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Introduccion

La Zona Metropolitana de la Ciudad de México ha tenido un crecimiento
descontrolado en los ultimos 50 afos, se han desarrollado centros y sub-
centros habitacionales con una alta densidad de poblacion. La necesidad de la
poblacion de desplazarse a los centros de trabajo ha puesto de manifiesto [0
indispensable de una red de transporte eficiente, segura y con el menor

impacto ambiental.

La respuesta a esta necesidad fue la creacion del Sistema de Transporte
Colectivo Metro (STCM) que después de una década de investigacion social y
de tramites entrd en operacion en 1969. La planeacion de la red queda
impresa en el Plan Maestro, donde segun los estudios de la época se marcan
las etapas de desarrollo a corto, mediano y largo plazo. Sin embargo, la
Ciudad de México no ha crecido como se habia previsto por lo que el Plan

Maestro ha sufrido modificaciones.

Actualmente la red del STCM es distinta a las modificaciones del Plan

Maestro y su desarrollo esta detenido por cuestiones de mantenimiento.

El presente trabajo empieza con la revision de los antecedentes del
trahsporte publico en la ciudad de México a partir de los inicios del siglo XX,

hasta la década de los sesenta, que es cuando se empieza a idear el desarrollo



de una red de transporte colectivo eléctrico que solucione y esté exento del

problema del trafico, en una ciudad en constante crecimiento.

Se revisd también la planeaciéon del Sistema de Transporte Colectivo
Metro (STCM), tanto en las cuestiones técnicas como en el ambito de
operacion y se hace una revision de las seis etapas de construccion, hasta

llegar al estado actual de la red del Metro.

Como ya se menciond la construccion de cada linea del metro esta
respaldada por el Plan Maestro del Metro y Trenes Ligeros, de dicho
documento se revisé la version mas actual (1996) y se menciona la
metodologia utilizada para la planeacion de |a red, mas adelante se presenta la
misma metodologia, pero con los resultados obtenidos en los distintos insumos
de informacion con el fin de presentar los modelos de transporte que propone

el Plan Maestro.

Por otro lado se delimitd el area de estudio y se definieron los niveles de
influencia de la red, desde la Zona Metropolitana hasta la mancha urbana y la

Ciudad de México.

Se identificaron las caracteristicas actuales, tanto mecanicas como
fisicas y de logistica que utiliza el Metro y se analizaron diversas funciones que
cubre el Metro en la Ciudad y se reconocieron las ampliaciones que hacen

falta en la red segun el Plan Maestro.




También se habla de la red del Metro como columna vertebral de todo el
transporte en la Ciudad de México y de la relacion que hay con el transporte de

superficie y con los Paraderos o Centros de Transferencia Modal (CETRAM).

Se mencionan los distintos tipos de uso de suelo urbano que se pueden
encontrar en la Ciudad de México y se da la explicacion de cada uno de ellos, y
se hace un andlisis de las zonas aledarias a cada una de las lineas, agrupando
estaciones con caracteristicas urbanas similares, este analisis es repetitivo y
puede parecer monétono, sin embargo, se aprecia de manera efectiva el

cambio de funcion de usos de suelo gque la red del Metro conecta entre si.

El propésito de este trabajo es presentar una minima parte de la
problematica y la situacion del STCM, de hecho, un objetivo final de esta
investigacion seria crear una propuesta de ampliaciéon de la red, sin embargo,
el hablar del estado actual de la red y de las zonas a las que da servicio es solo
la primera parte, una segunda etapa seria reconocer las zonas que estan
desprovistas del servicio e investigar las necesidades de traslado de los
habitantes para crear los modelos, y en un tercer trabajo se buscaria conocer
la infraestructura urbana dispornible para hacer la propuesta de posibles

extensiones de la red. I




CAPITULO |
Antecedentes del Transporte en la Ciudad de

Meéxico

La ciudad de México a lo fargo de su historia se ha visto en (a necesidad
de utilizar diversos sistemas de transporte para personas y productos. El
crecimiento de la ciudad y la compiejidad de sus funciones: habitacionales,
politicas, econbémicas, de servicios y administrativas, asi como los adelantos
tecnoldgicos han obligado a transformar 10s sistemas y redes de transporte.
Asi, ya en el siglo XIX la historia urbana de la ciudad se desarrollé de la mano
de los fransportes: por tierra comian carros de alquiler, carretas y carros

particulares y por los canales navegaban canoas y lanchas.

Desde estos origenes todos los medios de transporte de la ciudad han
tenido como funcién facilitar él traslado de personas y mercancias en el ambito
del 4rea urbana en continua expansion. En particular el transporte publico de
pasajeros ha favorecido el trastado de las diversas clases sociales, que son

base de nuelstra ciudad.

El primer sistema de transporte publico propiamente para pasajeros en
la ciudad fueron los tranvias eléctricos, que comenzaron a funcionar en 1900 y
en 1917 aparecieron los primeros camiones motorizados para transporte
publico, estos sistemas eran privados, sin embargo aprovechaban los subsidios

estatales. En 1918 los tranvias contaban ya con 343Km. divididos en catorce
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lineas que junto con fos camiones facifitaron el desarrollo de la incipiente

industria ya que era el modo de transporte de los obreros hacia Azcapotzaico,
Tlalpan y Tlalnepantla'. Esto es, el transporte cumplia con su funcién de

trasladar al trabajador desde su domicilio hasta su lugar de labor y de regreso.

En 1940 los dueros de autobuses contaban con 2,502 vehiculos
mientras s6lo habia 500 tranvias.? Durante los siguientes 30 afios se establecio
una competencia entre los autobuses y los tranvias. Para 1945 el principal
transporte publico eran los camiones de pasajeros que por su flexibilidad de
rutas tenian preferencia sobre los tranvias y que con el apoyo estatal se habian
extendido hacia la periferia respondiendo a las necesidades de la gran
expansion de la ciudad, resuftado del acelerado proceso de industrializacion
principalmente hacia el norte y onente de la ciudad donde hubo un incremento
demografico importante y se consolidaron los parques industriales de

Consulado, Aragon, Tacuba y Gustavo A. Madero.

En la década de los cincuenta, el automovil tomé importancia aunque
sblo servia de transporte a la pequena burguesia y a algunas clases medias.
La repercusién directa de la expansién de este medio de transporte se
manifestdé en la saturacién de vias disponibles y el aumento de trafico y de
tiempo para desplazarse. En este periodo la intervencién del estado fue
incrementada y se cre6 la empresa descentralizada Servicios de Transportes
Eléctricos, (STE) introduciendo 20 Trolebuses a la red de franvias, sin

embargo, esta intervencién no condujo a un crecimiento en {a red de transporte

' Navarro, Bermnardo, Metro Metropoli México. NEC. UNAM, UAM Xochimileo. México 1988
* Rodriguez Lopaz. Jesus Transporte Obraro. México. Seminario de Estudios Urbanos 982
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electrico sino que hubo una disminucion y en cinco anos de 534 unidades bajé

a 494 (193 trolebuses y 306 tranvias) mientras que 1a demanda aumento en un
70%, esta situacion fue aprovechada por los autobuses que aumentaron sus

unidades en un 72% pasando de 3694 unidades en 1950 a 6392 en 1960°.

Los afios sesenta marcan la etapa metropolitana de la Ciudad de
México, pues los municipios del Estado de México mas proximos al Distrito
Federal alcanzan la cifra de casi dos millones de habitantes, el Distrito Federal

abarca el 96% del area urbana y el Estado de México el restante 4%.

Ademas, en es0s anos la capital concentra el 48% de la producciéon
bruta total industrial def pais y el 47% del empleo a nivel nacional lo que
estimulaba 1a continua expansion del Area Metropolitana de la Ciudad de
México (AMCM) debido a los movimientos campo-ciudad. Et asentamiento de
los nuevos citadinos se did en la periferia, asi el 45% de la poblacion de la
ciudad se encontraba en los sectores populares de los municipios invadidos por
el AMCM vy en la perifena de la capital, de 1960 a 1970, los municipios de la

zona metropolitana pasaron de 300,000 habitantes a cerca de 2 000 000.*

Estas caracteristicas del AMCM generaban cerca de ocho millones de
viajes diarios en condiciones de vialidad deficiente con altos niveles de trafico.
un centro congestionado y con un sistema de transporte no consolidado como

tal, basado en camiones.

* Rodriguez Lépez, Jesis, Op. Cit
" Navarro, 8emardo, Op. CR
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Fue entonces, cuando comenzé la obra del Sistema de Transporte
Colectivo Metro. no sélo como respuesta a las necesidades de la urbe, sino
que aprovecha una serie de condiciones economicas y politicas dado que es
cuando la Ciudad consolida su proceso de urbanizacidon, no sélo por la
concentracion de actividades y de poblacion, sino que, los sectores de servicios
y comercio alcanzan mas del 50% de las actividades de la ciudad. La ciudad
aumento 6 veces su tamano® por lo que se refieja en mas necesidades que

exigen mas y diversos servicios

Origenes del Sistema de Transporte Colectivo

Metro

A mediados de [0s anos sesenta, las tendencias de los paises centrales
decian que las necesidades de traslado intemo en las ciudades cambiaban
como respuesta inmediata al crecimiento poblacional y su relacion directa con
la expansidon de la mancha urbana®. La Ciudad de México rebasaba el margen
de un millén de habitantes, después del cual se volvia indispensable un
sistema de transporte como el actual Metro, para 1965 la ciudad tenia 6
millones 330 mil habitantes mas un millén en los municipios conurbados del

Estado de México.

Por supuesto la toma de decisiones no descanso unicamente en indices

técnicos, se tuvieron que conjugar toda un serie de condiciones econémicas,

* Gutierrez de MacGregor, M2, Teresa, et af. Aigunos Probfernas del Transports en La Ciuded de México, 1G. Serie
yan'a T. 1. Nam. 7. México 1983
Navatro, Bamardo. Op. Cit
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financieras y politicas. El proceso de metropolizacién que vivié la ciudad en los
anos sesenta, obligdé a ura nueva funcionatidad del espacio productivo
especialmente en lo que se refiere a [a reproduccion de la fuerza de trabajo. ’
En lo que se refiere ai sector de transporte, el Departamento del Distrito
Federal (DDF) tuvo como prioridad resolver los problemas de pérdida de
tiempo en transporte causados por los altos niveles de congestionamiento y

deficiencia en los sistemas de transporte.

Ademas de fas obligaciones de politica y administraciéon del gobiemo
existe otro factor para analizar: los intereses de la industria de la construccién
ligados intimamente a la obra pdblica. A los constructores les interesa
sobremanera garantizar la obra y en la medida de lo posible aminorar los
efectos de las reducciones en el presupuesto de obra publica que ocurren en

cada administracion.

De esta manera Ingenieros Civiles Asociados ({CA) la empresa mas
grande de (a construccion, desarrollo la propuesta para el gobiemo capitalino
de la construccion de un tren metropolitano, 1o cual fortalecié la tendencia de la
creacion de grandes obras para crear una vision monumental de la ciudad y
respondio a las exigencias de opinion publica de solucionar el problema del

transporte.

Las referencias directas que marcan antecedentes para ta construccion

del metro las tiene ICA, que desde 1958 comienza con estudios sobre

" Redviguez Lopez, Jesis, Op. Cit.
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transporte de pasajeros recopilando la experiencia de 33 paises en materia de

transportacion masiva tipo metro.

ICA tenia ya experiencia en construccion vial y junto con los estudios

realizados sobre sistemas de transporte masivo, desarrollé un diagnéstico de

transporte y sus posibles soluciones para la Ciudad de México, y enumeré las

caracteristicas del transporte capitalino de la siguiente manera:*

Una demanda excesiva, consecuencia de |a falta de zonificacion.

La operacibn de numerosas lineas de autobuses y transportes
eléctricos sin ninguna coordinacién.

La escasa planeacién que provocaba que méas del 75 por ciento de
las lineas llegaran al primer cuadro de la ciudad, ocasionando serios
congestionamientos.

La falta de terminales adecuadas para los servicios de transporte

urbano, suburbano y foraneo,

. Los equipos existentes anticuados o excesivamente usados, de

operacion lenta, deficiente e incémoda.

La falta de continuidad de algunas avenidas y calles importantes.

La velocidad de los autobuses y trolebuses en el centro de la ciudad
era menor incluso a la de un persona caminando.

La inversién de cuatro millones de horas hombre por dia en
transporte.

La ubicacién de muchas terminales de transporte foraneo en el

centro de la ciudad.

® STC-Metro

. Memoria del Metro de fa Ciudad de México. Méxco™ DDF. 1971.
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Con estas consideraciones se concluyé por parte de ta empresa ICA que
la alternativa para el transporte masivo no podia ser superficial y se opté por la

creacion del tren metropolitano subtemraneo.

Entonces las discusiones técnicas se centraron en la composicion del

suelo y la discusion financiera se baso en la capacidad de pago de los usuarios

potenciales.

Se abordaron cuatro aspectos centrales para la construccion dei metro:
€l hundimiento general del valle de México; la factibilidad econdmica vy
financiera; el andlisis de las lineas y el volumen de vehiculos y el

desplazamiento de los pasajeros.*

Sobre los aspectos edafologicos ICA contrapuso elevados estudios de
ingenieria y la posibilidad tecnolégica para la construccién subterranea
requenda, en cuanto a los impedimentos financieros se presentdé un paquete

financiero ya aprobado con crédito de la banca y del gobierno francés.

Cabe destacar que la discusidon sobre otros aspectos fue inexistente o
presenté6 muy poca atencién, no hay antecedentds sobre estudios de origen
destino, sobre la captacion de pasajeros en cada linea propuesta, el
comportamiento de cada viaje o sobre la complementariedad con otros medios

de transporte.

? bidem
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Una vez aprobado el proyecto por el DDF la siguiente etapa consistio en

adecuar el proyecto con las necesidades antes mencionadas de revitalizar el

espacio productivo, y se plantearon los siguientes principios: '

Corresponder con las corrrientes establecidas de mayores
volumenes de pasajeros y cubrir 1as zonas de mayor densidad
demografica.

Dar servicio a las zonas mas congestionadas, eliminando en
gran parte los transportes de superficie.

Abarcar los centros de actividades principales de la metrdpoli.
Ahorro de tiempo por medio de lineas to mas rectas posibles e
interconexiones muttiples.

Preservacion del centro histénco de la ciudad.

El trazo de las lineas no podia perjudicar o anular vias de
transportacion existentes.

Evitar el ingreso de los autobuses suburbanos y foraneos al
centro de la capital.

Eliminar las lineas de tranvias que penetraban al centro,
destinando las unidades de estas rutas a reforzar el servicio en
otras areds.

Irrigar al maximo la zona central con la red de trenes rapidos,
de manera que la mayor parte de publico de dicha zona tuviera

acceso a un estacion del metro con un corto recormdo a pie.

*® jbidem
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Hubo dos propuestas para la realizacién del proyecto; la primera trazaba

dos lineas en cruz que se unian en algun lugar del centro y desembocaban en
cuatro ramales (norte, sur, onente y poniente) sin embargo, esta propuesta no
se llevo a cabo. La segunda opcion se le denomino, “soluciéon anilio” y
presentaba tres lineas interconectadas formando un circulo alrededor del
centro y que incorporaban lineas de acceso desde la periferia en seis

direcciones. "'

Finalmente, ésta ultima fue la propuesta que se aprobd y con la que se
inicié la construccion del metro con las lineas 1, 2 y 3 y las extensiones hacia el

sur de la linea 2 y hacia el oriente de la linea 1.

A partir de entonces los cambios espaciales que ha sufrido a Ciudad de
México han tenido que ver de una u otra manera con la Red de Transporte

Colectivo Metro.

Construccion de la Red

Una vez que se did fuz verde a la construccion del metro, la red ha ido
creciendo paulatinamente y consoliddndose como ia estructura principal en
materia de transporte urbano. EI metro que en un principio era solo un
proyecto, al paso del tiempo, ha logrado funcionar como la columna vertebral

del transporte en la ciudad, articulando otras rutas y medios de trasporte.

" Navarro. Bemnardo, Op. CA

16
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El trazo de las lineas lo determinan: '2

-las caracteristicas demograficas de los puntos de unién,

-las condiciones de subsuelo,

-la infraestructura subterranea de servicios,

-los monumentos histéncos y

-los restos arqueologicos.

Hasta el momento se han terminado seis etapas de construccion, que son las

siguientes:

Fotografia 1.1. Excavacion del Metro en el Zacalo™

£ STCM. Plan Maestio 1996,
¥ Foror STCM.

17



Primera Etapa

Las obras empezaron el 19 de junio de 1967, bajo fa responsabilidad de

varios grupos multidisciplinarios con asesoria de técnicos franceses.

Dos afios después, el 4 de Septiembre de 1969 se inaugur6 el pnmer
tramo de 11.5 Km. Y 16 estaciones de la linea 1 entre Zaragoza y Chapultepec.
Dos anos mas tarde se inauguraron las lineas 2 y 3. La linea 2 se termind en
dos partes, la primera parte es superficial de Pino Suarez a Taxqueia
aprovechando la infraestructura existente del tren a Xochimilco, y la sequnda
parte, de Pino Suéarez a Tacuba fue subterranea. La linea 3 corria entonces de
Tlaltelolco a Hospital General.* Con esto se lograba hacer un anillo en el
centro de la ciudad, permitiendo descongestionar el transito de vehiculos de
transporte masivo y se permite el acceso a diversos lugares comerciales,
culturales, politicos, administrativos y cufturales. Ya para finalizar esta etapa la
linea 1 se extendié al poniente de Chapultepec a Tacubaya y de Tacubaya a

Observatorio.

Esta primera etapa fue terminada el 10 de junio de 1972, ia longitud total

de esta red fue de 42.4Km con 48 estaciones.

A partir de entonces el STC ha estado en constante expansion llegando
en ocasiones a un ritmo de crecimiento de un kilometro por mes, esto s6lo ha

sido alcanzado por el metro de Seut, en Corea del Sur.

' sTC-Metro, www.me(ro.df.gob. mx/stemelro/ construccion him!
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Mapa 1.1. Etapa 1
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Segunda Etapa

La segunda etapa se inicia en 1978 con la creacion la Comisidon Técnica
Ejecutiva det Metro (COTEME), que se convirtié en un érgano desconcentrado
denominado Comision de Vialidad y Transporte Urbano de! Distrito Federal
(COVITUR), oficina responsable de proyectar, programar, controlar vy
supervisar las obras de expansion del sistema, asi como de adquirir y entregar
los equipos de construccién y funcionamiento. La COVITUR quedé a cargo de
la planeaciéon de todos los sistemas de transporte de la ciudad para lo que cred
el Plan Rector de Vialidad y Transporte del Distrito Federal y mas tarde en

1980, el primer Plan Maestro del Metro.

En esta etapa, se prolongé fa linea 3 hacia el norte de Tlatelolco a La

Raza y de La Raza a Indios Verdes, hacia el sur de Hospital General a Zapata.

Basandose en el Plan Maestro se construyeron las lineas 4y 5. La linea
4 se construyé en su primer tramo de Martin Carrera a Santa Anita, la
construcciéon fue a modo de viaducto elevado a 7.5 metros de altura y el costo
fue mucho menor al de lineas subterraneas. consta de 10 estaciones de las

cuales 8 son elevadas y 2 son superficiales.

La linea 5 se construyé en tres tramos, el primero de Pantittan a

Consulado, el segundo de Consulado a La Raza y el tercero de La Raza a

Politécnico.

20



Esta etapa se termino en diciembre de 1982 y el STCM alcanz6 una

longitud de 79.5Km (casi el doble que en la primera etapa) con 80 estaciones.

o LaRszs

r Crsabacars:

Viadutio

7 A

Srita

Geraral Anava

g Tasqusta

Mapa 1.2. Segunda Etapa t
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Tercera Etapa

Se prolongé la linea 1 de Zaragoza a Pantitlan, la linea 2 de Tacuba a
Cuatro Caminos y la 3 de Zapata a Universidad, ademas se construyeron las

lineas 6y 7.

La linea 6 de El Rosario a Instituto del Petréleo, solo con 7 estaciones, la

mayor parte de la linea es subterrdnea a poca profundidad y tiene una parte

superficial.

La linea 7 corre al pie de la Sierra de las Cruces, que cierra al poniente
el Valle de México, estd completamente fuera de la zona lacustre y {os puntos
que une estan a mayor altitud por lo que se decidio construirla en un tanel
profundo, se entregd en tres tramos: de Tacuba a Auditorio, de Auditorio a

Tacubaya y de Tacubaya a Barranca del Muerto.

En esta etapa se incremento la red 35.2 kildémetros y se aumentd a 105

estaciones.

Fotografia 1.2 Excavacién Linea 7"

'S Foto STCM
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Mapa 1.3. Tercera etapa.
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Cuarta Etapa

Esta etapa aportd 25.7Km. y 20 estaciones. Se construyo la Linea 9 que
corre de Pantitldn a Tacubaya, de modo paralelo al sur de la linea 1, la
construccion de la linea es subterranea y elevada y basicamente su funcion es

descongestionar la linea 1.

La linea 6 se extendi6 de Instituto del Petroleo a Martin Carrera y la linea

7 de Tacuba a El Rosario.

ded D t e
Favisia 18 de Marro

LI0I0MGT

Fereana  vagelc lun

Mapa 1.4. Cuarta etapa
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Quinta Etapa.

Esta etapa marcd un cambio en la construccidn y extension de ia red del
metro, se construyo la linea A del metro que es la primera incursién de la red al
Estado de México y se decidid hacerla de modo superficial y con ruedas de
ferrocarril en lugar de neumaticos. La linea A tiene 10 estaciones y 17
kildmetros de longitud desde La Paz hasta Pantitian, siendo esta estacion la
unica correspondencia y unién con el resto de la red, otra caracteristica de esta
finea es que para transbordar a ella es necesario pagar otro boleto, lo que de

algun modo delimita otra zona tarifaria.

El trazo de |a linea 8 fue modificado, originalmente esta linea cruzaba al
Centro Histérico por el Zocalo pero se podia poner en riesgo la estructura de
algunos edificios coloniales ademas de los posibles dafos a la ciudad
prehispanica oculta, por 10 que su construccion rodea al centro histérico. La
linea 8 corre en su tramo inicial de Garibaldi a Constitucion de 1917, es una

linea subterranea y superficial.

Al finalizar la quinta etapa de construccion del Metro, se habia
incrementado la red en 37.1Km, afladiendo 2 nuevas lineas y 29 estaciones. £s
decir al finalizar 1994 la red del STCM contaba ya con 178.1 kilémetros de

longitud, 154 estaciones y 10 lineas.
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Mapa 1.5. Quinta etapa.
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Sexta Etapa.

Para la elaboracion del proyecto de la sexta etapa COVITUR se
transforma en la Direccion General de Construccion de Obras del Sistema de
Transporte Colectivo dependiente de fa Secretana de Obras y Servicios del
DODF. Esta etapa consiste sélo en la construccion de la linea B, que conecta al
centro de la ciudad con el Estado de México de Buenavista a Ciudad Azteca,
es la linea de mayor penetracion al Estado con 10.2 Km. y 8 estaciones en los

municipios de Nezahualcoyotl y Ecatepec.

La longitud total de la linea es de 23.7Km y 21 estaciones, fue
proyectada para transportar 6060 mil usuarios por dia y su construccion va
ligada a otras obras de wvialidad como 16 puentes vehiculares y 3 paraderos de

autobuses, asi como areas verdes.
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Mapa 1.6. Sexta etapa

Cabe destacar que no todas las lineas han sido concluidas, de las once
lineas existentes sélo cuatro (1, 2, 3 y A) han sido terminadas conforme al

proyecto onginal.

En la siguiente tabla se muestra por orden cronolégico cada uno de los

tramos de construccion de la red.
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; ; #DE FECHADE | LONGITUD
SECCION LINEA | EoTACIONES | INAUGURACION | (kM) | ETAPA
Zaragoza - Chapultepec 1 16 05-Sep.-69 12,66
Chapultepec - Juanacatlan 1 1 11-Abr.-70 1,046
Taxqueiia - Pino Sudrez 2 11 01-Ago.-70 11,321 ja
Pino Suarez - Tacuba 2 11 14-Sep.-70 8,101 Etapa
Juanacatlan - Tacubaya 1 1 20-Nov.-70 1,14
Tlatelolco - Hoepital General 3 7 20-Nov.-70 5,441
Tacubaya - Observatorio 1 1 10-Jun.-72 1,705
Tlatelolco - La Raza 3 1 25-Ago.-78 1,389
La Raza - Indios Verdes 3 3 01-Dic.-79 4,901
Hospital General - Centro
Médico 3 1 07-Jun.-80 0,823
Centro Médico - Zapata 3 4 25-Ago.-80 4,504 22
Martin Carrera - Candelaria 4 7 29-Ago.-81 7,499 Etapa
Consulado - Pantitlan 5 7 19-Dic.-81 9,154
Candelaria - Santa Anita 4 3 25-May.-82 3,248
La Raza - Consulado 5 3 01-Jul.-82 3,088
La Raza - Politécnico 5 3 30-Ago.-82_ 3,433
_Zapala-Universidad . | 3 | 5 = | 30-Ag0-83 | 6551
“Tacuba - Cua : i
T ;he«' o _.'-!‘; Etapa
Tacubaya -
- 2 D Medico $ 9 6-Aq0.-8
3. D gico D Y 0-AQ0.-89 5
¢ 4 ; k=] S- il = i ; * 5
Constitucién de 1917 - T Eta
Garibaldi 21—.2 I 94 20,'046 pa
Buenavista - Villa de Aragén B 13 15-Dic.-99 13,5 6
Villa de Aragén - Ciudad Etapa
Asteca B 8 30-Nov.-00 10,2 P
11
TOTALES Lineas 175 201,383

Grafica 1.1.

Construccion de la Red del Metro por tramos

'S Compilacién de Marco A. Monroy F.
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De esta foorma el STCM, se ha ido desarroilando convintiéndose en uno

de los sistemas de metro mas extensos de! mundo, y sirviendo como la

columna articuladora del transporte en la ciudad de México.
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CAPITULO I

Metodologia y Planeacion de la Red del Sistema

de Transporte Colectivo Metro.

Este capitulo esta basado en su mayoria en la metodologia que marca el
Plan Maestro del Metro y Trenes Ligeros del Area Metropolitana de la Ciudad

de México en su ultima version (1996).

Se mencionan los distintos pasos que se siguen para obtener la
informacion necesaria para elaborar la planeacién y desarrollo de la red. En el

capitulo Il se mencionan algunos resultados de dicha metodologia.

El Problema del Transporte Masivo. La Importancia

del Metro

El area metropolitana de la Ciudad de México es uno de los desarrollos
urbanos mas extensos del mundo ya que tiene una longitud extrema Norte-Sur
de 53 Km. (Tepotzotlan — Topilejo) y de 45 Km. en sentido este oeste (Chalco
— Chimapa), lo que hace que la distancia promedio de recorridos sea de 15 a
17 Km. con tendencia creciente ya que el continuo urbano sigue en expansion

para satisfacer las demandas de! crecimiento demografico.
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El transporte masivo en la ciudad de México ha constituido un reto para

la Ciudad. En 1942 habia en el Distrito Federal 1,800,000 habitantes en una
superficie urbana de 99 Km2. y circulaban 50 mil vehiculos. En la actualidad lo

habitamos cerca de 20 millones de habitantes en una mancha urbana de 1500

Km2,

Ante esta situacion y la evidente insuficiencia y deficiencia de transporte
publico de superficie, una parte de habitantes han optado por el uso del
automovil como modo de traslado, lo que registra un incremento constante del
parque vehicular con la respectiva congestion y saturacion de la red vial
primana y su repercusion en los altos indices de contaminacion. A pesar de las
inversiones y mejoras de la infraestructura vial, ésta se encuentra en
permanente rezago respecto a los requerimientos que le impone el acelerado

desarrollo vehicular y urbano.

Para corregir lo anterior los sistemas de alta y media capacidad, como el
Metro, adquieren vital importancia, al conjugar traslados masivos rapidos y

grandes distancias, con beneficio para ios usuarios del area metropolitana.

Como es del conocimiento general, el Metro no resuelve por si mismo el
transporte masivo de la Metropoli; sin embargo, es el eje sobre el cual se debe
reordenar los demas sistemas y lograr una coordinacion eficiente y suficiente

de los modos de superficie que de cobertura al Area Metropolitana
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La problematica de ofrecer un sistema de transporte masivo eficiente,
sequro y rapido es compleja por lo que el metro se ha convertido en una
columna vertebral de la estructura urbana de la cual se articulan otros sistemas
de transporte como las rutas de microbuses, rutas de transporte publico (RTP)

y el sistema de Tren Ligero que actualmente solo cuenta con una linea.

Ademas el STCM ofrece ventajas en matena de medio ambiente ya que

al utilizar electricidad, no emite gases y es silencioso.

Las necesidades de transporte menos contaminante de la ciudad son
crecientes pero se requiere un estudio minucioso para planear como se debe
desarrollar el sistema a partir de los requerimientos de los usuarios,
determinando con exactitud las rutas de traslado, es decir, de donde vienen,

donde estan y hacia donde van.

Desarrollo y Planificacion del Metro

En el primer capitulo se explica de modo cronoldgico la problematica en
materia de transporte que ha tenido la ciudad, llegando a la conclusion de que
construir un sistema de tren urbano solucionaba muchas de esas necesidades.
Sin embargo la construccion de dicho sistema no fue tarea facil, la planeacidn y
estudio de las diversas vanables es un proceso largo y continuo por lo que se

actualiza constantemente.
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La compiejidad en ei desarroilo de el Sistema de Transporte Colectivo
Metro radica no s6lo en los términos de ingenieria y construccion de la red, sino
también en la metodologia que se utiliza en los procesos de planeacion, desde
estudios de caracter geografico y estadistico con los cuaies se determinan los
recorridos y trayectos de la red, la elaboracion de modelos de transporte, hasta
estudios de legislacion y de factores econémicos que hacen posible |a

construccion del sistema.

La metodologia empleada para la planeacion del Metro, es un proceso
de actividades secuénciales en constante retroalimentacion. Dicha metodologia
se plantea desde el Primer Plan Maestro en 1980, sin embargo no se habian
realizado todos los estudios necesarios. Posteriormente se actualizé la
informacion y se presenté la segunda version del Plan Maestro en 1985. Con
este Plan se trabajo durante casi diez afos y nuevamente ante la necesidad de
actualizar la informacion y afirmar los proyectos a mediano y largo plazo el
Departamento del Distrito Federal obtuvo en 1996 el Plan Maestro del Metro y
Trenes Ligeros, ésta es la mas reciente actualizacion y es la que actualmente

marca las acciones y opciones a seguir.

Para poder entender el crecimiento y desarrollo del STCM en la Ciudad

de México necesitamos conocer la como se ha planeado la red y los resultados

de algunos estudios que se han realizado.

34



1.- Recopilacion de Informacién

Se refiere a la informacién documental y de campo correspondiente al
area de estudio en matena de transporte, vialidad, desarrollo urbano, ecologia

e impacto ambiental, infraestructura urbana, economia y desarrollo social en

los siguientes rubros:

e Politicas gubernamentales

+ Servicios Municipales y planes de desarrollo

» Legislacion y reglamentacion

» Opiniones institucionales y opinién publica

+ Caracteristicas de la mancha urbana

» Inventanos de las redes vial y de transporte

o Estudios complementarios para obtener y calibrar los modelos de
transporte, que consisten en aforos de transporte publico de
superficie, aforos vehiculares, flujos de estaciones de
correspondencia y poligonos de carga de las lineas a proyectar
asi cbmo parametros operativos.

e Vuelos fotogramétricos actualizados de las areas de estudio.

2.- Area de Estudio y Zona de Cobertura del Metro

Con la informacion recopilada se define el area de estudio y la zona de
cobertura, en funcion de los limites de expansion fijados por los planes de

desarrollo urbano tanto municipales como delegacionales y por las tendencias
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de crecimiento de la manchas urbana del Area Metropolitana de la Ciudad de

México (AMCM).

Paralelamente se hace un analisis cuantitativo de la demanda de
transporte, (para el plan maestro de 1996 se utiliza la encuesta origen-destino
que levant6 el Instituto Nacional de Estadistica Geografia e Informatica INEGI
en 1994) donde se obtiene informacion sobre la movilidad del AMCM en cuanto
a:

Magnitud de la generacion y atraccion de viajes.- Se observan las zonas
desde las cuales y hacia las cuales se trasladan los ciudadanos y la cantidad

de desplazamientos por zona. (; A donde viaja la gente?).

Distribucién modal - Es toda la informacién que se refiere a los tipos de

transporte que se utilizan para ir de un lugar a otro (¢, Coémo viaja la gente?).
Horas y periodos de maxima demanda.- Se determina en que horario
hay mas cantidad de viajeros y que puede representar conflictos de saturacion.

¢ (A que hora viaja la gente?).

Caracteristicas generales de los viajes.- motivo, frecuencia,t duracion y

densidad. (¢ Por qué viaja la gente?).
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3.- Diagnostico

Mediante un analisis urbano, demografico y economico del momento se

atienden varios aspectos:

Marco urbano: Crecimiento de la mancha urbana, estructura vial,
barreras fisicas naturales y urbanas, uso del suelo, centros subcentros y
corredores urbanos, areas de patrimonio historico, redes de servicio,

configuracion geoldgica y topografia.

Marco demografico: Crecimiento histoénico de la poblacion por delegacion
y municipio y su conformacién con base en los censos de poblacion y vivienda.

(El capitulo 1l se ha dedicado a los marcos urbano y demografico)

Movilidad: Se identifica la oferta y demanda de transporte tanto publico

como privado.

Con todo lo anterior se alimento la bateria de los modelos de transporte,
es decir, con los datos obtenidos se hicieron proyecciones con el fin de predecir
como se comportarian los viajes intraurbzgnos en un tiempo determinado, con
estos modelos se facilita la planeacion del Metro y se aportan elementos para

definir los objetivos particulares del sistema
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4.- Pronosticos

Se definen las etapas de desarrollo a corto mediano y largo plazo con
base en un plan maestro, el cual es modificado y retroalimentado
periodicamente segun se alcancen objetivos, actualmente rige el Plan Maestro
de 1996 el cual marca las etapas de corto mediano y largo plazo hacia el 2000,
2006 y 2020 respectivamente. Se consideran los aspectos normativos vigentes
definidos en lo programas demograficos y de desarrolio urbano dentro de los

ambitos que forman el area de estudio.

Se procede a recabar informacién de organismos publicos e instituciones

privadas en los siguientes aspectos:

e Tendencias de crecimiento y conformacioén demograficas.

e Tendencias de la urbanizacion y los cambios en los usos de

suelo.
e Tendencias de crecimiento vehicular.

o Estrategias y politicas de viabilidad y transporte.

]
Una vez identificados los corredores factibles para los pronosticos de

movilidad, se elabora las distribucion de los viajes sobre el horizonte mas

lejano, en el caso actual se identifica la pre-red 2020.
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Los corredores factibles son las zonas no atendidas por la red, que

tienen alta demanda de viajes y que de alguna manera se atienen a la

necesidad de transporte urbano.

5.-Modelos de Transporte

Una de las etapas de mayor trascendencia en el proceso del analisis
cuantitativo, es la modelaciéon aplicada en la planeacién, que se basa en una
representacion matematica de la movilidad de los habitantes del AMCM,
respecto a la generacion y atraccion de viajes, distribucion en funcion de
satisfactores socioeconoémicos y rutas que toman para llegar a sus destinos. Se
toman en cuenta tres periodos de maxima demanda: matutino, medio dia y

vespertino.

La bateria del modelo elaborado quedé constituida por:

e Modelo de generacion de viajes.- Permite cuantificar el numero de
vigjes generados por cada una de las zonas en que se dividio la
ciudad.

e Modelo de atraccidon de viajes.- Sirve para identificar las areas de
atraccion generadas por cada una de los distritos del AMCM.

o Modelo de distribucion de viajes.- Se genera una matriz origen

destino de viajes del AMCM
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¢ Modelo de distribucién modal.- Establece la distribucion de los viajes
para cada uno de los diversos modos de transporte y fue fusionado
con los modelos de generacion y atraccion de viajes.

¢ Modelo de asignacion de viajes.- Simula la movilidad de la poblacién
entre las diferentes zonas del AMCM y una vez calibrado sirve como

base para proyectar los escenarios solicitados.
Los insumos basicos con los que se alimenta al modelo son:

o Oferta y demanda de transporte publico.

¢ Situacion urbana del momento y futura.

e Poblaciény car'acteri sticas socioecondémicas de la misma.
e Parametros operativos del transporte publico y privado.

+ Red esquematica de la vialidad y del transporte del AMCM.

Se considera conveniente llevar a cabo encuestas con los usuarios de
diversos modos de transporte y encuestas en centros generadores y de

atraccion de viajes.

En la primera fase de la modelacién se procede a diagnosticar la
situacion de la movilidad haciendo ajustes mediante los parametros operativos.,
hasta que los resultados obtenidos reflejen la realidad detectada, es decir, a los
resultados de los modelos, se agregan los datos necesarios de funcion de la

red para conocer cuales son los requerimientos necesarios para satisfacer la

demanda.
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6.- Identificacion de Corredores

En esta etapa se identifican los corredores susceptibles de aceptar
lineas del metro, en funcion de las caracteristicas fisicas de los corredores y los
resultados del anteproyecto, compatibles con el trazo y el perfil de las lineas,
del material rodante propuesto, las corrientes de viajes, la estructura urbana y

de transporte, los polos de atraccion de viajes y el area de cobertura.

El proyecto de una linea tiene que cumplir con ciertos requisitos de
caracter fisico y de ingenieria, se tienen que hacer analisis edafolégicos, de
impacto urbano, de conexion con la red actual y otros con el fin de saber si es
posible la construccién de la red y con que tipo de rodadura (neumatica o

férrea) y tipo de construccion (subterranea, de cajon, de superficie o elevado).

Los proyectos de red se codifican para determinar los atributos y
caracteristicas operativas de cada linea en cuanto a: demanda, captaciones,

poligonos de carga y transferencias.

7.- Evaluacion Oferta - Demanda

Una vez establecidos los corredores detectados, se discriminan aquellos
que por demanda no justifican su implantacion, con lo que se procede a ligar o
agrupar algunos de ellos. Aquellos corredores que no cumplan cierto nivel de
demanda, o que puedan ser atendidos por otro medio de transporte y ligarlos

hacia otra linea son descartados
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8.- Generacion de Configuraciones

Se plantean diversos esquemas de redes del sistema, analizando
cuantitativamente, mediante el modelo de asignacion, la factibilidad de cada
uno, se toman en cuenta aspectos de cobertura, caracteristicas de servicio y
principalimente, la opinion y perfil del usuario potencial, a fin de optimizar la

captacion del Metro en el AMCM.

Una vez definidas las alternativas de configuracion de las redes, se
aplica el Modelo de Asignacion de Viajes y se obtienen los indicadores que
permiten realizar evaluaciones como: el comportamiento oferta-demanda, la
relacion pasajero-kilometro de linea-sustitucion de modos, parque vehicular

desplazado y consumo de energéticos y contaminantes, entre otros.

Lo anterior se lleva a cabo creando un modelo con los datos hipotéticos
de cémo funcionaria la red una vez terminadas las lineas proyectadas, y con

esto se pueden prever nuevas situaciones y necesidades.

9.- Evaluacion Costo Beneficio

La inversion que se requiere para la planeacion de un sistema de
transporte necesita plena justificacion a través de los beneficios logrados,
inversamente a los costos que representa para sus habitantes en matena de

energeticos, contaminacién, perdida de horas hombre, etc.
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La evaluacion de opciones y la jerarquizacion de las lineas que integran
las configuraciones en los horizontes a corto, mediano y largo plazo se efectua
mediante los resultados obtenidos en encuestas selectivas donde se da

preferencia a los atributos que reflejan los beneficios mas grandes.

De acuerdo con los resultados del modelo de evaluaciéon y la
jerarquizacion de lineas, se integran opciones de implantacién por etapas para

el Metro. Los atributos mencionados anteriormente son los siguientes:

Captacion global y especifica por linea.

¢ Descongestionamiento de rutas de transporte.

+ Congruencia con los programas de desarrollo urbano y ecologia.
¢ Poblacion beneficiada.

e Ahorro en horas hombre.

¢ Costo del viaje por kildmetro construido.

» Impacto social y econémico.

10.- Definicion del Plan Maestro

Se definen las redes del sistema en cada uno de los horizontes de
acuerdo a las alternativas que satisfacen mejor la demanda estimada; también
se define la estructura para cada tramo de linea acorde al ambito urbano y las
condiciones del suelo. En el caso del tltimo plan maestro también se incluye a -

la red de Trenes Ligeros.
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11.- Etapas de Ampliacion

Tomando en consideracion la disponibilidad presupuestal que se asigne
a las obras de vialidad y transporte, previstas para efectuarse en los proximos
afos se establecen opciones de las ampliaciones de la red en funcion de su
costo y de acuerdo con la demanda de pasajeros de cada linea segun el

proyecto y el equipamiento necesario.
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CAPITULO I

Diagnodsticos Urbanos y Demograficos.

Con base en los resultados de los marcos urbano y demografico, se
pueden establecer las necesidades primordiales de la ciudad y de sus
habitantes, ademas, con esta informaciéon se cargan las baterias de los

modelos y se respaldan los pronésticos elaborados.

Area de Estudio

Para determinar el area de influencia es necesario manejar varios
niveles territoriales, de este modo podemos identificar el entorno de la zona y
los procesos de viajes que ocurren ahi. Segun el Plan Maestro del Metro se

toman en cuenta los siguientes niveles regionales:

Region Centro del Pais

¥

Esta integrada por el Distrito Federal y los estados de Hidalgo, México,
Morelos, Puebla y Tlaxcala. Tiene una extensién territonial de 86,721Km? y una

poblacién aproximada, a 1994 de 26 millones de habitantes”.

"7 STCM, Plan Maestro, 1996
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Valle de México

Constituido por las 16 delegaciones del Distrito Federal, 56 municipios
del Estado de México, 17 municipios de Hidalgo, 9 municipios de Tlaxcala, y 2
municipios del estado de Puebla. Su area es de 9,560Km? y una poblacién a

1994 de 17.6 millones de habitantes.'®

Zona Metropolitana de la Ciudad de México (ZMCM)

Corresponde a una unidad funcional territorial, que la desaparecida
Secretaria de Programacion y Presupuesto (SPP) determiné en 1983 con fines
programaticos y que esta constituida por las 16 delegaciones politicas del DF,
53 municipios del Estado de México, y uno del Estado de Hidaigo (Tizayuca).
Tiene una extension terntorial de 7751Km? y una poblacion en 1994 de 16.6

millones de habitantes.'®

Area Metropolitana de la Ciudad de México (AMCM)

i Abarca las 16 delegaciones del Distrito Federal y 28 municipios del
Estado de México, fue definida por el INEGI, con una superficie de 4, 974Km? y

una poblacién aproximada de 16.2 millones de habitantes en 1994.%

18 Ibidem
. lbidem
* bidem
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Area Urbana de la Ciudad de México (AUCM)

También denominada “mancha urbana”, se encuentra asentada dentro
de los limites del AMCM y en 1994 contaba con un area de 1472Km? de los

que el 51% (751Km?) corresponden al DF.

Los 28 municipios considerados como conurbados fisicamente y que
constituyen el AMCM son: Acolman, Amecameca, Atizapan de Zaragoza,
Coacalco, Cuautitlan Izcalli, Cuautitlan, Chalco, Chicoloapan, Chimalhuacan,
Ecatepec, Huixquilucan, Ixtapaluca, Jaitenco, La Paz, Melchor Ocampo,
Naucalpan, Nextlalpan, Nezahualcoyotl, Nicolas Romero, Tecamac,
Teoloyucan, Tepotzotlan, Tlalmanalco, Tlalnepantla, Texcoco, Tuitepec,

Tuititlan y Zumpango.

De este modo se concluye que la cobertura del Metro, seran las 16
delegaciones del DF y los 28 municipios conurbados del Estado de México, que
constituyen el AMCM. Sin embargo, no se excluye la posibilidad, si asi lo
justifican los pronosticos de viajes que esta area de cobertura sea ampliada

mas alla del limite fijado previamente.

Lo anterior es producto del acelerado crecimiento urbano y demografico
de la Ciudad de México y su influencia, debido a la desconcentracion intema y
a la concentracion regional, de las actividades economicas, sociales, politicas y
Culturales, asi como al movimiento de bienes, servicios y personas entre las

diversas regiones de produccion y consumo.
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Marco Urbano

El area urbana del AMCM continia con su crecimiento territorial al
extenderse cada vez mas en el Estado de México y se propaga por continuidad
fisica, a los municipios mas inmediatos ubicados sobre todo, al norte, noroeste

y oriente del Distrito Federal y a los contiquos a éstos.

La metrépoli aumenta su radio de influencia hacia municipios ubicados
en la ZMCM que, sin ser absorbidos por la mancha urbana, tienen una aita

dependencia economica y social de ella.

Segun el Plan Maestro del Metro (PMM) de 1996 la Zona Metropolitana
crecidé de 1,206Km? en 1985 a 1,545Km? en 1994. lo que arroja un promedio

anual de 37.7Km?2.

En los planes de desarrollo urbano vigentes, se cuenta con 346.5Km? de
areas de reserva para desarrollo urbano en los municipios de la ZMCM de los

que el 73% (253Km?) se encuentran dentro del AMCM.?!

Las unidades politico administrativas del Area Metropolitana con
mayores areas urbanizadas son, en el Distrito Federal las delegaciones de:
Iztapalapa, Tlalpan, Gustavo A. Madero, Alvaro Obregon, y Coyoacan y en el

Estado de México los municipios de: Ecatepec, Naucalpan, Tlalnepantla,

' GDF, Programa general de desarrolio Urbano del Distrito Federal. 2003.
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Cuautitlan lzcalli y Nezahualcoyotl, las cuales totalizan 751Km?, que

representan el 48% del area urbana totat. -

Los municipios con mayor ritmo de crecimiento urbano son: Atizapan de
Zaragoza, Nicolas Romero, Tecamac, Naucalpan de Juarez, Cuautitlan Izcalli,

Chalco y Ecatepec de Morelos.

Los municipios que ya agotaron el suelo con vocacion urbana o estan a
punto de hacerlo, segun los planes de desarrollo vigentes son: Jaltenco,
Melchor Ocampo, Nextlalpan Nezahualcoyotl, Teoloyucan, Tlalmanalco,

Tlalnepantia y Tultepec.?

El desarrollo de las zonas oeste, suroeste y sur ya no pueden
extenderse mas, ya que se expandieron sobre la Sierra de las Cruces y la
Sierra de Chichinautzin, en las que la pendiente del terreno es determinante
para restringir el crecimiento de la mancha urbana, ademas de que algunas
areas constituyen zonas boscosas que las autoridades han reservado como

parques naturales y reservas ecolégicas.

La zona suroeste se desarrolla a lo largo de los correliores que
constituyen la carretera federal y la autopista a Puebla por un lado y la
carretera federal a Cuautla por el otro, asi que su crecimiento se orienta hacia

Chalco e Ixtapaluca.

* STCM. Plan Maestro. 1996
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El las zonas del norte, la mancha urbana ha rebasado en dos vertientes
a la Sierra de Guadalupe, a la que ha rodeado y continua su crecimiento a lo
largo de los corredores 'industn'ales formados en forma paralela a las carreteras
de Querétaro y Pachuca, entre las que tiende a formarse un continuo urbano y

en el que la via Lopez Portillo actia como elemento rector y de comunicacion.

El desarrollo de la zona este se da alrededor la cuenca de! lago de
Texcoco que esta considerada como reserva ecolégica y se ha convertido en

una barrera natural que hasta la fecha ha sido respetada.
Densidad y Uso del Suelo

La intensidad de uso del suelo urbano en términos de la relacion
poblacion-area urbanizada, se observa que en conjunto es muy similar entre el

D.F. y los municipios conurbados.

En el Distrito Federal las delegaciones de lztacalco, Cuauhtémoc,
Venustiano Carranza, Iztapalapa, Benito Juarez, Azcapotzalco y Gustavo A.
Madero, destacan con densidades que varian de 140 a 148 hab./ha, y en el
Estado de México, Nezahualcoyotl tiene |a' densidad mas alta de la zona con
250 hab./ha, seguido a una distancia considerable por Ecatepec, Chimalhuacéan

Tultittan, La Paz, Coacalco, Naucalpan, Tultepec y Tlalnepantla, cuyas

densidades oscilan entre 115 y 137 hab.?

% Ei Distrito Federal y sus Delegaciones. DDF. 1994
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El area dedicada a uso habitacional es de 751Km? que representan el
85% del total urbanizado del AMCM, donde destacan Tlalpan, |ztapalapa,
Ecatepec, Gustavo A. Madero, Naucalpan, Tlalnepantla, Coyoacan, Alvaro
Obregén , Cuautitlan lzcalli, Milpa Alta y Nezahualcoyotl, ya que estas 11
entidades absorben el 54% del total del Area Metropolitana destinada a

vivienda.

Un polo de desarrollo lo conforman los corredores industriales, ubicados
al noroeste, norte y noreste del DF, que abarcan las delegaciones y municipios
de Azcapotzalco, Gustavo A. Madero, Ecatepec, Tlalnepantla, Naucalpan y
Cuautitlan Izcalli y al oriente de la ciudad la delegacion de Iztapalapa y el
municipio de Nezahualcoyotl, todas estas zonas de la ciudad abarcan el 60%

de la actividad industrial.

Por lo que respecta al uso agropecuario, la reserva total suma 1456Km?
de los que el 19% se ubica en el DF y el 81% restante en los municipios
conurbados, principalmente en Zumpango, Chalco, Tepotzotian, Ixtapaluca,

Nicolas Romero y Acolman.

En el D.F.' este uso del suelo es casi exclusivo del sur, en las

delegaciones de Xochimilco, Milpa Alta y Tlahuac.
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Infraestructura Urbana de Servicios

El AMCM cuenta con diversos servicios urbanos que en promedio
ofrecen beneficio al 70% de la demanda entre tos servicios se cuenta con: agua

potable, drenaje, ductos y energia eléctrica.

Infraestructura Vial

La actual conformacion de la Red Vial Primaria en la ciudad, se inicié en
la década de los cincuentas, cuando se construye la primera etapa del Viaducto

Miguel Aleman, que fue la primera via de acceso controlado.

Ante el constante crecimiento del parque vehicular, entre las décadas de
1950 y 1970 se decide construir el Anillo Perifénco en su tramo suroeste, la

calzada de Tlalpan y otras que darian mas fluidez al transito de la época.

Durante la década de los setenta, se construyen el Circuito Intenor y los
25 Ejes Viales existentes. Todo esto actualmente forma una red de 110Km de

vias de acceso controlado y mas de 270Km de vialidades primarias.

Ademas en el Estado de Meéxico se han construido vialidades

importantes para solucionar el problema del traslado de personas y mercancias

entre municipios y con el Distrito Federal.
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Entre otras estan la Via Morelos, la Via TAPO, la Via Gustavo Vaz, la
Via Los Reyes Texcoco, la Avenida Central, la Via Lopez Portillo, 1a Avenida
Santa Monica, Circunvalacion Poniente, y las vialidades de cuota: Pefon-

Texcoco, Chamapa-Lecheria y el Arco norte.

A pesar de las inversiones para construir y mantener la red vial primaria
del Area Metropolitana, el parque vehicular (primordiaimente el de caracter
privado, que representa el 80% del total de unidades existentes y el 15% de los
Viajes/Persona/Dia), se ha incrementado a mayor velocidad que dicha red, por

lo que permanentemente se tienen graves problemas de trafico en horas pico.

Ademas la continuidad entre las vialidades de ambas entidades no se
logra de forma integral o que impide consolidar un sistema vial pleno, con las

repercustones en la calidad del servicio de transporte entre estas zonas.

Por estas razones se requieren libramientos que eviten el paso de
vehiculos que no tengan como destino el area metropolitana también es
necesario dar continuidad a mas sistemas viales entre ambas entidades

buscando conformar un sistema integral metropolitano de vialidad y transporte.
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Marco Demografico

Después de terminada la Revolucion Mexicana, la Ciudad de México
experimenta un acelerado ritmo de crecimiento demografico, de tal manera que
para 1930, ya se habia rebasado el millébn de habitantes, concentrandose casi

exclusivamente en la parte central de la ciudad.

En el periodo de 1930 a 1940 se sostiene el crecimiento y se sientan las
bases para la dinamica demografica de las siguientes tres décadas, en las que
existe una abundante migracién campo ciudad, hacia los principales centros
urbanos, especialmente la Ciudad de México, esto por la acelerada
industrializacién centralista del pais.

Lo anterior convirti6 a las grandes ciudades y, principaimente a la
Ciudad de México en receptoras del impulso industrial y de mano de obra que

requiere una economia cerrada.

Con esta dinamica el AMCM, alcanza su mayor ritmo de crecimiento
durante el periodo 1950-1970, cuando se dan tasas superiores al 5%, cuando
la media nacional era de 3%. La poblacién crecié de 1.70 millones en 1940 a

3.30 millones en1950, 5.50 millones en 1960 y 9 millones en 1970.%

Segun los ultimos dos censos de poblacion a partir de 1980, inicia una
etapa de desaceleracion del ritmo de crecimiento poblacionat en el DF, durante

la etapa de 1980 a 1990 hay un descenso de 0.70%, aun que a partir de 1990,

®la poblacion de los municipios de México 1940-1950. CONAPO 1994,
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se observa un repunte de 0.19% lo que hace suponer que hay una tendencia a

la estabilizacion.

Por otra parte, los municipios del Area Metropolitana continian su
expansion demografica y urbana debido a que absorben un porcentaje
importante de los movimientos migratorios que se producen intema vy

regionalmente.

En las delegaciones de la zona central del DF:. Benito Juarez,
Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, y Venustiano Carranza y algunas contiguas como
Azcapotzalco, Gustavo A. Madero e lztacalco, su poblacidbn continua
decreciendo; en otras se mantienen modestas tasas de crecimiento, que

resultan menores a la media nacional y con tendencia a disminuir.®

Lo antenor es producto, entre otros factores, del alto costo del uso de
suelo urbano, la saturacion de las zonas de reservas de crecimiento, el cambio
del uso de suelo por la creciente terciarizacion de la economia metropolitana y
la oferta de suelo y vivienda en condiciones mas accesibles para los estratos

medio y bajo, de los municipios conurbados.?®

Ademas, se agregan factores psicolégicos en la poblacion y los dafios
en la infraestructura urbana que dejaron como secuela los sismos de
septiembre de 1985 y la contaminacion paulatina del valle de México,, que con

otros multiples problemas reforzaron si duda la aceleracion de dicha tendencia.

f GDF. Programa general de dasarroilo Urbaro del Distrito Federal. 2003
- Ibidem
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En los municipios conurbados del Area Metropolitana, destacan:
Ecatepec, Chalco, Chimalhuacan, Cuautitlan lzcalli, Atizapan de Zaragoza,
Tuititlan, Naucalpan, Nicolas Romero, Ixtapaluca, Coacalco Texcoco y La Paz,
como los de mayor crecimiento absoluto en el lapso 1980-2000, al crecer un
promedio conjunto de 165,950 hablafio?”. Que representa el 89% del

crecimiento total registrado en los 28 municipios conurbados.

Dinamica Poblacional

La dinamica poblacional mencionada generé modificaciones en la
estructura poblacional por grupos de edad, haciendo disminuir la participacion
de los niveles mas jovenes de poblacion hasta el 31%, y aumentando la de la
poblacion en edades activas al 64%, con las inevitables presiones sobre los
mercados de vivienda, los servicios, el trabajo, el transporte y la educacion

media superior.?®

Debido a que la industria no puede absorber toda la mano de obra que
se demanda, la PEA tiende a concentrarse en el sector terciario (66.7%). De
este porcentaje, cerca de dos tercios habitan en el DF y el resto en los

municipios conurbados.?®

El sector secundario ocupa el segundo lugar en importancia como

generador de empleos, ya que en el labora el 32.2% de la PEA, la que esta

*" Xil Censo de Poblacién 2000. INEGI
* Encuesta Origen Destino, 1994, INEGI
*° Ibidem. .
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distribuida en forma homogénea en el Area Metropolitana dado que el 52%

habita en los municipios conurbados del Estado de México y el 48% en el DF.

En el sector primario la mano de obra ocupada representa el 1.1% de la
poblacion total, distribuida mayoritariamente en los municipios conurbados, el
66% labora en el Estado de México y el 34% en el Distrito Federal,

principalmente en las delegaciones del Sur.

Agrupando a la poblacion por nivel de ingresos tenemos que el 63% de
la PEA gana hasta dos salarios minimos, el 16% hasta 3, el 11% hasta 5, el

6.5% hasta 10 y tan sélo el 3.3% gana mas de 10 salarios minimos.®

Movilidad

El resultado del estudio de movilidad, se basa principaimente en el
resultado de las Encuestas Origen - Destino (EOD) y de transporte que realizo
el INEG! en 1994. Para la realizacion de estos estudios se dividio el Area
Metropolitana en 135 distritos homogéneos, definidos de acuerdo con los usos
de suelo, nivel de ingreso de la poblacién y nimero de viviendas.

]
En los resultados de este estudio, se observé un promedio de 4.4

habitantes por vivienda y 1.1 viajes por habitante.

Y tbidem.
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Al viajar, a menudo se usan varios modos de transporte que,
considerados como tramos de viaje dan un total de 193,819 tramos de viaie.
De la muestra utilizada para la encuesta cada vivienda hace 6.6 tramos de
viaje, cada habitante de la ciudad hace 1.5 tramos de viaje, y cada viajero hace

en promedio 3.6 tramos de viaje y cada viaje tiene un promedio de 1.4 tramos.

De los 21.95 millones de viajes que se generan diariamente en el AMCM
aproximadamente el 68% fue generado o atraido por el DF y el 32% restante

por los municipios del Estado de México.

Los cambios de la estructura urbana de la ciudad en su dimension
metropolitana determinan la movilidad intraurbana y su accesibilidad, esto es,
la posibilidad que tienen los diferentes sectores para atraer y producir viajes en
relacion con los distintos usos del suelo y las distancias, los modos de

transporte y los tiempos de desplazamiento.

Las delegaciones Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc, Venustiano Carranza, y
Benito Juarez, ejercen una fuerte atraccion para los viajes metropolitanos como
efecto de su posicion central y de su grado de consolidacion de infraestructura,
comercio y servicios. La Zonh centro alberga la mayor concentracion de la

infraestructura del STCM.
Los distritos de mayor generacion de viajes fueron, principalmente,

algunos ubicados dentro del anillo formado por el Circuito Interior y algunos

contiguos a él, ademas de los distritos ubicados al noroeste, norte y noreste del
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AMCM, se destacan: el Zocalo, la Zona Rosa, Chapultepec, San Angel, Colonia

del Valle, Lindavista, Balbuena, Cd. Universitaria, Col. Obrera, la Condesa,

Ciudad Satélite, el centro industrial de Tlalnepantla, Echegaray, y Coacalco,

(Gréfica 3.1.)*
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Grafica 3.1. Distritos con mayor generacion de Viajes

3! STCM, Plan Maestro 1996.
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En la distribucién por motivos de viaje, el regreso a casa fue el mas
ocurrente (46.5%) seguido por el trabajo (24%), la escuela (13%), las compras
(3.9%), el llevar o recoger a alguien, (3.1%) y por cuestiones sociales o de

diversion (2.7%). (Grafica 3.2.)*

Sociales o
Diversion —
3% !
llevar o recoger a - Otros
alguien | 1%
3%

Compras
4%

Escuela
13%

Regreso a casa
46%

Trabajo
24%

Grafica 3.2. Distribucion por Motivos de Viaje

En la distribucion modal, el taxi colectivo de ruta fija (microbus) tiene el
mayor porcentaje, al registrar el 52.3% seguido por el automovil particular con

15.9%, el Metro con 14.6% (sin incluir transbordos), el autobus urbano con el

32,
Ibidem
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8.7%, el autobus suburbano con 3.3%, .el taxi libre y de sitio con 2.4%, el
trolebus con 1.2% y por ultimo la bicicleta con el 0.7% y la motocicleta con el
0.1%, lo anterior refleja que el 82.6% de los viajes se efectia en transporte

publico. (Grafica 3.3.)%

104

0_ = £ T E Pl o - .. o
Microbus  Automovil Metro Autobus Autobus Taxi Trolebus
Particular Urbano Suburbano

Grafica 3.3. Distribucion Modal

El grupo de edad que mas viaja es el de personas de 25 a 60 arios, con

una participacion relativa del 44% y genera el 53.2% de los viajes, seguido pot

» |bidem
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el grupo entre 19 y 24 afos con el 24% y el de 6 a 18 afnos que genera el

18.6% de los viajes.

El promedio diario de traslado en el Area Metropolitana fue de 1 hora, 50
minutos, repartidas en viajes de 44 minutos de duracién promedio, que indican
un total de 16.04 millones de horas hombre utilizadas en traslados diarios

durante 1994 *

23

1bidem.
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CAPITULO IV

Caracteristicas de la Red Actual

La red actual del Metro tiene 201.383 Km, 175 estaciones y 11 lineas
que ofrecen seivicio a la ciudad y por ser un sistema de transporte masivo se
han desarrollado una serie de servicios y aclvidades paralelas
complementarias, por consiguiente el analisis del sistema debe comenzar

desde las etapas de construccién.

Etapas de Construccion

De manera general se pueden encontrar tres momentos diferentes en
las etapas de construccidén, que persiguen distintos objetivos de caracter

geografico. ™

En la primera etapa se buscé la penetracion del sistema al centro de la
ciudad formando un anillo, con las lineas 1, 2, y 3 con o que se busca mejorar

la vialidad del pnimer cuadro y liberar el exceso de contaminacién y ruido.

Las siguientes dos etapas se caracterizaron por extender las primeras
lineas de la red y construir nuevas lineas hacia seis de los ochc centros
urbanos de alta densidad de poblacién que establece el Programa de

Reordenaciéon Urbana y Proteccién Ecologica del DDF (PRUPE); estos son:

* Analisis del autar
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Tizapan, Tacubaya, Tacuba, Azcapotzalco, Tepeyac y Pantitlan, con la
caracteristica adicional de no tocar el centro de la ciudad. Las lineas 1 y 5
cubren Pantitlan, la 3 y la 6 se aproximan a Tepeyac, la 5y la 6 Azcapotzalco,

la linea 2 Tacuba, la linea 7 cubre Tacuba, Tacubaya y se aproxima a Tizapan.

Un tercer momento lo constituyen las siguientes etapas donde se
requiere también descongestionar las primeras lineas con la Linea 9, y se inicia

la penetracion de la red hacia el Estado de México con las lineas Ay B.

Si tomamos en cuenta los trayectos de las lineas podemos encontrar

varios grupos de ellas.®

En un primer grupo podemos encontrar las Lineas 1, 2 y 3 que tienen
como caracteristica unir puntos de la periferia media atravesando el centro
historico. Los puntos extremos de las lineas son caracteristicos por tener alta

densidad demografica.

Un segundo grupo lo forman las Lineas 4, 5, y 9 que tienen recorridos
dentro del circuito interior sin penetrar al centro. El tercer grupo corre mas alla

del circuito interior y lo forman las Lineas 6y 7. !

Las lineas 8 y B forman otro grupo que unen puntos de la periferia del
Area Metropolitana con el centro ciudad. Cabe mencionar que estas lineas
estan inconclusas y podrian integrarse al primer grupo una vez terminadas. La

linea 8 que termina en Garibaldi esta proyectada para continuar hasta Indios

*® Analisis det autor
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Verdes, mientras la Linea B que concluye parcialmente en Buenavista se

planea extenderla hasta el Hipoédromo.

La linea A conforma otro grupc en el que se puede incluir la Linea 1 del
Tren Ligero ya que conecta zonas de periferia lejana con estaciones terminales
de la red, la Linea A corre de Pantitidn a La Paz en el Estado de Mexico,

mientras que el Tren Ligero va de Taxquefia a Xochimilco.

A pesar de los esfuerzos realizados no todas las lineas han sido
terminadas las lineas 4, 5, 6, 7, 8, 9 y B estan inconclusas en sus proyecciones

del Plan Maestro de 1996.

Los proyectos para terminar las lineas mencionadas pretenden que la
Linea 4 se extienda hacia el norte hasta Santa Clara, la Linea 5 de Politécnico
a Tlalnepantla, Ia Linea 6 esta planeada para llegar hasta Aragén, la ampiiacion
de la Linea 7 es hacia el sur hasta San Jerénimo, la Linea 8.se amplia hacia el
norte hasta Indios Verdes y hacia el sur de Escuadron 201 a Acoxpa, aqui cabe
mencionar que el tramo de Atlalilco a Constitucion de 1917, se incorporara a la
Linea 12 aun sin construir, la Linea 9 se extiende al poniente hasta

Observatorio y la Linea B crecera de Garibdidi al Hipadromo.
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Rodaduras

La rodadura es el sistema motriz que utilizan los trenes para desplazarse
es decir, como se alimentan los trenes de energia, que tipo de traccion y que

tipo de ruedas utilizan sobre los rieles.

Podemos encontrar dos tipos de rodaduras, La Linea A utiliza rodadura
férrea, es decir, utiliza ruedas y vias metalicas que sélo le dan direccion al
convoy similares a las de un ferrocarril, y toma la energia de cables que corren
sobre postes a lo largo del recorrido. El resto de las Lineas utilizan rodadura
neumatica, (fotografia 4.1.) €sto es, que los trenes corren en neumaticos sobre vias
electrificadas de las cuales reciben directamente la energia necesana para el
desplazamiento. Este sistema de rodadura permite un desplazamiento mas

suave y silencioso pero su mantenimiento es mas costoso.

Fotografia 4.1. Rodadura Neumatica
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Tipos de construccidén

Los tipos de construccion son las maneras en que hacen su recorrido las

lineas hay cuatro tipos de construccion.

e De superficie.- Las lineas corren a ras de tierra.

e De cajon.- Es una excavacion poco profunda a manera de fosa
donde el techo de las instalaciones queda a nivel de superficie.

e Subterraneo.- En este caso las instalaciones se encuentran bajo
tierra a una profundidad que va desde los 7m. hasta los 35m.

+ Elevado -Las instalaciones elevadas estan sobre el nivel del suelo

en largos puentes de hasta 14m. de altura.

Fotografia 4.2. Metro de Superficie.
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Fotografia 4.3. Metro Elevado

Logistica

La Red del STCM cuenta con una logistica que permite |a facil ubicacion

e identificacion de lineas y estaciones, cada linea tiene un color que la

identifica y cada estacion tiene nombre y una representacion grafica.

Longitud de |Longitud Total
Linea Origen Destino Estaciones| Servicio (km) {km) Rodadura
1 |. Observatorio Pantilan .20 16654 18,828 Netmatico
3 Indios Verdes | - Universidad 21 21,278 23,609 Neumético
4 Sta. Anita Martin Carrera 10 9,363 10,747 Neumatico
5 Pantitldn Politécnico 13 14,435 15,675 Neumatico
7 | ElRosaiio |Bananca delMuerto] 44 | 7011 | “ 18784 |
B Ciudad Azteca Buenavista 21 20,278 23,722 Neumético
11 TOTALES 175 176,771 201,383

Grafica 4.1. Identificacién de las Lineas del STCM.

71




Actividades Paralelas

Entre las actividades paralelas que se han desarrollado dentro de las
estaciones existen desde comercios complementarios como puestos de
peridédicos y tienditas hasta tiendas de ropa, fotografia, farmacias, tiendas de

regalos y gran diversidad de comida. (tortas, pizzas, panaderias, entre otros).

Ademas, afuera de las estaciones se han desarrollado pequefos
corredores que combinan comercios regulares como bancos y tiendas
establecidas asi como, comercio irregular o puestos donde abunda toda clase
de falluca y mercancia pirata”, que si bien no son de interés directo para este

trabajo si forman una caracteristica casi esencial de las entradas al metro.

Fotografia 4..4. Comercio llegal

7 Mercancia ilegal o de contrabando que no paga impuestos.



Como se mencioné anteriormente el STCM es la columna articuladora
del transporte de la ciudad, en muchas de las estaciones se han establecido
paraderos de transporte publico de superficie Centros de Transferencia Modal
(CETRAM), en el DF hay 38 paraderos, el numero de usuarios por dia que
utilizaron el servicio en el afio 2000 fue de 5.6 miliones, los dos paraderos del
Estado de México (La Paz y Cuatro Caminos) dieron servicio a 486 mil
usuarios, lo que equivale a mas de 6 millones de usuarios al afio. Se destacan

los CETRAM de Taxqueda y Universidad que registraron 1.2 millones de

usuarios/dia.

La administracion de 20 paraderos ubicados en el Distrito Federal fue
transferida por el Metro a las correspondientes delegaciones politicas, los
restantes se establecieron ya bajo la administracion de las delegaciones. Los

paraderos que fueron creados por el STCM son los siguientes:

1. -Pantitlan 11.-La Raza

2.-Zaragoza 12 .-Politécnico

3.-Santa Martha 13.-Basilica

4 -Indios Verdes 14 -Potrero

5 -Zapata 15.-Santa Anita

6.-El Rosario (imagen 5) 16.-Barranca del Muerto
7.-Refineria 17 -Mixcoac
8.-Taxquenha (imagen 6) 18.-Tacuba
9.-Universidad 19.- Constitucion de 1917

10.-Martin Carrera
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Ademas, algunas bases de microbuses se han establecido de forma

irregular, aprovechando el aforo de las estaciones. *

Fotografia 4..6. CETRAM Taxquena

B GOF, Programa general de desarrollo Urbano del Distrito Federal 2003
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Desarrollo de las Zonas con Influencia Directa del

Metro en la Ciudad de México

La eficacia para conectar centros habitacionales con centros de trabajo y
comerciales, corresponde a la distn'bucic')n geografica de la ciudad, por lo que
es necesario analizar el recorrido de cada linea del Metro y las caracteristicas
de las zonas aledafias con el fin de conocer cudl es el uso de suelo
predominante y asi determinar el patrén que cumple cada linea y la red en
general, se debe tomar en cuenta el posible cambio de las funciones urbanas y

de uso del suelo.

La estructura urbana se ha definido tradicionalmente a partir del Centro
Historico, donde se concentra gran cantidad de actividades comerciales,
sociales, culturales y de servicios. Postericrmente, se inicié en la década de los
cuarenta un desplazamiento de servicios del :._ilrea central hacia el poniente,
cuando el sistema de vecindades se satur6 se crearon nuevas areas
habitacionales en el anillo intermedio de la ciudad y se inicid entonces el
cambio de la centralidad tradicional hacia la configuracion de la expansion

urbana. i

Con la aparicion de nuevos corredores y centros comerciales se
generaron nodos terciarios dispersos y desde entonces la urbe parece
orientarse a una estructura multicéntrica con base en centros y subcentros
terciarios, esto fomenta la necesidad de tener una red de transporte que sea

eficiente en la conectividad de los distintos centros tercianos.
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Para hacer el analisis correspondiente a cada una de las zonas se
toman tres usos de suelo dominantes utilizados para el analisis urbano, estos

son: Habitacional, Industrial y Comercial y de Servicios, cada uno con distintas

caracteristicas.*®

Uso de Suelo Habitacional.

Lo conforman las zonas de vivienda, es decir las casas, a las que se

clasifica de la siguiente manera:

Carentes de servicios: Son las viviendas mas pobres, que carecen de
uno o varios servicios basicos como agua, drenaje o luz, ademas se

caracterizan por no estar cimentadas y no tener techo de loza.

De interés social: Son las casas otorgadas por el estado, muchas veces
en unidades habitacionales, eficaces en la distribucion de servicios pero que

representan grandes problemas de salubridad, seguridad y hacinamiento.

Irregular.- Son casas construidas paulatinamente carentes de
b {
terminados, sin planos y muchas veces en terrenos irregulares, normalmente
vinculadas con zonas de bajos ingresos. También se consideran irregulares las

viviendas viejas con hacinamiento como vecindades o las viviendas viejas del

Centro Historico. _’

FACULTAD BE‘FILUSO'FIA Y LETRAS
8 Segun ignacio Kunz Botafios COLEG‘O DE GﬁOGRAHA
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Regulares.- Son aquellas viviendas escrituradas y construidas bajo

normatividad, normalmente cuentan con patio y jardin, dos o tres lugares de

estacionamiento y se encuentran en zonas de clase media baja y media.

Regulares de aita calidad.- Son casas construidas en grandes terrenos,

con jardines y varios lugares de estacionamiento en zonas de clase media alta

a alta.

Uso de Suelo Industrial.

Son todos aquellos lugares donde se transforman las materias primas
para obtener otro producto. Se clasifican para este trabajo en intenores y
exteriores: Las interiores son aquellas que se ubican al interior de la ciudad, y
las exteriores se han establecido o mudado a la periferia de la ciudad. Cabe
destacar que las industrias interiores son mas pequefias y de menos impacto,

con alcance local o metropolitano.

También algunas industrias que fueron exteriores en su momento, con el
crecimiento de la ciudad se han quedado atrapadas en el interior y muchas de
ellas no han tenido la posibilidad de reubicarse en la periferia aun cuando su
impacto es mayor y su alcance puede ser regional metropolitano e incluso

nacional.
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Uso de suelo comercial y de servicios

Son las zonas donde hay comercios y servicios, es decir intercambio de
productos materniales o intangibles y las zonas de oficinas, son clasificadas de

acuerdo al alcance de mercado que ocupan, pueden ser:

Vecinal o de conveniencia: Son los comercios mas proximos vy

relacionados a las zonas habitacionales, las conocidas tienditas.

_ocal: Son aquellos que satisfacen a toda una localidad pueden ser los
mercados de las colonias, bancos, algunos comercios especializados como

tlapalerias e incluso algunos cines.

Regional: Son aquellos que abarcan toda una regiéon como pueden ser
grandes supermercados e hipermercados, centros comerciales o corredores
comerciales especializados.

Metropolitano: Basicamente es el centro de la ciudad con gran cantidad
de comercios y servicios y algunos productos altamente especializados. En el

caso de los servicios un ejemplo es el Zooldgico de Chapultepec.

Gubemamentales: Son todos los edificios y oficinas del gobiemo.
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Caracteristicas Urbanas de los Recorridos de las

Lineas del Sistema de Transporte Colectivo Metro.

Para conocer la eficacia del STCM para conectar distintos centros

urbanos, hago el analisis de las zonas opor las que pasan cada una de las

lineas del Metro.

La definicion y delimitacion de estas zonas fue pensada a nivel de
colonia, sin embargo me encontré con la problematica de coionias con gran
extension que tienen influencia de varias lineas, asi como, colonias que so6lo
cuentan con dos o tres manzanas, por lo que opté por delimitar las zonas en

un rango en que la gente pueda llegar caminando a las estaciones, esto es en

una rango promedio de 4 cuadras.

El analisis se establecio por linea y por estaciones puesto que son |os
puntos de abordo y transferencia, tomando siempre en cuenta las zonas que
hay entre cada estacion, se agruparon las estaciones que tienen caracteristicas
similares. La explicaciéon de cada una de las zonas puede ser repetitiva ya que
solo se mencionan las caracteristicas del uso de suelo y la especializacion de
la zona, no se analizan los procesos demograficos y de movilidad que ocurren,

estos solo se infieren por el uso de suelo.
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Linea 1

La Linea 1 cruza de oriente a poniente la Ciudad de México, tiene 20
estaciones de ias cuales siete son de transferencia con otras lineas. La longitud
de |a linea es de 18.828km., 16.654km. dan servicio al usuario y el resto se usa
para maniobras. Conecta a las zonas habitacionales de Pantitlan vy
Nezahualcoyotl con el centro de la ciudad y con zonas habitacionales de

Tacubaya y Observatorio.

Pantitlan - Es la estacion terminal y es correspondencia con |as lineas 5,
9 y A. Ubicada al oriente de la ciudad, el area circundante es de uso de suelo
habitacional irregular y con pequefias unidades habitacionales, tiene alta
densidad de poblacién, hay algunas industrias interiores de caracter textil y los
comercios son en su mayoria vecinales. Pantitlan es la estacion con mas
afluencia de usuarios no solo por ser correspondencia entre cuatro lineas, sino

que ademas, tiene proximidad con el municipio de Nezahualcoyotl.

Zaragoza, Gomez Farias v Boulevard Puerio Aéreo.- Estas tres

estaciones tienen caracteristicas similares, son zonas habitacionales regulares

e irregulares con algunos comercios vecinales y locales.

Balbuena -La estacién se encuentra en una zona habitacional regular de

clase media ademas hay unidades habitacionales de interés social.

80



Moctezuma.-Esta en una zona habitacional que combina viviendas

regulares con irregulares, también existen algunas industrias interiores.

San Lazaro.- En San Lazaro la vivienda es regular y vieja, en algunas
zonas se encuentran casas irregulares y de interés social, destacan la Terminal
de Autobuses Para Oriente (TAPO) que es un centro de servicios metropolitano

y la parte trasera de la Camara de Diputados. Hay transferencia con la linea B.

Candelaria.- El barrio de la Candelaria de los patos es de uso
habitacional irregular, existen pequefias industnas interiores y se encuentra la
entrada principal de la Camara de Diputados. La estacion tiene transferencia

con la Linea 4.

Merced - La estacién se encuentra dentro del mercado de la Merced que
en su momento tuvo alcance metropolitano, hoy en dia es regional, con

vivienda irregular e industria interior.

Fotografia 4.7. Metro Merced
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Pino Suarez, Isabel la Catolica y Salto del Agua.- Estas estaciones

cruzan de oriente a poniente el Centro Historico, El uso de suelo predominante
es comercial y de servicios de alcance metropolitano, ademas hay algunocs
edificios y oficinas de gobiemo, la estacion Pino Suarez hace transferencia con

la Linea 2 y la estacion Salto del Agua lo hace con |a linea 8.
Balderas.- Se encuentra en el limite Poniente del Centro Historico, hay
comercio y servicios regionales, vivienda regular y edificios de gobiemo. Hay

conexién con la Linea 3.

Cuauhtémoc, Insurgentes, Sevilla y Chapultepec.- Estas estaciones

recorren desde la Zona Rosa hasta Chapultepec siendo estas zonas las
receptoras del proceso de descentralizacién de servicios de la ciudad, por lo
que el uso de suelo predominante es comercial y de servicios de alcance

regional, con vivienda reguiar.

Juanacatlan y Tacubaya - La zona de Tacubaya es de las mas viejas de

la ciudad combinando vivienda regular e irregular con industna interior y
comercio local. La estacion Tacubaya transborda con las Lineas 7 y 9.
H
Observatorio. - Es la estacién terminal de la Linea 1 ubicada al poniente
de la ciudad, el uso de suelo predominante es habitacional irregular, existen
algunas unidades habitacionales de interés social y destaca la central de

camiones de Observatorio, lo que hace que haya servicios de caracter regional.
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Linea 2

La Linea 2 tiene 24 estaciones que corren del sur hacia el noroeste,
cruzando por el centro de la ciudad tiene 5 estaciones de transferencia. La
longitud de la linea es de 23.431km., 20.713km son de servicio y el resto es
para maniobras del metro. Une zonas habitacionales del sur (Culhuacan,

Coapa) y del noroeste (Tacaba, Naucalpan) con el centro de la ciudad.

Taxqueria .- Es la terminal al sur de ia Linea, el area vecina tiene uso de
suelo habitacional regular pero la estacion atrae usuarios desde Villa Coapa y
Xochimilco por lo que es una de las estaciones terminales mas concurridas,
ademas esta la Central de Autobuses del Sur. La estacion cuenta con un

CETRAM y hace transferencia con la Linea 1 del Tren Ligero.

Fotografia 4.8. Taxqueiia
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General Anaya, Ermita, Portales, Nativitas, Villa de Cortes, Xola,

Viaducto. Chabacano y San Antonio Abad.-Estas estaciones corren sobre

Calzada de Tlalpan y San Antonio Abad, esta avenida constituye un corredor
comercial regional y el uso de suelo de las colonias que cruza es habitacional
regular. En la estacién Portales se encuentra el Mercado de Portales que es un
nodo comercial regional y en la estacién San Antonic Abad existen algunas
industrias interiores por la proximidad al centro Historico. La estacion

Chabacano hace conexion con las Lineas 8 y 9.

Fotografia 4.9. Calzada de TNalpan, Metro Ermita

Pino Suarez, Zocalo, Allende y Bellas Artes.- Son las estaciones de la

Linea 2 que penetran al Centro Historico, el uso de suelo es comercial
metropolitano con edificios de gobiemo como el Palacio Nacional y servicios
metropolitanos como museos, El palacio de Bellas Artes y la Alameda Central.

Pino Suarez conecta con la Linea 1 y Bellas Artes conecta con la Linea 8.
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Fotografia 4. 10. Entrada Estacién Zécalo

Hidalgo. Revolucion, San Cosme y Normal.- Los alrededores de estas

estaciones tienen diversos usos de suelo predominando el de servicios
regionales desde oficinas en la estacion hidalgo hasta Teatros y la escuela
Nomal de Maestros en San Cosme y Normal, Ademas, hay uso de suelo
habitacional regular con colonias muy viejas que cornbinan los servicios con la

vivienda.

Fotografia 4.11. Estacién Pino Suarez.
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Colegio Militar v Popotla.- El uso de suelo es habitacional regular con

algunas unidades de interés social, ademas se encuentra el colegio militar.

Tacuba.- La estacién hace transferencia con la Linea 7, el uso de suelo

es habitacional de interés social, irregular y regular con industria intenor .

Panteones.- La vivienda es regular e irregular y existen servicios

metropolitanos como los panteones Francés y Espafiol.

Cuatro Caminos.- Es la estacion Terminal de la Linea 2 al norte el uso

de suelo predominante es de servicios locales y hay vivienda regular esta

estacion atrae usuarios de Naucalpan Edo. de México.
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Linea 3

La Linea 3 tiene 21.278km. de servicio y 23.609km. totales, corre de
norte a sur cruzando el primer cuadro de la ciudad tiene 21 estaciones y seis
son de transferencia. La Linea 3 une las zonas de vivienda del norte de la
ciudad y de Ecatepec con el centro de la ciudad, y con zonas habitacionales en
del sur como la colonia del Valle, Después se amplio hacia el sur hasta Ciudad

Universitaria siendo este lugar su principal destino.

Universidad.- La estacion Universidad o Metro C.U. como se le conoce
es una de las estaciones con mayor afluencia en dias habiles. La zona vecina
al Metro tiene zonas habitacionales irregulares sin embargo, su principal zona
de influencia es Ciudad Universitaria que es un importante subcentro de la

Ciudad de México .

Copilco.-L.a zona es de uso habitacional regular y se desarrolla una serie
de servicios y comercios que surgen de manera complementaria a la
universidad.

¥ .
Miguel Angel de Quevedo, Viveros, Coyoacan y Zapata.- Estas

estaciones corren sobre el corredor comercial de Av. Universidad que combina
el uso de suelo habitacional regular y de alta calidad en algunas partes con el
uso comercial y de servicios donde destacan algunos centros regionales como

son los viveros de Coyoacan, Plaza Coyoacan y Plaza Universidad.
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Fotografia 4.12. Metro Viveros

Division del Norte, Eugenia y Etiopia.- La zona por la que cruzan estas

estaciones ha cambiado el uso de suelo, de ser principalmente habitacional
regular y de alta calidad, ha pasado a tener predominancia de oficinas y de

servicios sobre todo en las colonias del Valle y Narvarte.

Centro Médico, Hospital General y Nifios Héroes.- Estas estaciones

muestran la zona de transicién entre las zonas de servicios al sur de éstas y 1as
zonas de vivienda irregular de la colonia Doctores, destaca la zona de
hospitales y el Centro Médico Siglo XXI que sin duda es un centro de servicios

metropolitano. La estacion Centro Médico hace transferencia con la Linea 9.

Balderas y Juarez.- Estas estaciones estan en el centro historico por lo

que el uso de suelo es comercial y de servicios de orden metropolitano.
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Hidalgo.-El metro Hidalgo se encuentra sobre Avenida Reforma en la

Alameda central, el uso de suelo predominante es comercial y de servicios.

Fotografia 4.13. Metro Hidalgo

Guerrero vy Tlatelolco.- Estas estaciones tienen uso de suelo

habitacional, en la estacion Guerrero que hace conexién con la Linea B, las
vivienda son irregulares y la estacion Tlatelolco se encuentra dentro de una de

las mas grandes unidades habitacionales de la ciudad.

La Raza, Potrero y Deportivo 18 de Marzo.- Esta zona es de uso de

suelo habitacional regular aunque se encuentran algunos puntos con vivienda

irregular y algunos otros con comercios y servicios locales. La estacion La
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Raza tiene transferencia con la Linea 5 y la estacion Deportivo 18 de Marzo lo

hace con la Linea 6.

Indios Verdes.- Es la estacion terminal tiene un CETRAM que tiene rutas

que van mas allad de Ecatepec el uso de suelo es habitacional irregular con

algunas unidades habitacionales.
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Linea 4

La Linea 4 es la mas pequefa de todas las lineas con 10.747m. y
9.363m. de servicio. En el Plan Maestro de 1996 existen planes de ampliaria
hacia el norte hasta Santa Clara en Ecatepec, comre del centro al norte la
ciudad sin entrar al Centro Histérico une centros habitacionales y de industria
ligera de la delegacién Gustavo A Madero y Ecatepec con la porcion central de
la Ciudad y la zona de Viaducto. Tiene 10 estaciones y seis estaciones son de

transferencia.

Fotografia 4. 14, Anden Linea 4
I

Santa Anita.- Es la estacion terminal y tiene transferencia con la Linea 8,

el uso de suelo es habitacional irregular y de interés social.

Jamaica, Fray Servando, Candelaria, Morelos, Canal del Norte vy

Consulado - El uso de suelo de las colonias por las que pasan estas estaciones

es predominantemente habitacional irregular, con algunas zonas regulares
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sobre este tramo hay industrias interiores, en las zonas comerciales y de

servicios destaca el mercado de Jamaica que es regional y la Camara de
Diputados en Candelaria. Las transferencias en este tramo estan en Jamaica
con la Linea 9, Candelana con la Linea 1, Morelos con la Linea B y Consulado

con la Linea 5.

Fotografia 4.15. Colonia Michoacana, entre las estaciones Morelos y Canal del Norte.

Bondojito y Talisman.- Estas dos estaciones son similares a las

anteriores la diferencia es que las viviendas regulares son casi inexistentes.

Martin Carrera.- Esta estacion es la Terminal y hace transferencia con la

Linea 6, el uso de suelo es habitacional irregular y hay industria ligera.
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Linea 5

La linea cruza de oriente a norte |a ciudad tiene trece estaciones y cinco
son de transferencia, la longitud de la linea es de 15675km. totales vy,
14.435km. dan servicio. Conecta zonas habitacionales de Pantitlan y de Aragén

con algunas de comercio como la zona de La Raza y con el Instituto Politécnico

Nacional.

Pantitlan - Es |a estacion terminal de cuatro lineas entre ellas la Linea 5,

el uso de suelo es habitacional irregular.

Fotografia 4. 16. Pantitlan
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Hangares y Terminal Aérea.- El uso de suelo es predominantemente de

servicios por la presencia del Aeropuerto, la poca vivienda que hay es regular e

imegular.

Oceania, Aragon, Eduardo Molina, Consulado y Valle Gomez.- Estas

cinco estaciones estan en zonas habitacionales de vivienda regular e irregular,
hay pequenas industrias interiores y comercios locales hay trasbordo en

Oceania con la Linea B y en Consulado con la Linea 4.

Fotografia 4.17. Metro Oceania
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Fotografia 4 18. Valle Gomez

Misterios v La Raza.- Se encuentran en una zona habitacional de

vivienda regular y puntos de servicios locales y regionales. La estacidon La Raza

se conecta con la Linea 3.

Fotografia 4.19. Libreria, Metro La Raza
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Autobuses del Norte.- La zona es de vivienda regular con algunos

servicios regionales y la Central de Autobuses del Norte que es un centro de

servicio Metropolitano.

Instituto del Petréleo.- La zona tiene algunas viviendas irregulares pero

predomina el uso de suelo Industrial con industrias interiores y exteriores.

Politécnico.- Esta estacion que es La terminal de la Linea 5 esta en una

zona de suelo de servicios al tener las instalaciones del Instituto Politécnico

Nacional (IPN) ademas hay vivienda regular y de interés social.
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Linea 6

La Linea 6 tiene una longitud total de 13.947km., donde 11.434km dan
servicio, corre de oriente a poniente de la ciudad por la parte norte tiene 11
estaciones y cuatro son de transferencia, buena parte de esta linea corre por la
zona industrial de la ciudad conectando esta zona con algunos centros

habitacionales como La Unidad Habitacional del Rosanio.

El Rosario.- Esta estacion hace transferencia con la Linea 7 es de uso
de suelo habitacional de interés social e irregular existe ademas industna

interior y comercio local.

Fotografia 4.20. El Rosario.

Tezbézomoc.- La zona de la estacién combina los usos industrial y de
vivienda hay industrias interiores vy exteriores y la vivienda es irreguiar y de

interés social.
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Azcapotzalco, Ferreria, Norte 45, Vallejo e Instituto del Petroleo.- Estas

estaciones estan en la zona industrial de la ciudad hay industrias exteriores de
gran dimension, asi como algunas mas pequefias. Las viviendas que hay son

irregulares. Hay conexion en la estacion Instituto del Petréleo con la Linea 5.

Fotografia 4.21. Estacion Norte 45

Lindavista y Deportivo 18 de Marzo.- Estas estaciones estan rodeadas

por zonas habitacionales regulares, en Lindavista hay zonas de comercio local

y regional.

L.a Villa Basilica.- La estacion esta en una zona habitacional de vivienda

iregular y algunas zonas regulares. destaca la Basilica de Guadalupe que es

un centro Metropolitano y hasta Nacional.

Martin Carrera.- La estacion temminal esta en una zona habitacional de

vivienda imegular con industna interior y se conecta con la Linea 4.
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Linea 7

La longitud de la linea es de 18.784km. totales y 17.011km. de servicio.
Corre de norte a sur por el poniente de la ciudad, une centros habitacionales en
el norte como el Rosario con las zonas de servicio del sur en el area de
Mixcoac pasando por la zona industrial de Camarones y Rio San Joaquin y la

zona de servicios de Polanco. Tiene catorce estaciones y sélo tres son de

correspondencia.

El Rosario.- La estacion terminal esta ubicada en una zona que combina
el uso de suelo industrial con unidades habitacionales, la estacién hace

conexion con la Linea 6.

Aquiles Serdan.- El uso de suelo es habitacional de vivienda irregular y

unidades habitacionales, hay algunas industrias interiores.

Camarones y Refineria- Estas dos estaciones estan en una zona

industrial con industrias interiores y exteriores y algunas viviendas irregulares.

I
Tacuba.- Esta estacién combina vivienda regular, irregular y de interés

social, ademas hay industria interior, la estacion se conecta con la Linea 2.

San Joaquin - La estacidon esta en una zona mixta de vivienda irregular

con vivienda regular y algunos establecimientos de industria interior.
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Polanco y Auditorio.- Son zonas comerciales y de servicios regionales

ademas hay viviendas de alta calidad.

—

Fotografia 4.23. Metro Auditorio
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Constituyentes.- En constituyentes hay una zona de oficinas y de

servicios regionales y combina vivienda regular.

Tacubaya.- Transborda con las Lineas 1 y 9, es una zona de vivienda

regular e irregular con industria interior ligera y comercio local.

San Pedro de los Pinos, San Antonio y Mixcoac.- Estas estaciones estan

en colonias que son zonas habitacionales regulares que con el establecimiento

de oficinas se han transformado en zonas de servicios.

Barranca del Muerto.- Esta estacion es similar a las anteriores con la

particularidad de ser la estacion terminal.
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Linea 8

La longitud total de la linea es de 20.078km. y 17.679km. dan servicio, el
recorrido es va desde la plaza Garibaldi en el centro de la ciudad hasta
|ztapalapa comunicando las zonas habitacionales del sur oriente con el centro

de la ciudad. La Linea tiene 19 estaciones y cinco son de correspondencia,

Garibaldi.- La estacion terminal hace conexion con la Linea B, se
encuentra en el norte del centro historico por lo que es un centro comercial y de
servicios, destaca la Plaza Garibaldi que es un centro de esparcimiento,

ademas hay vivienda iregular y de interés social.

Bellas Artes, San Juan de Letran y Salto del Aqua.- Estas estaciones se

ubican sobre el Eje Central atravesando la zona de comercio y servicios del

centro hay pocas viviendas y algunas industrias interiores.

Fotografia 4.24 Entrada Metro Bellas Artes
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Doctores y Obrera.- Estas estaciones tienen el nombre de dos de las

colonias mas tradicionales de la ciudad el uso de suelo es habitacional con

viviendas irregulares y regulares ademas hay pequenas industrias internas.

Chabacano.- La estacion tiene correspondencia con las Lineas 2y 9 se

encuentra en una zona habitacional regular con comercio local y regional.

La Viga y Santa Anita.- Estas estaciones tienen uso suelo habitacional,

combinan vivienda de interés social con vivienda regular. En la estacion La
Viga esta el mercado de Pescado que es de caracter regional y la Estacion

Santa Anita hace correspondencia con la Linea 4.

Coyuya, Iztacalco, Apatlaco, Aculco y Escuadron 201 .- Estas estaciones

ubicadas sobre el Eje 3 Oriente estan sobre una zona de viviendas regulares e

iregulares, y con industrias interiores.

Fotografia 4 25 Escuadron 201
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Atlalilco, lztapalapa, v Cerro de la Estrella.- La zona donde estan estas

estaciones es basicamente habitacional, predominan las viviendas irregulares
aunque hay algunas de interés social y otras regulares, también hay presencia

de industrias interiores y de comercios locales.

UAM-|.- La zona de la estacidn es similar a las anteriores con vivienda
irreguiar e industrias interiores s6l0 que ademas estan las instalaciones de la
Universidad Auténoma de México (UAM) campus Iztapalapa que es un centro

metropaolitano.

Constitucion de 1817.- Es la estacion terminal, se encuentra enire

viviendas irreguiares e industrias interiores.
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Linea 9

La Linea 9 fue construida para desahogar la demanda de la Linea 1.
Cruza de oriente a poniente la ciudad sin internarse en el Centro Histérico
conecta las zonas habitacionales de Tacubaya y Pantitlan con zonas de
servicios en Insurgentes y la Colonia Condesa. Tiene 12 estaciones en
13.033km de servicio y una longitud total de15.375km., cuatro estaciones son

de correspondencia.

Pantitlan.-Es la estacion terminal y estd en una zona habitacional de
vivienda irregular y algunas unidades de interés social. Hace correspondencia

conlaslineas 1,5y A.

Fotografia 4.26. Pantitlan
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Puebla, Ciudad Deportiva y Velédromo.- Estas estaciones se ubican

sobre la parte onente del Viaducto en zonas habitacionales con vivienda,
irregular, y comercio local, ademas se encuentran las instalaciones del Comité
Olimpico Mexicano, como el Velodromo y el Autédromo que son

establecimientos de servicio metropolitanos.

Fotografia 4.27. Metro Puebla

Mixihuca.- La estaciéon ubicada en la esquina de Viaducto y Francisco
del Paso Troncoso esta en una zona habitacional donde predominan pequenas

unidades de interés social.

Jamaica.- La estacion se encuentra en la zona del mercado de Flores y

Verduras de Jamaica que es de caracter comercial regional, ademas, hay

algunas viviendas irregulares, la estacién se conecta con |a Linea 4.
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Chabacano y Lazaro Cardenas.- Estas estaciones estan en una zona

que combina viviendas regulares con servicios y oficinas regionales,

Chabacano conecta con las Lineas 8y 2.

Centro Médico.- La estacioén conecta con la Linea 3 se encuentra en una

zona de servicios de caracter metropolitano y hay algunas viviendas regulares

e irregulares.

Chilpancingo y Patriotismo.- La estacion Chilpancingo esta en una zona

de servicios de caracter regional con gran cantidad de oficinas y centros de
trabajo, en Patriotismo también hay zona de servicios pero se combinan con

vivienda regular de las colonias Condesa y Escandon.

Fotografia 4.28. Metro Chilpancingo

Tacubaya.- Hay correspondencia con las Lineas 1 y 7, la zona es
habitacional con viviendas regulares e irregulares y presencia de comercio local

e industria ligera interna.
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Linea A

La Linea A es |a unica de rodaje férreo, es decir, corre sobre vias con
ruedas tipo ferrocamil y la electricidad que alimenta al tren va por lineas de
cableado, la longitud de la linea es de 17.192km. totales y 14.893km. de
servicio con 10 estaciones y sélo una de correspondencia. Esta Linea corre la
parte oriente de la ciudad sobre avenida Zaragoza desde Pantitlan hasta el
municipio de La Paz en el estado de México. La funcién de esta Linea es unir la

periferia oriente de la ciudad con el resto de la Red.

Pantitian.- Es la estacion Terminal con correspondencia a las lineas 1, 5
y 9. El uso de suelo es habitacional con vivienda irregular y unidades de interés

social.

Agricola Onental, San Juan, Tepalcates, Guelatao, Penon Viejo y

Acatitla - Todas estas estaciones ubicadas sobre Zaragoza en los limites de
|ztapalapa con Nezahualcoyotl estan en zonas habitacionales muy pobladas
con predominancia de vivienda irregular, Sobre Zaragoza hay comercios

locales y regionales.
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Fotografia 4.29. Metro Guelatao

Santa Martha.- Esta estacion es similar a las anteriores s6lo que ademas

esta en el area de la carcel de Santa Martha que es un centro de servicios

regional.

Los Reyes y La Paz.- Son dos estaciones que estan en el Estado de

México la zona combina viviendas irregulares con comercios y Seivicios

regionales. La estacion La Paz es la terminal de la Linea.

Fotografia 4.30. La Paz
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Linea B

La Linea B es la mas reciente que se ha construido, corre desde el
centro de la ciudad hasta Ciudad Azteca, comunicando las zonas
habitacionales de Ecatepec y Aragén con la zona de Buenavista. La longitud de
la linea es de 23.722km. totales y 20.278m. dan servicio en 21 estaciones de

las cuales hay correspondencia en cinco.

Buenavista.- Esta situada cerca de la estacidon de trenes, es una zona
comercial y de servicios regionales en Insurgentes centro, hay algunas

viviendas regulares e iregulares.

Guerrero.- La zona es habitacional con viviendas irregulares y de interés

social hay industria interior y comercio informal.
Garibaldi.- Hay vivienda irregular y de interés social, ademas, hay
servicios y comercios regionales, la estacion hace correspondencia con la

Linea 8.

Lagunilia y Tepito.- Las dos estaciones estan ubicadas en los barrios de

la parte norte del centro son zonas de uso de suelo habitacional con
vecindades y viviendas irregulares sin embargo son centros de comercio

regional y hasta metropolitano, con alta presencia de comercio informal.

Morelos -Esta estacion de correspondencia con la Linea 4 esta en una

zona de vivienda irregular y regular con industria interior.
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San lLazaro.- La estacion se conecta con la Linea 1. La zona es
comercial y de servicios metropolitanos, ahi esta la TAPO y el Congreso de la

Uniodn, las viviendas que hay son irregulares y de interés social.

Fotografia 4.31. San Lazaro.

Flores Magon y Romero Rubio.- El uso de suelo de estas estaciones es

habitacional de vivienda regular.

QOceania.- La estacion esta en una zona de uso de suelo habitacional de

vivienda regular e irregular, la estacion tiene transferencia con la Linea 5.

131




Fotografia 4.32. Metro Oceania

Deportivo  Oceania, Bosque de Aragon, Vila de Aragén vy

Nezahualcoyotl. Estas estaciones estan en zonas habitacionales regulares con

algunos focos irregulares, ademas esta el zoologico y el bosque de Aragdn, por

lo que ademas hay uso de suelo de servicios de nivel regional.

Fotografia 4.33. Metro Nezahualcoyot!

Impulsora. Rio de los Remedios y Muzquiz.- Las viviendas que hay en

esta zona son en su mayoria irregulares destacan algunos servicios sobre

Avenida Central.
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Tecnologico. Olimpica v Plaza Aragon.- Estas estaciones también estan

en zonas habitacionales que combinan viviendas regulares con irregulares y

Servicios y comercios en avenidas pnncipales.

Ciudad Azteca.- Es la estacion terminal, esta en una zona habitacional

con vivienda irregular.
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Funcionalidad de la Red

Con todo lo anterior se comprueba que desde su construccion el
Sistema de Transporte Colectivo Metro cumple con la tarea de articular el

transporte entre los centros habitacionales con las zonas de servicios y de

trabajo.

Ademas se puede observar que a raiz del establecimiento de estaciones
del metro algunas zonas han modificado su funcion, predominante
desarroilando centros de trabajo y servicios que aprovechan las ventajas de

estar comunicados por la red.

Sin embargo, el rapido crecimiento de la ciudad y la extension que ésta
ha alcanzado, ha hecho que la red quede pequena, dejando a muchos centros
habitacionales o de trabajo a mas de 30 minutos de traslado en transporte

publico, generando zonas con alta densidad de trafico.

E! problema de la insuficiencia de la red no es sencillo, por los altos

costos que representa la construccion de nuevas lineas y porgue en estos
§

momentos las lineas ya existentes requieren servicios de mantenimiento y en

algunos casos de remodelacion.
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Conclusiones

El Sistema de Transporte Colectivo Metro (STCM) es sin duda la
respuesta a muchos problemas de transporte que se presentan en la ciudad.
Desde mediados del siglo XX la ciudad tenia grandes requerimientos de
movilidad por lo que era necesario crear un sisterna que fuera eficiente, seguro

y limpio, con lo que se empez6 a idear el STCM.

Desde el inicio de su construccion, el Metro sirvid para reorganizar y
estructurar espacialmente el transporte publico de la ciudad, pues fue y sigue
siendo fa mejor alternativa de transporte para internarse en el centro de la

ciudad.

Esta nueva distribucion del transporte tuvo vanas acciones, por un lado
reforzo el transporte eléctrico de la ciudad, porque los tranvias y trolebuses
eran insuficientes, tanto en unidades como en rutas, por otro lado, los

camiones reestructuraron sus rutas y las conectaron con las estaciones Metro.

La construccion del Metro no sélo fue respuesta a las necesidades de
transporte urbano, sino que, también respondié a las necesidades politicas de
incorporar ia ciudad a un nuevo orden de industnalizacién. El pais pasaba por
un proceso de centralizaciéon industrial, la capital era el centro econdémico,
industnal y de trabajo en constante crecimiento, por lo que debia contar con un

sistema de transporte moderno.

137



©

Una vez dadas todas las condiciones financieras, el gobierno junto con
la industria de la construccion comenzé con la planeacién técnica del sistema,
lo cual no fue tarea facil; ICA tom6 las riendas de la construccion y elaboré los
estudios técnicos y de ingenieria correspondientes. Con los resultados

obtenidos se adopto el modelo del metro francés.

Es cierto que el modelo francés funciond bien, pero no se contemplé la
estructura social, histérica y urbana de la Ciudad de México asi como las
tendencias a seguir. Para tomar en cuenta estas variables era necesario crear
un modelo mexicano, dicho modelo no empez6 a tomar forma hasta la creacion

del Pian Maestro en 1980.

El desarrollo de la red del metro ha tenido seis etapas, de las cuales la
primera no se contemplé en el Plan Maestro sino que sélo unia al centro de la
ciudad con algunas zonas habitacionales, el Plan Maestro empez6 a partir de la

segunda etapa.

El Plan Maestro constituye un instrumento para la toma de decisiones
en las etapas de ampliacion de la red, sin embargo, dicho plan no contempla
etapas de mantenimiento de la red existente, lo cual es un problema puesto
que el transporte en la ciudad no sélo debe tener cobertura sino que debe ser
eficiente en calidad y seguridad. El adecuado mantenimiento de vias y trenes
hace que se puedan evitar accidentes, ademas de que permite que un mayor

numero de trenes estén en funcionamiento disminuyendo el tiempo de espera
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entre cada tren, evitando aglomeraciones en los andenes y retrasos en los

trayectos.

Es importante tomar en cuenta el mantenimiento de la red para evitar
posibles accidentes, no sélo de caracter mecanico en los vagones, debemos
recordar que por su origen lacustre algunas zonas del suelo de la ciudad de
México son muy inestables, lo que puede generar hundimientos y desniveles
en las vias que a su vez pueden ocasionar un descarrilamiento. En el afio

2000 un tren se descarrilo en la Linea A que corre sobre Zaragoza.

El mantenimiento de la red puede ser especialmente caro por lo que es
necesario planear las etapas y presupuestos de manutencion, una de estas
etapas puede ser incluso mas cara que una etapa de ampliacion. Esto se debe
a que a veces la alineacion de uné linea implica recorrer toda la linea en ambos
sentidos y en ccasiones no sb6lo hay que rectificar las vias sino que ademas
hay que hacer nivelaciones del suelo, sobre todo en tramos de superficie y

elevados, éstos ultimos son mas complicados y costosos.

Ademas los cambios politicos, econémicos y sociales a mediano y largo
plazo influyen de manera decisiva para modificar la administracion de recursos,
los pronésticos y las necesidades de transporte. Por ello, es importante que
exista una revision y actualizacion periodica de los planes de desarrollo con el
fin de mantenerlos vigentes y como una guia indispensable para la toma de

decisiones.
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En cuanto a la planeacion y la metodologia utilizada para el desarrollo de
la red en el Plan Maestro, no hay duda que se utilizé6 una gran cantidad de
informacién sumamente confiable basada en encuestas y en modelos
matematicos de transporte, sin embargo también se requiere del seguimiento y
de la elaboracion de mas y nuevas encuestas origen-destino, de transporte,
estudios de mercado y de la actualizacion de toda la informacion demografica y
de estructura poblacional, con el fin de mantener vigente el modelo de

transporte y hacer las respectivas actualizaciones.

También es necesario tomar en cuenta que los resultados expuestos en
el Plan Maestro del Metro, estan basados en la condicionante de que el
sistema de transporte de superficie es el principal alimentador de la Red del
Metro, por lo que cualquier reestructuracion de esa red modificaria los datos
obtenidos, cualquier incremento o decremento en la demanda del transporte de
superficie o incluso la implementacion de horarios en dicho sistema, afectaria

directamente al STCM.

Ademas de la planificaciéon del sistema, esta el contexto urbano en el
que se va a desarrollar, por eso la importancia de analizar diversas
caracteristicas de la ciudad que determinan y son determinadas por el sistema

de transporte.

La red del Metro no sélo beneficia a las zonas aledanas a sus recorridos,

sino que, extiende su area de influencia mas alla del Distrito Federal y abarca

buena parte del area metropolitana. Esto se debe al rapido crecimiento
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demografico y la consecuente expansion de la mancha urbana sobretodo al
norte y noroeste por lo que {a cobertura del Metro debe contemplar las 16

delegaciones del D.F. y 28 municipios del Estado de México.

La relacion del Distrito Federal con el Estado de México dificulta el
ofrecimiento de servicios a la poblacion que se desplaza entre las dos
entidades, en el caso del Metro la mayor parte de la red esta en el Distrito
Federal y su mantenimiento corre a cargo de la capital, asi que los habitantes
de los municipios conurbados tienen que recorrer largos trayectos en transporte
de superficie para acceder al Metro. El Estado de México tendria que correr

con los gastos para extender la red hacia sus municipios.

Otra causa de la creciente extension de la ciudad es el proceso de
descentralizacion, ya que algunas industrias se han reubicado en la nueva

periferia de la ciudad esto también genera nuevos traslados.

La infraestructura vial de la ciudad de México también se ve afectada por
el crecimiento de la ciudad y su poblacion, en cuanto al crecimiento de la
ciudad existe una relacion directa entre la expansion de la mancha urbanay la

necesidad de nuevas vias de comunicacion. i

El crecimiento demografico combinado con la creciente oferta de autos y
la necesidad de hacer largos trayectos hace que haya un incremento en el
parque vehicular, o que provoca saturaciéon en algunas calles y la consecuernte

necesidad de contar con un sistema de transporte eficiente.
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Estos aspectos son importantes aunque cabe sefialar que segun los dos
ultimos censos hay una tendencia de estabilizacion, esto es, el indice de
crecimiento poblacional de la ciudad es mas bajo, por lo que la expansion
territorial es mas lenta. Esto se debe a que la ciudad ya no es la unica fuente
de empleos y existe una tendencia de industnalizacion de otras ciudades, de
hecho algunas ciudades del centro y norte del pais son destino de migraciones
desde la Ciudad de México. Lo antenor es resultado de la diversificacion
espacial de los procesos productivos, sin embargo, no quiere decir que la

Ciudad de México y su problema de transporte deje de crecer.

Los marcos demografico y urbano van estrechamente relacionados
porque se determinan reciprocamente, es decir, el crecimiento de la poblacion
genera necesanamente nuevos establecimientos que significan expansion de la
mancha urbana y la necesidad de infraestructura y de servicios. A su vez, el
desarrollo urbano de nuevas zonas habitacionales y de trabajo genera nuevos
movimientos de poblacion que es necesario cubnr, por ejemplo: si se desarrolla
un nuevo aeropuerto, es necesano dotarlo de vias de comunicacion que a su

vez generaran zonas habitacionales y de servicio.
Lo antenor es importante para un sistema c&mo el Metro, porque estas
nuevas zonas deben de ser dotadas de transporte, y a medida que estas zonas

se extiendan, el trafico y la necesidad un sistema de transporte sera mayor.

La movilidad de la poblacion y el tamario de la ciudad también son un

factor que determina la necesidad de transporte, el Metro no da servicio directo
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a toda la ciudad, por lo que se tiene que recurrir a otros modos de transporte
que conecten las zonas mas lejanas con la red del metro, esto se convierte en
un problema cuando se debe cambiar dos o tres veces de modo de transporte,

el promedio de cambios de transporte en la ciudad de México es de 3.6

cambios por viaje.

El modo de transporte mas utilizado en la Zona Metropolitana de la
Ciudad de México, es el conformado por los taxis colectivos de ruta fija, (mejor
conocidos como microbuses) sin embargo, este medio de transporte padece
muchas deficiencias en todos los ambitos, las unidades son lentas e inseguras,
tanto para el usuario como para los demas automovilistas porque no hay
exigencias en las normas de vialidad que los microbuses tienen que seguir, en
muchos casos estan en malas condiciones fisicas y mecanicas, tampoco
cuentan con una normatividad clara por parte del estado, el control sobre las

unidades es deficiente, ademas de que las paradas tampoco son controladas.

Si los microbuses son tan ineficientes ;jPor qué son el modo de
transporte mas utilizado? La respuesta esta dentro de sus deficiencias, al no
tener control sobre el nimero de unidades, los microbuses abundan en la
ciudad y la mayoria de rlutas conectan al Sistema de Transporte Colectivo
Metro con zonas mas alejadas que no son abastecidas directamente por lared,
la gente no tiene otra opcion mas que utilizar los microbuses, ademas es muy
comodo el no tener paradas controladas puesto que uno puede abordar en

cualquier esquina.
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Este estado de descontrol en el sistema de microbuses responde
también a intereses politicos, ya que al no tener una normatividad clara el
gobierno se deslinda de responsabilidades respecto al mantenimiento y control
de calidad de las unidades, ademas es una fuente constante de empleo, que
en muchas ocasiones esta por debajo de la ley, ya que ios duefos de las

concesiones no dan prestaciones a los choferes y ayudantes.

En fa ciudad de México un reconmido de 25 Kildmetros se hace en 90
minutos promedio, el Metro recorre la misma distancia en un promedio de 35
minutos, por lo que se destaca que el cambio de modos de transporte y la
deficiencia de otros sistemas hacen perder una gran cantidad de tiempo al
viajero, ese tiempo transformado en horas hombre representa un gran

desgaste en el viajero, lo que afecta directamente en sus actividades.

De lo anterior se desprende la necesidad de extender el servicio de la
red del Metro, sin embargo, como ya se menciono esto implica mas
mantenimiento. Aun cuando el beneficio es grande con la hipotética extension
de la red, hay un impacto negativo en las zonas inmediatas a las estaciones. Al
ser centros de captacion de usuarios las estaciones se convierten en imanes
pgara el establecimiento de paraderos irregulares de otros modos de transporte
(Microbuses, Taxis) ademas del establecimiento de comercios de complemento
como comida, puestos de periédicos y comercio informal lo que genera basura,

ruido e inseguridad.

144



o

La red actual del Metro es extensa y la infraestructura con la que cuenta
es suficiente, las estaciones del Metro cuentan con un buen numero de
servicios que estan a disposicion del usuario, desde tiendas de paso hasta
instalaciones para discapacitados, ademas de un excelente sistema de

logistica que permite reconocer lineas, estaciones y accesos por colores y por

simbolos.

En cuanto a la distribucion de las lineas del Metro, desde el inicio de su
construccion y con la elaboracion del Plan Maestro, se ha buscado que éstas
siempre sean funcionales conectando centros de distinta especializacion, esto
€s, centros habitacionales con zonas comerciales y con zonas industriales,

satisfaciendo sobretodo a la clase trabajadora.

En México, la ciudad se ha expandido marcando diferencias urbanas
entre distintas zonas segun las actividades que se desarrollan, este crecimiento
ha sido desorganizado, de tal modo que podemos diferenciar zonas
habitacionales de zonas de comercio y de zonas industriales, sin embargo,
tampoco hay un modeio que explique el crecimiento por zonas de la ciudad ni
su proceso de especializacion o cambios en el uso de suelo, de tal suerte que
podemos encontrar facilmente comercios en zonas habitacionales o casas y

escuelas en zonas industriales.

Por lo anterior, ia especializacion de ias distintas zonas en la ciudad se

establecen por el uso de suelo predominante y en muchos casos se puede

hablar de zonas mixtas que combinan dos o mas usos de suelo. Esto es
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importante para el transporte puesto que las zonas determinan en buena
medida los horanos y el nivel de movilidad. El grupo de edad que mas viajes
genera es el de personas entre 25 y 60 anos, esto no es sorpresa pues es €l

grueso de la Poblacion Econdémicamente Activa (PEA).

El STCM, no esta terminado ni siquiera en las lineas que actualmente
operan, de las once lineas existentes soélo cuatro estan terminadas y !as siete

restantes se espera que sean ampliadas.

La red del Metro es extensa y en general proporciona servicio directo a
buena parte de la ciudad sin embargo, hay muchas zonas que no tienen

accesibilidad a la red.

El Centro de la ciudad es la unica zona que esta completamente prevista
del servicio del Metro, de tal forma que se puede llegar al centro por una
estacién y regresar a su casa tomando el metro en otra estacion o incluso en
otra linea sin que exista una diferencia significativa de tiempo, cinco de las

once lineas de Metro cruzan o provienen del centro.

El Norte de la ciudad tal vez la zona de periferia con mejor cobertura de
la red, corre la linea 6 de Oriente a Poniente y hay accesos de las lineas 2, 3,
4.5, 7 y B que corren hacia otras zonas de la ciudad. La unica linea que se
interna al Estado de México por el norte del D.F. es Ia linea B en Ecatepec. Sin

embargo, hacia Naucalpan y Tlainepantia no hay presencia de la red.
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Tomando en cuenta que el crecimiento de la ciudad y su area
metropolitana es pnincipalmente hacia el norte, hay zonas que quedan muy
lejanas del servicio que ofrece el Metro, aunque le corresponda al Estado de
México proveer el transporte en los municipios conurbados, se debe tomar en
cuenta que los municipios son zonas que generan viajes hacia el D.F. y no

cuentan con el servicio de Metro.

El Poniente esta abastecido por la Linea 7 que lo recorre de Norte a Sur
y llegan las lineas 1,2,6 y 9. En esta zona de la ciudad se encuentran las areas
mas dificiles para proporcionar servicio debido a la topografia ya que se
encuentra al pie de la Sierra de la Cruces, ademas ahi se combinan algunas
de las colonias de mas altos ingresos con algunas colonias irregulares en la
zona de barrancas. En las zonas de altos ingresos la necesidad de transporte
publico es menor, sin embargo ahi se desarrolla la zona de Santa Fe que es el
nuevo centro corporativo de la Ciudad y que también demanda un servicio

eficiente de transporte.

El Oriente de la Ciudad ha sido casi por tradicion una zona habitacional
para la clase obrera y comerciante de la ciudad y que se ha extendido hacia el
Estado de México mas alla del municipio de Nezahualcoyotl, sin embargo, no
hay alguna linea que cruce de Norte a Sur por el Oriente, las lineas que
accedan al Oriente de la ciudad son lineas de penetracion al Centro de la
ciudad es el caso de las lineas 1,5y 9. La linea B conecta por el norte hacia el
centro desde Ciudad Azteca en el Estado de México y la linea A corre a lo largo

de Zaragoza desde el municipio de la Paz hasta Pantitlan, esta linea tiene la
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funcion de conectar algunas de las zonas alejadas del oriente con Pantitlan en
la misma zona. Cabe destacar que la estacion Pantitlan donde hacen
correspondencia cuatro lineas, es la estacion del metro que mas usuanos capta

diariamente. (aproximadamente 300.000 usuarios por dia en el afio 2002)*

La zona Sur de la Ciudad es una zona habitacional de clase media con
importantes centros habitacionales como Coapa y se ha convertido también en
una zona comercial, sin embargo, sélo tiene servicio de las lineas 2, 3, 7 y 8,
todas ellas conectan el Sur con el Centro y Norte de la ciudad, no hay ninguna
linea que corra completamente por el Sur de la ciudad, el cruce de Oriente a
Poniente mas al sur de la red es la linea 9 que corre en las inmediaciones del

centro de la ciudad

La estacion Universidad es la estacion mas austral de toda la red y
aunque en Taxquefa haya conexion con el Tren Ligero que corre hasta
Xochimilco, todavia hay muchas zonas al Sur que estan lejanas del servicio,

como Coapa, Tlalpan o Tlahuac.

En conclusion, el STCM cumple con su funcion de conectividad y de
ofrecer un servicio digno de transporte masivo, sin embargo, existen muchas
areas de oportunidad en el servicio que se ofrece, lo principal seria mejorar las
condiciones para el viajero haciendo énfasis en la seguridad, tanto en el interior

como en el exterior de las estaciones.

0 STCM. Reporte ejecitivo de afluencia por estacion
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Ademas la ciudad también ofrece areas de oportunidad en las zonas que
estan desprovistas del servicio o en aquellas donde se hacen trayectos de mas
de una hora para acceder a la estacion mas cercana, esto no es facil tanto por
motivos econémicos como por motivos politicos y administrativos, lo que es
indudable es la necesidad de transporte y esta necesidad tiene que ser cubierta

de uno u otro modo, lo ideal es que fuera de la manera mas eficiente.
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