IIamado Programa lntegral de Vlalldad y
Transporte 2002-2006.%6

distribucion de bienes y servicios y sobre todo Ia mowludad de Ias personas. ‘Por tal =

motivo, la carencia en los servicios -de transportacnon

limitaciones en el desarrollo de esta gran cuu ad g :

Se explica que durante muchos anos. eI Dlstnto Federal ha sufndo un,
abandono en el desarrollo de mfraestructura vnal enel mantemmlento, renovacuén
y crecimiento del transporte publico, asi como una falta de estrateg|a global de '
lransporte, desarrollo urbano y medio ambiente.

Por tal motivo destaca el Programa que “Reconociendo [a urgehcia Y
gravedad de esta situacién, que afecta a millones de familias y a la vida
econdmica de la ciudad, el Gobierno del Distrito Federal presenta un conjunto de
acciones prioritarias sustentadas en su Programa Integral de Transpo}rle v
Vialidad, Obras, Desarrollo Urbano y Medio Ambiente. Dichas ‘acciohres. se
proponen con el objetivo fundamental de impulsar condicionés para mejorar. la

‘movilidad dentro de la ciudad y contribuir a fomentar el desarrollo sustentable.™”

Los Objetivos y Estrategias que se planieé el 'Progrémar Integral son:
mejorar la movilidad de las personas que utilizan el transporte publico y privado y

con ello, disminuir las emisiones contaminantes ‘ocasionadas por los vehiculos

** hipr/swww.comsoc.df.gob. mx/especiales/vialidad.ht

*7 Ibidem.
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automotores a traves de las siguientes estrategias:

“#Lograr ‘mayor fluidez-en las vialidades para el beneficio del transporte

publico y privado, mediante las siguientes acciones:

Construccion de obras de infraestructura vial

Construccion del segundo piso de periférico y viaducto y distribuidores viales
Construccion de puentes del poniente: Centenario-Carlos Lazo

Ampliacion del Eje 5 Poniente

Construccion de puentes vehiculares en Francisco del Paso y Troncoso
Vialidad de Ferreria en apoyo al parque industrial de alta tecnologia
Mantenimiento de l|a infraestructura vial

Repavimentacién de 2 millones de metros cuadrados de vialidades por afio
Solucidén a cruceros conflictivos prioritarios

Senrializacion y adecuaciones viales en 250 intersecciones conflictivas
Adecuacidén de nueve cruceros viales en la linea dei tren ligero Taxqueia-
Huipulco

Atencion de nodos viales en 15 zonas conflictivas (Plaza Mariana, Centro
Histdrico, Central de Abastos, terminales de autobuses foraneos y aeropuerto,
Santa fe, Coyoacan, Corredores Turisticos Reforma y centro Historico-Basilica,
Procuraduria, Puerto Pical-Pantaco, San Angel, Tacubaya, Ciudad de los
Deportes, San Antonio, Patriotismo, Revolucién, lztacalco, Huipulco).

Fortalecer la prestacion del servicio de transporte publico operado por el

Gobierno de la Ciudad a través de los siguientes medios:

Transporte Colectivo Metro

Mantenimiento de vias y estaciones en las 11 lineas
Rehabilitacion de 37 trenes

Adquisicion de 45 trenes

Modernizacién de los sistemas de control
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.. Red de Transporte Publico

Incorporacién de 155 autobuses nuevos en adicion a los 726 del 2001
Incremento en la transportacion de 800 mil a 1 millon de pasajeros por dia’
Reestructuracion de rutas alimentadoras al Metro

Retiro de 300 vehiculos viejos

Servicio de Transportes Eléctricos Modernizacién de la empresa

Mantenimiento integral del tren ligero (via, catenaria, estaciones 'y sistemas de
caontrol) R .
Mantenimiento mayor de 16 trenes llgeros

Programa piloto de autobuses de celdas de combustible y autobuses hibridos
(eléctricos-diesel)

Adquisicién de 40 trolebuses nuevos

Mejorar la seguridad, eficiencia e integracion del” transporte - publico,

mediante:

Programa de sustitucién de microbuses

Apoyo financiero y chatarrizacion de 23 mil microbuses

Programa de sustitucién de taxis

Sustitucion y chatarrizacion de 30 mil taxis por vehiculos nuevos de 4 puertas
Programa de integracién de diferentes modos de transporte ﬁabh'cor, . o
Implementacion de tarjeta inteligente (STE-RTP-STC) '
Rehabilitacion de Centros de Transferencia Modal (CETRAMS)
Establecimiento de corredores dedicados de transporte bablico

Mejorar la educacion vial de los habitantes de la ciudad, a partir de:

La instrumentacion de programas de educacion vial a 'través del programa
Radar de apoyo vial )
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En el cuadro nimero 7 de la siguiente pagina se puede observar en forma

grafica el conjunto de acciones a realizar durante el afio 2002, en materia de

transporte urbano por la Jefatura de Gobierno del Distrito Federal.

CUADRO No. 7

ACCIONES PRIORITARIAS

INVERSION PARA EL ANO 2002 EN TRANSPORTE Y VIALIDAD

(MILLONES DE PESQOS)

INFRAESTRUCTURA VIAL 2,389 19.5%
Segundo piso del periférico y viaducto 1,500 12.3%
_Distribuidores 700 5.7%
Mantenimiento a vialidades 170 1.4%
MngLqmlento de intersecciones 10 0.1%
‘Mantenimiento de puentes vehiculares 7 0.1%
Rampas para personas con discapacidad 2 0.0%
'SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO 7,300 59.6%
{ Proyectos prioritarios (Adquisicién y rehabilitacién
| de trenes, mantenimiento de vias y eslaciones,
| modernizacion del sistema de control) 1,054 8.6%
_Operacion y administracion 6,246 51.0%
'RED DE TRANSPORTE DE PASAJEROS 893 7.3%
Adquisicion de 155 autobuses 155 1.3%
Mantenimiento a vehiculos 114 0.9%
Operacion y administracién 624 5.1%
| SERVICIO DE TRANSPORTES ELECTRICOS | 1,036 8.5%
i Adquisicién de 40 trolebuses 103 0.8%
{ Mantenimiento de trenes, trolebuses e infraestructura 315 2.6%
,T Operacion y administracion 618 5.0%
} PLANEACION, REGULACION Y CONTROL
L DEL TRANSPORTE Y VIALIDAD 444 3.6%
}}, STITUCION DE 10 MiL TAXIS_ 100 0.8%
’ SUSTITUCION DE MICROBUSES 80 0.7%
f T OTAL - 12,242 100.0%

Fuente: Programa Integral de Transporte ¥ Vialidad 2002, GDF,

Mexico,2002.
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El segundo piso en periférico y viaducto traeria beneficios como:

« Aliviar conflictos viales criticos y cruces problematicos.

e Reduccion de tiempos de traslado y pérdidas de horas-hombre.

« Reduccion de emisiones contaminantes y consumo de combustibles,

* Facilitar desplazamientos.

« Comunicar eficientemente areas de atraccion.

* Mejor integracion con otros corredores viales.

Resuita precipitado hacer una evaluacién del Programa Integral de
Transporte y Vialidad 2002, cuando sélo ha transcurrido el 50% del afio, en el

momento de la elaboracion del presente trabajo de tesis.

2.4 ESTRUCTURA E INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE
EN LA CIUDAD DE MEXICO.

No obstante que en lineas anteriores se han comentado algunos caracteres

de la infraestructura a continuacién, se detallan algunas de las caracterisucas.

mas recientes, de la estructura de esta actwndad econbmlca

La forma hlstonca de crec1m|emo urbano desordenado del Dlstnto Federal y'

su zona conurbada ha proplcuado un patrén de dlsper blon de Ia poblac

entre los’

2y dlstracclon

mcrementando las dnstancnas d traslado Y ,ebasaﬁdoila_capamdad de . la

o |nfraestructura constru:da durante muchas generacione

Actua|mente, enyl c1rc l’n al dla alrededor de 3 mlllones de

fvehlcu|os 61% corresponde a ‘vehiculos con placas del: - Distrito _ Federal

! dlstnbmdos en 1 7 m||lones vehiculos pnvados 28 mll mlcrobuses 105 mil taxns 2
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mil autobuses; mientras que el 39% resténte corresponde a vehiculos de carga o
con placas de otras entidades de la Repubhca De acuerdo con el mventano de
“‘emisiones contaminantes, el 70% de’ la contammaclon atmosfenca es producuda :

- por las fuentes moéviles. Por otro lado, de Ios 30 millones de tramos de via;es que ’

5 se’ ‘generan al dia, se estima que el 20% se reallza en transporte pnvado 18% en

“Metro, tren ligero y trolebuses y el 62% restante se desplaza en transporte publlco i

de superficie (taxis, microbuses y autobuses)

La red vial del Distrito Federal esta conformada por 9 mil kilometros, de fos

cuales tnicamente 1,000 kilérn'et»fosvé‘éifr} catalogados como vialidades primarias. -
Estas vialidades han quedado rebasadas por la enorme cantidad de vehiculos ya

sean de transporte publico o privado que circula por ellas.

La msufcnencna de vnas pnmanas, asi como otros factores que provocan

congestlonamnento v l conllevan a perdldas significativas de tlempo y “altos

niveles de contamlnaclén

Estudios de transuto muestran que unlcamente el 15% de estas vias
presentan velocidades por encnma de los 30 kllémetros por hora EI penfenco yel
viaducto, por ejemplo, presentan los - niveles -mas altos de saturacuén, con
velocidades promedio de circulacién que fluctdan entre los 13" y 20 kllémetros por

hora.

De acuerdo con normas internacionales, e! Distrito Federal tiene ‘un déficit

de aproximadamente 410 kildbmetros de vialidades primarias'y 120 kilometros de

J“l’rof.v,r-.unu Integral de 'I'runsportc‘y Vialidad 2002, GDF, Mexico,2002.
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--vias de acceso controlado En partlcular Ia zona ponlente de Ia ctudad presenta

- un grave défcnt de vnahdad provocado por las: caracterlstlcas to ogr'ﬁcas de Ia ;

:zona asi como por el creclmlento desmedldo de asentamlentos humanos Y por su

acelerada conformaclon como un polo atraccmn y generador de v1a1es

Adicionalmente a-la f\a'lté'fd”e vialidad‘e primarias exusten problémas ’de«

allo, subulilizacién y deficiencias en el servicio de transporte ubltc

Otro de los aspectos criticos del transpone es la edad promedlo d I parque

vehicular del transporte publico. concesmnado que ocasiona ademas de aitas

emisiones contaminantes, un servicio cada vez més deflclente hacna Ia poblaclon

Las vialidades guardan la situadién que se de‘sc‘ribe en los'cuad?os Nos. 8y

49 4. . . .
Il Programa no sefala cudles son las normas internacionales.
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CUADRO No. 8

PRINCIPALES CARACTERISTICAS DE OPERACION DE LA RED DE
TROLEBUSES Y TREN LIGERO :

{2002)
l'r()llltdl()
Longitud: = de P . :
de Tiempo unidudcs . ifl‘ol:ll de Km:
operacion |promedio de] - en ‘pasajeros | recorri-
Ruta (km) vuelta (min) | operacion |- (miles) “dos
Eje Central 36.60 147.0 3278 |- 14,559 2°889,09
. B 4
Eje 7 - 7* Sur 12.30 62.0 +16.15 8,166 1°128.32
2
Eje 8 Sur (Oso) 33.23 133.0 26,53 6,407 2°081693
Eje 3 Oriente (Norte) 22.63 89.0 21.57 4.492 1°739.60
. : 2
M. Dlvd... Pto. Adreo— M 44.90 l7l.0 25.75 7,715 2’435,15
Rosario 2
M. E] Rosario — M. 30.20 ol 19 0]; ; 18.45 5,366 1°511,01
Chapultepec ; s ) 2
Panteon San Lorenzo 3210 - I‘M 0~ = 102-16.53 3.872 1°428.10
Tezonco — C. U S i : : .0
M. Indios Verdes - M. 14.60 82,0 +-9.05 “1.068 544,146
Hidalgo .
Iztacalco — M. Villa de 10.10 51.0 8.70 2,467 562,929
Conés
Eje 3 v 4 Sur 41.67 136.0 22.35 6,279 2°064.01
9
IZje 5 v 6 Sur 21.80 101.0 12.70 2,503 940.801
je 5 Oriente 18.55 93.0 14.30 3,367 842,968
M. Esc. 201 - U. CTM 15.28 64.0 9.42 2,695 690.068
Culhuacin
M. Escuadron 201 - Villa 17.25 64.0 9.66 2,437 717.652
Coapu
Eje 2 ~ 2" Sur 35.70 134.0 20.93 7,239 1°714,65
3
M. Constitucion de 1917 — 11.60 54.0 8.23 2,718 561,544
P’. San Lorenzo ’
Eje 3 Ote 22.63 99.0 2.56 5 84 147,084
(norte)(discapacitados) e i :
Total: Red de Trolebuses 422,14 101.9 21°998,8
; 39
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CTren Ligero M. Tasquedia 26.08 64.0 12.0 17.876 . | 17732.07
— Xochimilco - 8.
Total de 1a red del STE 448.22 165.9 287.66 99,310 23'73().‘)

Fuente: Gaceta Oficiul del Distrito Federal; Reglamento para el Servicio Puablico de I’nsajeros del
Distrito Federal, 27 de marzo de 2001.

Concretamente, el Distrito Federal cuenta con una red vial cuya longitud es
cercana a Ios 10 mil 200 Km, de ésta cerca del 9% (930 Km) corresponde a: Hal
vsahdad prlmarla formada por las vias de acceso controlado (210 6 Km), los ejes
- vnales (514 2 Km) y Ias arterlas principales (205 Km).: El resto, poco més de 9 mll :

200 Km corresponde a la vnahdad secundana

Las Vias de acceso controlado son vnalldades que satlsfacen la demanda ;

de movilidad continua de grandes volumenes de tansnto lla cuentan con

accesos y salidas a los carriles centrales en Iugares de mayo emanda y en su o

enlace con vialidades lmportantes cuentan con: dlstnbmdores

iale ,o:pasos,a'

desnivel; son consideradas como la columna vertebral de Ia red Vi

Las vias anulares, de acceso co trolado. son Anlllo Penfénco y C|rcu1to I

Interior, éstas tienen la funcnén pnmordlal en Ia m

distribuir el transito de Iargo recorrldo

Los Viaductos son vla d ,yacceso con!rolado y son el Vladucto Mlguel,

Aleman, Rio BecerrayVna uct Tlalpa

Las vias radlales son. vnahdades de: cnrculaclén contlnua que satlsfacen Ia' e

demanda de’ vnajes que tlenen como orlgen o destlno e| centro de Ia cnudad Las

: vlas raduales son Calzadé lgnaclo Zaragoza Aqunles Serdén Rlo San Joaquln AV,

Gran Canal y Calzada de Tlapan

91




CUADRO NO. 9

VIALIDADES EN EL DISTRITO FEDERAL

(2000)
Vialidad Km Totales ] (’fg:‘ t‘:ilg‘;ﬁe“ ; g‘r‘nsr'o"l ar
Periferico 19270 la270 |5o 0o
;Clrcunto interior 43 70 336.98 56.70 1
|Colzada de Tiapan 1875 |we7s jooo ~l
{ Viaducto 13.55 110.15 53.40
ﬁ;@{;{ Méé;:erra— ' fao - je0 joo0
’Cal-zada | Zaragoza —1"4 70 o “{;1“0.;_ o ——m’—“‘d%:._z-— '
'g:gz'n&‘iugs 0us 13.20 96 25 %
!?:a‘gi',fw San 540 55.4; - io 00 i
‘Gran Canal 110.50 000 ‘6.5
‘Sutotal 21055 (12948 77.07 o
Eies Viales 51420  |460 50060
;ériérlas Principales | 50c 00 »513:50_ T e120 i
(;ﬂ':"a‘:g 1a Vialidad  go0 oo § 147.88 777.87 ,

1) No incluye 4 kildmetros por construir.

2) Se refiere a vialidades primarias que no son de acceso controlado ni ejes viales,
como Insurgentes y Reforma, entre otras.

3) Estimado a partir de la red vial digitalizada disponible en 1995.
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Los ejes viales son vuahdades semafonzadas que forman una reticula a

todo lo largo y ancho de la’ c«udad Esta red fue dlsenada con carrlles excluswos

para autobuses del transporte pubhco en eI sentldo preferencnal y en contra flu;o,

permitiendo la comunlcac:én dlrecta al Metro 'Los

longitud total planeada de 514 Krn de los cuales
Vialidad de Ia Ciudad de Meéxico, actualmente hay or

Km que se dlstrlbuyen de la s|gu«ente forma 6 aI norte ‘10'al sur.

J'al :o’rie’h_te, 7 al

poniente y el Eje Central.

Las Vias principales son vias que por sus caracteristlcas geométrlcas ysu

capacndad para mover grandes volimenes de transito, enlazan y artlculan gran
cantidad de viajes-persona-dia. Estas vialidades complementan la estructura dela
red vial primaria y se caracterizan por su continuidad 'y seccién transversal
constante; este tipo de vialidades varian en su trazo y Condjciétiésde operacion
de acuerdo a la zona geografica en que se ubican. Asi, en el ériente se tiene una
amplia red, en cambio en las zonas sur—poniente y nor-poniente su m'lmero es
reducido por la accidentada topografia y se carece. de vlas en. sentldo norte sur_
que faciliten la distribucion de los flujos vehlculares, las exnstentes tienen una traza
en sentido oriente-poniente (como Sta Lucia Centenario Las Agu:las Yy Desnerto
de los Leones), que operan defcnentemente Exlste un total de 30 vias prnncnpa|es

con una longitud de 205 Km.

93



MAPA No. 3 -

RED VIAL DE LA CIUDAD DE MEXICO

Fuente Setravi, 2001.

La Red vial secundaria esta formada por vias colectoras que enlazan a los

diferentes centros urbanos con la red vial primaria, se estima en 9 mil 5657 Km de

longitud. La administracién de ésta red esta a cargo de las delegaciones politicas.

Partlcularmente en algun zonas presenta sntuamones conflictivas por las;_ :

snguuentes causas falta de. contmmdad seccién transversal insuficiente, reduccuon :

de la capacldad por el estat:lonamlento lndlscrlmmado intersecciones conflictivas
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o sin semaforos, topes excesuvos y mal dlsenados. mal estado del pawmento,:{'

maniobras de carga y descarga de mercancias del peque‘ omercto sm horano

establecido, cierre de calles con p|umas o rejas eir suficienc a de senalamientp. .

Las Vias terciarias o Iocales son vnas no contlnuas que facnhtan Ia movnlldad :
dentro las zonas habitacionales o predlos pamculares y su estruclura no.esta

disefiada para recibir transito intenso y pesado.

Respecto al mantenimiento debe sefialarse que el objetivo principal de: las
- "acciones de mantenimiento para la infraestructura vial es mantenerla dispdnible'
para su pleno aprovechamiento lo cual permite dar continuidad al proceso de

recuperacion de la infraestructura de la ciudad. La repavimentacién'de la réd via

primaria y el mejoramiento de su mobiliario urbano son. dos de Ias mas

importantes tareas de mantenimiento que actualmente se reahza

En diferentes tramos de la vialidad primaria se han rehablhtado y renovado o

intensificacidon en las acciones de repavnmentacuon. ‘se

requieren mantemmlento preventlvo de 32% a 24% segun mformacuon de la
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" Direccidn leenera"l'7 de’ Obras’ PL’Jyl‘I)mrcv:ési-' Qqé se puede ver en la grafica de

" comparativo deé repavimentacion de la red vial.”

Para continuar con el mejoramientb es indispensable sostener el sistema de
control y evaluacion de pavimentacion de manera permanente. Ademés es -
necesario conocer la situacion de las vialidades a cargo de las delegaciones para
contar con informacion suficiente y poder unir esfuerzos para mantener la red vial
total de Distrito Federal en buenas condiciones. ‘

En la grafica nimero 1, se muestra en términos porcentuales, el estado que

guarda la repavimentacion de la red vial primaria. (Ver gréafica No. 1)

3% Informe de Actividades 2002; DGOP, GDF, 2002,
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GRAFICA No. 1

Estade comparativo de repavimentacian de la red vial primaria

O En buenas
cordiciones de
rodamuento

0O Requere
mantenumiento
PfCVCﬂﬂ\'O

D Requiere
manterumiento
cormrectivo

Alimes del Al rucio del Al wucio del Al oo del
afio 1798 afio 1999 afio 2000 afio 2001

Fuente: Secretaria de Obras y Servicios, 2001.

La administracion y mantenimiento de pavimentos esta.a ' cargo de Ia :

Secretaria de Obras y Servicios (SOS) del Distrito Federal, la cual cuenta con un

Programa de Repavimentacion Anual en el cual se est‘blece 1

mantenimiento y repavimentacion de la red vial de Ia' Ciudad. La meta alcanzada
en el afio 2001, realizada por la Secretaria de Obra [ v
Direccion General de Obras Pubhcas fue de 739 mil, 028 metros’ cuadrados e

pavimentacion o repavnmentacuﬁn

Las obras mas lmponantes desde el punto de VISta de la superrcne cublerta -

fueron las realizadas en: laterales del Circuito Interior, Eje 3 Oriente, Calzada
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Errmta Iztapalapa Penfenco Sur, Paseo ‘de la Reforma Yy Eje 7 Orlente. en suma,
estas obras representaron cerca del 20% del total No obstante debe reconocerse
‘que la magmtud de Ia ciudad, asi como la diversidad de. Ias Vialidades secundarias
-y la gran -cantidad de vehiculos que a diario transntan por ellas, implican la
necesidad de redoblar esfuerzos para lograr mayores benefc:os a los usuarios de

la red vial. -

En’los ultimos veinte afios, los sistemas de transporte que operan en el
. Distrito - Federal - han experimentado severas transformacuones producto de Iasr

‘~"politlcas ap||cadas por el gobierno de la c1udad y de Ias decusuones de los

: -prestadores de servicio. De esta forma, la: s:tuacu’)n ctual de cada modo de

'transporte. depende de su capacndad de respuesta los camblos cualltatlvos Yy

cuanmatuvos de la demanda, de las hmltacmnes |mpuestas por. sus’ caracterlstlcas
fisicas y operativas, de la competenma Ieal o desleal entre los dlferentes modos y

a su interior; asi como de la forma en que le afectan las decisiones del goblerno. A

continuacién se describira la situacion actual. del sistema de’ transporte en el

Distrito Federal.

En la actualidad el STC- Metro tlene una red de 200 kllémetros de vias

dobles -en 11 Lineas y 175 estacuones los® cuales son recorrldos dlanamente por

los 302 trenes que conforman: el parque veh|cular. de Ios cuales:201 se tienen

programados para la operacnén dlana reallzando 1 mullén 157 mll 490 vueltas'
anuales, lo que se traduce en una ofeﬁa de servicio de 3 4 mlllones de Iugares

anuales.®

! Programa lategral de Transporte y Vialidad 2002; op cit, pp. 23 y ss.
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El 5|stema capta en promedlo 3 8 m|l|ones de pasajeros en dia laborable;
. en el penodo 1995 1998 la afluencua de usuarlos se redulo en cerca de 9%. pero
“con’ la entrada~en. operacuén de la Linea B, de 1998 a 2000 se obtuvo un

: mc_remento cercanc al 4%.

El'desarrollo del Sistema se ha dado en la porc|én centro y norte del Distrito

Federal El dia 30 de noviembre del 2000, se puso en marcha la segunda etapa de -
la Linea "B", la cual comprende 10.5 km de viasy 8 estaciones, que van desde la
estacion Continentes hasta la termlnal Cludad Azteca, obra que permitié unir: al

centro de la Ciudad de México con dos zonas de alta densidad de poblacion en el

Estado de México: Ecatepec y Nezah alcoyotl (a la fecha esta Linea ha -

transportado aproxnmadamente a

i ones de pasajeros)

Respecto al. Servncm ‘de Transportes. Eléctrucos opera la red de trolebuses Yy
la linea del tren. Ilgero L) ed ! es ‘lene una extensnén de 422.14
Km, con 17 Iineas y un promedlo de 344 umdades en operac|én Por.su parte, la
j|lnea del tren I|gero tlene una longltud de 13 k||6metros a doble via y opera en
promedlo con 12 trenes en horas valle y 15 en horas de maxima demanda
' “L.a Red de Transporte de Pasajeros (RTP) cuenta actualmente con un total
'“vde 1 mil 409 unidades en condiciones de operacion, de las cuales 726 son de
: rectente adquisicion (e! 20 de marzo de 2001 se incorporaron al servicuo 200
'Qautdbuses nuevos: 120 ligeros y 80 sencillos), el resto de las unidades presentan ’
una media de antigledad de 12 afos. En promedio los autobuses ‘recerryen

“diariamente un aproximado de 250 mil kilbmetros.
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En. la ‘grafica” numero 2. se puede ~observar . cémo. ha - crecido

porcentualmente la capacidad de los diferentes medidos de'tran‘sponé.

Alta : : Metro_
capacidad ~Trenligerof
. Trolebds
“Autoblds
Mediana y
capacidad 4?7‘,“’ : .
55% |—-~ Minibuses
- 33% ¥ combis
35%
6%
Baja o
capacidad ‘255 Taxis.
Aulos
K v particulares
¥ = T v L4 g :
1986 1989 1994

Fuente: Secretarla de Obras y Servicios, 2002.

En la actualidad exusten 46 Centros de Transferencla Modal (CETRAM),

que. se ubican’ fuera de Ia via pubhca y cuentan con mfraestructura propla y R

. servicios para |OS USUaI’IOS

publlco Estos centros, abarca ) una superf“me de aproxnmadamente 80 hectéreas :

.en_las cuales: se tlenen 32

“(formales e mformales) y de servncios

TESIS CON
FALLA DE ORIGEN
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En las CETRAM se atiende en promedio a'4 millohes'de "Usuar'ios‘al dia,

presentado una afluencia vehicular de 23 mil unldades de transpo' e pubf 0 (45%"'

provenienie del Estado de México), muchas de* |as cuales se encuentran en:

condiciones obsoletas. Los 4 prmcnpales CETRAM donde se'z oncentra el 33% de

son supervisados y 10 no presentan mngun control En los centros admlnlstrados

participan 217 empres orte ' ue dan serwclo a. 1 rn|| 300 destlnos

En el mapa marcado con el numero 4 se pueden apreclar los prmc:pales

Centros de Transferencla Modal
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MAPA No 4

UBICACION DE LOS PRINCIPALES ‘CENTROS DE TRANSFERENCIA MODAL
(CETRAM)

'\\

Fuente: www.df.gob.mx

Los CETRAM estan distribuidos estratégicamente en las diferentes

delegaciones, exceptuando  en Cuajimalpa, Magdalena Contreras, Milpa Alta y
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e GRAFICA NO. 3
UBICACION DE LOS CETRAM POR DELEGACION

\enustiano

Carranza %ochimilco Gustavo 8.

15% 2% Madaro
17%

A 1varo Obregin
€94

4%

Migzel Hidalgo

8% A zzapotzalco

4%

Benito Juirez
2%
12 apalapa . S _Cuhitémoo
22% l2acaleo Coycacan 69
8% 8%

Fuente: www.df.gob.mx

Con la entrada en vigor de la Ley Organica de la Administracion Publica d'el‘
Distrito Federal, el 29 de diciembre de 1998, se establecieron unaserie 'de
facultades a la Secretaria de Transporte y Vialidad, entre ellas |a de “Establecér

las normas generales para que las delegamones puedan determxnar la ubi cacuén

construccion, funcionamiento y. tarifas de los estaclonamlentos pubhc

demarcacion territorial, asi como vigilar el cumplimiento de dicha normatlv:dad” ‘A
las Delegaciones, por su parte, se les confieren las facultades para “Autorlzar. con
base en las normas que al efecto expida la Secretaria de Transpodes y ,Vldlldad,
la ubicacién, el funcidnamiento y las tarifas que se aplicaran para " los

estacionamientos publicos de su jurisdiccion”; por lo que las delegaciones politicas
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son las encargadas de mantener un padron de estac:onam|entos publucos el cual

debe ser concentrado por 1a Secretarla de Transpones y V|a||dad

Respecto a Ios esta 'onamlentos pnvados son ‘un’ serwmo complementano

y obhgatono para los des bbiliarios;de; cuerdo ‘a'la' no"rniativ'idad‘en la’

matena como el reglame o:.de Construcmones para eI Dlstnto Federal y:las

' normas para proyec ) de estacuonam|ento

En el aﬁo 2000 se reglstraron 1 mil 216 estacnonamlentos pubhcos en-el

Dlstrlto Federal con un total de 160 mil 966 cajones, de los cuales los que -

: corresponden ala categoria “C" o lote, representan el 17%; mlentras qyue los de
tipo "A" o de edificio, concentran el 23% y el tipo "B", o de estructura el restante
6%. Por lo que toca a los estacionamientos “AA", o subrterrarneos.r sélo se

- encuentran registrados tres, en tanto que los de tipo “E" o mixtos no registraron

existencia.?

En cuanto a la distribucién de estacionamientos y cajones por delegaciéon
politica, se observa que la delegacion Cuauhtémoc concentra el mayor namero
con el 565% de estacionamientos y 35% de cajones, seguida de las delegaciones
Miguel Hidalgo con 12.7% y Benito Juarez con 12% en ambos rubros; siendo la
delegacion Xochimilco la que registra la menor oferta con 7 estacionamientos y
387 cajones, es decir, menos del unc por cnento ‘ v S

El estacionamiento en la via publica es un factor que afecta la operactén de

la infraestructura vial del Distrito Federal, sobre todo aquel que funclona de .

manera ilegal en las vias primarias.y en: zonas. proh|b|das‘ Ia"lnmovmdad de . -

vehiculos particulares, aun por periodos breves, y e| eJercucuo mdlscnmlnado de los

2 programa Integral de Transporte y Vinlidad 2002, op cit.
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servicios de valet parking, reduce la capacidad de la red‘v’iél."C:qnivo 'una ‘médid‘a;

para controlar el estacionamiento en la via publica, se hari ir staiédb p‘érqulm'etrc':s o

a través de los cuales se cobra el derecho por el uso del espacm En Ia actualldad'
se encuentran operando 2 mil 700 parquimetros en Ia coloma Cuauhtémoc y 1 m||

645 en la colonia Juarez, ambas en la Delegacion Cuauhtémoc

Dentro del equipamiento del transporte se cuentan las instalaciones y:;iéi'.a::el
resguardo de las unidades y para las actividades de mantenimiento del sér'\)ibio“de L
transporte, actualmente se cuenta con 20 mddulos para este fin, 9 de los (:Uale_'s se.
han asignado a las empresas concesionarias de autobuses para la operré‘ciéyny de
sus rutas. iy

Durante el afio 2000 se habilitaron 2 mil 500 parabuses.

instalados en las 16 delegaciones del Distrito Federal. El méyo‘r:h

parabuses se encuentra en la Delegacuon Cuauhtémoc. con:eli15.5%" del total

seguida por Miguel Hidalgo con 14. 7%. Coyoacan con 14 24% y Benlt Juarez con' e

14.1%. Las delegaciones Tlahuac y Mllpa Alta no reglstran cobertlzos

E! usuario es el elemento central que le da la razéon de se{' a cualquier

Sistema de Transporte Urbano, no puede entenderse la movilidad sin el usuarlo. la:

demanda no podria entenderse sin los estilos de vida de los habltantes de un'jvyr«_ il

centro de poblacion, por ello es que se aborda al usuario desde d

perspectivas que plantean varias realidades con problemas especifcos que exngen
respuestas diferenciadas para llegar a una meta Unica hacia un transporte més :

humano.

Como usuario-peatdn se considera a la poblacion del Distrito Federal dado

que todos son peatones en algin momento del Viaje' diario, ademéé,:la Poblacion
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ltinerante calculada en mas de 4 millones de personas, que llega diariamente a la:

Ciudad de México a trabajar, adquirir bienes y servicios y usar servi;:idrs' publicbs

{educacion, cultura, recreacion y salud), provienen de otras localidades; con'otros '~
problemas y en muchos casos otra cultura; como ejemplo los visitantes nacionales
que no se enfrentan regularmente a un transito intenso como ‘lo es hasta la fecha

el de la Ciudad de México.

La prioridad en relacion con el peatoén, es prbcu’rar la seguridad del mismo;

la cual depende no sélo del Gobierno como: autondad smo de la pamcupamén :

permanente de conductores y peatones en la mstrumentacnon de un: cultura vnal

Después del peatdn, el pasajero representa a’ poblacid ‘ usuana mas

numerosa por atender, aproximadamente el 82 4% de los viajes- persona—dla se da o

‘en.cualquiera de los dlferentes sistemas °d tfansport 'pl’Jinc'o de I3

contraparte si se consudera que Ia ocupacnén promedlo en.un automévnl es de 1. 51 5

g se tlene entonces que por cada ‘dos* automovules que |rculan en Ia Cludad :

exnsten un pasa]ero y dos conductores

En este sentido se plantea para atender al pasajero orientar los esfuerzos y
acciones a disminuir los tiempos de viaje, bajo. condiciones de seguridad, buen

trato, eficiencia y confort; esto con la finalidad de que este tiempo recuperédo

"ciudad':"eh

pueda ser utilizado por el usuario para disfrutar. con su- familia, en” una.mayor. . .

productividad en el trabajo, el descanso o la recreacidn, incrementando asi la

calidad de vida de los ciudadanos.

El conductor es quiza el usuario dﬁe p'adece'en forma dlrécta, intensa y-

desgastante los problemas del"trénsyito, conducirse en una ciudad’ con  los
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problemas de saturacion vial que existen en la ciudad de Méxido es un'reto para
cualquier persona, mas adn si consideramos que en ocasiones €l conductor se ve
afectado en sus relaciones interpersonales y familiares. producto del “estrés

causado por las condiciones del trafico.

Otorgar las facilidades que requiere el Usuario dél’transporte privado sin
descuidar las necesidades y prioridades de los Usuarios del transporte publico es
un problema dificil de abordar. Se trata de lograr |gua|dad de derechos 'y

oportunidades para todos los habitantes de la ciudad..

Un apoyo basico al conductor esla vallosa Iabor que reallzan algunas

radiodifusoras con los reportes de las condncnone - en Ia ciudad ‘en

tiempo real, informando, orientando y proporcnonando alternatwas

Por otra parte se han reallzado obras en walldades pnmarlas. en vialidades

,asocnadas con el Metro en la Linea B,.en escuelas de educacion bésica, en areas

des rehabllltadas. tales’ como: 6 mil 344 rampas en banquetas de vialidades

pnmanas. adecuacnon de banquetas y a recintos publicos, 83 rampas en
V?V solucnones viales a nivel, (datos de julio de 2001), 745 rampas en vialidades
: 1asoc1adas a ia linea' B del Metro y tres puentes peatonales con rampas uno

;‘ qualizado en la estacion Bosque de Aragén, que permite el acceso aleosque de
“-San Juan de Aragdn, 182 rampas en el programa de construccic‘m de ra‘mrpés Y.
nucleos samtanos en escuelas de educacién basica, 50 nucleos sanltanos ¥ 439

rampas en el programa de construccién accesos a éreas verdes rehabllltadas

Ei - Servicio de Transporte Electnco bnnda el‘ sewlcio‘ con cuatro

modalidades: Red de Trolebuses, Tren ngero Red de Autobuses Artlculados Yy
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Red de Autobuses para Dlscapacutados !emendo. durante el 2000 un cremmlento

de 9.5% con respecto al ano antenor y de 29 % en comparacuén con 1997 chho '

crecimiento se debid en gran parte ' la mcorporacno en 1998 de Ios servncnos de
autobuses articulados y para dlscapacnados Ios cuales colaboraron con el 21 6 %
y el 0.5 % del total de pasajeros transportados, tal como se muestra en el cuadro

siguiente.

El parque vehicular inventariado en el Servicio de transportes Eléctricos
asciende a 489 trolebuses, de los cuales 4 son para el servicio especial para
personas discapacitadas y de la tercera edad. Este servicio para discapacitados
permite cubrir sus necesidades de desplazamiento hacia sus centros de trabajo,
educativos, recreativos, de rehabilitacién y de terapia, en forma segura, comoda y

regular, el STE cuenta con 20 autobuses para tal fin.

En suma, es un servicio que ha obtenido beneficios para la gente de
escasos recursos, al ser un transporte barato, para las personas con discapacidad

ydela terci;ra edéd, ademas de contribuir con el medio ambiente de 1a er_\tidad."

El objetivo primordial de fa Secretaria de Seguridad . Publica, en materia de
transporte, es optimizar el control de transito y promover uh mor\ilimiento‘ seguro y
ordenado de personas y vehiculos en la Ciudad de México; considerando la
acelerada tasa de crecimiento en la poblacién de! parque vehicular en la ciudad, la
Secretaria de Seguridad Publica debe recurrir a las innovaciones tecnologicas

mas poderosas para alcanzar su objetivo.
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grandes 5|stemas A

<" Red de’ semaforos eledrénicos. 'kC'om‘pVUesta’;‘:or'f mil 810 intersecciones

", controladas por equipos con reloj de alta precision, independientes entre  si,
coordinados rﬁediante un Dispositivo Automatico de Actuélizacién de Horario,
con lo que se puede garantizar el funcionamiento de los equipos.

e Red de semaforos Computarizados. Compuesta por 1 mil 246 intersecciones
semaforizadas, de las cuales 300 pertenecen al nuevo sistema adaptativo para
el Control de Transito. Este sistema se implanté recientemente en la Ciudad de
México con el propoasito fundamental de eliminar las “barreras” de coordinacion
existentes entre los sistemas electrénico y computarizado, ya que, debido a la
diferencia tecnolégica, no era posible obtener coordinacion y transito continuo
en determinados corredores viales.

Ademas, el sistema adaptativo cuenta con un Programa Maestro para el
Control del Transito, basado en un sistema experto (SCATS), con el cual es
posible obtener una optimizaciéon en la programacién automatica de Iors'controles;

asi como tres formas basicas de operacion segt‘Jn las condiciones en cadér caso: .

* Aislado: Totalmente actuado o con los tlempos preestablecudos

»  Flexible: Con parametros minimos y méxnmos establecu:[os ‘adecuandose los.

tiempos de verde a la demanda.

-« - Master: Disefiando pequefias redes de caracterishcas omogéneas regldas‘ :

por una interseccion critica.

La red de semaforos computariZadosf' forma

'p'art'e:: del Centro ;

Computarizado de Control Vial de.la Cxudad de rMexlco compuesto por. otros dos .-

subsistemas: El Circuito Cerrado’ de Televnsnon (CCTV). que opera con: 172

109




camaras de video, de resolucion a.color, operadas a control remoto desde el
centro de control, con movimientos de 360 grados en plano horizontal y 120
grados en plano vertical, asi como con un zoom de acercamiento de casi 600m. EI
objetivo del CCTV es observér laé variaciones de la demanda vehicular y todos los

incidentes que ocurren en la via publica y que tengan repercusién en el transito.

Por- otra pade'cuenta con el Sistema de Sefales Dinamicas, que esta
compuesto por 20 tableros electrénicos colocados en puntos de decisién-de los
3 prmc:pales corredores de acceso al centro de la ciudad, a través de los cuales se
proporcmna lnformacmn a los conductores sobre las condiciones del transito y las

i posubles rutas alternas en caso que existan conflictos viales.

La Secretaria de seguridad Publica disefa el Plan Genera! de Vialidad, el
cual es implantado por el personal operativo de los agrupamientos de la Policia
Sectorial con agentes pie a tierra y gruas, teniendo especial atencion en 634
intersecciones identificadas como las mas conflictivas de la ciudad y en la red vial
primaria, vigilando que los usuarios de la via publica observen las disposiciones :

contenidas en el Reglamento de Transito.

Adicionalmente a las labores directas dirigidas al conductor, la_educacion. .’
vial es de suma importancia para la seguridad y el transito ordenado. se irhparte a
~15 mil alumnos en promedio por mes de los nlveles preescolares, prlmanos y
secundarios, con los que se pretende formar cuudadanos responsables y

conocedores de las disposiciones de control de transito
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Ilgero Yy eI resto en transporte concesnonado de mmrobuses

En térmlnos generales puede resumirse que uno de |os prlnmpalesr

problemas de Ia cnudad es el |nefcnente e mseguro transporte pubhco

~concesionado.

Que el servu Sic

bl:co es fundamental en una cnudad como la

ranspone p

‘ "inuestra donde se’efectuan més de 30 mlllones de vnajes d|ar|os de los. cuales 4. 6

"'mlllones se reallzan en el metro, un_ rnlllén entre,autobuses trolebuses y tren

Mientras que unos opinan que la construccton del segundo plso en el

periférico es una solucién a los problemas viales, otras oplmones son que Io que

ocasionara son mayores problemas de contaminacién y serla una forma aducuonal
de seguir estimulando la circulacion de automotores»priva"rdos en-una ciudad que

esta cerca del colapso por ese motivo.

Lo cierto que es que, entre todos los problemas de Ia capital del pais, el de

~la:vialidad es quiza el mas. seno por ser ademas el generador de multiples

" inconvenientes que finalmente se centran en un freno a la productividad y un serlo

obstéaculo a las actividades que sostlenen no solamente a la economia de ia gran

ciudad sino a la de gran parte del pals Y es precnsamente por eso que este es un‘, :

problema que trasciende: Ias fronteras del Dlstnto Federal y afecta a toda la

nacién.

Por supuesto que Ia crltlca sttuamon a que ahora enfrentan los capltallnos

es el resultado de |a falta de planeamén y prevusuSn que entre otras cosas.'

masivo y, en Iugar de ello fomentar el uso,del automévu . partlcular que
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ongmalmente dernvé de la falta de opclones para transportarse para luego‘

converturse en casi todo un elemento de nuestra cultura cnaduna donde el que no .

cuenta con_un coche proplo. carece practlcamente'de oponunldades en su

desarrollo persqnal.

-Segun estuduos de urbamsmo se ha dicho que el proyecto de Ios segundos

'pusos solo beneflcuana al 20 por mento de los habltantes deila; Cludad de Méxnco

pues son los umcos que umlzan vehicul ¢ Por otro
Iado un proyecto asi generana “la necesndad de que los transportustas de
; mercancnas se vieran obligados a cruzar la ciudad, en lugar de que lo hicieran por

libramientos.

La prioridad en bien de la ciudad y por ende de la economia nacional, antes
de hacer una obra de tal magnitud y a favor de que existan mas automoviles en la
metrépoli, debe ser la de mejorar el transporte publico (autobuses, metro y trenes)

y el medio ambiente.

De 104 mil taxis, 15 a 20 mil taxis son piratas, 70% de los taxistas tienen
tarjeton vencido, 2 mil taxis tienen amparos legales. 23 taxis del coyol tienen

|rregularldades legales de averiguaciones previas por robo o numeros alterados,

EI fac!or comun que acompana las defclenclas en Ias lahd des en el nivel

metropolltano es su elevado grado de saturaclon y congestlonamlento, lo mas

- crmco se presenta en los siguientes IugareS'
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Tres Vias de Acceso Controlado

Anillb Periférico -

: Circuito Interior y=
- Viaducto Miguel Aleman

B Llneés Troncales de Metro

Linea 1 Pantitlan-Observatorio
Linea 2 Taxquefia -~ Cuatro Caminos
Linea 3 Indios Verdes — CU

Cinco accesos urbano-regionales:

Autopista México—~Pachuca-Av. Insurgentes Norte-CETRAM Indios Verdes
Autopista México—Puebla-Calzada Ignacio Zaragoza-CETRAM Pantitlan
Autopista México-Cuernavaca-Calzada de Tlalpan-CETRAM Taxquena.
Autopista México-Toluca-Av. Constituyentes-CETRAM Chapultepec
Autopista México-Querétaro-Periférico Norte-CETRAM Cuatro Caminos

Areas de Transferencia:
Cinco CETRAM de Alta Afluencia

Pantitlan

Indios Verdes
Taxquefia
Chapultepec
Cuatro Caminos

Aeropuerto Internacional ‘Benito Juarez”

Cuatro Terminales Foréneasjde Pasajeros

Oriente TAPQ st i cin i L s
Sur Taxquefia
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« " 'Poniente Observatorio
¢ Norte
A nivel - territorial, - la * saturacion . vial se’ presenta principalmente en tres

zonas:

1..La zona rioﬁe lntegrada por lcv)’s' 'municipids dél Estado de México, .
prinmpalmente Naucalpan Tlalnepantla Cuautltlan y Ecatepec

2. La zdna ,O'giéﬁt'e due aloja la mayor prdporcién de generacién de viajes.en
transporte plblico,  que integra a las delegaciones Gustavo: A." Madero,
Iztacalco e Iztapalapa y los municipios de Nezahualcéyotl, Chalgq y»Texcoc;q: L

3. La zona centro que aloja la mayor cantidad de polos-de atracclén de vnajes y
zonas de transferencia interna del metro, mtegrada por Ias delegacmnes
Cuauhtémoc, Benito Juarez y Coyoacan. .

De acuerdo con informacién de la Secretaria de Segundad Pubhca se han
. de@eqtado 314 cruceros conflictivos en el Distrito Federal 23 en la delegacion
© Gustavo A.*Madero, 26 en ‘Venustiano Carranza, 10 éri‘AzcapotzaIco. 84 en
'Cuauhtémoc 22 en Bemto Juarez, 33 en Mlguel Hldalgo 10 en Iztacalco 5 en

'_.Tléhuac 22 en Coyoacén 1 en Magdalena Contreras, 2 en Cuajimalpa, 7 en

"Xochlmllco 9 en Tlalpan 38 en Iztapalapa y22en Alvaro Obregén

Algunas de las causas de esta saturacion son: él»déseqdilibrio en la oferta
de servlcios.‘co‘mercio y émpléo de la zona metfopolitana,‘ las facilidades que cada --
una ofrece en términos de accesibilidad 'y la oferta de vialidades, de transporte

publico y de equipamiento en materia de transporte. .
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Existe una operacion msufcuente y desartlculada en Ias redes vuales y-el

“transporte publlco y pnvad do pamcularmente elevante en el caso de la red

vial -primaria: y secundana En. la red prlmarla,' e presenta una ﬁciﬁgnc‘irar en

dotacion, equ:pamuento senallzacuon y‘medldas para una mejor admmlstracién de

a demanda

}mayor qu:dez en el trénsuto vehlcular

En el Dlstrlto Federal existen aproxtmadamente 25 mil calles lnlegradas en
2 mit 150 colomas y 73 mil 537 cruceros, lo que impllca la exnstenCIa de 294 mil
184 placas de nomenclatura A la fecha existe un déficit de cerca de 40% del total

de placas, es decir 117 mil 659 placas que faltarian de elaborar y colocar

El desorden y uso ineficiente de la vialidad aumenta con la lnsufclenCIa y

desorden de los Centros de Transferencxa Modal (CETRAM),Vademés de la

derctente infraestructura para el transporte publlco (Iocal foréneo y metropolltano) !

de transporte de pasajeros y de carga.
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La red vial primaria es clave para su articulacién con vias-de acceso

- *-controlado (del tipo de Periférico o Viaducto), asi como con la red vial secundaria.

~/8uuso y administracion  pueden servir de base para el disefo de soluciones
”operativés dé'bajo costo que disminuya el nivel de saturacion. Estudios de transito
muestran que unlcamente el 15% de estas vias presentan veloc1dades por encima
;!de los 30 km/hr. El Periférico y el Viaducto, por ejemplo presentan los niveles mas
) altos de saturacnén con velocidades promedio. de cnrculaclén que fluctian entre los
13y 20 km/h. :

: ‘A nivel de Ia red vial Secundar : no de Ios pnnclpales mdlcadores de su
problemétlca es su mvasuén debldo a Ia pnvatlzaclén de calles, Ia colocaclon de -

: reductores de VelOCldad (topes). c merctantes ambulantes .y, “mercados sobre

operacion son distintas, especnalmente en zona ‘e' bajos ingresos,- por su

deterioro, discontinuidad, |nsuf<:|en0|a de seﬁalamlento y admmlstramon su;eta a:
los recursos de los érganos  politico: admmlstratlvo‘s,del Gob|e[nq ‘del’.Distrito

Federal.

No obstante Ia saturacion de las Iineas troncales del Metro (1 2y 3) se ha4

dado pie a Ia formacuon de corredo de mlcrobuses que,,sobre Ia mlsm

cobertura "del. Metro complten con: él;y Ilegan lncluso a _tener. captamones

similares. El hecho de que la Iongltud de los wa]es en transporte publlco se haya
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ecrectente partlmpacnon de Ios modos de transporte de mayor capacldad y :

menor emision de contamlnantes. como el Metro, tren llgero y los trolebuses

El desequilibrio en la red del Metro, se manifiesta, ,por otro lado val

considerar que en una proporcion inversa, las lineas 1, 2 y 3 que'representan
unicamente el 35% de la extensidn del sistema, captan el 59% del total de
usuarios que hacen uso de éste; cifras que implican indices superiores a los 30 mil
pas/km en estas las lineas, (aunque su participacién es c:é\dé"'\}ei menor) e Indices

menores a los 21 mil pas/km en las lineas restantes.

El transporte publico de pasa]eros en general transita y realiza maniobras

de. ascenso y descenso de pasajeros en: carriles ‘centrales de vias de aceeso

controlado en algunos Iugares lo 1ejecuta en doble o triple fila o en lugares
prohibidos, ademas transita fuera del carnl de’ extrema derecha que es el que e

corresponde de acuerdo con la Iey

-El transporte de carga transnta por. carnles no autorlzados Yy no respeta los .

horarios ' y zonas para manlobras de carga y descarga Lo_s' utomévnIeS'

. fpartlcu|ares en general o espetan el Regla ento de Tra'

ctpalmente g

Ias normas que se referen a las restruccuones de estacuonamlento enla via publlca

y lo. peor. no tlenen respeto hacna los agentes de trans|to Io qu se traduce en ‘una

: ausencua de autorldad en Ia via publlca

En cuanto a Ios senalamlentos. gran parte de la: red wal pnmarla y

‘secundarla se encuentra con deﬁc:encnas en el senalamlento horizontal y vertical.
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Algunas de ellas se encuentran’ deterioradas; otras mal ubicadas y cubiertas de

follaje.

: La Direccién de Transito e Ingenieria Vial informa que- durante el pfimer
: trlmestre de 2002 ocurneron 2 mil 357 acc1dentes de transtto en Ios cuales- se
: lnformo de 953 atropellados, 1261 choques 63 volcaduras y 80 caidas de
o pasajeros., La mayor incidencia ocurrié los ﬁnesde semana. 409 accidentes los
sébados y 431 los domingos y, generalmente, en intersecéiones de calles y de
avenidas. En estos accidentes reportados fallecieron 26 personas. La mayoria de

k Ioé accidentados o fallecidos tenian de 25 a 29 afnos de edad.

2.5 LAS CONCESIONES EN EL TRANSPORTE URBANO

El servicio concesionado atiende a mas de la mitad de los viajes que se

““‘realizan en la ciudad, no obstante que sus condiciones de calidad y seguridad no
-son las adecuadas.

Se encuentran en operacion nueve empresas concesionarias de autobuses,

- con un parque vehicular total de 1 mil 197 unldades y 97 rutas con una extensmn :

de mas de 3 mil kildmetros. En estas rutas de acuerdo con los estud:os técnlcos

previos al otorgamiento de las respectlv 0 cesmnes. se estlma que pueden

transportarse cerca de 1.2 millones’d Jeros por dia,” con”una captac:on

superior a los 900 pasajeros po:rrﬁ idz

En el afio 2000, Ia Dlrecclon General de Transporte reglstré un total de 27

mll 928 vehlculos ‘con placas para ol serwcno de ruta fja de los cuales el 82% eran

i mmnbuses 14% vagonetas y el restante 4% autobUSes
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En el afio 2000, se registrd un tota| de 102 m|| 110 umdades en eI servicio

de taxi, de los cuales el 90% correspondleron a taxls Ilbres y el resto a taxls de

sitio, esta cifra representa un |ncremento de 17% con respecto a Ios 87 m|| 499
taxis registrados en 1997. Se estlma que esta flota vehlcular atlende dlarlamente

poco mas de 1.1 mlllones de wa;es dlarlos

Durante los Gltimog quince afos ipal ‘preocupacion con respecto al

sistema de transporte de la ciudad, se ha centrado en el reparto moda

El reparto actual entre el transporte publlco y el prlvado es eI resultado dela

suma de muchas decisiones mlelduale y Ias cuales han estado influenciadas

fuertemente por las dependencias gubernamentales y grupos de interés, asi como
por una crisis recurrente que ha afectado el poder adquisitivo de la poblacion . Las
repercusiones mas fuertes de estas decisiones se han dado dentro del reparto
modal interno del transporte publico, donde los medios de baja capacidad haﬁ
incrementado fuertemente su participacion modal en detrimento del transporte

masivo.

En sintesis, la snuacuén en que hoy se encuentra el transpone publlco. i

i .part|cular en nuestra cmdad Ios papeles de los prmctpales agentes socualesf’f‘

: mclundo el Estado.’

Esta situacion ha provocado eI abandono repentlno del proyecto hlstorlco Lo

desarrollado para el transporte metropol ano azlo largo de medno snglo para una' E

metropoli cuya dimension y complejldad han rebasado los limites. de Io prevnsto
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De esta forma, expresado de manera sintética, se puede decir que la problematica
del transporte colectivo en la Ciudad de México es de caracter estructural, en’ el

cuadro 10 se puede observar la conformacién del transporte concesionado.

CUADRO No. 10.
DISTRIBUCION DEL PARQUE VEHICULAR CONCESIONADO

1999 2000 2002

TIPO UNIDADES % TIPO UNIDADES % TIPO
Minibus 22,899.00 83.5 Minibus 22,901 82% Minibus 28,00t
Vagonetas 4,024.00 14.7 Vagonetas 3,810 14% Vagonetas 4000
Autobuses 488 1.8 Autobuses 1117 4% Autobuses 1197
Total 27,411.00 100 Total 27.,928.00 100% Total 33,190

Taxis Taxis Taxis
Libre 79,426.00 88.9 Libre 91,899 80% Libre 92,40(
Sitio 9,941.00 11.1 Sitio 10,211 10% Sitio 12,60(
Total 89,367.00 100 Total 102,110 100% Total 105,00

Elaboracion propia con informacion del G.D.F y de la Secretaria de Transporte y Vialidad.




: perspectlva y alt

CAPITULO 3

ESTRUCTURA Y ORGANIZACI()N DEL TRANSPORTE
URBANO EN LA DELEGACION IZTAPALAPA

Hasta ahora, se ha hecho evidente que existen grandes errores en el
manejo del transporte del Distrito Federal y la zona metropolitana del estado de
México y lamentablemente, también se concluye que la movilidad de las personas
del Estado de México, toda vez que el transporte es subsidiado, es un cargo

sumamente elevado para el Gobierno del Distrito Federal.

Lo que conduce a pensar que en la medida que Ias autondades del Estado
de México no frenen -los asentamientos - humanos,  tanto regulares como
irregulares, la_situacién para_el. Gobierno del. Distrito.federal serré,,ﬁen Vla mlsnjla,

medida, paulatinamente mas grave.

En el presente,capitulo se estudia en forma analitxca la problematlca del

transpon Ae: " ‘DeI' gac|én Iztapalapa destacéndose al f'nal del mismo,  las

' auvas que la situacion actual ofrece para su solucnén

La superfc:e total de Ia Delegacmn de Iztapalapa es de 124 46 kllémetros

: cuadrados que representan el 7. 62% del area del’ Dlstrlto Federal De Ias cuales
7'—3;114 5: km ”s

',jonslderan urbanas y las restantes 996 km de - “suelo- de-”

conservaclén
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Se ubtca al orlente del Dlstrlto Federal a'una altttud de 2, 240 m.s. n m.; de

superf“c|e plana a excepcnon de Ia Slerra de Santa Catanna EI Cerro de la Estrella -

'y El Penon del Marqué

. AI este el Munlmplo de'La Paz y Chalco Solldandad : en el Estado de-

.Méxnco

- Alsur las delegacionss de Tlahuac y Xochimilco:

- Alceste las délevgaciones‘de Coyéacéh y Benito Juarez.
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MAPA No. §
DELEGACION IZTAPALAPA

Fuente: Héctor Valle G., et. al. Geografia de la Repablica Mexicana,
Trillas 1997.

De forma especifica sus limites son los siguientes: Del Centro de la

mojonera Tepozan, que define uno de los vértices de la linea limitrofe entre el
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Dlstrlto Federal y eI Estado de Méxuco, se dlnge al Suroeste por el eje de la cal!e

X a Puebla de o

linea recta hasta encontrar Ia esquma Noreste del Panteén de San Lorenzo

Tezonco; continua hacia el Suroeste por eI eje de |a calle Provndencna del pueblo,' =

el eje del Canal Nac:onal a ‘halco por, el cual contlnua hacna el Noroeste hasta su
interseccion con el eje del Canal Naclonal pros1gue por este dltimo en la misma
direccion siguiendo todas sus,mflexmnes, hasta su-interseccion con el eje de la
Calzada de la Viga, por donde se encamina rumbo al Norte para llegar a su
interseccion con la Calzada Ermita Iztapalapa; continia hacia el Poniente por el
eje de esta calzada, hasta encontrar el eje de la Avenida Rio Churubusco y sobre
este va hacia el Suroeste y después hacia el Poniente hasta la intersegcién con el -
eje de la Avenida Presidente Plutarco Elias Calles, por el que sigue él Norte hastér "7

su cruce con la calle Playa Pie de la Cuesta; sobre cuyo eje se dlrlge al Orlente .

hasta el eje de la Calzada de Ia Viga, por donde contl Oa al Norte llega al eje la":

Calzada Apatlaco y slgue con rumbo aI Onent , por eI € ultlma. hasta_;‘

llegar al eje del cauce del Rio Churubusco sobre eI cual s ndmge al: Noreste.?‘

hasta encontrar el eje de la calle Rlo Amanllo contlnua con rumbo Oriente por eI
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eje de la calle mencionada, hasta el eje de la calle Onente 217 por el que va hama

el Norte hasta el eje de la Avenida Ferrocarril de Rlo Fno _sngue el eje de esta i

Avenida con rumbo Sureste hasta el eje de la Calle Canal de Tezontle por el que_: :

continta al Oriente hasta el eje de la Avenida Canal de. San Jua ‘ s' bre el cual se

encamina hacia el Noreste, cruza la Calzada Ignacuo Zaragoza Y. sugue por 1a Calle‘

7 en la misma direccion hasta llegar al centro de la’ mOJonera Pantluan. del centro
de ésta, sigue al Sureste por la Avenida Texcoco Ilmlte del Dtstnto Federal con el
Estado de México, pasando por el centro del mojonera denommada Transaccnén o

hasta llegar al de la mojonera Tepozan, punto de partida.>®

Las caracteristicas fisiograficas y meteorolégicas‘ mas importanteé son:

« -Pendiente: No mayor al 5% en zoha urbana "Exceptﬁando la tépografla del
Pefdn del Marqués, Cerro de la Estrella y Ias partes altas de'la Sierra de Santa
Catarina. . :

* Clima:- Templado subhumedo. Temperatura Promedlo ,16 7°C Precnpltacién
acumulada en 2001: 449.60 mm. :

Flora: La Delegacién Iztapalapa 7‘ ‘no‘b cuenta cﬁp “flora j desarrollada
actualmente, por ser esta delegacion urbéna casi en su tofélidéd. las Ginicas zonas
donde se podria desarrollar algun tipo de flora es en ia Sierra de Sénta Catarinay
El Cerro de la Estrella. La sierra presenta arboles de la variedad Pirul Comun y R
‘maleza, por lo que requiere programa de reforestacién en su totalidad. En el Cerro
de la Estrella la variedad es un poco mayor, ya que se han instrumentado:

programas de reforestacion con Pinos, Eucaliptos y Pirules.""

s: Ley Organica de la Administracion Pablica del Distrito Federal;JGDIF, México, 2002, Art. 11.
PPrograma Delegacional de Desarrollo Urbano: lLlapalupa. DDF, Méxlco. 19 de mayo de 1997, pp 25 y
ss,




Fauna La fauna natural se ha extmgundo o emlgrado por el crecimiento del
‘--area urbana: sub5|st|endo de forma Ilmnada algunas especnes de aves, mamiferos

y rept|les en Ia Slerra de Santa Catanna En el area urbanlzada ‘se han generado

gas de roedores e lnsectos nocnvos po a exnstencna de tiraderos de basura en

espamos publlcos y de canales ablenos que desalo;an aguas residuales.

La mayor parte del terntorlo de Iztapalapa esta 5|tuado en tlerras que fueron

antiguamente parte del Lago*'d Texcoco Io que se traduce en que grandes
extensiones tengan problem ufran inundaciones. De igual forma
esta condncnén se mamf‘esta en que la remstenma del terreno sea muy baja, que

"se presenten problemas de agnetam:ento y hundimientos diferenciales del suelo,

3 que afectan a Ias edlflcacnones yala lnfraestructura y repercuten en costos mas

; elevados de Ias obras de_urbanizacion. Por otra parte el poblamiento en la Sierra

:rde Santa Catanna y “el Cerro de Ia Estrella, genera problemas de muy dificil

‘solucton para el suministro de agua potable y para realizar obras de urbanizacion

; :rque ‘mejoren la accesibilidad de la zona.

3.1.1 ANTECEDENTES HISTORICOS DEL TRANSPORTE EN LA
DELEGACION

IZTAPALAPA: significa en nahuatl: "EN EL AGUA DE LAS LAJAS".
Hacia el siglo X fue fundada por los Chichimecas en las faldas del Cerro de

Ia Estre|la la actual Iztapalapa y asu capltal le lamaron Culhuacan.

A panlr de 152 zapa apa se encontraba ya colomzada tenlan ‘como

'

forma de goblerno las juntas COHSE]OS y vnrrennatos que duraron tres snglos



Iztapalapa decayo tanto en. Ia época colonlal que en la segunda mitad’ del n

srglo XVIII umcamente vuvlan en ella 130 famlllas aborlgenes

Clen aﬁos mas tar e, su poblacmn era de -3, 416 habutantes lncluyendo los

'barrlos de San M|gue| San Nlcolas, Santa Barbara San Andres Teteprlco San ROV

Slmon Santa Maria Nat|vnas. Mexmaltzrngo y Ia hactenda de Portales

Para el afio de 1861 el terntorlo del Dlstrlto Federal estaba mtegrado por fa . f:

municipalidad  de Mexlco y cuatro rprefecturas que eran Guadalupe Hrdalgo

Tacuba, Xochimilco y Tlalpan es ,_ultlma on Ios cmco mumcrplos de Iztapalapa.

San Angel Coyoacan Iztaca!co y Tlalpan

TEn 1903 Ia Ley de Organlzacron Polltlca y Munucrpal e anadué los pueblos ‘
de Iztacalco San Juamco Santa Cruz Meyehualco. Santa Martha Santa Maria

‘Aztahuacan, Tlacoyucan, Tlaltenco San, Lorenzo Tezonco. Santa Ana

Zacatlamanco y ‘Zapotitlan, con lo'cual la poblacion IIego a 10 440 habltantes de L

los cuales 7,200 correspondian ala cabecera

Despues de Ia Revolucnon -zt

: ‘hasta Ios afos 50, en que se mrmo s

En el curso de as d ‘cadas slgutentes. han surgldo unas 200 colonias de~

caracter popular y unas 30. zonas de clase medla alta para 1987 presentaba Ia‘

38 Mnnngrnﬁn dela I)Llcgaciﬁn l/(upa apa; DDI . MéMCD, 1996 p 6
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mas importante reserva territorial de! Distrito Federal, que fue desarrollada casi en

su totalidad. A la fecha se considera con reducudas posnbllldbades de crecimiento

por limitaciones de suelo urbanizable, En-el afio de 1994 se modlflca su limlte

oriente, mediante decreto del H. Congreso de la Umon :

poblamiento acelerado ha provocado lmportantes rezagos en Ia dotacnén de
infraestructura, condiciones de precarlsmo en Ia V|V|enda y situaciones de
irregularidad en la tenencia de la tlerra, prmclpalmente en las colonias que se
localizan en la zona suroriénfe de la delegacion, en las faldas de la Sierra de

Santa Catarina.
3.1.2 ASPECTOS DEMOGRAFICOS-FLUJO DE PASAJEROS

La poblacién fue de 1 millon 733 mil 343 habitantes en el afio de 2000; que
representa casi el 20.0%,; de Ia poblacién tétal del Di'strito Federal. La delegacion
presenta una densidad de poblacnon de 156 9 hab /Ha mas alta que el promedio

del Distrito Federal que tlene 131 5 hab./Ha g

Se calcula que en eI periodo 2000 2002 el mcremento ha sido de 91, 967

habitantes y que en los ultlmos 25 anos, ha trlpllcado su poblacnén (3 25 veces)

% X11I Censo Naciona! de Poblacién y V(\Icndn 2000 INI:GI Méxlco, 002. (Distrito chcral. Resultados
Parciales) . : :




De acuerdo a las tendencias de crécimie’nto y‘a la disponibilidad Iihitada de
suelo urbanizable, se estima que para el afio 2002 la poblacion es de. 1 millén 865
mil 310 habitantes y para el 2020 superara Ios dos mIIIones de habntantes cufras
condicionadas a las reservas de suelo y a las pos:bllldades de densificacién con ‘

que cuente la delegacion.

Por lo que se refere a sus tasas_de crecimiento, éstas pasaron del 7. 46%

anual en perIodo 1960 1970 2%kanual para los ultlmos 5 anos. mlentras que

la tasa de crecnmlento deI Distrito Fede‘ral para eI perlodo 1990 2000 se caIcuIa en s

sélo. el 0. 59% anual La tasa de’ crecimiento. de Ia poblac:én de Iztapalapa esta

compuesta por una tasa ‘de 1 9% de crecnmlento natural y: 0. 86% de crecumlento

social.

Las tende decrecumlento en Ia tasa del D|str|to Federal Y. de‘

agotamlento de Ia

" manera pronuncnada 2N de Ia deIegacnon reflejando';

reserva Ierrltorlal para aIOJar nuevas colomas :

' EI crecumlento demografco de Ia deIegacIén representa una muy alta
En Ia década

proporclén deI uncremento total de poblac:én deI Dlstrlto Federalr

centrales y destino de familias’ procedentes e otra: entldades federativas En elf' o

ultimo lustro ha alojado_ el ,83.7°’/‘o,devl;cre0|m|entoA otal ‘del ‘IStI"ItO‘ FederaI
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agotando practicamente su reserva de suelo urbanizable.

‘La poblac:on mmlgrante se ha asentado en su mayorla al suroriente de la

Delegacion, en las colomas de las faldas de Ia Slerra de Santa Catanna ocupando .

se  observa una reducmén ‘en’ Ia tasa de crec1mlento natural al dlsmmwr la

proporcion de los’ nifos
edad de 25 a 49 nos

Por otra parte en comparaclon con la estructura demografica del Distrito Federal al

'1ovenes un incremento mayoritario - en Ios grupos de

na ligera tendencia al aumento de la poblacnon adulta.

“afo 2000 se ’observa ‘que en términos generales lztapalapa -aan mantiene
caracteristlcas de poblaclén joven, constituida por hogares de reciente creacion y
= con huos en edad de cuidado familiar y estudio. En la medida que |2tapalapa
disminuira su crecimiento en términos demograficos, es de esperarse que la
evolucién de su estructura demografica tienda a parecerse a la del Distrito Federal
en el mediano y largo plazos. Sin embargo, en el futuro préximo, las principales
prioridades continuaran siendo el mejorar el equipamiento de asistencia social a-
menores, la dotacion de equipamiento de caréctér educativo, cultural y recreativo;

el mejoramiento de la vivienda; y la creacién local de empleo.5”

El promedio de integrantes por familia yés‘dei 4.6péfsonas. mientras que en

el Distrito Federal es de 4.2 personas.

Todo lo anterior sefala que en los tltimos veinticinco afos, Iztapalapa ha

*7 Avila, José Luis; “Ciudades con atraccion migratoria y dindmica econémica™; X11 Seminario de
Economia Urbana y Regional 2002; PUEC, UNAM, 13-5 de marzo de 2002, Ponencia,
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sido la principél reserva ter’ritoriél pa‘ra‘cfebcimien'to urbano del Distrito Federal; que
ha cumpl:do una |mportante funcuon en la redlstﬂbucnén del poblamiento, alojando
una proporclén muy sngmf‘catwa de la construccnon de nueva vivienda. De igual
forma - indica" que " la Delegacton ha alcanzado una etapa de estabilizacién
demograflca, lo que facilitara en el futuro el mejoramiento gradual de sus servicios

e infraestructura.

Dentro de la delegacién existe un reducido porcentaje de pbblacién de
habla lengua indigena 1.68%, que se refiere a 23,518 habitantes de los cuales
11,885 son hombres y 11,633 son mujeres. Las prlnc1pales lenguas que se hablan

son en orden de importancia: Nahuatl, Mlxteco Otoml b Zap'qteco,v: Mézahua,

Mazateco y Totonaca.

S.DEMANDA DEL

" La Poblacion Econbmicamente Activa (PEA) de la delegacién en el afo
:‘2000. estaba formada por 716’ mil 950 personas, de las. cuales 6967 mil. 875
estaban ocupados (97.2%) y 10 mil 075 (2.8%) desocupados.

La poblacién econémicamente inactiva la constitufan 609 mil 972 personas,
de ésta, los porcentajes mas altos Io constltuian las personas dedicadas al hogar y
la poblacién estudiantil; sin embargo Ios porcentajes son casi sumllares a Ios del
resto del Distrito Federal. Por otra parte es de destacar la menor participacion

relativa de Jubllados v pensuonados en:la delegacuén que en el Dlstnto Federal

seguramente por Ia alta composuc n de la poblamén joven.
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Destaca la mayor participacion de la poblacién radicada en la delegacién eﬁ L
las actividades del sector terciario (63.26%); sin embargo, €sta es inferior. de.la
que se dedica a este sector en el Distrito Federal; asimismo, se obserQat una ‘
mayor participacion relativa en el sector secundario (32.5%), indice que supe;a,el
promedio del sector en el Distrito Federal (27%). La participa'cién en,actividrades "“

agropecuarias es casi nula.

La distribucion del ingreso de la peble‘cic")n ocup"a'dé pefmité eétablecer'que

la poblacion de la demarcacion tiene‘u : posicion desfavorable respecto a los

promedios del Distrito Federal en Ios nive gresos, asl la poblacuon que
recibe menos de tres salarios’ minlmes es mayor' en termmos relativos en la
delegacion que en e! Distrito Federal, en tante que la que percibe mas de tres
salarios minimos es menor en la delegacién que en la entidad. Es de destacar que
en esta demarcacion, la poblacion con ingresos menores a 3 salarios minimos
representa el 83% del total de la poblacidn ocupada en la delegacién, lo que
revela la extrema situacién econémica de gran parte de sus pobladores.

Un factor fundamental que incide en la calidad de vida de la poblacion, es la
tasa de subempleo ya que a partir de ésta se puede definir la necesidad de
generacion de fuentes de trabajo evitando Ia emigracion de la poblacién residente
a ofras areas de la metropoh para satlsfacer sus necesidades de empleo. Por otro

lado, la tasa de subempleo se ha calculado con base en los conceptos que se

presentan en el cuadro de abajo y del ‘cual sé puede deducur que en la delegacnon,

; delegacnén es menor a Ia reg sfrada en el Dlstnto Federal (16 1%)




Convnene aclarar que Ia tasa de: desocupacnon parmal y desocupacnén es.
una aproxumacnén a la tasa que produce la Encuesta Nactonal de Empleo Urbano

‘(TOPD),

1 en Io que_

I} 4cupa el qumtoA

~‘Iugar en cuanto aI |nd|ce de marglnalldad

CUADRO No 11
LUGAR QUE OCUPA LA DELEGACION DE ACUERDO CON SU INDICE DE

MARGINACION,

(2000)
E-‘N—A.—(;I;Ve‘rmw Nombr;-m? Lugar
{09 | Distrito Federal. i,..ﬁ,w
19002 { Azcapotzalco. -!r‘—* 12
108003 ; Coyoacan. 15
(09004  Cusjimalpa. | 3
| 09005 “Gustavo AT e
; -Madero. :
| os006 Oztacalco. . 10
;79007 ' Iztapalapa. 5
. 09008  Magdalena |, 6
: Contreras. i
09009 ‘Milpa Aa. | 1
. 09010 Alvaro Obregén. 7
09011 Tighuac. . 2
T08012  Tialpan. | 8
“og013 ”;“XOChImﬂCO S 7: e
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| 09014 , Bemto Juarez 16 ) 5
. 09015 I Cuauhtémoc. ! 14 |
| 09016 | Miguel Hidalgo. | 13
! 08017 "'venustiano ! 11 l
| |carranza. | i
Fuente: Consejo Nacional para la Poblacion (CONAPOQ),
Indicadores Socioecondmicos e Indice de Marginacién
Municipal 1990.
CUADRO No. 12
MARGINALIDAD EN DELEGACION IZTAPALAPA
(2000-2001)
Cor;c;[;t; ) “[ {ztapalapa D.F. .
 Poblacién R 1,773,343 8,605,239 |
% de analfabetas mayor de 15 afios I 5.07 4.00 {
i % de sin primaria completa mayor de 15 o 20.92 16.77 i
anos :
% de ocupantes en vnwenzd”;svsm drenaje ni 2.37 1.81
excusado :
% de ocupantes en viviendas sin energia 1.29 0.76
eléctrica
% de ocupantes en viviendas sin agua 5.60 3.33 ‘
entubada :
% de vmendas con hacmamlento 56.06 46.48 |
% de ocupantes en vuwendas con pusb ae - 3es ‘2.48 .
tierra :
. % de Pob. en localidades menores de 5000 0.00 0.32 !
shab. |
P . — — i
"% de Pob. ocupada con ingresos menores a 67.77 60.47 |
H



El Lugar que'ocuba en el contexto nacional 2326 y lugar que ocupa en el
contextodel D.F." ' §

3.1.4  ACTIVIDAD ECONOMICA POR PARTICIPACION DEL
- TRANSPORTE EN EL TRASLADO DE TRABAJADORES A
ZONAS PRODUCTIVAS Y DE SERVICIOS

La actividad econémica mas importante en la delegacién es el comercio,
tanto por las unidades econdémicas que agrupa (28,600, 63% del total
delegacional), el personal que ocupa (42% del total), como por los ingresos que

genera (20 398 millones de pesos anuales, 69% de la delegacion).

En segundo lugar destaca la actividad manufacturera, la que aun cuando .- .=~
sblo concentra el 10% de los establecimientos comerciales, ocupa el 16% de! )

personal y general 26% de los ingresos.

Los servicios se encuentran en tercer sitio, pues a pesar de que tienen el..

27% de las unidades econdmicas, sélo ocupan 19% del personél y general 4% de

los ingresos totales.

Los subsectores mas importantes por la cantidad de unidades industriales

que agrupan (73.8% del sector en la delegacién) son: productos alimenticios,

bebidas y tabacos; papel y productos de papel; y productos metalicos maquinaria
y equipo. Es de destacar la participacion del subsector alimentos, bebidas y::::+

tabacos con el 20.1% del total del subsector en el Distrito Federal.

Los tres subsectores mas importantes en ocupacion de mano de obra son=i:"

los siguientes: productos alimenticios bebidas y tabaco; sustancias qulmic}as" y
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‘productos denvados del petroleo y productos ‘metalicos maqumarla Yy equipo; Ios:

que agrupan el 64 5% del Sector Delegacnonal Sobresale el ultlmo subsector

-z porque representa el 18 6% de todo el subsector en el Dnstrlto Federal

En lo que corresponde a la producclon bruta destacan los subsectores de -

papel y productos de papel; sustancias - quimicas;.y . productos metahcos

maquinaria y equipo; debido a que representan el 70.6% del sector delegacional.
Es de destacar que el subsector de papel y productos de papel representay el 13%

del total de ese subsector en el Distrito Federal..

E! comercio al por menor agrupa eI 87 7% de las unldades comerclales de:.
la delegacion y ocupa el 64.1% del personal dedlcado a esta actlwdad En la‘vybf«_r .

generacion de ingresos el sector comercio al por mayor concentra el 68.7%.

Es de destacar que el comercio al por mayor con.céh'tra‘ el 25%:def total de
establecimientos comerciales en este subsector a nivel de la entidad, el 15% del "

personal ocupado y el 14% de los ingresos generados.

Los subsectores mas importantes en.relacién con Ios estableclmlentos de o
servicios, dado que agrupan el 80.5% de esas unldades so‘ st '
hoteles; servicios profesuonales. técnicos especnallzados 'z p
servicios de reparaclon y mantenimiento. Es de destacar; qu

reparaciony mantemmlento representan el 15.1% del total del Distrito. Federal &

EI mayor personal ocupado en este sector se concentra en Ios tres S

subsectores mencmnados antenormente debudo a que en con]unt pi sentan el o

75% del Sector Delegaclonal Sobresale el tercer subsector porque representa el
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12.1% del total del subsector en el Distrito Federal. *

De- lgual forma, en mgresos generados destacan los mismos subsectores

‘ya que representan 73.2% del sector Delegaclonal

“ En relacion con las actividades mformales el Censo General de Poblacnon Yy

V|V|enda del afio de 1990, indica que el 4% de’ Ia poblacuon ocupada de la= "

Delegacién, 19,425 personas, se dedica al comerclo ambulante.,proporcton'“’

superior al 3.29% en el Distrito Federal. En este senudo ‘las autondades ‘de Ia .
Delegaclon |ztapalapa tienen registrados 218 tlangms que operan en vlas pubhcas
o predios baldios. Dentro de ellos, los de mayor d|mensuén corresponden alos
localizados en: la calle de Luis Méndez, desde Anillo’ Periférico Oriente hasta‘la
.. calle de Ricardo Garcia Villalobos, en la colonia' CHihampac de Juérez; Ia Av de
las Torres, entre fa Av. Tlahuac y Canal de Chalco, en las colonlas José Lopez ‘

Portlllo Girasoles Tulyehualco, la Esperanza Valle de San Lorenzo, San Antonio y

,Guadalupe en las avenidas 6, 8 y 10, entre Ia calle 71 y la calle 39, dentro de Ia '

o 'Unldad Habitacional Santa Cruz Meyehualco enla coloma Escuadron 201 entre ..~ '

. el Eje 3 Oriente y la Calzada de la Vlga s

Por otra parte, la venta ambulante tlendefa concentrarse en ' las

. ‘Inmediaciones de los sitios’ d’ edlos de transporte colectuvo

‘parhcularmente en las estacuones del tre gero Guelatao y Santa Martha, asl

como en la estacuon Escuadrén 201 de Ia llnea de| metro
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-3.2 ORGANIZAClON DEL TRANSPORTE URBANO EN LA DELEGAClON )
. IZTAPALAPA i

Puesto que Ia Delegacnén Iztapalapa esté .ublcada al orlente del Distrito

- Federal presenta una poslcné ] geog" ca mpoﬂante.,ya que es el punto de

entrada y sal|da hacua eI onente y'sureste del pal

ademas de ser limitrofe con el

, 'Estado de Méxlco. Io que genera una: terrelacion de servucnos. equipamiento,

transporte y actlwdad econoémica cotldlana con S m I‘IICIDIOS de Nezahualcoyotl,

Los’ Reyes—La Paz y Chalco Sohdandad“‘os qu‘e‘representan una poblacién
cercana a los tres millones de habitantes .

Con respecto al Distrito Federalyrllra' colindancia ‘al"poniente con delegaciones
netamente urbanas como son Iztacalco' Benito uérez”y Coyoacan permnen una
continuidad de servicios, equnpamlento_ ‘_ired vnal flmda, no ESI con las
delegaciones de Tlahuac vy, VX" hin [ -bien: os- servicios estan

interrelacionados, la estructura vial

Los servicios de caracter regional que aloja la delegacién.’como lo son: la
Central de Abastos, dos universidades y un Colegié de Ciencias ‘y Humanidades
(CCH), dos hospitales regionales y dos reclusorios, generan un gran numero de
viajes diarios a 1a misma y un importante flujo de poblacién fiotante, que se apoya
en cuanto a vialidad en importantes avenidas que la comunican, estas son: Anillo
Periférico arco oriente, Circuito Interior, Calzada Ermita, Iztapala'pa y Calzada

Ignacio Zaragoza, ademas de contar con 11 ejes viales y 2 lineas del metro.

La estructura urbana de.la delegacién, en térmlnos de Ias zonas de -mayor..

concentracion de actw:dades tiene las s|gunentes caracterlsncas
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Corredores urbanos. Las principales vialidades que concentran‘acti,vid‘ades,v
comerciales, de servicios y de industria, las constituyérI' la Calzadé Ermit'ai
|ztapalapa que es el eje estructurador de la franja central de’ Ia delegacnon la
Avenida Tlahuac, que sirve a los sectores urbanos Iocallzados al sur pomente, en

donde existen industrias y comercios de gran tamano desde Ia Calzada Ermlta

|ztapalapa hasta San Lorenzo Tezonco; la Calzada Ignacno Zaragoza donde se

han venido consolidando actividades comerciales 'y equlpamlentos reglonaIes

vinculados a su importante funcién de eje metropolltano de comumcacnone ”

de lla Calzada

igual forma, en el sector poniente de la delegacion, Ios ejes v:al

cambios en la estructura urbana.

Subcentros Urbanos. Estrechamente vmculados a los ejes comerclales Y de .

servicios, la. delegacion cuenta -con -3 subcentros urbanos:: que concentran

actividades. El primero corresponde al Centro de "ztapalapa “que: ublca Ia sede

delegacional y las principales oficinas: de Ia admlmstracton publlca ademés de -

concentrar  actividades comercxales fnancte s

Vespema |zados El
segundo, en proceso de consolidacién, esta locahzado dentr6 del poligono deIV
subcentro urbano: Ejército Constitucionalista Cabeza de” Juarez que concentra
equipamientos reg|onaIes de comumcaclones recreaclon y deporte, segundad
publica, abasto y comercio. El tercero corresponde a Ia CenIraI dé Abastos y alos '

nuevos centros comerciales localizados a lo largo de la Av‘emda Tezontle, Avenida
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Ro;o Gémez y eI Eje 4 Sur En su érea de |nfluenC|a emplezan a desarrollarse

,nuevas mstalamones comermales de servicios'e mdustnales Hin

- Centros de Barno Los centros de barno que estructuran a la delegacnén se

'denvan en su mayoria del patrén histérico de urbanlzaclon y corresponden a las

f‘plazas centrales y mercados de los pueblos, barrlos y colomas, entre los que

 destacan los localizados en: Popular Ermita Zaragoza ‘el Salado Santa Cruz
Meyehualco, Vicente Guerrero, Unidad Habitacional Guelatao de  Juarez,
Magdalena Atlazolpa, Lomas de San Lorenzo, Progresista, Santiago

Acahualtepec, Francisco Villa, Reforma Politica y Lomas de Santa Cruz.

Zonas Industriales. La industria se concentra en los siguientes parques
industriales: Granjas Esmeralda, Granjas San Antonio, Santa Isabel Industrial e
Industrial Iztapalapa. Por otro lado, dentro de la demarcacidén existen varias zonas
de habitacion mezclada con industria menor, dentro de las que destacan la colonia
San Juan Xalpa, Granjas Estrella, Tepalcates, Escuadron 201, Sector Popular,

Leyes de Reforma y Santa Maria Aztahuacan.

Por otro lado, fisicamente la delegacuén se puede consnderar. dnvndlda por la

Avenida Ermita |ztapalapa que: la cruza; de orlente a. ponlente y por eI Anlllo

colomas de nlvel medlo con densldades altas Ia zona

habttacmnales de altas densidades entre el eje 5 orlente y’el F’enfénco La
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”presenma de Ia Central de Abastos y su entorno como una gran zona de abasto y

S bodegas de servnmo reglonal generan numerosos vna;es dlanos adlclonalmente

; ,comprende Ia |mportante zona lndustrlal lztapalapa

Zona Surponiente. Tiene como ejes principales, la 3 ‘ ida”TIévhu'ad ylal =

Calzada San Lorenzo y se conforma por colonias populares d

ulhuacan Yo

numerosas unidades habitacionales de densidades altas en torno del Cerro de la, :

Estrella, ademas de los fraccionamientos de vivienda medua alta de Lomas E.strella

y Campestre Estrelia.

Comprende importantes zonas industriales como: Santa Isabel‘y Ex
Hacienda Xalpa y los espacios abierios del Parque Nacional del Cerro de la

_Estrella y el Pantedn Civil de San Nicolas Tolentino.

""" zona Nororiente. Colinda al norte’ con “el municipio’ de Nezahualcoyotl y
tiene como ejes principales la Calzada Zﬂar'agi;dz‘afy las Avenidas Luis Méndez y
Circunvalacion (ejes 6 y 5 sur). Se im‘egr; por los pueblos de Santa Martha, Santa
Maria, San Sebastian, colonias pobularés':del ex ejido de Santa Martha y grandes
unidades habitacionales como. la Vlcente Guerrero, Ejército de Oriente y
Constitucionalista, Guelatao de Juérez y Santa Cruz Meyehualco y el complejo -

industrial ecologico.

Cuenta con imponanfés éduiﬁamlen{ds como: Hospital del IMSS, Hos;iitél )

Zaragoza del ISSSTE, Facultad de Estudlos Supenores FES Zaragoza CCH.., i

oriente, 2 CONALEP, Vocaclonal 7. Ios parques Santa Cruz Meyehualco. E

Cuitlahuac y unldad Depomvé Izt palapa servicloé de vngllancla como ‘el Penal de

Santa Martha y en construccién Ia Central de Carga reglonal
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" En esta - zona se ubica - tamblén el: Subcentro . Urbano  Ejército
. Constltucnonallsta Cabeza de Juarez, que preve desarrollar la reserva territorial delrﬁ. Sl
Distrito Federal, con oferta para vnvuenda y equlpamlento urbano.

Zona Suroriente. Esta es la zona ‘'de” mayores carencias dentro de la

delegacidn, situado al sur de la Avemda Ermita lztapalapa y al oriente del An|I|o
Periférico, que constituyen sus ﬁrihcipales‘ ejés de comunicacién. Comprende las -
subdelegaciones de Santa Catarina,:Paraje San Juan y parte de San Lorenzo, con

mas de 60 colonias populares cuya traza no presenta una adecuada continuidad y

en su mayor parte se ubican éh;lbs l,ome'rlqs‘de la Sierra de Santa Catarina.

Presenta aproxnmadamente el 40% de su suelo expropiado y las zonas
especiales de desarrollo controlado (ZEDEC). de Campestre Potrero, Buenavista,
Ampliacion Emiliano Zapata y Lomas de ia Estancla gue ocuparon area de
conservacion ecoldgica. Adicionalmente, ‘en”esta zona se presentan varios

desbordamientos de los limites écqrdados de la zona urbana y de las ZEDEC, en

invasiones sobre las partes altas de Ia Sierra de Santa Catarina.

No obstante a Ias unldades habltacmnales exxstentes en Iztapalapa el nlvel
de construccién que predomlna en la demarcacnon es de 2 nlveles '

Exnsten dentro de a delega areas netamente ndustrlales que son:

ublcados en el centro de Iztapa|ap

entre la Centra .de Abastos Y el Cerro'_def Ia» -

Estrella, y .con Ios centros de los 13Apueb|os tradlclonales dlsemmados en su
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territorio.

La Central de Abastos y proxmamente la Central de_Carga representan un
movnmlento contlnuo de personas y vehiculos de gran tonela]e que pueden saturar

9' la capacndad de la red vual ademas de generar dlarlamente varias’ toneladas de :

;basura La puest en operacuén de la nueva Central de

ace necesarlo

mejorar Ia vnalldad para evitar conflictos y darle flutdez al t :

iy En lztapalapa existe una importante red de transporte urbano que comunlca '

“coh toda Ia ciudad, sin embargo ésta se concentra e’ Ias v:ahdades re onales Y

en grandes zonas de la Sierra de Santa Catarlna s

’ transporte debido a que no presentan contlnmdad vual o las pendlentes no: Io i

permiten.

Corredores Urbanos. Existen éh lztapalapé varios co'rredoreSfurbanosiqUe
no se han consolidado. Un corredor muy |mpottante es toda la’ avenlda Tléhuac.

donde existen comercios. e mdustnas de gran tamaﬁo desde Ia Calzada Ermlta

|ztapalapa hasta San Lorenzo Tezonco
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parte alta de Ia Slerra de Santa Catanna que no cuentan con pavnmentaclon.

* En relacién con los conflictos viales; los mas relevantes son
Avenlda T/éhuac Causados por el mtenso volumen de rans:to vehxcular'—
que soporta dlcha avemda .estos conﬂlctos son causados por Ia saturacnon vial en

horas plco, prmcupalmente enel crucero de Ias avenldas Tlahuac y Taxquena por

Desarrollo Urbano del Dlstruto Federal Ia poblaclén de Iztapalapa tlende a crecer
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como se observa en el cuadro nimero 13.

CUADRO No. 13

TENDENCIAS DE POBLACION
(1995, 2000, 2010 y 2020)

{ |
! ANO i 1995 2000 2010 2020 l
S — }
] IZTAPALAPA ‘1
S —— - e ]

Poblacion | 1,696,609 | 1,718,600 | 1,758,500 | 1,804,700 .
T — — g [ -

Tasa ! 2.62 * 0.23 ! 0.23 0.26 |

Distrito Federal

!
Poblacion i 8,481,800 ‘ 8, 567 000 8,757,400 [ 8, 979 000

-t | T

1
|
| \ .
Tasa | 0.59 ! 0.20 | 0.22 1 0.25 |

Fuente: Programa General de Desarrollo Urbano de! Distrito Federal y Conteo de
Poblacién y Vivienda 1995, INEGI, 1996.

Esto representa un crecimiento estimadoc de 108,000 habitantes,: sin

embargo es importante destacar que el fenomeno de poblamiento de la dalegacién

y el crecimiento natural dentro de la misma, dificiimente: puede controlarse de

manera radical en el corto plazo.

"Enlo relativo a Ia

. partes altas de Ia Slerra de Santa Catnna y en |a zona exproplada de Cerro de 1a )

Estrella se con5|deran madecuadas ya que ocupan el poco suelo de conservac:én

. ecologlca dela delegacnén A et 'f*v:ﬂf—: L R
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En |os ulttmos ‘afios las zonas en donde se han presentado los mayores
mcrementos de denstdad corresponden-al sur del Cerro de la Estrella, en las
colonias: San Juan Xalpa, Granjas Estrella, Cerro de la Estrella, El Rodeo y Casa
. Blanca; al nbroeste del Cerro de la Estrella en las colonias: Estrella del Sur, Flores

Magén, El Santuario; sobre la Avenida Benito Juarez en las colonias: Insurgentes

y Consejo Agrarista Mexicano; al oriente de la zona industrial lztapalapa en las -
colonias: Gavilan y Barrio San Miguel. De igual forma, se han presentado

procesos de densificacién en Culhuacan y Lomas de Santa Cruz.

La evolucién de la estructura demograt”ca por grupos de edad reﬂeja una-

tendencia a la dlsmlnucnon de a’ poblacnén de 0 a 19 aﬁos, un creclmuento o

importante en Ios grupos de edad de 20 a 54 anos y una relatlva establhdad en Iasv

personas de mayor edad :

En los préximos 10 anos se mcorporarén a Ios grupos de edad que»_ti’r

demandaran trabajo capacltaClén para el trabajo’ educa 6n med|a y superuor del~
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Las estaciones'tanto de'lé linea 8 del Metro éo‘m‘Q' dé‘la linea "A" del Metro
" Férreo, las cuales cruzan avenidas importantes de esta demarcacion.
Metro linea 8- :
Estaciories
1. Apatlaco
2. Acuico
3. Escuadrén 201
4. Atlalilco
5. Iztapalapa
6. Cerro de la Estrella
7 UAM
8. Constitucién de 1917

Metro Férreo linea "A"

Estaciones

9 Tepalcates

10 Guelatao
-11 Pefidn Viejo

12 Acatitla

Localidad

a) Escuadron 201

b) Culhuacan

c) lztapalapa

d) Tepalcates

e) Santa Martha Acatitia

f) Santa Cruz Meyehualco
g) San Lorenzo Tezonco
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Por lo anterior, puede concluirse que:la. estructura vnal de lztapalapa se -

conforma por avenidas con servicio a nivel metropolntano que Ia secctonan en las 4’

zonas antes mencionadas. Estas vias son: Anlllo Penférlco y Ia Calzada Ermltar
Ave |da Rio

|ztapalapa, se complementan con la Calzada Ignacuo Zaragoza,

Churubusco, Circuito Interior Churubusco Onente y la Avenlda T[ahuac'" a traves ’
de las cuales se canaliza el mayor porcemaje de movumlen(os dlal’IOS del sector',

oriente de la zona metropolitana.

Cuenta también con los ejes viales 3, 4, 5,6, 7y 8 Sur, Y 1 2 3 4y 5

Oriente, que complementan la reticula vial de la delegacwn permltlendo una

adecuada comunicacion en los sectores del poniente de |a mlsma

Para la zona oriente de la delegacién la comumcacxén ctual con el Dlstnto

infraestructura vial.

La Delegacuén de lztapalapa se encuentra entre. Ias tres de mayor numero :

de viajes producndos y atraldos enel Dlstnto Fedéral : el 7. 2% y genera tamblen

un importante numero de vnajes lnterno' con eI 28% del total en el Dlstmo

‘ Federal.

- En reIaCIén al transporte la de|egacn6n cuenta con_ Ia llnea A ‘del metro que

parte desde el paradero Pantltlén. por: la’ Calzada lgnamo Zaragoza hasta el
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municipio de ‘Los Reyes La Paz'y la Linea vg" ‘que cbmunica‘de"sde la: éstacién

Garibaldi en el centro de. la ciudad hasta Ia estaclén Constltumén de 1917 en

hasta Santa Cruz Meyehualco. Tléhuac.

cuales el 92.4% es de vehiculs blicos y el e nte 0.3%

de vehiculos oficiales. El total d en la delegacion en 2001,

86.5%. Asi mismo el lndlce de tel enc ; ehlculos partlculares en Ia Delegacténﬂf:

(0.10 vehiculos por pers na) es'dos y medla veces menor que el indlce del Distrito
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Federal (0.26 vehidulos por ‘pérsona).‘ o
: Los puntos més |mportantes dentro de la Delegacton los cuales funcionan

como orlgen-destlno de v:ajes en todos los medios de transporte son los

seﬁalados enel cuadro nimero 14.

CUADRO No. 14

ORIGEN Y DESTINO DE VIAJES

(1994)
i CLAVE DE § ORIGEN — DESTINO | VIAJES - PERSONA |
| DISTRITO ‘ /DiA RANGO |
e S N bt
: | 1 i
! 50 - 51 f Central de Abasto - UAM | 12000 a 15000 |
; 51-59 i UAM - Lomas Estrella ‘ 12000 a 15000
! f
1 66 - 55 Santa Maria Xalpa - Santa Cruz 12000 a 15000

i Meyehualco

Fuente: INEGI, "Encuesta de origen y destino de los residentes del area
metropolitana de la Ciudad de México, 1994"

Los cruceros de vialidades considerados como conflictivos se localizan en

‘el eje 6 sur: Trabajadoras Socuales y el eje 8 sur: Ermita lztapalapa, con - Rio

s ~’;Churubusco en, Calzada |gnacuo Zaragoza con Guelatao y con Ermuta Iztapalapa, SR

f en Avemda Tléhuac con Téxqueﬁa con Canal Nacional y con el Anlllo Penférlco y s

en este ultlrno con Calzada San Lorenzo

Los puntos en que se con5|dera hace fa!ta un mej r |nt cion vial sdn en

G Guelatao y en Republlca Federal Sury Norte a trave Igr
Al revisarse fuentes bibliogréﬁcas y heme‘rngfé‘ffda‘s’.' se cdnclnye que en la
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delegamén de lztapalapa no existe una organlzaclon del transporte smo que se

) ;'aphcan las  politicas establecidas por el Goblerno del Dlstnto Federal a través de ;

. Transporte y Vialidad.

DESARROLLO

‘En:la ’Ciudad’ de Méxnco c1rculan al dia alrededor de -3 mlllones dev

taxls 2 mll autobuses, mlentras'l e'el 39% corr

g placas de otras entldades de la Republlc‘”

atmosférica es causada por Ias fuentes movnles

vial afectando severamente al medlo amblente

La forma de crecnmlent urbv ‘o d 'ordenada en de la Ciudad de Méx|co y o

El Dlstrlto Federal cuenta con una red vnal cuya longltud es cercana a Ios

10 m|l 200 Km de Iosrcuales unlcamente (930 Km.) corresponde a la vnahdad

. 'prlmana. formada por las vlas de acceso controlado (210 6 Km) Ios e]es vnalesi
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la Subsecretaria de Transporte y Vlaludad con base en el Programa Integral de

3'3 ANALISIS DEL TRANSPORTE URBANO Y PERSPECTIVAS DE»

mil vehiculos més aI parque vehlcular, Io'que propicia que haya mayor saturaclon L




-~ -descarga de mercancias del pequefio comercio, sin horano establecud

"{”(5142 Km) -y las arterias pnncnpales (205 Km) El resto. poco més de 9 mil

257Km. corresponde ala vuahdad secundana Destacando en forma |rnportante

presentan los mveles mas a|tos de saturac!én.

curculacnén que fluctuan entre los 13 y 20 Kmlhr :

“seccién  transversal insuficientes, reduccubn

estacionamiento indiscriminado, intersecciones confhctlvas o sm seméforos topes

excesivos y mal disefiados, mal estado del pavumento manlobras de carga y

cte{rre, de
calles con plumas o rejas e insuficiencia de sefialamiento, |nvaS|6 ‘deb‘inO ala

“to'p"és)

p‘rivatizacién de calles, Ia colocacién de reductores de velocldad

" comerciantes ambulantes y "mercados sobre ruedas”, estacuonamiento en Ia via

- publica, Iocaluzacién de bases y sitios de servuclo publlc asl‘ como ,lab

desamculamon con’ la red prlmarla pues fue construnda y operada en forma”

aislada de la vialidad primaria y de acceso controlado.
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. 2 y 3; cinco CETRAM de alta influencia:
Indlos Verdes.

Taxqueiia, Chapultepec, Cuatro Caminos; en las
“terminales Oriente TAPO, Sur Taxquefia, Poniente Observatorio, Norte.

A nivel territorial, la saturacién se presenta principalmente en tres zonas

zona norte integrada por los municipios del estado de MéXICO. prmcnpalmente_

Naucalpan, Tlanepantlia, Cuautitlén y Ecatepec Ia zona onente qu aloja Ia rnayor

proporcién de generaciéon de vnajes que |ntegra a’las delegactones Gustavo A

Madero, Iztacalco e |ztapalapa y Ios munlcxpios‘de Nezahualééyolt y: Texcoco.
zona Centro que aloja la mayor ca tlda d‘ p : Ios de atracclén de vnaj :
de transferencia |nterna del metro.

ntegrada por Ias delegaciones Cuauhtémoc.
Benito Juarez y Coyoacén. : : 4
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£l Servicio de Transporte Urbano es fundamenta| en una’ciudad como la

nuestra donde se efectuan alrededor de 37 mlllones de vnajes que se danen la

Zona Metropolitana de la Cludad de Mexuco de cada 4 viajes, 3 se hacen dentro de
la Ciudad. De esos 37 m|IIones de vuajes que se’ lntegran alrededor de la Ciudad,

28 se hacen en el Distrito Federal “La mayoria de los viajes su destino es el
centro de la Ciudad ,porque ahl esté parte importante de la actividad. La gente de,
Tlanepant!a, de Tultltlén de Ios Reyes la Paz, de Ecatepec y Atizapan, llegan a las’
delegaciones Gustavo A, Madero, a la Cuauhtémoc, a la Hidalgo y a la Bemto
Juarez. ’

Respecto val S|stema de Transporte . Colectivo (metro) es- de gran,

mportancna ya que transporta eI 12. 6% de vtajes en la Cludad de MéXIco Donde
‘las Ilneas 1,2 y 3 que representan unlcamente el 35% de [
_captan el 59% del total de usuanos que hace \ E, e‘siystema de

- -transporte es eficiente * sin embargo el aito md|c acion es provecado por

~la”excesiva poblacnén que existe, donde gran parte de Ios usuarlos provienen del

Estado de México a la zona centro del Dlstrlto Federal La saturacuén de las lineas

troncales del Metro (1, 2 y 3) se ha dado p| "a:'la formacuon de corredores de

microbuses que, sobre la misma cobenura del Metro. complten con el'y llegan =

incluso a tener captaciones similares.

Los pasajeros transportados:

stnbuyen de la sngu nt'

automaoviles particulares transpoi'tan ajes pe! ‘sona al dia :

los taxis y microbuses, 59. 9% Ios trolebuse .y el

12.6% y los autobuses 4.4% en’ Ia Cuudad de'Mémco 'vDonde eI més del 70% de' :

pasajeros es captado por eI transporte concesnonado o
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E!l gobierno del Distrito: i-;ec;eral esté subsidiando el trarisborte de los
residentes del Estado de México.con lbs impuéstos que paga el ciudadano
capitalino. Por cada 3 residentes del Estado de Méxigo que viajan en el transport_e'
publico del Distrito Federal, se transporta un residente del distrito Federal. !rzrnria
delegacion lztapalapa la propbrcién créﬁe. pbr cada 5 viajeros flotantes del Estado

de México, solamente se transporta un habitante de la demarcacion.

La enorme integracion del Dlstnto Federal, en general y en lo particular de
ta delegacion Iztapatapa de los mumcnp:os orientales del Estado de México, hacen
imposible establecer la demanda de la delegacién en cuanto a transporte urbano,
en la medida que Ios medlos de transporte que dan el servicio a los habitantes de

la delegacion, tengan su Iugar de origen fuera de ella, no sera posible efectuar

. reestructuracuones viables. -

“7En Iztapalapa existe una importante red de transporte urbano que comunica
con toda la c1udad sin embargo ésta se concentra en Ias vuahdades reglonales Yy

‘ en grandes zonas de la Sierra de santa Catanna donde se duf'culta el servxcno de

‘fgtransporte debido a que no presenta “con ulda vnal o las pendlentes no lo'

permiten. Existen zonas donde la vna ad ecundana es muy defctente, sobre

todo en las colonias de la parte alta de la Sierra de Santa Catarlna que no cuentan e

. con pavimentacion.
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La crmca sntuacuén que enfrentan los capltalmos es. el resultado de la falta
vde planeacnon y prevnsuon, redundaron en no_contar con. slstemas eficientes ni

Lsuf’cnentes de transporte maswo y, en lugar de ello fomentar el uso del automévil

pamcular que orlglnalmente denvo de la falta de opciones para transportarse para

uego convertlrse en casu todo un elemento de nuestra cultura citadina, donde el

: fprlvados que se mcorporan exnstlendo un alto indlce de automoviles viejos y en

'malas condlmones que detenoran el medlo amblente ocasionando malestar a la

,,cludadania y volvtendo intransitable la red wal de’la Ciudad de México. Existe
‘:'iuna ‘demanda msatlsfecha debido ‘al creciente aumento de la poblaciéon, que
provoca saturacion de los diferentes tipos de transporte, principalmente por

- poblacién que proviene del Estado de México.

Debe tenerse en cuenta lo siguiente: la ciudad de México, una de las més '
grandes en el rﬁundo ‘como muchas otras ciudades, ha sido objeto de multlples‘

- politicas para lntentar controlar su .crecimiento. Con dlcho e foque ‘uestro pals

traspaso del modelo de subshtucnon de mportactones al 'de reestructuracxon y

desarrollo neohberal para msertarse en el proceso de globallzacuén de la
economia mundlal ‘en el cual los procesos de reIocaIlzactén del gran caputal

fnanclero e mdustrlal hanjugado un papel fundamental

156



“Ante. dicho panorama uha,'gfén corriente de analistas, planificadores 'y
. ‘boiiticos han tomado.la bandera de’la descentralizacién para multiples propésitos. ]
entre los cuales esta el apoyo a toda accion de politica e investigaciéq en donde
se considere la relocalizacién de nUévas inversiones en cualquier punto fuera de
las grandes areas metropolltanas ya identificadas. Mientras tanto, la polmca parai
ta atencion al desarrollo de. las viejas pero grandes ciudades mdustnales queda’
limitada a simples politicas de *administraciéon”, reordenamiento y control‘ de_la

ciudad.

Las lineas que a continuaciéon se exponen, intentan mostrar de maﬁera‘vr‘hUy
somera, las corrientes mas recientes del pensamiento, analizando la dindmica
interna de recomposicion de las viejas y grandes ciudades diversificadas, en
donde los sectores publico y privado han jugado un papel relevante, tanto en la
recomposicion o descomposicion de la vida urbana, como en la reorganizacion de
su territorio. Pero en donde, a final de cuentas, los viejos retos planteados en

anteriores agendas para la atencion de las ciudades, sigue pendiente.

Casi cuarenta afios han pasado desde que en los afios sesenta la
Universidad Nacional Auténoma de México comenzd a introducirse en el
aprendizaje del conocimiento cientifico social de la economla y de la politlca

econoémica directamente con los viejos maestros de la entonces Escuela Naclonal

~de Economia, UNAM, quienes personalmente en ‘Ias:,aula a traves de sus

trabajos, ayudaron a entender la légica ‘econéhﬁicéA.,‘c!é “racionalidad en’ el
Tépi’dvédhamiento optimo de los recursos naturales, hur;jéhds y técnicos para el
deéarro“o social de las naciones; de la constante competencia existente en los
vme'rcados nacionales, regionales y mundiales, en donde las ventajas comparativas

“de unidades productoras y de paises, asl como las condiciones de intercambio
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pueden favorecer a unos mlentras otros resultan eventualmente o crémcamente

: afectados por esas relacnones,

Dentro de esa léguca y metodos de anahsts e mvestlgaclén, regresan

constantem nte’: a la reflexlon aspectos tales como los factores esenciales que

|mpulsan el crecnmlento y eventualmente el desarrollo social de los grupos sociales
' cuonalmente Ese tipo de reflexién continua ayuda a
construlr oa mejorar Ios vnejos paradlgmas y a desarrollar el analisis tedrico, el
cual denvara eventualmente. en propuestas para la accién en realld’ades
presentes. o :

El andlisis retrospectivo del crecimiento econémico y social desd los ‘aﬁos

posteriores a la Gran crisis econémica de 1929-33 genero en su caso »toda una

corriente del pensamiento social en donde se destaco el carécter lnnovador del -
“"entrepreneur" o empresario como factor fundamental para Iograr el "despegue .

hacia el crecimiento industrial y consecuente desarrollo.

En ese caso y después de las expenencuas exltosas del "Nuevo Trato para -
salir de la crisis, se enfatizo la |mportan0|a del caputal publlco y prlvado, bajo la

-co ducclon del . Estado. para la reahzacton de megaproyectos agro mdustrlales.

como motores para el desarrollo reglonal y urbano en éreas agricolas hasta

Las experlenclas de Ia reconstruccnén de postguerra en; los palses bajo.

egtmenes cap|tal|sta y soclallsta asomados aI auge del cnco econémtco y de la

raplda |ndustr|ahzaclén maswa “en Ios centros urbanos generaron las bases para :

el desarrollo de muchas corrlentes del pensamlento soclal econémlco y pomlco
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Casi todas ellas enfatlzando el carécter motor de Ia |ndustna y de Ias economias ;

.de la aglomeracnfm. como factores fundamentales que favorecen eI desarrollo

' socnal de Ia Vlda urbana y ‘de’su “hmterland" generadoras a su vez. del cremmlento

'y desarrollo socnal de Ias naclones .

Para todos resulta.muy conocida la historia reciente del rapido desarrollo
industrial, del crecimiento y expansion urbana de las ciudades en el mundo entre

los afios 1940s y 1960s, fendmeno asociado a la fase expansiva o de a’uge_ del

ciclo econdmico. Resulta innecesario repetir las cifras estadisticas del rapido

crecimiento de poblacion, empleo industrial y servicios en muchos paises en

desarrollo y en sus ciudades capital.

Los mas sobresalientes ejemplos en la escala mundial son ciudades como
Seul, Hong Kong, Nueva Delhi, Lagos, Sao Paulo, Buenos-Aires: y Meéxico;
mientras las ocupaciones agricolas gradualmente decrebiekon'y se. régfétro dhé S
consecuente migracion del campo a las ciudades y la transformacuén de pequenos

poblados en medianas cnudades agro- lndustrlales

lLLas teorias sobre Ia Dependenma,mlcuadas por los pie‘nsadores"-y

Ios paises de naclente desarrollo mdustrlal

Guerra Mundxal favorecné la reconstrucclon y creactén de nuevas cuudades en sus '&

territorios, lo que sentd las bases para eI desarrollo de Ias cornentes del:

'“pensamlento planificador como la “del” “Town and Country Plann/ng “la® de Ios
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©flexible sobre los‘ tradicion

nuevos "Polos” o "Centros" de cremm:ento |ndustnal y varlos mas asl como Ias del

impulso a la creacién de ciudades sobre bases industriales y. serwcuos asocuados

“los? .c‘rédltpsv ¥

alentando el mismo modelo (excepto aquellos del Sureste Asnétlco) pero con una e

intervencién estatal mas directa en las actividades economicas en-pocos cent}ros :

seleccionados.

Cuando apenas se asimilaban las experiencias teérucas Yy emplncas sobre
esos modelos de desarrollo y se redoblaban esfuerzos desde la academla por o

aplicar modelos de desarrollo nacional y regional planlf'cado_ y de segunr

fomentando el desarrollo urbano sobre bases industriales, comenzaron a

resentirse los efectos de la recesidn econémica del mundo capitalista y a recibirse -

los “mensajes” econdmicos, politicos, sociales e intelectuales para un cambio.

Entre las causas y condiciones objetivas que dieron lugar a esos mensajes
para el cambio destacan la perdida de competitividad en la segunda mitad de la
década de los sesenta, de Estados  Unidos y varios otros paises industriales

europeos respecto . al arrollador avance lndustnal y.comercial de Japén y de

: ,Alemanla Federal con. ‘sus nuevos‘ procesos de produccnon y comercializacion

B :'de gran escala y automahzad

‘La respuesta empresarlal y gubernamental de los Estados Unldos y de

'”falgunos otros pafses europeos se dejo sentir de inmediato en los. 1970s, con la~~ =
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adopmén de polltlcas receswas y. contraccnomstas, al tlempo que se adoptaron ]

estrateglas de producc:on 5|mllares a |as de sus competudores""3 tales como:

« . Unamedida Lj»nirlateral &e la administracién de Nixon de abrogar los
tratados de Bretton Woods al suspender la conversién de! délar con el
oro y que Ia medlda condulera a un régimen de tasa de camblo flotante.

. El mcremento en la oferta de Eurodolares (1973-79), con el proposito
de ampllar Ia demanda de productos estadounidenses;

. Una severa restnccuon de la oferta de dolares entre 1979 hasta 1982;
. Un régimen monetario mixto entre 1982 y 1986. 5°

Paralelamente las empresas transnacionales emprendieron la
desconcentracion masiva de procesos industriales, realizados hasta entonces en
grandes instalaciones de los viejos y tradicionales centros urbanos del mundo
industrializado, como Detroit, Chicago, Londres, Manchester, Paris, Hamburgo,
Amsterdam, etc., hacia regiones de mas bajo costo en regiones dentro del erism'd
pais de origen, como hacia regiones de economia menos desarrollada. Japéh ya;'—f
lo estaba haciendo en pequenos paises del sureste asiatico, asi que Ios Estados .

Unidos y otros europeos snguueron la mlsma estrateg|a. empezando con. Ias"

industrias automotnz, metallca y electrénlca'

Con todas esas medudas receslvas aunadas a Ia crisis petrolera mundlal de

1973, practicamente se sepulté Ia era orada del 'caplta |smo de' produccuon

*# Otero, G (Ed.); Neo-liberalism Rcvishcd Westvtcw Prcss. Bculder. Co. and Oxl‘ord Eslados Umdos.
1996, p. 22 y ss. - =
*Lipictz, Aaron; Espejismos y Mllngros. La crisis dcl I‘ordlsmo global Vcrso. lnglaten’u, 1984 pp 75 y
76.
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maswa Esa recesnon de Ia economIa capltallsta entre fnales de los sesenta y los

‘setenta produ;o desaceleracnon a nlvel mundlal

Muchos paises d ‘pendlentes en alto grado de su mercado exterior, como

g'lndla‘ Corea del Sur N gena.A stén tuvueron ue recurnr en gran medlda ala

—ayuda mternacuonal y a un mayor endeudamlento para dlsmlnulr sus déficit.

" Para Iograr consohdar dlcha strategxa de relocahzacuén mdustnal y de

g capltal en 'general, se requmo una avalanc

de propaganda hberallzadora en casu

todos los frentes:

. En el polmco a través de los dlversos foros mternacnonales. pero mas que

todo, se recuerdan todas Ias acdones del capitalismo a ultranza para destruir
los movimientos revolucnonanos de lzqulerda en Africa, el Sureste Asiatico,
Medio Oriente y América Latma (Veltmeyer, 1987) y que dejo allanado el
camino para futuras oposiciones ‘a la expansién capitalista y al desarrolio

neoliberal

. En el econémico, con la constante presion de las grandes corporaciones
hacia sus gobiernos representantes como los estados nacionales del mundo
en desarrollo y los condicionamientos a prestamos y ayudas para aliviar sus
problemas internos; y

. En el social e intelectual, con toda una propaganda liberalizadora, en
donde se mostraban ~y se siguen mostrando- las ventajas de la  apertura de
mercados, de la eliminacion de barreras al capital foraneo, de la privatizacién
de la economia y del retiro gubernamental a las medidas proteccionistas y el
presupuesto publico.

e Velimeyer, t1.,J.Petras and S. Vieux, Neoliberalism and Class Conflict in Latin America: A
Comparative Perspective on the Politicat Economy of Structural Adjustment. Macmillan Press Ltd,
International Political Economic Series, Inglaterra, 1997, pp. 39 y ss.
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Otro factor clave en toda esta corriente dé reestructuracion bajo el ciclo
recesivo de la actividad econémica fue la mef'clente administracion gubernamental
de los paises en desarrollo, incapaz de detener el grave deterioro en sus
condiciones de vida. Esto, fue mas evidente en’las ciudades posiblemente por la
desaceleracion en la oferta y demanda de productos y servicios en plena dinamica

de crecimiento.

Todo esto, favorecid el ambiente de foros de discusidn internacionales
como por ejemplo, la Conferencia de las Naciones Unidas Sobre Asentamientos

Humanos 1976 en Vancouver, Canada.

Parte fundamental de la agenda en ese foro fue llamar la atencién sobre la
elevada concentracion de poblacion y capital en las grandes ciudades del llamado
“Tercer Mundo” y la necesidad de controlar su rapido y ‘excesivo’ crecimiento, a
cambio de intensificar politicas de desconcentracion territorial y de

descentralizacion del capital y de la administracion publica.

Ahora resultaba que las ventajas de concentrar poblacion para proveerlas

. de manera mas racional 'y economlca de ‘una mfraestructura Y equlpamlento

de proveer a la poblacién con los servncnos mdlspensables para VIVII‘ y para

163




generar un crecimiento y eventualmente, un desarrolio social mayor. &' Con dicha
avalancha desconcentradora, han podido generarse multiples argumsantos vy
enfoques tedrnicos en donde se culpa a las grandas concentracionass urbanas e
ndustriales de i0s problemas sociaies que agquejan a nuastraos paises. lales como
desequilibnios en la distribucion del ingreso y en el acceso y calidad de ia vivienda
y lus servicios. pobreza, desempleo y subemplizo, contaminacion ambiental,

nsegundad, etc

Lz oleade liberalizadoz de reconvessidn y celoczlizazidn de! gra~ capial

financiero estratégicos de mucho menor tamano y aparente mayor potencial.

Mézico no ha escapado a esa corriente. de hecho, aunque desde 1976-79
se empezd a lanzar la maquinaria planificadora de los asentamientos humanos y
las restncrinnes al crecimientn de las grandes ciudades. el auge petrolero permitid
imciar la explotacion exhaustiva de los recursos petroleros en el sureste, comenzar
a amphar las facilidades solo al capital extranjero en desconcentracion con el

Prograrna de: Desarrollo Industrial de la Frontera Norte a base de maquiladoras.

Sin embargo, no se aprovecharon las condiciones favorables para el ahorro
Interno y una reconversion productiva integral y fue notable el dispendio y
endeudamiento publico y privado que, con la caida de los precios del petroleo en
1981-82 y la gran crisis financiera de México en ese ultimo ano, hizo desvanecer
el sueno de politicos y no pocos empresarios. Con la adopcion e implementaciéon
de un Programa de Ajuste Estructural recomendado por el FMI y el Banco Mundial

como condicion para reestructurar la deuda y tener acceso a nuevos créditos,

' Haris, Nohe; Structueal Adjustment and the Cities: Three Papers; DPU, UCL, Inglaterra, Wérﬁiﬁg
PPaper Na. 63, 1994, pp 12 y ss.
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MéXICO al lgual que muchos palses en desarrollo que desde os anos setenta

= comenzaron ‘a adoptar el mlsmo programa de "ayuda fnanclera y técmca y los

que tamblen le stgmeron traspasaron del modelo de sub'tltu |én:de mportactones

al de reestructuracuon y desarrollo neollberal para |nsertarse en el proceso de
globahzacuén de Ia economia mund|a| en el cual los procesos de relocallzacu‘)n del
gran capital ﬁnanciero e |ndustrial juegan un papel fundamental, al igual que los

organismos internacionales de financiamiento y asistencia al desarrollo.

En tal contexto, una gran corriente de analistas, planificadores y politicos
han jugado también un papel relevante enarbolando la bandera de la
descentralizacion para multiples propodsitos, entre los cuales esta el apoyo a toda
accion de politica e investigacion en donde se considere la relocalizacion de :
nuevas inversiones y de desarrollo social en cualquier punto fuera de‘ las grandes

ciudades metropolitanas ya identificadas.

En México, por ejemplo la ONU desde f'nales de Ios sete ay pnncnplos de ;

tema de las ciudades medias y pequenas De ellos, se han derlvado y pubh ado

multiples ensayos, libros, articulos 'y programas mdwnduales'
institucionales; ademas de cuantiosos presupuestos pubhcos destlnados a:lat-

construccion de la respectiva maquinaria burocratica para su apoyo.

o2 Aguilar, A.G., “Dispersion del proceso urbano™, en Ciududcs. No. 12, Oc(ubrc- chwmbre, Muuco Rcd
Nacional de Investigacion Urbana, 1992, pp.24-30.
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lndustnal adicional.

r,rdlversos analisis reglonallstas Y. plan fcad ; e

'_rdesmdustrlallzamén,, y el decalmlent

poblacién y soportes del crecq;manto ;

El fendémeno anterior fue allmento basu:o para que- muchos especlallstas

politlcos y planeadores desde fines de los ochenta echara Ias campanas al vuelo

Yy apoyaran las tesns y programas de retiro gubemamental de recursos y apoyo a

las grandes cnudades —a la ZMCM prlncnpalmente- y Ias de control a su desarrollo

Mientras, se aplaudlan los programas de “desarrollo regional y urbano”

; basados en el apoyo al crecimiento. de Ias cuudades medias que no fueron mas

e 'alla de segunr facilitando Ia instalacién de! capltal transnacional maquilador aliado

con- parte del nacional, en areas selectivas de desarrollo sustentadas con
presupuestos ptblicos para tierra e infraestructura de bajo costo para los
inversionistas ligados al poder local y federal y-con una eficaz politica para

mantener deprimidos los salarios, base fundamental del atractivo nacional.

El relativo abandono de las grandes ciudadespor parte del Estado, el

continuo desaceleramiento de la actlwdad economlca_y el contlnuo estrechamiento

de los mercados locales y regnonales mterna ona es en los anos ochenta. inhibié

el sano crectmlento de las otras metrépolls hegemomcas que dleron pie a los

“d ar olla tesns sobre la .

de. nuestras grandes cnudades. de “su’

conversion' a cmdades de servuclos y del éxlto de Ia descentrahzacton Procesos
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sumﬂares Y proposmlones teéricas han stdo elaboradas para varuos de Ios paises y

e grandes cmdades de América Latina.

: . La tesis sobre desindustrializacién y decaimiento de las ciudades (proceso
“llamado en -idioma ingles “inner-city crisis”) ha sido tratado desde fines de los
setenta por varios autores anglosajones y franceses debido a sus experiencias en

la primera etapa de desindustrializacién.

Ha habido varios anélisis,basad’osk en obéervaciones empiricas, sobre

experiencias en el llamado ’“Pﬁmér “MUndo“ acerca de los procesos de

: desmdustnahzacuon sufridos en grandes ciudades industriales; al igual acerca de-
Ios esfuerzos para regenerarlas. .

\ La estrategia de desarrollo urbano y regional recomendada por el Banco

i Mundnal para los paises en desarrollo durante la década de los noventa

.’recomendaba la siguiente agenda:

1. Asegurar la productividad de. la economia urbana y ‘su: contribucién al
comportamiento  macroeconémico, reduciendo las .- limitaciones " a su'’
productividad, lo que requeriria: T T s

a) reforzar |la administracion de la mfraestructura urbana a nlvel Iocal y reforzar la
capacidad msmucmnal para su operac:on y mantenlmiento :
b) mejorar el marco regulatono a nivel Iocal para aumentar 1a’ efcuencua del

mercado y realzar el papel del sector prlvado en Ia dotaclén de. vwnenda e
infraestructura;

c) mejorar la capacidad técnica y flnancuera de las mstutuciones Iocales ‘a pamr de
una mas efectiva transferencla de recursos y responsabmdades entre los
gobiernos central y local; y .

% Ibidem, p. 29.
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d) reforzar los servicios financieros para el desarrollo urbano.-

2, Incrementar la conmbumén de los pobres de la ciudad a la economia urbana
mlentras se: allwaba dlrectamente el _crecimiento de la pobreza urbana. Esto
requenria. ‘

.a) ‘increment_ar la- demanda de trabajo para los pobres mediante el apoyo
gﬁbemamenta! para las actividades que utilizan trabajo intensivo;

b) " aliviar las limitaciones estructurales que inhiben la productividad y el
crecimiento del sector informal, introduciendo reformas a la reglamentacion
que esta limitando el acceso de Jlos pobres a los servicios urbanos, a la
infraestructura, al crédito y a los mercados;

c) incrementando la productividad del! trabajo de los pobres al reducir las
limitaciones que impiden su participacion;

d) incrementando el gasto del sector publico para el desarrolio de los recursos
humanos de los pobres, al proveerlos de servicios basicos en educacion,
salud, nutricién, planeacién familiar y entrenamiento vocaciona;

e) aumentar el acceso de los pobres a infraestructura y vivienda, para satlsfacer

sus necesidades basicas; R B
f) reconocer y apoyar los esfuerzos de /os pobres. para tratar Sus’ propias “
necesidades por medio de iniciativas comunales, vecinale's‘fy “ de
organizaciones no gubernamentales; ER ‘ EN
g) transferencias directas en asistencia alimenticia, de atenclén a. Ia salud, al
empleo y al aprovisionamiento de otras necesidades basicas de conq plazo; y
h) medidas para moderar la caida de! consumo privado. k

3. Desarrollar enfoques de desarrollo sustentable para :la “administracion_del
ambiente urbano. . ‘
Esto requeriria:

a) despertar mayor conciencia de la crisis amblental urbana para poder desarroliar
el apoyo politico para la accién; "~ Fre
b) mejorar las bases de informacién para la comprension de la dmamica de ese
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deterioro; S &

c) desarrollar estrategias especificas: a’ nivel ' local que’ respondan- a-sus
necesidades especificas; . L

d) formular politicas publicas a mveles local y nacnonal para prevemr un mayor' :

deterioro.

Mejorar la comprension de los nuevos patrones “de fcrec!rmento urbano

tales como el surgimiento de megacnudades o sus nexos con'el comportamlento

macroeconémico, es esencial para,reforzar la f cas er todos Ips,

niveles de gobierno.®*

organismo internacional han acordado ahora recetar a los paises en desarrollo b

en la década que esta comenzando, -con: Io cual estara la llave para nuevos,w»!
prestamos o ayuda del exterior.: La. partlctpacnon de foros d' i
intercambio de ideas, conommlento e mformaclén ayudan defnltxva ente ai

ampliar el acervo de conocnmlentos y las propuestas para Ia accusn que se derlven

de ello.
Probablemente algunos topicos obligados de esas agendas estarén

relterando Io &gunente’

. Apoyar con recursos publicos al sector privado para que aumente su .
participacion en el aprovisionamiento de infraestructura urbana y vivienda;

. Abrir mas fuentes de financiamiento para que los empresarios aumenten su
productividad para competir en el mercado exterior; ;
. Continuar con el apoyo a la descentralizacion del gasto publico a los

“ The IBRD/The WB, Urban Palicy and Economic Development. An Agenda for the 19905,
Washington, D.C., The International Bank for Reconstruction and Development/The World Bank, 1991,
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municipios y en el apoyo publico a la atencién de “los pobres™ con multiples
programas de-asistencia social minima o basica (aunque ahora, por decreto
solo sean los atendidos por el fondo de = solidaridad, olvidandose que:-el
empobrecimiento ha permeado todos los estratos sociales); y - en la continua —
aunque poco efectiva- lucha contra el deterioro ambiental y la sustentabllldad
etc.
: Olvidémonos de la competitividad y de la productividad con miras hacia el -
exterior. No hay tal lucha ni competencia entre ciudades perdedoras y ciudades
ganadoras. Esas competencias son solo para las empresas. Las ciudades crecen,
se modernizan o se estancan solamente si sus agentes sociales cuentan con los

medios para hacerlas crecer o se inmovilizan para dejarlas morir.

Las ciudades se hacen atractivas cuando hay auge, no cuando hay miseria

e inestabilidad social y politica. A nuestras grandes ciudades no‘le‘s ‘hé'mos

permitidc e! auge ni la estabilidad econdmico y soc|a| -las hemos

descentralizado, las hemos dejado caer por una atencuon mal enfocada,o Yy
desatencion que la rapidez de la vida metropolitana y la Iucha or: fos espacuos,

sociales nadie puede detener, pero si regular para generarjustlma Y equtdad

Las sociedades y los individuos que. Ias mtegran requneren estar blen

alimentados y sentirse asegurados para poder en re

compet|r. Pero

no podran hacerlo si estan creclentemente endeudados. mal

nutrldos e :

financiamiento no estan cerradas, ni mucho menos los campos para mverslén ni .

las perspectivas para crecer de manera sustentable
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>3 4 SOLUClON DEL PROBLEMA DEL TRANSPORTE EN, LAV'CIUDAD DE
MEXICO Y EN LA DELEGACION IZTAPALAPA.

El distrito Federal necesita de una reordenad' 5n en’ U’s“dlfer‘én'tes modos de

transporte urbano, donde se necesita |mpulsar el, desarrollo de’losmedios de'

transporte publico (STC, Trolebuses, autobuses v tren. llgero) no ontamm‘antes a

-correcto funcnonamlento co mspectores, que .vigilen la‘corrupclén ‘en dlcho_s'

centros. . -

Una coordmactén entre los Goblernos elrdlstnto Federal y Estado de

Méxlco dejando de Iado sus mterés ec :némlco politlcos y sociales, y poner

o mayor atenclon a Ia cmdadania que im estos y tlene fa nece51dad de

- servuctos como los de salud saneamlento de cultura. recreacnén y esparcimiento,

asl como .el’ de v1vnenda,}agua. pawmentacnén. ‘de transporte urbano ya que
satisface una necesndad es uno de Ios elementos de la estructura urbana, al unir

actividades, integra zonas y funclones de Ia metropoh y homogeneiza las areas

urbanas

Es importante renovar los autobuses m|crobuses Yy taxls ya que generan un
‘ alto indice de contaminacion a la Capltal del Pals la cual su V|da atil que es de 10
" “anos que ya han terminado para, la mayoria de estos medlos de transporte. lo cualy g

la Secretaria de Transportes y V:alldad (SETRAV!) ydlsprone que los concesionarios
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o permlsmnarlos del Servncro de Transporte Pubhco realicen la sustrtucton de Ios

= vehlculos que se destlnan a dlcho servicio.

Para ello el. Goblerno del Dlstnto Federal ofrece mecanismos de subsidio;

ha convemdo con’el Goblerno Federal instrumentos de financiamiento y con las

empres s armado s de automéwles precios diferenciales y descuentos en"

servrcuos y. autoparteS' todo ello como una alternativa econémica para facilitar que .

Ios con esuonanos puedan adquirir un vehiculo nuevo, que pose las caracteristicas -

necesanas para Ia adecuada prestacién del servicio. Sin embargo el poco lnteres

dke estos’, concesionarios de. fenovar sus automoviles, o los programas de
‘F'iriapcia‘r‘niento del Gobierno del Distrito Federal de pago de renovacion de su
auto a plazo de 4 afios y tasa fija, con condiciones de tener sus documentos en
orden y de ser duefio del automovil hasta que el permisionario pague su deuda por
dicha renovacion, lo que desmotiva al concesionario o permisionario y no participe
en la renovacién de su automoévil, ya que muchos no tienen sus papeles en orden, -
por ejemplo los taxis piratas. Cabe destacar que este programa de renovacioén son

para automoviles 92 y afios anteriores.

Es importante que la Secretaria de Transporte'y Vialidad del Distrito
Federal, lleve a cabo la colocacion de nuevos senalamlentos viales que prohlben

el estacronamrento en crertas éreas deia Cludad o modrfque tas ya existentes con

el fin de que mduquen Ios dias y horarl s e ue opera “dicha prohibicién, asi como

la direccion'y teléfono de Ios corralones correspondlentes en caso de infraccion,
esto para resolver el que Ios carros se estacnonen en lugares prohibidos y se

agilice el transito en la Ciudad de Méxreo.
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El Instituto baré los 'Rééursoé ‘Mundiales (WR]) yila Cid&adrﬂdé' Mé)ﬁéo s

crearon el Centro de Transporte Sustentable de la Cludad de Méxlco (CTS) para;';
encontrar soluc:ones a los problemas de transporte que afectan a Ia segunda g
megacmdad del Mundo. Esta allanza publlco/pnvada para enfrentar Ios problemas e
de transporte urbano es |mportante A través de esta colaboracnén se espera que :
desarrollen una vnsnon estratégvca reducir el trafico vehlcular y mejorar la calidad

del alre en Ia C|udad de Mexnco

) Esta colaboracnén lnvolucra a las Secretarlas del Medio Ambiente (SMA),

‘ V'de Transpode y Vnalldad (SETRAVI) y de Desarrollo Urbano y Vivienda (SEDUVI)

R - del D|str|to FederaL

La Cludad cuenta con una mstltumonalldad y herramientas en materias de
transporte urbano que, fundadas en una voluntad politica concensada con los

_prmcnpales aclor' i os y transpomstas posubllltar!an sentar las bases para ir..: -

construyendo alternatlvas onsnstentes y de largo plazo para el transporte ::

'metropolnano Ordenar Io. actualmente dlspombles sentar las bases juridtcas y: &

e plamfcatonas der Iargo allentojﬂlmpulsar opcxones tecnoléglcas de: punta Y tomarfj”rv'

‘las dectstones de medlano plazo con cntenos amblentales Yy de conwvencna

' conurbados del Estado de México, contnbuyan aI mejoramlento del transporte y de

su |nfraestructura a través de peajes de |ngreso y egre

o bien plant ar o exlglr S
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al Estado de México que aporte un porcentaje de sus 'ingrésos ‘por._concepto.de
impuestos locales, a. este rubro, - que actualmente cubre ‘exclusivamente el

gobierno de la capital. s RS N -
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’ ,por los organlsmos pubhcos‘ de tr

sporte 0-en 'rutas que a pesar de estar

- "cubiertas es manifiesta la msurc:enc:a de ofeda

Este tipo de servicio de-transporte Vconc:esionadd se ha caracterizado
porque a tiende a la demanda residual y con tarifa shperior a. la cobrada por el
transporte del Gobierno del Dlstnto Federal Las condlclones en que se offece
dejan mucho que desear, y.a que:no prestan un - servicio camado, seguro y la

captacion de pasajeros es superior alrlimite establecido.

A pesar de las deficiencias, este servicio se ha tolerado porque representa

un complemento a la oferrt'a::d:éii'lj’a'ps’b:ori'eﬁa las horas de maxima demanda.

El crecimienté' del nimero de automéviles en circulacion en la Ciudad de
México ha contribuido a ’agregar el ‘problema de trafico y vialidad, entorpeciendo el
funcionamiento de autobuses minibuses y trolebuses al invadir carnles y ocupar el

espacio destinado a la v:ahdad

Retomando la hipotesis que originara el trabajo de comprobacién o tesis,
respecto a que podemos. enmarcar diciendo que la problemética del‘Transporte
en la Ciudad de_ Mexlco Y. caso especial la Delegacion- lztapalapa se debe al alto

indice de crecumlento poblacuonal y de la baja partlcvpacién y aS|gna<:|6n de
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recursos - ptiblicos - :al “ desarrollo - del ' transporte, - que . aunado a_ la . escasa :
participacion privada,-hacen’que. el problema se agudice en’el periodo’y los’

diversos programas del transporte urbano de pasajeros pues os

‘e'n‘;n*'iar'cha bér los = T

gobiernos del Dlstnto Federal de la misma manera exxste un: desequnllbno en el R

mantenimiento de la |nfraestructura vial que |mp|de un transuto més agll o cual se :

radicaliza en la Delegamon Politica de Iztapalapa

Al término del trabajo de investigacion se concliye:que fue acertada la
hlpOtesns antes menmonada e S )
Sin embargo se encontraron otras con5|dera010nes imp

“Uno de los principales cuellos de botella para Ia nsportaclon de los

cmdadanos del DF es sin duda el deficiente servucuo de transportamon colectiva

Los problemas mas graves se denvan no ‘de'la falta de infraestructura ni de

“7:"la falta de unidades de transporte, sino en la afluencua de personas que origen y

destino son de los municipios del Estado de México.

De esta ‘manera el goblerno del Dlstnto Federal esta subsndlando el

transporte de los resuientes del Esta > de Méch ’con Ios |mpuestos que paga el_

cludadano capltahno Por cadav3 res dentes del Estado de MéXICO que vuajan en eI ;

Federa| En Iardelegacuén Iztapalapa !
flotantes del Estado ‘

demarcacuon :

' Sln embargo Ia evoluc|6n del transporte de personas en la Cludad “der

México ha SldO expresnén del despllegue de tntereses econémlcos Yy polmcos de v
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. aquellos capltales dedlcados al

los agentes vmculados a. la producclon dlrecta del servncno eSpemaImente de

nsambla]e y producctén de equnpo automotor asi

Igualmente dentro del sector gubernamental se han formad lmportan es grupos ;

vinculados a la actlwdad y qu;enes en no pocas ocasxones'han Ilgado sus

intereses a los de los agentes transportistas pnvados

El transporte urbano, como pocos de los servicios Citadfnos. expresa a
través de su desarrollo {os proyectos politicos, de ciudad y, por este medio, de
nacién de los grupos economicos y de poder. Asi, ¢! transporte urbano ademas
de constituir un producto de su evolucién histérica también lo es de las inflexiones
del proyecto de desarrollo hegeménico politico y econdmico prevaleciente que los
grupos dominantes logran imponer al conjunto .de - la sociedad, como
contundentemente lo demuestra la evolucién reéienté del transporte de la capital .

nacional, y también el de otras importantes ciudades del pais.

De esta forma, en |os~\JItimos gobiernos norhbrados po 'eI Ejecutivo

Federal, el desmembram:ento de ia |ntervenc|6n gubernamental dnrecta en la™:

prestacion del serviclo “de’ auto - transporte colectlvo

solapado, vergonzoso y fnalmente explic|to a otras. formas de propledad en eI'

servicio, han tenido como resultado el fomento de las modalldades mas atrasadas.

atomizada, corporatuvnzadas y anesanales hasta el grado de convertlrlas en Ias S

predominantes en la actuahdad Ilmltando severamente con ello |as capac1dades
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estructuradoras de los restantes elementos constltutlvos del s:stema de transporte

: urbano asl como Ias herramcentas planlfcatorlas y' de: actuacnén dlrecta en el

= transporte metropolltano

Las consecuenc;as para la comunldad capltallna y metropolltana han sido el

mpactos amblentales'y dlversos costos socta|es

La cuudad cuenta con una institucionalidad y herramlentas en materlas de

transporte urbano que, fundadas en una voluntad polltlca consensada con ‘los
principales actores politicos y transportistas, posibilitarian sentar las bases para ir
construyendo - alternativas consistentes y de largo plazo para el transporte
melropolitano. Ordenar 10 actualmente disponibles, sentar las bases juridicas y
planificatorias de largo aliento, impulsar opciones tecnolégicas de punta y tomar
las decisiones de mediano plazo con criterios arnbientalés y de convivencia

ciudadana, son alternativas inaplazables.

De la misma manera que las prmcnpales cludades europeas tlenen en

: 'estudlo la imposicién de cuotas de peaje para los reSIdentes exte i

res como es ol

: 'kcaso en el futuro inmediato en |a cnudad de Londres, el Goblerno de a. Cludad de g

:'Méxlco debe estudiar la manera en. que los mUnlClpIOS,

Ios resndentes de

conurbados del Estado de Méxuco contrlbuyan aI mejoram|ento del transporte y de

Usu infraestructura a traves de pea]es de mgreso y egreso. o bien plantear [} exnglr

,fal Estado de Méxmo que aporte un porcentaje de sus ingresos por concepto de

goblerno de la capltal
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