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EL TRANSPORTE URBANO Y SU IMPACTO ECONOMICO
EN LA DELEGACION COYOACAN (2000- 2006).

INTRODUCCION

La consecuencia del transporte urbano en la Ciudad de México y en el caso de la
delegacion Coyoacan es la demanda social para un mejoramiento en el servicio tanto
publico como privado , siendo este fundamental tanto en el proceso productivo como en el
de renovacién de las mercancias, reflejandose desde el trato actual que reciben los
ciudadanos para trasladarse a desarrollar sus actividades cotidianas desde su casa hacia
su lugar de trabajo, escuela, oficina o negocio, dada la eficacia y eficiencia en el proceso
econémico.

El transporte de la Ciudad de México forma parte del sector servicios de la economia,
siendo un sector de caracter estratégico, estrechamente vinculado al desarrollo social,
econdémico, politico y cultural de la ciudad y de la vida del pais.

Se llevara a cabo la realizacion de esta investigacion para conocer, proponer, identificar, y
buscar los elementos mas importantes para el desempefio del transporte urbano, para
proponer soluciones econémico-sociales, lo ya ocurrido en el periodo de estudio del afio
2000 al 20086, nuestra area geografica sera la Ciudad de México, y en el caso particular la
delegacion Coyoacén con importante indice de saturacion vial.

El transporte urbano en la ciudad de México sé esta desarrollando en un ambiente de
problemas sociceconémicos como el incremento de la poblacion, el desempleo, el
congestionamiento vial en horas pico, el aumento de tarifas, contaminacién, la falta de
calidad del servicio y preparacién de los choferes, pocos o nulos programas para el
transporte, el mal estado de unidades que operan, la alta proporcion de la poblacién que
necesita desplazarse a su trabajo, la demanda insatisfecha del transporte en la ciudad de
México.

Se considera que las implicaciones mas importantes que se encuentran son cinco:

1. Las sociales (ya antes mencionadas); un incremento de poblacién excesivo, la
demanda insatisfecha.

2. Econdmicas; aumento de tarifas, subsidios. Costos del transporte

3. Familiares; incremento del gasto, inseguridad, problemas de salud. Alto costo del
transporte.

4. Politicos; pocos programas como el nuevo reglamento de transito, nuevas obras
publicas en el Distrito Federal y que benefician a la delegacién Coyoacan por medio
de metrobus linea 1, 2 y 3. Ademas de la construccion de la nueva ruta del metro en
la linea 12 que correra de tlahuac a Mixcoac y 24.5 Kilometros de Linea.

5. Medio ambiente: la contaminacion excesiva, y la poca aceptacion del programa “"hoy
no circula” para los dias sabados.

Se revisaran los distintos programas basado en los programas ( Programa para el
Mejoramiento de la Fluidez del Transito en el Distrito Federal), reglamentos de transito y
leyes del transporte urbano (Ley de Transporte y vialidad del Distrito Federal) y politicas
implantadas por el gobiemo, Se dara a conocer la estructura e infraestructura de
Coyoacan, como también determinar la demanda de usuarios del transporte urbano en la
ciudad de México y en la delegacién Coyoacéan, asi como conocer como se desenvuelve
el transporte con fuentes como la SETRAVI y la misma Delegacién Coyoacan, y la
importancia que este sector tiene para el desarrollo de los habitantes de la ciudad de
México y en la delegacién Coyoacan, asi como el impacto que tiene en la economia.

JONATHAN MARIN LUNA
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EL TRANSPORTE URBANO Y SU IMPACTO ECONOMICO
EN LA DELEGACION COYOACAN (2000- 2006).

El tiempo de estudio de este tema se considera como periodo de estudio de 2000-2006,
analizando el desarrollo de este sector en el sexenio de Andrés Manuel Lépez Obrador y
la culminacién con Alejandro de Jesls Encinas Rodriguez como Jefe de Gobierno en el
Distrito Federal, el area geografica sera la Ciudad de México y el caso particular la
delegacion coyoacan, por ser una zonas de mediana conflictividad en los Ultimos afios
dadas cifras por SETRAVI, que actualmente dirige C. Raul Armando Quintero Martinez
(Secretario del transporte y Vialidad en el Distrito Federal). Ademas de mencionar el
proyecto de C. Marcelo Ebrad Casaubén. Jefe de Gobierno del Distrito Federal. (2006-
2012).

Asi como una reflexién de los principales programas realizados en este sector, son
mostrar las normas de calidad del transporte urbano y medio ambiente vigentes, los
problemas existentes en la ciudad de México, y dar a conocer la estructura e
infraestructura del transporte urbano que se divide en dos partes, en transporte publico y
transporte concesionado.

Este estudio se hara con la finalidad de dar posibles soluciones, alternativas y propuestas
para un mejor desempefio en el desarrollo del transporte urbano, a fin de que se este
beneficiando a la comunidad, apoyandome en los distintos programas, reglamentos, leyes
y normas de calidad y medio ambiente para un mejor desempefio del transporte urbano,
en la Ciudad de México y cuyo caso en la delegacion Coyoacan.

JONATHAN MARIN LUNA
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PRESENTACION

De los objetivos que se consideraran serd es como se desenvuelve el transporte urbano
en la ciudad de México y en la delegacidén Coyoacan, con el fin de dar posibles
soluciones y alternativas, para esos problemas en el transporte urbano en la ciudad de
México y en la delegacion coyoacén baséndose en los programas ( Programa para el
Mejoramiento de la Fluidez del Transito en el Distrito Federal), reglamentos de transito y
leyes del transporte urbano (Ley de Transporte y vialidad del Distrito Federal) debido a los
problemas presentados por el transporte urbano, por malos manejos y programas
implantados que mas adelante especificaremos, acompafiado por la creciente demanda
de automoviles particulares y por el alto crecimiento de la poblacion, esto hace que sea
una demanda insatisfecha, acompafado con leyes y reglamentos no respetados, con una
serie de irregularidades y problemas en la ciudad de México, se tendra como objetivos
generales dar a conocer los programas realizados, la demanda insatisfecha y el desarrollo
del transporte en la Ciudad de México y en particular la Delegacion Coyoacén, todo esto
con el fin de dar alternativas en beneficio de la poblacién que crece constantemente, y por
ser el Distrito Federal una de las ciudades mas pobladas y problematicas.

Como también se dara la importancia a un panorama socio- econémico del transporte
urbano en la Ciudad d México y en Coyoacan, se mostrara el desarrollo actual de dicho
transporte, para proponer posibles soluciones para tratar de mejorar la utilizacién del
transporte urbano en base a los programas y politicas como reglamentos, leyes, normas
de calidad y medio ambiente implantadas por el gobierno y para identificar los principales
problemas en el transporte urbano, las principales rutas del transporte urbano, identificara
aspectos que condicionan a transporte urbano como su organizacién conoceremos la
estructura e infraestructura de Coyoacan, como también determinar la demanda de
usuarios.

Se obtendra un pancrama econémico, social y legal, se mostrara la importancia del
transporte urbano para la poblacién

Propondré elementos de juicio para fundamentar politicas, estrategias, programas vy
acciones tendientes a mejorar el transporte publico y concesionado en la delegacién
Coyoacan.

En el Planteamiento de la hipétesis se considera que la falta de estacionamientos
viales para el transporte urbano en el Distrito Federal, aunado a un creciente aumento de
autos particulares y una poblacién que crece continuamente, esto ocasiona problemas
viales, saturacién del transporte, contaminaciéon, perdida de tiempo, y nuestra ya
mencionada demanda insatisfecha.

Es la demanda insatisfecha, debido a que existe un aumento de la poblacién en el Distrito
Federal, por la migracién de la poblacion rural a la poblacién urbana, o de las provincias
en busca de oportunidades a esta ciudad, provocando una sobrepoblacion en el Distrito
Federal y que se refleja en toas sus delegaciones, eso demuestra que el mayor problema
del transporte urbano es la demanda insatisfecha por un alta tasa de crecimiento de
poblacién, todo esto respaldado por instituciones como INEGI.

JONATHAN MARIN LUNA
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Es debido al crecimiento de la poblacién, acompafiado de buenos pero ineficientes
programas realizados, por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes y el gobierno
Capitalino y las no respetadas normas, leyes y reglamentos sobre el transporte urbano
Capitalino y en la delegacién Coyoacan. Y por las disputas entre el transporte
concesionario y el transporte ptiblico manejado por el gobierno del distrito Federal, por el
espacio reducido, en el distrito federal que provoca congestionamientos viales.

La falta de estacicnamientos para el transporte urbano es por la excesiva demanda de
autos particulares que provocan que se sature el espacio y existan problemas viales,
contaminacién, tiempo perdido, provocando alteraciones a la poblacién, y una falta de
cultura por parte de los choferes que no tienen capacitacion previa para conducir,
provocando problemas viales.

La competencia de rutas que se da entre el transporte publico concesionario y el que esta
a cargo del gobierno capitalino.

Uno de los problemas mas destacados en la delegacién Coyoacan es la falta de
infraestructura del transporte urbano, como congestionamientos viales, falta de transporte
publico, provocando que exista poca oferta por parte del sector para satisfacer la
demanda de gente que busca desplazarse a sus labores cotidianas, esto es debido al
presupuesto que se otorga a esta delegacién para cubrir dicha demanda.

El mal estado del transporte publico del gobierno del Distrito Federal es debido a la falta
de presupuesto y gasto publico para poder llevar acabo un desarrollo del transporte
urbano como fin de dar al publico mayores comodidades, al trasladarse, y la gran cantidad
de automdéviles piratas en el transporte concesionario es la razén por la existen muchos
problemas en la Ciudad de México es por tal motivo que el gobierno crea programas con
el fin de dar soluciones en materia de seguridad, ecologia, "pirataje”, reordenamiento, asi
como la modernizacién del parque vehicular, lo cual ya es una necesidad inaplazable.

Todo esto se comprobara por medio de instituciones gubernamentales (SETRAVI),
estadisticamente, y por medio de investigaciones en la propia demarcacion, se lograra,
como se habia mencionado antes, por medio de fundamentar politicas, estrategias,
programas y acciones, tales como una buena aplicacién de reglamentos, mejoras al
presupuesto otorgado a dicha demarcacién, ademas de tendientes a mejorar el
transporte publico y concesionado en Coyoacan.

Se tiene estructurada la siguiente investigacion en dos partes la primera los antecedentes,
el sistema actual del transporte urbano, y la segunda la estructura y organizacién del
transporte urbano de la delegacion coyoacan, indicadores de estudio de caso, demanda
actual y perspectivas, ademés de conclusiones y comentarios.

En la cual me plante los siguientes objetivos e hipétesis que se iran resolviendo. A lo largo
de la presente investigacién o en su defecto se modificaran.

1. Analizar y proponer posibles soluciones, al ya existente problema severo de
saturacion vial en la delegacién Coyoacan.

2. Analizar y proponer posibles soluciones la ineficiencia y eficiencia de los
programas implantados por el gobierno del D.F,

3. Analizar y proponer posibles soluciones por la falta de infraestructura en la
demarcacién.

JONATHAN MARIN LUNA
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MARCO TEORICO E HISTORICO.

En el capitalismo se remarca la ubicacion del transporte de los trabajadores como,
condicién general de la produccion. Las condiciones generales vinculadas a la
produccion y circulacién de la fuerza de trabajo repercuten directa y fundamentalmente en
los trabajadores mismos pero también en la propia reproduccion del capital.

Engels, para explicarnos como surge la division social del trabajo toma como partida al
estadio inferior de la barbarie. En ésta, las tribus se dividen en varias gens, al aumentar la
poblacién, cada una de estas gens primitivas se segmenta en varias gens hijas, esto no
es mas que un agrupamiento espontaneo en donde no existe diferencia entre derechos y
deberes. La divisién del trabajo es espontanea puesto que sélo se da entre los dos sexos.
El hombre va a la guerra, se dedica a la caza y a la pesca y la mujer cuida de la casa,
prepara la comida y hace los vestidos, en esta etapa la economia es comunista, aqui vy
sélo aqui es donde existe realmente la propiedad fruto del trabajo personal [Engels,
1884:1).

La divisiéon de trabajo en la familia habia sido la base para distribuir la propiedad entre el
hombre y la mujer. Esta division del trabajo en la familia continuaba siendo la misma, pero
ahora trastornaba por completo las relaciones domesticas existentes por la mera razén de
quela division del trabajo de la familia habia cambiado, el trabajo domestico de la mujer
perdia su importancia comparado con el trabajo productivo del hombre [Engels, Op.Cit:4]

Ahora bien, Marx nos menciona tres formas que adopta la division del trabajo: a) divisién
del trabajo en general [agricultura, industria, etc.] b) divisién del trabajo en particular
[division de géneros y subgéneros de la produccion] y ¢) division del trabajo en singular
[se da en el mismo taller]. Con lo anterior afirma que la divisién del trabajo parte cuando
se separan las profesiones hasta el punto en que los trabajadores trabajan en conjunto
para el mejoramiento de las mercancias. [Marx, 1975:427].

A grandes rasgos nos menciona Marx que la divisién del trabajo dentro dela sociedad
tiene su origen en las primeras comunidades [tribus], con la peculiaridad de que el punto
de partida es una divisién en base al género. Como bien sabemos, una sociedad tiene
cierta tendencia a crecer, y es el crecimiento de la poblacién y de las necesidades [que se
requieren cubrir] lo que propicia que se vaya ampliando dicha division del trabajo. Con el
surgimiento y establecimiento de diferentes comunidades se van generando diversas
mercancias que son producto del trabajo de la comunidad y que su produccion depende de
las condiciones del termtorio en el que estén cstablecidos. una vez teniendo una
diversificacion de mercancias se abre paso a los intercambios mercantiles entre
comunidades que decidan participar del intercambio. El intercambio relaciona las esferas
transformandolas en ramos de una produccién social global. Con esto Marx llega a decir
que la divisién social del trabajo surge por el intercambio de mercancias entre esferas de
la produccién que en un principio son diferentes y a la vez independientes unas de otras.
[Marx, Op.Cit:428].

Afirma también que el mismo intercambio de mercancias es la conexién entre los
trabajadores que existen. La cantidad de obreros empleados simultdéneamente es el
supuesto material para la divisién del trabajo dentro de la manufactura. El supuesto

JONATHAN MARIN LUNA
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anterior es usado en la divisiéon del trabajo dentro de la sociedad ya que nos estad
indicando la magnitud de la poblacién y su densidad. [Marx, Op.Cit:429].

La divisiéon manufacturera del trabajo requiere que la divisién del trabajo dentro de la
sociedad haya alcanzado un cierto grado de desarrollo, es decir, al aduefiarse de una
fase en especifico de la produccién de mercancias provoca que se conviertan en
industrias independientes. La compra y la venta de los productos que aparecen después
de que actud la interconexién de los trabajos parciales en la manufactura media la division
del trabajo dentro de la sociedad [Marx, Op.Cit:430-431].

Por ultimo, Marx concluye con lo siguiente: mientras que la divisién del trabajo de la
sociedad se encuentre o no mediada esa divisién por el intercambio de mercancias, es
comun a las formaciones econdmico-sociales mas diversas, la division manufacturera del
trabajo configura una creacién plenamente especifica del modo capitalista de produccién
[Marx, Op.Cit:437].

La cita del paragrafo completo de Marx que hicimos anteriormente nos indica que el punto
de partida para estudiar el origen de los servicios' se encuentra en el desarrollo de la
manufactura derivado de una divisién social del trabajo.

Marx nos menciona que la divisiéon social del trabajo trae como consecuencia el
surgimiento de la cuidad, y al mismo tiempo la administracién, de la policia, de los
impuestos, etc. Se manifiesta la separaciéon de la poblacién en dos grandes clases,
basada en la division del trabajo y en los instrumentos de produccién. La contraposicion
entre la cuidad y el campo sélo puede darse dentro de la propiedad privada. El trabajo
vuelve a ser aqui lo fundamental, el poder sobre los individuos, mientras exista ese poder,
tiene que existir necesariamente la propiedad privada. La separacion de la ciudad y el
campo puede concebirse también como la separacién del capital y la propiedad sobre la
tierra, como el comienzo de una existencia y de un desarrollo del capital independientes
de la propiedad territorial, de una propiedad basada solamente en el trabajo y en el
intercambio.

Surgen los gremios, en éstos, el trabajo se aprendia y los maestros de los gremios se
apoderaban de ellos y los organizaban con arreglo a sus intereses, fue el trabajo de los
jornaleros en las ciudades la que creé la plebe [Marx y Engels, 1970:55-57].

En el desarrollo de la division del trabajo se da la separacion de la produccion y el cambio,
la fonacién de una clase especial de comerciantes, se establecia la posibilidad de
relaciones comerciales que fuesen mas alla de los ambitos inmediatos, posibilidad cuya
realizacién dependia de los medios de comunicacién existentes, del estado de seguridad
publica logrado en el pais y condicionado por las circunstancias politicas. Al extenderse el
comercio por medio de los mercaderes se opera una accién reciproca entre la produccién
y el intercambio. Las ciudades se relacionan unas con otras y la separacién entre la

! Atlantida Coll-Hurtado y Juan Cérdoba y Ordéfiez dicen que el viejo concepto de terciario sufre
modificaciones igualmente rapidas v pasa de ser el conjunto de actividades estériles e improductivas al sector
mas dinamico de la economia de los paises, incluso si se considera el sector informal, El auge de los servicios
desde los afios setenta del siglo pasado ha sido, en parte, la respuesta a la crisis economica y se ha traducido
en un acelerado proceso de terciarizacion economica y social en todo el mundo, de tal forma que parece un
componente basico de la globalizacion [Investigaciones Geograficas, Boletin del Instituto de Geografia,
UNAMISSN 0188-4611, Nam. 61, 2006],
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produccién y el intercambio no tarda en provocar una nueva divisién de la produccién
entre las distintas ciudades, y pronto vemos cémo una de ellas tiende a explotar una rama
industrial. La burguesia misma comienza a desarrollarse poco a poco con sus
condiciones, se escinde luego, bajo la accién de la divisién del trabajo, en diferentes
fracciones y, por ultimo, absorbe todas las clases poseedoras con que se habia
encontrado al nacer, en la medida en que toda la propiedad anterior se convierte en
capital industrial o comercial [Marx y Engels, 1970:58-60].

La creacion de servicios mediante el trabajo productivo e improductivo.

Marx nos dice que trabajo y obrero productive son aquellos que producen plusvalia, es
decir, que en el proceso de produccién es consumido y valoriza al capital. El trabajo es
productivo en la medida en que se objetiva en mercancias, y el proceso laboral es el
medio es el medio por el cual se valoriza el capital. La capacidad laboral del obrero y su
trabajo se incorporan directamente como factores vivientes al proceso de produccién del
capital, llegando a ser la parte variable del capital. Todo trabajador productivo es
asalariado y no al revés, entonces, el trabajador es no productivo cuando se compra su
trabajo para consumirlo como valor de uso, es decir, como servicio, siendo su gréafica:

M—D—-M  donde el dinero funciona como medio de circulacién y no como capital [Marx,
1985:77-80].

El fin altimo de toda actividad es hacer dinero con los servicios, es decir, hacer dinero con
su propio producto. Los trabajadores gue se ejercen en los servicios son trabajadores
asalariados y el precio de estas actividades estd bajo las leyes que regulan el precio del
trabajo asalariado. Con el desarrollo de la produccién capitalista todos los servicios se
transforman en trabajo asalariado y todos sus ejecutantes en asalariados. Las relaciones
su subsumen idealmente en este modo de produccion, es decir, el trabajador
independiente es su propio asalariado y sus medios de produccion son en su imaginacion
su capital [Marx, Op.Cit:81-82].

“La accion de circular, es decir, el movimiento real de las mercancias en el espacio,
se resuelve en el transporte de la mercancia. La industria del transporte constituye,
por un lado, un ramo auténomo de la produccion, y en consecuencia una esfera
especial de inversién del capital productivo. Por otra parte se distingue porque,
como continuacion de un proceso de produccion, parece dentro del proceso de
circulacion y para éste” [Marx, Op.Cit:181].

El valor de los servicios puede determinarse, y se determina, por los gastos de produccién
que supone el mantenerlos o el producirlos. La fuerza de trabajo del obrero improductivo
es una mercancia, lo que caracteriza al obrero improductivo es el hecho de que, en vez
de producir mercancias para su comprador, es éste quien se las suministra a él. El
servicio del trabajador improductive por lo general desaparece en el preciso momento en
que se prestan y rara vez dejan tras de si una huella o un valor mediante el cual puede
obtenerse mas tarde una cantidad igual de servicios. La mercancia es algo material que
encierra utilidad para el hombre y en la que aparece materializada, realizada, cierta
cantidad de trabajo. Un trabajo es improductivo si es comprado por un consumidor, una
persona que invierte en él una parte de sus rentas para consumir su valor de uso, lo
mismo si éste desaparece al ponerse en funciones la fuerza de trabajo, que si toma
cuerpo o se realiza en un objeto. Una parte del trabajo llamado improductivo se concreta
en valores de uso materiales, que podrian también, perfectamente, revestir la forma de
mercancias susceptibles de ser vendidas; y una parte de los servicios que no asumen
forma objetiva pueden comprarse con capital, reponer su propio salario y arrojar una
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ganancia. La produccién de estos servicios puede reincorporarse en parte al capital, del
mismo modo que una parte del trabajo que se materializa en cosas Utiles es comprado
directamente con las rentas y no retorna a la produccion capitalista [Marx, Op.Cit:18, 21,
23, 25, 27].

Eltrabajo simple y complejo como modalidad de creacién de bienes y servicios.

Para poder explicar este apartado debemos mencionar en que consiste el trabajo simple y
el trabajo complejo. El trabajo simple es aquel gue no exige del obrero preparacién
especial alguna, trabajo no calificado. La cantidad de trabajo simple socialmente
necesario determina la magnitud del valor de la mercancia [Borisov, Zhamin y Makarova,
1965:1]

La coordinacién se emplea aqui en el sentido propuesto por la economia del desarrollo,
es decir, se refiere a las acciones que emprende el Estado para movilizar a los agentes
productivos a fin de resolver problemas de asignacién de recursos que rebasan las
fuerzas del mercado. Por su parte, el concepto de aprendizaje se emplea de acuerdo con
la nocién de los neoschumpeterianos y evolucionistas y se refiere a la capacidad de los
agentes productivos de asimilar conocimientos tecnolégicos para reproducir y luego
innovar los sistemas de producciéon. El concepto de aprendizaje se puede hacer extensivo
al conjunto de la sociedad, por lo que podemos hablar de aprendizaje colectivo, el cual se
refiere a los atributos necesarios para que los grupos sociales se inserten e interactien en
los sistemas institucionales que van aparejados al nuevo paradigma tecnolégico [Rivera,
Op.Cit:320-321].

El eje del cambio en el proceso de valorizacién es la transformacién del conocimiento en
el insumo fundamental de la produccién capitalista, posibilitado por los poderes que
derivan del cambio tecnolégico [Rivera, Op.Cit:126].

La Movilidad popular es la incorporacién de lo socio- econémico y la segregacién urbana.
Es decir, los habitantes de la Ciudad de México requieren efectuar un conjunto de
desplazamientos que posibiliten la realizacién de una serie de practicas y actividades que
apuntan a la reproduccién familiar. La referencia es la dindmica de los agentes (donde el
Estado juega un papel relevante) acttia en la localizacién de la vivienda de las actividades
econdmicas y de sus caracteristicas y condiciones especificas, que asumen la oferta de
los servicios y del transporte.

Es decir, la estructuracion del servicio de transporte debe ser comprendida como
expresion de las relaciones sociales predominantes. Asi los intereses y contradicciones
de los distintos agentes intervinientes (choferes, capital operadores y usuarios) y del
Estado mismo como actor sobresaliente deben ser incorporados como factores de
importancia. Asi, las relaciones complejas Estado- capital en el transporte tienden a
condicionarse a las politicas urbanas y a la movilidad de la fuerza de trabajo.

Asi, podemos comprender con mayoer facilidad que la influencia del transporte masivo en
la reproduccién de la fuerza de trabajo en el caso de la Ciudad de México, que tienen que
ver con la incidencia de éste para posibilitar la reconstruccién de las capacidades
fundamentales de los trabajadores, permitiéndoles ( junto con otros medios de transporte
publico) verificar su traslado al lugar de trabajo para efectivizar su fuerza de trabajo,
ayudandoles a incrementar el valor de uso de su fuerza de trabajo al permitirles su
traslado a centros educativos, -culturales, facilitindoles los abastecimientos
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fundamentales. Por lo tanto, los trabajadores logran su reproduccién, basicamente por
medio de la venta de su fuerza de trabajo que intercambian con los empleadores por un
salario que les permite adquirir la mayoria de los bienes y servicios necesarios para la
reconstruccién de su capacidad laboral,

Los medios de trabajo son todas las cosas de gque se sirve el hombre para efectuar sobre
los objetos que han de ser elaborados. Entre ellos estdn las maquinas, instrumentos,
instalaciones, edificios destinados a la produccién, todos los tipos de transporte, etc. Asi
pues, el transporte pues, posibilita a los trabajadores satisfacer las necesidades de
movilidad que la compra- venta y reposicion de su fuerza de trabajo les exige.

El transporte en general, ¥ el metro en particular, son servicios mercantilizados que los
trabajadores adquieren como parte de su salario, la magnitud de su desembolso en
transporte urbano cotidiano influye en la mayor o menor disponibilidad de ingresos para
otros consumos esenciales.

En las ciudades como el Distrito Federal los sectores publico y privado han jugado un
papel relevante, tanto en la recomposicién o descomposicién de la vida urbana, como en
la reorganizacién de su territorio.

Es responsabilidad de la Secretaria de Transporte y Vialidad asegurar, controlar,
promover y vigilar que el servicio de transporte de pasajeros publico, mercantil, privado y
particular en dicha entidad se efectie con apego a las disposiciones juridicas vy
administrativas aplicables.

La justificacién de la problematica de transporte en la Ciudad de México y en caso
particular de la delegacion de Coyoacéan es una gran demanda insatisfecha debido a que
hay un creciente aumento de la poblaciéon y consecuente saturacién del transporte, y la
baja participacion y asignacion de recursos publicos al desarrollo del transporte, , hacen
que el problema se agudice en el periodo y los programas del transporte urbano de
pasajeros puestos en marcha por los gobiernos del Distrito Federal; las no respetadas
normas, leyes y reglamentos del transporte.

Se llevara a cabo la realizacion de esta investigacién para conocer, proponer, identificar, y
buscar los elementos mas importantes para el desarrollo del transporte urbano, nuestra
area geogréfica sera la Ciudad de México, y en el caso particular la delegacién Coyoacan
por ser una de las zonas de mayor poblacién y problemas viales y su escasa informacién
del transporte. La Delegacion Coyoacan cuenta con una extension territorial 54.4
kilometros cuadrados que, con una poblacién en aumento de 628 063 habitantes,
representan el 3.6% del territorio de la capital del pais.

Para el desarrollo y bienestar social en la ciudad el Gobierno Federal y estatal es apoyado
por una serie de dependencias gque se mencionan en la siguiente pagina.
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CUADRO 1. SECRETARIAS DEL ESTADO G.D.F.

|. Secretaria de Educacién

. Secretaria de Gobierno.
. Secretaria de Desarrollo Urbano y

(Vivienda;
V. Secretaria de Desarrollo Econémico;
V. Secretaria del Medio Ambiente;
VI. Secretaria de Obras y Servicios;
VII. Secretaria de Desarrollo Social; Publico
VIII. Secretaria de Salud;
SECRETAR IX. Secretaria de Finanzas,
IAS { Transporte
Setr Cd.México
DE X. Secretaria de Transporte y Vialidad avi { .
Del.Coyoa
ESTADO X1 Secretaria de Seguridad Publica; can
Concesion
XL Secretaria de Turismo; ado
KXIII. Procuraduria General de Justicia del
Distrito Federal;

XIV.  Oficialia Mayor;
XV. Contraloria del Distrito Federal, y
XVI.  Consejeria Juridica y de Servicios
Legales.

FUENTE: www.gdf.gob.mx
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PRIMERA PARTE.

L JE\NTECEDENTES GENERALES DEL TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD DE
MEXICO

En términos sencillos, la calidad de vida en los grandes centros urbanos implica, cuando
menos, tres aspectos. Por una parte, el relativo a los patrones individuales y familiares de
ingreso y de consumo que se hallan asociados a los niveles de ocupacién existentes y a
los grados de explotacién del trabajo, los que determinan la capacidad adquisitiva de la
poblacién para acceder a los bienes y servicios que tienen un precio en el mercado.

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

En el presente capitulo se aborda de manera concreta la evolucién del transporte urbano
de la ciudad de México®, considerando la interrelacion de los diferentes factores que
influyen en la planeacién urbanistica, como son el crecimiento demografico, la movilidad
poblacional en el trabajo y otros aspectos sociodemograficos.

1.1 DESARROLLO URBANO Y LA IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE

La capacidad del hombre para vencer las distancias ha sido un factor que ha propiciado el
desarrollo de la humanidad, al permitirle comunicarse con otros hombres, otras ciudades y
a las materias primas.

Es a través de desarrollar mejores sistemas de comunicacion que le permiten llegar
rapidamente a los centros de consumo o abastecimiento de materias primas y a sus
labores de trabajo o actividades.

Se puede afirmar que existe una relacién estrecha entre el desarrollo de la humanidad y el
desarrollo de los medios de transportacién, ya que uno incide sobre el otro y viceversa.
Por ello el hombre destina recursos humanos y financieros a la investigacion y a la
concentracion de mayor infraestructura para el transporte.

A partir de la segunda mitad del siglo XIX, el transporte en la Ciudad de México se
caracterizé por los tranvias "de mulitas”. Su origen se remonta a 1856, afic en que se
otorgd la primera concesién para construir una linea de tranvias de tracciéon animal que
iria de México a Tacubaya. Cuatro afios mas tarde, en coinversion entre particulares y
gobierno, se construyé la segunda linea, a Tlalpan, y a partir de entonces estos medios de
transporte de traccion animal comenzaron a proliferar en la ciudad, incluso abriendo
espacio al crecimiento urbano a lo largo de sus rutas.

* Gonzalez Salazar. Gloria: El Distrito federal: algunos problemas y su planeacion; ITEc-UNAM. Mexico.
1995, p. 11.

? Constitucién Politica de los Estados Unidos Mexi ; Pormia, México, 2002, Art. 44,

1 Galindo v Villa, Jesis; Historia Sumaria de la Cindad de México, DDF, Meéxico, 1996, pp. 191 v ss.
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El primer modo de transporte colectivo masive en el Distrito Federal, lo constituyé el
tranvia, cuya operacién se inici6 en el afio de 1900 y para 1919, el 85% del total de
viajes-persona- dia, se hacian en este modo de transporte, Cita Galindo y Villa que ..." el
15 de enero de 1900 de manera solemne y oficial se inaugurd la linea México a
Tacubaya; después se fueron concluyendo otras hasta su terminaciéon. Esta forma
moderna se daba mediante el nombre de Standard Gage de 1.44 metros de calibre de
via con coches de la casa J,G. Brill de Filadelfia y los generadores de energia eléctrica
General Electric.”

La llegada del siglo XX vio la instalacién de los primeros tranvias eléctricos de la ciudad,
que circulaban sobre las mismas vias que los de mulitas, en 1934 cuando el ultimo tranvia
de mulitas hizo su recorrido final de las calles de Guatemala, por El Carmen, hasta el
barrio de Tepito.

Los tranvias eléctricos fueron de la mano con la expansién de la Ciudad de México, con
el trazo de sus nuevas colonias, como la Santa Maria La Ribera, la Cuauhtémoc, la
Roma, la Hipédromo, incluso mientras la hegemonia del automévil y la gasolina
comenzaba a imponerse.

Su construccion y operacion estuvo a cargo de particulares, especificamente de una
aristocracia ligada al gobierno. Las primeras concesiones las autorizé el gobiemo al
ayuntamiento en 1896 y éste a la compafiia limitada de los tranvias eléctricos, de capital
inglés. Mas tarde, las concesiones y el equipo se transfirieron a otra negociacion también
inglesa: The México Electric Transways, que en 1907 fue a su vez absorbida por la
Compaiiia de Tranvias de México con sede en Londres y filial en Canada.

Entre 1858 y 1910 crecié 4.7 veces ( de 8.5 a 40.5 Km) hasta llegar a los entonces
municipios capitalinos de Azcapotzalco, Tacuba, Guadalupe, Tacubaya, Mixcoac,
Coyoacan y Tlalpan. Para 1917 los tranvias, ya contaban con 14 lineas de 343 km.®

Los tranvias, en aquellos afios, también transportaban cantidades importantes de
articulos manufacturados y agropecuarios, con lo que servian asi al transporte general de
productos v a la actividad comercial.

Las malas condiciones de trabajo y la desmedida explotacién a la que fueron sometidos
los trabajadores de las empresas concesionarias, impulsaron en julio de 1911 la
constitucién de cuatro sindicatos, uno por cada departamento de la compafiia. En 1925,
éstos se unieron y formaron la * Alianza de Tranviarios”.

A partir de 1920 el nuevo crecimiento fisico y demografico que experimentaba la ciudad
demandaba sistemas de transportacién méas modemos. El automotor, fue el primero en
circular por las calles. Algunos de estos vehiculos se adoptaron posteriormente para
funcionar como autobuses urbanos y suburbanos.

Pese a las deficiencias del servicio, el nimero de autobuses aumenté aceleradamente, lo
cual fue una aprueba de su rentabilidad. La rapida proliferacion de rutas sin planificarse
correctamente pronto requirié de la intervencién y planeacion estatal.

* Ibidem, p. 192.
% Navarro, Bermardo; El Metro ¥ sus usuarios, UAM, DDF, UNAM, México, 1993, p. 28
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La facil obtencién de los permisos provocaba un aumento exagerado de vehiculos que
circulaban por la ciudad, a tal punto que se hizo incosteable la explotacién del servicio, ya
que habia un mayor numero de autobuses del requerido por el publico usuario. Sin
embargo por este motivo, un grupo de camioneros organizé un acto de protesta en el afio
de 1922, con el fin de presionar a las autoridades y restringir el nimero de permisos
expedidos. A causa de esta manifestacién, el gobierno del general Obregén intervino en el
asunto y dispuso el cierre de rutas.

En 1923 surge la Alianza de Camioneros de México, convertida después en la mas
importante empresa del transporte automotor en el Distrito Federal.

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

Desde finales de los afios veinte, la historia del transporte colectivo en la Ciudad de
México ha estado ligada a constantes conflictos. En el centro de la lucha por la
hegemeonia, el arbitraje del Estado ha jugado un papel determinante.

Los camioneros evolucionaron al ritmo de desarrollo del pais, porque siempre estuvieron
en una situacién social y politica que les permitié aprovechar de la manera mas favorable
los acontecimientos politicos y sociales en el periodo que comprende de la revuelta de la
Huertista hasta la Segunda Guerra Mundial (1922-1946). Primero lograron una situacion
privilegiada como operadores de sus propios vehiculos, durante el “régimen populista” y
posteriorm?ente la consolidaron como pequefios empresarios durante el gobierno de Avila
Camacho.

Fue en 1946, cuando se fortalecié la alianza entre los camioneros y el gobierno y estos
echaron raices en el aparato del Estado. La sostenida concentracién de las actividades
econdémicas y de todo tipo y el crecimiento urbano que a ello acompafié, aumentaron la
importancia del transporte de pasajeros en la vida de la Ciudad de México y en el
funcionamiento de la economia, y se convirtieron en una fuente inagotable de riqueza y
poder para los camioneros.

Los camioneros recibieron un paquete de concesiones econdémicas, entre ellas, el
subsidio a la gasolina y a los lubricantes. En 1928, se expidié el Reglamento para las
lineas de camiones en el Distrito Federal, en el cual se garantizé a La Alianza de
Camioneros el monopolio del manejo del servicio de autobuses en la ciudad. Aungue se
explicé que la intencion era evitar la concentracion de vehiculos en unas cuantas manos
(el reglamento limitaba a cince el nimero de unidades que un permisionario podia
poseer), en la practica esto no se pudo controlar y pronto comenzaron a marcarse las
diferencias econémicas entre ellos.

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

" Rodriguez Lépez, Jests y Bernardo Navarro B.; El transporte urbano de pasajeros de la Ciudad de
México en el siglo XX; Gobierno del D.F., Mexico, 1999, p. 22 y ss.
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Durante los turbulentos afios de la década de los veinte, en un ambiente cargado por los
conflictos y las pugnas por el poder, el régimen logré construir los cimientos de la
Republica y las condiciones para el desarrollo de la economia. Los transportes
encontraron entonces condiciones favorables para su desarrollo: una de ellas fue la
instalacion (1926-1947) de las primeras lineas de montaje en el pais, que permitieron
ensamblar vehiculos con piezas importadas. Otra fue que la adquisicién de unidades se
facilitd, ya que antes se improvisaban o se importaban completas.

Adicionalmente, el crecimiento de la capital se vio impulsado por las acciones que aplicé
la autoridad. Una de ellas fue la operacién de saneamiento para combatir la epidemia del
tifo que amenazé a la poblacién. Entre 1922 y 1927, "se desalojaron grandes espacios
centrales, se demolieron viviendas antiguas y se abrié paso a las nuevas edificaciones de
caracter comercial que transformaron la estructura interna de la vieja ciudad".®

Otra accién, complemento de la primera, consistié en la aplicacion de medidas de caracter
fiscal que tuvieron por objetivo alentar la inversién privada en la construccién de viviendas
unifamiliares. Complementariamente y para impulsar la consolidacién urbana, en escritura
publica del 20 de febrero de 1933, se constituyd por concesion de la Secretaria de
Hacienda, el Banco Nacional Hipotecario Urbano y de Obras Publicas. Su funcién era
emitir bonos hipotecarios originados en préstamos inmobiliarios que el acreditado tenia la
obligacién de invertir en obras permanentes de mejoramiento territorial, como
ferrocarriles, plantas industriales, o en la realizacién de obras o mejoras publicas.'

Estas medidas de fomento gubernamental al desarrollo urbano favorecieron la separacion
cada vez mayor de los elementos urbanos. Las distancias se ampliaron y se acufié un
meodo de vida en el cual el transporte es parte cada vez mas importante.

Durante los afios de gobierno del general Cardenas se intenté modificar esta inercia y se
“interrumpié el proceso de fraccionamiento ejidal y se mantuvieron las barreras juridicas a
la expansién urbana”, y si bien es cierto que estas barreras fueron una proteccién relativa
para los ejidos que estaban al alcance de la expansiva capital nacional y que afectaron la
dinamica del sector inmobiliario, también es cierto que no fueron suficientes.

Los fraccionadotes, como se les llamaba en aquella época a estos actores urbanos,
volvieron a tomar impulso, se montaron sobre el proceso de descentralizacion que habia
comenzado en la urbe siguiendo las vias de circulacién de Insurgentes y calzada de
Tlalpan y la ciudad continué creciendo. Desde entonces, el sector inmobiliario —y otros
sectores sociales de aparicién posterior— continuaria promoviendo la expansién de la ca-
pital, la especializacién del uso del suelo, la ocupacién de suelos con vocacién agricola,
forestal o de captacion de agua para alimentar los acuiferos e imponiendo los intereses
particulares del inversionista sobre los intereses sociales del conjunto de los habitantes de
la ciudad. Los gobiernos de la ciudad se dedicaban a la administracién de este proceso, y
en su panorama no aparecian medidas para modificar la inercia que seguia el modelo de
crecimiento urbano hacia objetivos de beneficio colectivo.

# Camarena, L., Margarita; “ La industria automotriz en México”, Cuadernos de Investigacién Social; 115,
UNAM. Mexico, 1981, p. 19.

? Moreno Toscano, Alejandra; “A propésito del crecimiento anarquico™, Habitacion: México, nims., 2/3,
abril-septiembre de 1981, p. 5.

1% Diccionario Porria, historia, biografia y geografia de México; Porria, Mexico, 1961, p. 171.
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Al finalizar el periodo de Cérdenas, la ciudad tenia una poblacién de un millén 757 mil
habitantes y la promocién presidencial habia duplicade el numero de establecimientos
industriales. La demanda de viajes se increment6 y de igual manera aument6 el papel
estratégico del transporte en el funcionamiento de la ciudad, y dado el enfrentamiento que
tenia el presidente Cardenas con el capital extranjero que detentaba el petréleo, la
generaciéon de energia eléctrica y los tranvias en la ciudad de México, apoyar a los
camioneros fue su Unica alternativa en el transporte de nuestra urbe.

La intencion del gobierno de atender la necesidad de transporte urbano de la poblacién
fue muy clara. Sin embargo, las acciones beneficiaron sélo a uno de los agentes del
transporte publico, los camioneros y taxis, dejando de lado a los tranvias eléctricos, como
resultado del conflicto de intereses que suscitd la expropiacién petrolera. Entre 1930 y
1935, la produccion de vehiculos de transporte en el pais disminuyé considerablemente,
pero, la dotacién de éstos fue garantizada por el gobiernc de Cardenas, con el permiso de
importacion de 80 mil unidades y con el impulso al ensamblado de vehiculos. Por otra
parte, aumenté los subsidios y le concedié a los permisionarios la libertad de organizar las
rutas a su entera conveniencia,!

Incluso, contra lo que podria pensarse, la misma expropiacion petrolera beneficid
directamente a los camioneros, quienes obtuvieron un aumento del subsidio: el descuento
por litro de gasolina, que era de un centavo, después de la expropiacién petrolera subio6 a
dos centavos por litro. El efecto de este subsidio fue multiple, ya que beneficié tanto a los
usuarios como a los camioneros, a la industria, al comercio y politica-mente al gobierno.
Para los usuarios, la tarifa se mantuvo accesible y los camioneros disminuyeron sus
gastos de operacion; ademas, al aumentar la ganancia se fortalecia a empresarios
mexicanos.

Pero, como deciamos, los efectos rebasaron la relacién camioneros-gobierno ya que en
primer lugar, el Estado incrementé la legitimidad obtenida por la expropiacién petrolera y
su politica agrarista, y no aumentar las tarifas ayudé a mantener bajo el valor de la fuerza
de trabajo y por tanto a no incrementar los salarios de los trabajadores, y en segundo
lugar, también fortalecié su imagen obrerista, ya que el precio del transporte, como ya se
citd, es un beneficio que se expresa directamente en el gasto del trabajador.

Paradéjicamente para los propios empleados encargados de operar el servicio ocurrié
que: “En un régimen que se mostré partidario de las movilizaciones obreras como el
cardenista, la mayor parte de las huelgas de los choferes fueron favorables a los
patrones”.

En sintesis, se puede decir que los camioneros que habian iniciado sus operaciones
desde el nacimiento del régimen populista, lo despidieron con un saldo positive a su favor
y recibieron el inicio del proceso de desarrollo industrial acelerado del pais como
medianos y pequefios empresarios.

Organizados en la Alianza de Camioneros, gozaban de los beneficios de la cuota de
poder politico que habian acumulado, pero dependian de las concesiones del gobierno
para subsistir.

1 Perlo, Manuel, op cit, passim.
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A partir de la década de los cuarenta, la estructura econémica de la nacién comenzé a
cambiar. La industria de la transformacién desplazé en importancia a la agricultura y a las
actividades extractivas, con ello crecié la importancia de algunas ciudades del pais y la
ciudad de México consolidé el liderazgo indiscutible que ya ejercia.

La ciudad capital empezé a mostrar una tendencia creciente a la concentracion de la
inversion publica tanto en equipamientos, como en servicios, y al aumento de la
intervencion econémica y del control politico del Estado. El conjunto de estas condiciones
propicié el desarrollo de la industria que generé nuevos empleos, amplié el excedente de
fuerza de trabajo, demandé nuevos servicios, amplié el mercado y exigié el refuerzo de
las funciones de gestién publica y privada.

Este proceso de concentraciéon de actividades se manifesté fisicamente en una acelerada
expansion del area de la ciudad, reforzada por las politicas estatales. En el sexenio 1940-
1946 se crearon los parques industriales de Consulado (1943), Aragén (1943), Tacuba
(1946), Iztapalapa (1946) y Gustavo A. Madero (en el mismo afio)."

Para 1945 el medio de transporte fundamental lo constituyeron los autobuses de
pasajeros que, con el apoyo estatal, habian logrado expandirse mas que los tranvias
gracias a su flexibilidad, que respondia a los requerimientos de una urbe en gran
expansion hacia su periferia, producto del acelerado proceso de industrializacion que se
expres6 en un acentuado crecimiento poblacional, y por ende, en la mancha urbana en
las delegaciones donde se asentd primordialmente la industria, en el norte y oriente de la
ciudad.

Paralelamente, al predominio de los autobuses en el transporte publico de pasajeros, en
los ultimos afios de los cuarenta y durante los cincuenta, el automoévil iba también
convirtiéndose en una movilidad dominante para las pequefias clases burguesas y clases
medias.

A partir de los aflos cuarenta, la ciudad registré un elevado crecimiento demografico:
aparecieron nuevos asentamientos periféricos y se extendié considerablemente la
mancha urbana. La falta de calles pavimentadas en las nuevas colonias, dificultaba en
gran parte el acceso de los autobuses urbanos y suburbanos. Al percatarse del problema,
pequefios grupos de automovilistas particulares decidieron apropiarse de esta demanda
no atendida por los autobuses y tranvias. Asi hacen su aparicién los taxis de ruta fija o
“peseros” los cuales a finales de la década llegaron a ser 2,200.

Desde los afios cuarenta el proceso concentrador de poblacién se aceleré con la
aparicibn de grandes industrias, la creacion de satisfactores en infraestructura y
equipamiento, los bajos costos de los servicios, los requerimientos de mano de obra
barata, fueron conformando una ciudad con un fuerte atractivo para la migracion no sélo
del campo sino del resto de las ciudades del pais.

Surgen también las primeras organizaciones de taxis, de los cuales se deriva uno de los
mas importantes transportes colectivos: los peseros.

Los conflictos entre permisionarios y chéferes por la mejoria de las condiciones de trabajo
y por el acaparamiento de permisos, llevaron al gobierno a seguir favoreciendo a los
trabajadores del volante. Esto fortalecié ain mas a las organizaciones de taxistas, las
cuales se convirtieron en cuna de lideres que aspiraban a volver a monopolizar la
explotacién del servicio y a convertirlo en un negocio, suprimiendo su caracter de servicio

i Rodriguez Lépez, Jesus, et al; op cit, p. 28,
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publico eficaz y barato, como lo proclamaban al constituirse como organizaciones de
trabajadores.

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

En el periodo de estudio el parque vehicular ha crecido hasta tres millones y
medio de vehiculos que transportan una cuarta parte de la poblacion y solamente
2.5 millones de vehiculos estan registrados.

El automévil ha regido las politicas publicas del pais y las grandes ciudades como el
Distrito Federal, en detrimento de la calidad de vida y la movilidad. El crecimiento de la
flota vehicular de la zona metropolitana se ha duplicado en los ultimos 16 afios. La
direccion general de Gestion de la Calidad del Aire de la Secretaria del Medio Ambiente
del DF sefiala que en 1990 existian 2 millones 40 mil 601 automotores, para el 2006 esa
cifra se incrementé a 4 millones 33 mil 873 vehiculos, casi 50%.

Datos del ITDP indican que las vialidades nunca creceran tan rapido como la cantidad de
autos. En los ultimos cinco afios las calles y avenidas de la ciudad de México aumentaron
16%, mientras que los carros lo hicieron en 40%. A este paso, para 2020 habra 6.8
millones de vehiculos en circulacién en la zona metropolitana.

Este periodo se caracteriza por una creciente intervencién directa del Estado en
infraestructura productiva y de transporte federal, corresponde a la empresa
descentralizada Servicios de Transportes Eléctricos (STE) en el ambito de los trolebuses
con la adquisicién de las primeras 20 unidades a las que le suman los 514 vagones de
tranvias existentes.

El notable poder adquirido por la Alianza de Camioneros fue determinante en la
suspension de las obras del METRO de 1970 a 1977, durante el sexenio de Luis
Echeverria y parte del de José Lopez Portillo. Pero la decision también estuvo vinculada a
no afectar intereses de la industria automotriz, inmensa ya en una economia con signos
de recesion. "Recesiéon es la baja en la actividad econdémica, caracterizada por una
extension del desempleo y un descenso de la produccién, los beneficios y los precios.
Una recesion se caracteriza por el amplio excedente de recursos no utilizados —
magquinaria ociosa, grandes stocks de bienes no vendidos y un alto desempleo.”

Durante muchos afios, el retiro de las concesiones fue una demanda de sectores
académicos, sindicatos y organizaciones politicas, planteada como la base para mejorar
el deficiente servicio. La estatizacién del transporte no fue una decisién de Ultima hora.

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

'3 Anuario de Vialidad y Transporte 1984; Coordinacién General del Transporte, DDF, México, 1985, pp.
10y ss.
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Con la estatizacién de los autobuses en el Distrito Federal, los taxis colectivos adquirieron
mayor fuerza y ampliaron rutas y ramales por practicamente toda la ciudad. En 1970
circulaban alrededor de 2,500 taxis colectivos; en 1984 eran 106 mil y para mediados de
1994, aproximadamente 200 mil.

El servicio de transportacion en la ZMCM, con autobuses urbanos fue prestado por Auto
Transportes Urbanos de Pasajeros R-100, organismo creado a finales de 1981 cuando se
revocaron las concesiones a los particulares para la prestacion del servicio publico de
transporte de pasajeros en autobuses urbanos en el Distrito Federal y la Comision del
Transporte del Estado de México (COTREM), a través de los sistemas de transporte
troncal. Este tipo de transporte se declara en quicbra el 5 de abril de 1994,
estableciéndose el Programa Emergente de Transporte y posteriormente con la operacién
de Ruta-100 en quiebra por la sindicatura de BANOBRAS, sé continuo dando servicio,
particularmente en la delegacién de mayor poblaciéon, revisando su red de rutas conforme
al Programa Integral de Transporte y a la demanda del publico usuario.

Incluso el tranvia fue suprimido definitivamente en marzo de 1985.

En el afio de 1967, la zona metropolitana contaba con una poblacién de 6 millones 30° mil
habitantes y la pérdida de horas-hombre en trasladarse fue elevada, lo que hizo necesario
dar solucién urgente. La demanda por atender requeria de un modo de transporte de alta
capacidad, eficiente y rapido, similar a los trenes subterrdneos denominados
“metropolitanos”.

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

Los acelerados procesos de urbanizacion y las respectivas adecuaciones de la estructura
urbana hicieron necesaria su construccién, propuesta por una de las empresas de
ingenieria mas grandes de México y América Latina: Ingenieros Civiles Asociados (ICA).

Varios factores se tomaron en cuenta para su realizacion, entre ellos: el comportamiento
del subsuelo de la Cd. De México, el hundimiento de la ciudad y la forma de
contrarrestarlo en las construcciones subterréaneas y de superficie.

Uno de los motivos al respecto era que en aquellos afios las grandes ciudades no habian
ampliado su red del metro, sino que optaban por la creacion de vias rapidas para
automoéviles que légicamente representaban un menor costo. Otro impedimento fueron
las limitaciones presupuestales de entonces y la ruptura del gobierno mexicano con el
Banco Mundial.

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

En 1964, Bernardo Quintana Arrioja le presentd el proyecto Metro, que podria iniciarse
con su gobiemo. Diaz Ordaz considerd el proyecto y ya como presidente recomendé a la
ICA, que hicieran una presentacién al Dr. Emilic Martinez Manatou, quien era secretario
de la Presidencia.
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El 29 de abril de 1967 se publicé en el Diario Oficial de la Federacién el decreto
presidencial mediante el cual se creaba el Sistema de Transporte Colectivo, un organismo
publico descentralizado con la finalidad de construir, operar y explotar un tren rapido con
recorrido subterraneo y superficial para el transporte publico de la Ciudad de México,

El 19 de junio de 1967, en el cruce de las avenidas Chapultepec y Bucareli, Alfonso
Corona del Rosal presidié la ceremonia de inauguraciéon de las obras del Metro de la
Ciudad de México. El 4 de septiembre de 1969 se realizé el recorrido inaugural entre las
estaciones de Insurgentes y Zaragoza con la presencia del presidente Gustavo Diaz
Ordaz. Poco mas de un afio después, el 20 de noviembre de 1970 se concluyeron los
primeros 40 kilometros del Metro de la Ciudad de México y se establecié un récord al
haber logrado construir un kilometro de Metro por mes.

Se acordé hacer las estaciones de 150 metros para recibir trenes de nueve carros en
lugar de seis y se agregaron 12 kilémetros de via supetficial aprovechando el derecho de
via del tranvia sobre calzada de Tlalpan, por lo que se adquirieron 237 carros mas de los
300 inicialmente estipulados vy el presupuesto se elevé a 5 mil millones de pesos.

La primera etapa de construccién comenzé el 19 de junio de 1967 con la inauguracion de
las obras y concluyé el 10 de junio de 1972 con la terminacién del tramo Tacubaya-
Observatorio de la Linea 1.

La segunda etapa fue en 1977, con la creacién de la Comisién Técnica Ejecutiva del
Metro, el 7 de septiembre, para hacerse cargo de la construcciéon de las ampliaciones de
la red. Posteriormente, el 15 de enero de 1978 se cre6 la Comisién de Vialidad y
Transporte Urbano del Distrito Federal (COVITURY), a la que se le encargan las funciones
de proyectar, programar, construir, controlar y supervisar las obras de ampliacién, adquirir
los equipos requeridos y hacer entrega de instalaciones y equipos al Sistema de
Transporte Colectivo para su operacién y mantenimiento. Esta comisién se integré
parcialmente con personal del STC; y quedé bajo su responsabilidad la problematica
entera del transporte en el Distrito Federal. En esta segunda etapa se pueden identificar
dos fases. La primera fue la prolongacién de la Linea 3 hacia el norte de Tlatelolco a La
Raza y hacia el sur de Hospital General a Zapata. Como arranque de esta segunda etapa,
se comenzé la construccion de las lineas 4y 5.

La Linea 4 cuenta con 10 estaciones de las cuales dos son de superficie y cinco de
correspondencia con otras lineas. La funcién de esta linea fue basicamente el transporte
hacia la zona noreste de la ciudad y servir de enlace con las lineas 6 en Martin Carrera; 8
en Santa Anita; 5 en Consulado; 1 en Candelaria y 9 en Jamaica.

La Linea 5 se construyé en tres tramos: El primero de Pantitldn a Ceonsuladoe, se inauguré
el 19 de dic. de 1981; el segundo de Consulade a La Raza el 1 de julio de 1982 y el
tercero de La Raza a Politécnico en agosto del mismo afio.

La tercera etapa de construccion da comienzo a principios de 1983 y terminé a fines de
1985, consta de ampliaciones a las lineas 1,2 y 3 y se inician las lineas 6 y 7. La red se
incrementa a 114.7 kilometros con 105 estaciones.

La Linea 3 se prolongd de Zapata a Universidad, este tramo se inauguré el 30 de agosto

de 1983; la Linea 1 de Zaragoza a Pantitlan y la Linea 2 de Tacuba a Cuatro Caminos.
Estas ultimas extensiones fueron inauguradas el 22 de agosto de 1984,
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La primera parte de la Linea 6 corrié del Rosario a Instituto del Petréleo y concluyé el 21
de diciembre de 1983.

La Linea 7 corre de El rosario-Barranca del Muerto con 14 estaciones y 18.8km.

La Linea 9 se construyé en dos fases, la primera de Pantitlan a Centro Médico, concluida
el 26 de agosto de 1987, y la segunda de Centro Médico a Tacubaya inaugurada un afio
después.

La quinta etapa de construccién preveia concluir la ampliacién de la Linea 4 de Santa
Anita a Santa Clara; la prolongacién de la Linea 7 de Barranca del Muerto a Ciudad
Universitaria; el comienzo de la Linea 8 de Indios Verdes a Ejercito Constitucionalista y el
inicio de la Linea 10 de Hipédromo a Villa Aragén; se opté por construir la Linea A de
Pantitlan a La Paz, la primera extension del Metro al Estado de México, de superficie y de
ruedas férreas en lugar de neumaticos ya que asi se redujeron los costos de construccion
y mantenimiento. Se inaugurdé el 12 de agosto de 1991, agregé 10 estaciones y 17
kilémetros de longitud.

En la que actualmente se ha introducido nueves andenes con mayor capacidad vy
mejoramiento en infraestructura en el tramo de Guelatao a la estacion la Paz El tramo
inicial de la Linea 8 de Constitucion de 1917 a Garibaldi se inauguré el 20 de julio de
1994.

Al finalizar 1994 la red del Metro contaba ya con 178.1 kilémetros de longitud, 154
estaciones y 10 lineas. La sexta etapa comienza en octubre de 1994 cuando se inici6 la
construccion de la Linea B, de la estacion Buenavista a la terminal Ciudad Azteca en el
municipio de Ecatepec del Estado de México.

El recorrido total es de 23.7 kilometros con 21 estaciones, de las cuales ocho estaran
ubicadas en el Estado de México. (Véase cuadro No. 2)
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CUADRO No. 2 REDES DEL METRO EN EL DISTRITO FEDERAL 2002-2009.

Actualmente el Distrito Federal cuenta con las siguientes estaciones:

Linea 1 Pantitlan — Observatorio 18.18km 20 estaciones
Linea 2 Cuatro caminos - Taxquefia 23.4km 24 estaciones
Linea 3 Indios Verdes - Universidad 23.6km 21 estaciones
Linea 4 Santa Anita - Martin Carrera 10.7km 10 estaciones
Linea 5 Pantitlan - Politécnico 15.7km 13 estaciones
Linea 6 El Rosario — Martin Carrera 13.9km 11 estaciones
Linea 7 El Rosario — Barranca del muerto 18.8km 14 estaciones
Linea 8 Garibaldi — Constitucion de 1917 20.1km 19 estaciones
Linea 8 Pantitlan — Tacubaya 15.4km 12 estaciones
Linea A Pantitlan — La paz 17.2km 10 estaciones
Linea B Buena Vista — Villa de Aragén 13.5km 13 estaciones
Linea B Villa de Aragén a Ciudad Azteca 10.2 km 8 estaciones
Linea 12 Tlahuac - Mixcoac (en construccion) 24.5 Km 20 estaciones

Fuente: Elaboracion propia con base en datos del S. C. T. 2002- 2009.

La linea 12 de Metro correra de Tlahuac a Mixcoac con 24.5 km, y 20 estaciones. La
demanda estimada es superior a los 367,000 pasajeros diarios en dia laborable, con lo
cual la Linea 12 pasara a ocupar el cuarto lugar de la Red de Metro, misma que podra
alcanzar los 450,000 con el ordenamiento del transporte colective y la redistribucién de
viajes locales y regionales.

Ademas brindara servicio de transporte masivo de pasajeros en forma rapida, segura,
econémica y ecolégicamente sustentable a los habitantes de siete delegaciones.

Tlahuac
|ztapalapa
Coyoacan

Milpa Alta

Benito Juarez
Xochimilco (desde Tulyehualco)

Alvaro Obregén
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LAS DELEGACIONES BENEFICIADAS

|ztapalapa: La mas poblada

Tldhuac: Con el mayor indice demografico

Coyoacan y Benito Juarez: Con importantes indices de saturacion vial
Xochimilco: Comunicacién adicional al centro por Tulyehualco

Milpa Alta: Comunicacién directa al CETRAM Tlahuac por Tecomitl

. & 8 8 »

El 20 de junio de 2008, el Sistema de Transporte Colectivo presento la Manifestacion de
Impacto Ambiental Especifica (MIAE), para el proyecto integral de la Linea 12 del Metro
Tldhuac — Mixcoac, ante la Secretaria del Medio Ambiente (folio de ingreso 18235/2008).

El 29 de agosto de 2008, la Secretaria del Medio Ambiente emite el resolutivo
SMA/DGRA/DEIA/005417/2008, de la autorizacién parcial condicionada en materia de
impacto ambiental al Sistema de Transporte Colectivo para la construccién y operaciéon de
la Linea 12 del Metro Tlahuac - Mixcoac."

CUADRO N°. 3 REDES DEL METROBUS EN EL DISTRITO FEDERAL 2009.

Linea A Indios Verdes- El Caminero 282 km 45 estaciones

Linea B Tepalcates- Poliforum 47.1 Km 81 estaciones

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de SETRAVI 2005-2009

Nota: Las lineas creadas del metrobus fueron creadas desde la administracion del C. Andrés Manuel Lopez
Obrador Jefe de Gobierno del D.F. 2000-2005, C. Alejandro Encinas Rodriguez 2005-2006 y C. Marcelo
Ebrad Casaubén 2006-2012, y en el periodo de estudio 2000-2006.

En dicho periodo se da pie al transporte conocido como Metrobtis:

Esta es hecha en 2 corredores ya inaugurados desde 2005 y actualmente con el proyecto
de una nueva linea ruta C. Rio de los Remedios-Glorieta de Vaqueritos

Ruta A: inaugurada en el 19 de junio de 2005 por Andrés Manuel Lopez Obrador, Jefe de
Gobierno del Distrito Federal de 2000 a 2005. El segundo tramo de 8,5 kildémetros y 10
estaciones, Dr. Galvez-El Caminero, fue inaugurado por Marcelo Ebrard Casaubén, Jefe
de Gobierno del Distrito Federal, el 13 de marzo de 2008.'

A Indios Verdes- El Caminero con 46 Estaciones

Ruta A1: Indios Verdes-Colonia del Valle
Ruta A2: Indios Verdes-Insurgentes
Ruta A3: Buenavista-El Caminero

Ruta A4: Insurgentes-El Caminero

Ruta A5: Indios Verdes-Dr. Galvez

" Tden. www.setravi.df gob.mx
1 den. www. setravi.df gob.mx
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Ruta B: Fue inaugurada el 16 de diciembre de 2008 por el Jefe de Gobierno del Distrito
Federal, Marcelo Ebrard Casaubén.

B: Tepalcates- Poliforum con &1 Estaciones

« Ruta B1: Tepalcates-Tacubaya
+« Ruta B2: Tepalcates-Coyuya
« Ruta B3: Tepalcates-Poliférum de la ruta A

Ademas de la nueva linea 12 del Metro o conocida también como LINEA DORADA que
cruzara de barranca del muerto a la delegacién tlahuac. Esta Lleva 12 meses de avance.
Esto beneficiara también a la demarcacion coyoacan, entre otras.'®

1.- Brindar servicio de transporte masivo de pasajeros en forma rapida, segura,
econémica y ecolégicamente sustentable a los habitantes de siete delegaciones.

Tlahuac

|ztapalapa

Coyoacan

Benito Juarez

Xochimilco (desde Tulyehualco)
Milpa Alta

Alvaro Obregén

2.- Mejorar el desempefio de la totalidad de la Red del Metro, al proporcionar conectividad
con las Lineas 8, 2, 3y 7 en el sur de la Ciudad de México.

DELEGACIONES BENEFICIADAS

|ztapalapa: La mas poblada

Tldhuac: Con el mayor indice demografico

Coyoacan y Benito Juarez: Con importantes indices de saturacion vial
Xochimilco: Comunicacién adicional al centro por Tulyehualco

Milpa Alta: Comunicacién directa al CETRAM Tlahuac por Tecomitl

La Red de Trolebuses de la Ciudad de México es una linea de Trolebls que presta
servicio en la Ciudad de México. Esta conectada con el metro de esta ciudad en varias
estaciones, al igual que el Tren Ligero pertenece al Servicio de Transportes Eléctricos
del Distrito Federal (STE) de la Ciudad de México."”

Tras la creacion del Servicio de Transportes Electricos (STE) en 1947 a raiz de la
intervencién del Gobierno Federal en la problematica laboral de los trabajadores
tranviarios, el nuevo Oragnismo dependiente del Departamento del Distrito Federal, en un
principio se encargé de la operacién y administracién de la red de tranvias existentes en
esa época; posteriormente y debido al pésimo estado del parque vehicular heredado de
las antiguas empresas operadoras de tranvias, que en su gran mayoria habia superado

’f Iden. www.setravi.dfgob.mx
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su vida util, se decidié que era necesario comprar nuevo material rodante para modernizar
el transporte en la creciente ciudad.

Ademas de la renovacién de la flota tranviaria con vehiculos adquiridos a los Estados
Unidos, el STE baso la renovacion del sistema con la compra de trolebuses los cuales
serian su base principal. Tras un periodo de prueba con una ruta que corria por las calles
de Villalongin y Sullivan, la primera ruta comercial fue inaugurada el 9 de marzo de 1951 y
corria de Tacuba a Calzada de Tlalpan; posteriormente fue ampliada hasta la Glorieta de
Balbuena.

En 1957 el Departamento del Distrito Federal hace entrega el STE de los nuevos
Depésitos de Tetepilco y Azcapotzalco, a cambio del antiguo Depésito de Indianilla, que
se ubicaba en lo que actualmente es la Colonia de los Doctores. Al poco tiempo se gané
la simpatia del publico ya que era mas silencioso que los tranvias y tenia varias ventajas
con respecto a los tranvias ya que tenia un rangoe mayor de movilidad en comparacién con
los tranvias, dado que, aungue dependian de la linea elevada, el trolebus tiene mas
independencia al correr sobre neumaticos. Por estas y otras ventajas el trolebus termino
ganandole la guerra al tranvia y este Gltimo pasé al olvido y, ademas de la expensién del
Metro desde 1969, los problemas del congestionamiento vehicular y la creaciéon de los
Ejes Viales en 1979, es que los ultimos tranvias fueron retirados del servicio quedando
solo la linea que corria de Tasquefia a Xochimilco y Tlalpan; y que posteriormente se
convertiria en la Unica linea de Tren Ligero en la Ciudad.

Durante los afios 1950 y 1960 se adquirieron, ademas de los primeros trolebuses de
fabricacion neoyorquina (Westram) e italiana (Alfa Romeo con los modelos Tubocar y
Casaro), unidades de segunda mano de ciudades estadounidenses y canadienses como
Birmingham, Denver, Cleveland, Dallas, Milwaukee, Los Angeles, Johnstown, entre otras
ciudades; los carros adquiridos fueron Marmon Herrington, Brill y de la St. Louis Car. &
Co. (todos ellos dentro de las series 3000); estos trolebuses sirvieron para la expansion
de la red por toda la ciudad, desde 1968 comienza un declive debido a la introduccién del
Metro y al estado de abandono en que se encontraba STE; en 1970 la situacién era tan
critica que se comienza un programa de rehabilitacién de 250 tranvias y 550 trolebuses
en no muy buen estado de operacion.

Durante los afios 1970 se continuaron los esfuerzos por fortalecer el Servicio y
estableciéndolo como sistema alimentador de la Red del Metro; en 1979, con la creacién
de los Ejes Viales y como se comentd, aunque la red tranviaria desapareci¢ del Centro de
la Ciudad, los trolebuses en cambio, se colocaron como el transporte principal que
correria sobre estas nuevas vialidades.

Los afios 1980s fueron muy importantes para los trolebuses de la ciudad ya que se
comenzaron a fabricarse en México por la compafiia Mexicana de Autobuses, S.A.
(MASA) (series 4000, 4100, 4200, 4300, 4400, 4700 y los 6000), varios de los cuales
todavia siguen en operacién. A la par de esto, se ‘llevé a cabo la reconstruccién de la
gran mayoria de los viejos trolebuses por la firma mexicana Moyada (Motores vy
Adaptaciones Automotrices) (Serie 5000, por el cambio de digito del 3 al 5). Para el afio
de 19886, ya se contaba con un parque vehicular de 1,045 trolebuses.'®
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En los afios 1990s se volvieron a adquirir nuevas unidades (MASA-Kiepe, serie 7000) vy se
lleva a cabo la rehabilitacién del parque vehicular anterior. Estas unidades fueron
colocadas en las rutas mas importantes de la red y para finales de los 1990s se pusieron
en operacién los trolebuses MASA-Mitsubishi (serie 9700 y 9800) los cuales son los mas
nuevos del sistema

Actualmente la red cuenta con alrededor de 340 trolebuses que prestan servicio en sus 10
lineas y que operan en un intervalo promedio de € minutos.

l. Conexién con otros sistemas de transporte publico

s Las lineas del trolebus tienen conexién con otros sistemas de transporte ptblico.
Varias terminales se encuentran en Centros de Transferencia Modal. Los Centros
de Transferencia Modal, conocidos coloquialmente como paraderos, son espacios
en donde confluyen diversos tipos y rutas de transporte de pasajeros. Su objetivo
es facilitar el movimiento de pasajeros entre los sistemas de transporte que alli
convergen.

« Ofras paradas y algunas terminales tienen conexién con estaciones del Metro de
la Ciudad de México. Para acceder al Metro de la Ciudad de México se necesita
comprar un boleto diferente o la tarjeta recargable propia de éste sistema.

« Seis lineas pasan cerca de estaciones del Metrobus. Para acceder al Metrobus se
necesita comprar la tarjeta recargable propia de éste sistema.

« La Linea A/Corredor Cero Emisiones tiene su terminal en la estacion Tasquefia, y
dos rutas tienen parada ahi la cual es la Unica conexién entre el Trolebus y Tren
Ligero, y aungue ambos sistemas son manejados por Servicio de Transportes
Eléctricos (STE), es necesario comprar un boleto diferente con un valor de $2.'°

Actualmente (2009-2010) la Red de Trolebuses de la Ciudad de México cuenta con 10
lineas y el Corredor Cero Emisiones que prestan servicio al Distrito Federal en varios
lugares. Las rutas estdn nombradas por letras en su mayoria aunque hay algunas que
también incluyen nimeros. En algunos casos la vialidad por la que circulan solo tiene un
sentido, pero el Trolebus y los autobuses de la Red de Transporte de Pasajeros recorren
por un carril de contraflujo exclusivo para estos transportes y para vehiculos de
emergencia.”” Las rutas son:

Linea A/ Corredor Cero Emisiones - Eje Central
Trolebus del Corredor Cero Emisiones saliendo de la terminal Central de Autobuses
del Sur

El Corredor Cero Emisiones del trolebus de la Ciudad de México recorre de norte a sur la
ciudad sobre el Eje Central, Av. Divisién del Norte, Av. Miguel Angel de Quevedo y Calz.
Tasquefia, usando Unicamente trolebuses como medio de transporte. Teniendo por origen
la Terminal Central de Autobuses del Norte y destine la Terminal Dr Pascua y la Terminal
Central de Autobuses del Sur con un total de 33 paradas, prestando servicio a las

¥ Iden. http://es. wikipedia.org/Trolebus
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delegaciones Benito Juarez, Coyoacéan, Cuauhtémoc y Gustavo A. Madero en una ruta de
36.6 km . La linea recorre en contra flujo de norte a sur desde Av Ferrocarril Industrial,
hasta el Circuito interior Rio Churubusco y en carril confinado en el resto de la ruta y en
sentido opuesto. El color distintivo de esta linea es el verde pasto. Como parte de las
obras del Corredor Cero Emisiones se prohibi6 el acceso al Eje Central a los camiones de
carga como se hizo en el Centro Histérico de la ciudad Las obras para la rehabilitacién del
Eje Central iniciaron el 30 de marzo del 2009* y se inauguro el 1 de agosto del 2009.

A diferencia de las ofras lineas de trolebuses de la ciudad, este corredor tiene un simbolo
distintivo para cada estacién al igual que lo tienen otros sistemas como el Metro,
Metrobus, Ferrocarril Suburbano y Tren Ligero, y al igual que este ultimo los simbolos del
Corredor Cero Emisiones estan encerrados en un circulo. La tarifa es de $4, a diferencia
de la tarifa del resto del sistema que es de $2.

Originalmente el corredor tendria una ciclopista y seria el primer corredor en usar
bicicletas como medio de transporte, los dos carriles confinados se encontrarian en el
centro y tendrian concreto hidraulico, pero debido a la crisis econémica, estos detalles
tuvieron que retirarse y optar por un proyecto mas econémico.

Paradas (Sentido norte a sur)

Letrero de las estaciones del Corredor Cero Emisiones desde la Terminal de Autobuses
del Norte a la del Sur.*'

Terminal de Autobuses del Norte
C.CH.

Masagua

U.H. Lindavista Vallejo
Instituto del Petréleo
Poniente 128
Tesoreria

Poniente 118
Poniente 112
Poniente 106

La Raza

Rio Consulado
Felipe Villanueva
Chopin

Manuel Gonzélez
Flores Magén

Luna

Violeta

Santa Veracruz
Independencia*
Victoria

Vizcainas

Salto del Agua

Dr. Rio de la Loza

s & & & & & & 5 5 8 88 sEeeE e
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Terminal Dr. Pascua
Dr Navarro

Dr. Velasco

Dr. Aceves

Dr. Duréan

Lazaro Cardenas
Viaducto

Morena

Centro SCOP
Cumbres de Acultzingo
Luz Savifion
Eugenia

Angel Urraza
Matias Romero
Miguel Laurent
Municipio Libre
Emiliano Zapata
Popocatepetl
Saratoga
Xicoténcatl

Hidalgo

América

Central

Cerro Huitzilac
Terminal de Autobuses del Sur

Paradas (Sentido Sur A Norte)??

Terminal de Autobuses del Sur
Tasquefa
Divisién del Norte
Irlanda
Xicoténcatl
Churubusco
Ajusco
Popocatepetl
Emiliano Zapata
Municipio Libre
Santa Cruz
Independencia*®
Kiff

Ramos Millan
Guiptuzcoa
Correspondencia
Centro SCOP
Soria

Viaducto

Lazaro Cardenas
Antonio Solis
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Obrera

Manuel José Othén
Alfredo Chavero
Doctores

Fray Servando

José Maria |zazaga
Vizcainas

Republica de Uruguay
Madero

Bellas Artes
Republica de Pert
Luna

Flores Magén

Manuel Gonzélez
Chopin

Rio Consulado
Poniente 112
Terminal de Autobuses del Norte

® & & & & & 8 8 s 8 s e

Las dos estaciones Independencia se refieren a dos diferentes vialidades, una es una
calle en la delegacién Cuauhtémoc y la otra es una avenida en la delegacién Benito
Juarez, aunque las dos estaciones son representados por el mismo simbolo.

Linea CP - Circuito Politécnico

La linea CP del trolebus de la Ciudad de México recorre de norte a sur el Instituto
Politécnico MNacional en su campus de Zacatenco sobre las avenidas Othon de
Mendizabal Ote., Juan de Dios Batiz, Manuel de Anda y Barredo, Wilfrido Massieu, Luis
Enrique Erro y Eje Central. Teniendo por origen y destino la Unidad Profesional Adolfo
Lépez Mateos del IPN (Zacatenco) prestando servicio en la delegacién Gustavo A.
Madero en una ruta de 11 km . El color distintivo de esta linea es el rojo vino.En dias
recientes algunas unidades pertenecientes al corredor cero emisiones prestan el servicio
en esta ruta.a futuro esta linea podria fusionarse con el corredor cero emisiones.

LineaD-Eje7 y TA Sur

La linea D del trolebus de la Ciudad de México recorre de oriente a poniente en los ejes 7
y 7A sur de la ciudad sobre las avenidas Sur 73, Eje 7 Sur (Municipio Libre), Eje 7 Sur
(Av. Félix Cuevas) y Eje 7 Sur (Extremadura) y Eje 7A Sur (Av. Gral. Emiliano Zapata).
Teniendo por origen San Andrés Tetepilco y destino la estacién del Metro Mixcoac
prestando servicio en las delegaciones Benito Juarez e |ztapalapa en una ruta de 12.3
km. La linea recorre en contraflujo de poniente a oriente desde Av. Revolucién hasta Av.
Universidad. El color distintivo de esta linea es el rosa.
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Linea DM3 - Servicio Preferencial Panteén San Lorenzo Tezonco - Ciudad
Universitaria

La linea DM3 del trolebus de la Ciudad de México recorre de criente a poniente sobre Av.
Tlahuac, Calz. Tasquefia, Av. Miguel Angel de Quevedo, Av. Universidad, Av. Copilco e
Insurgentes Sur. Teniendo por origen el Panteén San Lorenzo Tezonco y destine Ciudad
Universitaria prestando servicio en las delegaciones Coyoacan e |ztapalapa en una ruta
de 33.1 km. El color distintivo de esta linea es el azul rey.

Linea E - Eje 8 Sur

La linea E del trolebus de la Ciudad de México recorre de oriente a poniente en el eje 8
sur, sobre Av. Guerrero Estrada, Calle Samuel Gompers, Av Revolucion Social, Campana
del Ebano, Av Diaz Soto y Gama, Anillo Periférico, Eje 8 Sur (Calz. Ermita lztapalapa), Eje
8 Sur (Av. Popocatepetl) y Eje 8 Sur (José Maria Rico), Calle Maria de la Luz Bringas y
Calle Oso. Teniendo por origen el Deportivo Santa Cruz Meyehualco y destino Calle Oso
a una cuadra de Av. Insurgentes Sur prestando servicio en las delegaciones Benito
Juérez e lztapalapa en una ruta de 33.23 km. La linea recorre en contraflujo de poniente a
oriente desde Calle Oso, hasta el Calzada de la Viga. El color distintivo de esta linea es el
verde agua.

Linea G - Metro Boulevard Puerto Aéreo - Metro El Rosario

La linea G del trolebus de la Ciudad de México recorre de oriente a poniente, sobre Clle
Nte. 172, Ote. 172, Nte 13, Calz. Ignacio Zaragoza, Boulevard FPuerto Aéreo, Rio
Consulade, Av. 503, Calle 503, Av 506 (Eje 3 Norte), Av. Angel Albino Corzo (Eje 3
Norte), Noe (Eje 3 Norte), Av. Alfredo Robles Dominguez (Eje 3 Norte), Av. Cuitldhuac
(Eje 3 Norte), Av. Camarones (Eje 3 Norte), 16 de septiembre (Eje 3 Norte), Mnuel Acufa
(Eje 3 Norte), Av. Aquiles Serdan, 22 de febrero, Castilla Ote., Av. de las Culturas (Eje 5
Norte), Cultura Norte, Campo Bello y Av. El Rosario. Teniendo por origen el Metro Blvd.
FPuerto Aéreo y destino el Metro El Rosario prestando servicio en las delegaciones
Azcapotzalco Gustavo A. Madero y Venustiano Carranza en una ruta de 44.9 km. El color
distintivo de esta linea es el verde claro.?

Linea | - Metro El Rosario - Metro Chapultepec

La linea | de trolebus de la Ciudad de México recorre de norte a sur, sobre Clle. Cultura
Norte, Av. de las Culturas, Clle. Renacimiento, Av. Aquiles Serdan (Parque Via), Av. 16 de
Septiembre (Eje 3 Norte), Calz. de Camarones (Eje 3 Norte), Av. Cuitlahuac (Eje 3 Norte),
Av. Gral. Mariano Escobedo, Av, Maestro José Vascncelos, Av. Chapultepec, Clle. Lieja,
Clle. Leibnitz, Clle. Victor Hugo, Av. 22 de Febrero, Clle. Castilla Ote., Clle. Campo Bello,
Clle. San Carlos y Av. El Rosario. Teniendo por origen el Metro El Rosario y destino el
Metro Chapultepec prestando servicio a las delegaciones Azcapotzalco y Miguel Hidalgo
en una ruta de 28.5 km. El color distintivo de esta linea es el café.

Esta linea fue parte del programa de disminucion de la red de trolebuses de la Ciudad de
México en el afio 2008, en el que desaparecieron las lineas F: Eje 3 Oriente Norte, R1:
Metro Moctezuma — CTM Culhuacan, R2: Metro Moctezuma - Villa Coapa, y O: Central
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de Abastos — San Antonio, pero debido a la protesta de los usuarios la linea fue devuelta
a las operaciones ese mismo afio.

Linea K1 - Universidad Auténoma de la Ciudad de México - Ciudad Universitaria

La linea K1 del trolebus de la Ciudad de México recorre de oriente a poniente, sobre Av.
Tlahuac, Calz. Tasquefia, Av. Miguel Angel de Quevedo, Av. Universidad, Av. Copilco e
Insurgentes Sur. Teniendo por origen la Universidad Auténoma de la Ciudad de México vy
destino Ciudad Universitaria prestando servicio en las delegaciones Coyoacan e
|ztapalapa en una ruta de 36.25 km. El color distintivo de esta linea es el color piel.

Linea LL - San felipe de Jesus - Metro Hidalgo

La linea LL del trolebus de la Ciudad de México recorre de norte a sur, sobre Av. Valle
Alto, Orizaba, Villa de Ayala, Av. Estado de Zacatecas, Av. Constitucién de la Republica,
Estado de Baja California Sur, Av. José Loreto Fabela, Camino a San Juan de Aragén,
Calz. San Juan de Aragén, 5 de febrero, Cantera, Moctezuma, Calz. Misterios, Calz. de
Guadalupe, Paseo de la Reforma, Valerio Trujano y Av. Hidalgo. Teniendo por origen la
colonia San felipe de Jesus y destino la estacién del Metro Hidalgo prestando servicio en
las delegaciones Cuauhtémoc y Gustave A. Madero y al municipio de Nezahualcéyotl en
una ruta de 26.14 km. El color distintivo de esta linea es el azul claro.

Esta Ruta en Conjunto con el Corredor Reforma y El Servico Express de la RTP Brindan
una oferta de transporte ajustable a todos los presupuestos y distancias que desea
recorrer el habitante de la zona De San Felipe de Jesus y Parte de Aragon asi como
algunas colonias como la Villa, Industrial y Guadalupe Tepeyac brindandole una
alternativa para llegar al centro de la ciudad.®

Linea M - Infonavit Iztacalco - Metro Villa de Cortés

La linea M del trolebus de la Ciudad de México recorre de oriente a poniente, sobre Av.
Apatlaco, Av. Playa Roqueta, Av. Canal de Tezontle, Av. Plutarco Elias Calles, teniendo
por origen el Infonavit 1ztacalco y destino la estacién del Metro Villa de Cortés prestando
servicio en las delegaciones Benito Juarez, |ztacalco e lztapalapa en una ruta de 10.1 km.
El color distintivo de esta linea es el verde aceituna.

Linea S -Eje 2 - 2A Sur

La linea S del trolebus de la Ciudad de México recorre de oriente a poniente el eje 2 y 2A
Sur, sobre Av. Antonio de Leén, Av. Tepalcates, Av. Canal de San Juan (Periférico) Av.
Canal de Tezontle, Av. Ferrocarril Rio Frio, Afil (Eje 3 Sur), Av. Morelos, Av. Congreso de
la Unién, Av. del Taller (Eje 2 Sur), Av. José T. Cuellar, Manuel J. Otén (Eje 2 Sur), Dr.
Olvera (Eje 2 Sur), Av. Querétaro (Eje 2 Sur), Av. Yucatan, Av. Sonora, Av. San Luis
Potosi (Eje 2A Sur), Av. Dr. Balmis (Eje 2A Sur), Av. Manuel Payno (Eje 2A Sur), Av. Te,
teniendo por origen el ISSSTE de Zaragoza y destino la estacion del Metro Chapultepec
prestando servicio en las delegaciones Cuauhtémoc, lztacalco, lztapalapa y Venustiano
Carranza en una ruta de 35.7 km . El color distintivo de esta linea es el azul.
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Linea T1 - Metro Constitucion de 1917 - Universidad Autonoma de la Ciudad de
Mexico

La linea T1 del trolebus de la Ciudad de México recorre de oriente a poniente, sobre
Periférico (Canal de Garay) y Av. Tldhuac, teniendo por origen la estacién del Metro
Constirucion de 1917 y destino la Universidad Auténoma de la Ciudad de México
prestando servicio en la delegacion |ztapalapa en una ruta de 14.75 km . El color distintivo
de esta linea es el verde bandera.

Con motivo de las obras del Corredor Cero Emisiones en Eje Central, S lineas que ya no
estaban en operacion fueron canceladas debido a su "incosteablilidad”, a la integracion de
nuevos proyectos de transporte y vialidad y a la crisis econémica (Linea F: Eje 3 Oriente
Norte, Linea R1: Metro Moctezuma ~ CTM Culhuacan, Linea R2: Metro Moctezuma — Villa
Coapa (estas tres fueron afectadas por el Eje Troncal Metropolitano y el proyecto futuro
de Metrobus en eje 3 Oriente) y la Linea O: Central de Abastos — San Antonio); seran
cedidas para uso de microbuses y autobuses de la organizacién que actualmente forma
La Ruta 1 a cambio de sacar sus rutas del Eje central.”

Queda pendiente el destino de la linea:
+ Q (Metro Pantitlan-Metro |ztapalapa)

Se preve también crear otros Corredores Cero Emisiones en algunas vias importantes
como Eje 8 Sur, Eje 5 Norte de los que ya estan confirmados la ruta Metro Chapultepec -
UPIICSA Culhuacan.

Si la situaciéon econémica lo permite también se estd en planes para comprar nuevas
unidades de trolebus de nueva generacidn_ﬂ

1.2 PANORAMA SOCIAL Y ECONOMICO

La Ciudad de México no sélo es la sede de los principales organismos puiblicos del pais,
sino que en ella tienen sus oficinas centrales los principales bancos y compafiias de
seguros, las emisiones de radio y televisién de cobertura nacional y, en general, las
grandes entidades financieras, comerciales, asi como a las zonas fabriles. Con una
poblacién de 9 millones de habitantes en el Distrito Federal y el Estado de México
alrededor de 13 millones 96 mil 686 personas.”

Desde cualquier punto de vista que se le quiera abordar, el Distrito Federal es una de las
entidades mas complejas no sélo de México, sino del mundo. Por su tamafio es la Ciudad
mas grande del pais, ya que se encuentra una de las mayores concentraciones del
planeta con sus propias actividades econémicas, politicas y culturales, con un territorio de
aproximadamente, 150 mil hectareas, se sitia en la parte central del pais y limita con dos
estados: con el de México por el norte, oriente y occidente, y con el de Morelos por el sur.
La Ciudad estd constituida como una cuenca cerrada, rodeada por las sierras de las

2 Iden. http://es wikipedia.org/ Trolebus
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Cruces y de Monte Alto al occidente; las del Ajusco y de Chichinautziu al sur; la Sierra
Nevada al oriente; la de Pachuca al norte y las de Jilotepec y Tezontlalpan al noroeste. La
ciudad de México esta ubicada a 2,240 (metros sobre el nivel del mar.) Cuenta con 16
municipios, 480 localidades y una poblacién de 9 millones de habitantes

En el Distrito Federal se generan diariamente 11,500 toneladas de basura. Los problemas
de circulacién son cada dia mas criticos, con un parque vehicular de 3.5 millones de
automoéviles, que queman dia con dia, cerca de 7 millones de litros de gasolina. A partir
de 1930 se ha mantenido entre los dos primeros lugares en concentracién de poblacién,
con un promedio de goblacibn de mujeres de 52.66%, mientras que la diferencia
corresponde a hombres.

El proceso de industrializacion de la Ciudad Capital es reciente, pues se presentd en
forma relativamente tardia con relacién a otros estados. Por ejemplo, en Nuevo Leén,
Jaliscgu, Puebla y Veracruz, este proceso se inicié o se intensificé a partir de la década de
1940.

Suefio de oportunidades que elevé la inmigracién de poblacién con escasos recursos que
es atraida por el gran polo centralizador de funciones; esta poblaciéon a la que se le ha
denominado marginada, estd caracterizada por habitar en asentamientos espontaneos
ocupando ilegalmente terrenos ejidales, publicos y privados, ademas de gue es una
poblacién que no tiene una situacién econémica clara o definida y que se ha ubicado en
las periferias de la ciudad.

En la ciudad de México la atraccion de pobladores se tradujo no sélo en un acelerado
proceso de industrializacién, sino en el reforzamiento del asentamiento de los poderes de
la Nacioén y en la evidente concentracion de actividades econémicas, culturales y sociales
que aceleraron el proceso de metropolizacion de la ciudad de México. Convirtiéndola en
la actual preeminente Zona Metropolitana del pais.*'

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

Son varios factores econdmicos, sociales, politicos y geogréficos los que en determinado
momento se conjugaron y constituyeron la base de la industrializacién de la Ciudad de
México:

1) Los primeros municipios en industrializarse y que ademas presentan un mayor grado
de industrializacion, son los que se encuentran ubicados en la zona geografica adyacente
al Distrito Federal.

2) La existencia en el Distrito Federal de un gran mercado de bienes, serviciosy
trabajo.

3) La presencia de una infraestructura adecuada.

4) La aplicaciéon de politicas de desconcentracién industrial y habitacional de la ciudad
de México desde los afios cincuenta.

)
* www.df gob.mx

¥ Colmenares Paramo, David: “El federalismo fiscal y las desigualdades regionales: Evaluacion y propuesta™
Economia Informa: Num. 248/junio de 1996, pp. 12 y ss.
3 Thidem, p. 20,
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5) Una fuerte corriente migratoria de las entidades del pais de menor desarrollo a esta
zonha en busqueda de oportunidades en el mercado.laboral y de bienes y servicios.

6) La aplicaciéon de politicas gubernamentales de apoyo a la poblacién y la
industrializacién de los municipios del Estado de México.

Factores que indudablemente demandan mas servicios, en relacién a los procesos de
industrializacién y migracién campo-ciudad.

Otro elemento de analisis que explica el fenédmeno social es la densidad de poblacién en
México que va de 50 habitantes por kilémetro cuadrado, en promedio nacional, pero a
escala de entidad, en el Distrito Federal hay 5 mil 634 habitantes por kilometro cuadrado y
se mantiene como la concentracion humana y economica mas importante del pais, en
donde habita uno de cada cinco residentes.

En tanto, y comparativamente, la entidad mas densamente poblada, después del Distrito
Federal, es el estado de México con 611 habitantes por kildbmetro cuadrado, seguida por
Morelos con 313 y Tlaxcala con 237.

Como un efecto colateral provocado por los espejismos de la ciudad, se pierden
anualmente 240 hectdreas de bosques por tala clandestina, incendios forestales,
ocupacion irregular y cambios de uso de suelo, afectando la biodiversidad y la recarga de
agua. Lo que hace que se observe un cierto proceso de despoblamiento del area central
del DF (Benito Juarez, Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo y Venustiano Carranza) en los
ultimos 30 afios, con una disminucion de 1,200,000 habitantes, acompafiado de un
incremento demografico en las delegaciones del suelo de conservacién.*

Las politicas de centralizacién de actividades del gobierno federal contribuyen a la
generacién de nuevas demandas en infraestructura y servicios, siendo el transporte
urbano el mas afectado por su vinculacién directa con las distintas actividades
econdmicas a través del traslado de personas y mercancias. Constituye uno de los mas
importantes elementos de la estructura urbana. Al unir actividades, integra zonas vy
funciones de la metrépoli y homogeneiza las areas urbanas, ademas, hace concurrir en el
espacio los principales factores de la produccién:; insumos, medios y fuerza de trabajo. El
transporte publico es el principal medio para trasladar mano de obra de las zonas de
habitacién hacia las areas fabriles, de comercio, de fianzas o de servicios basicos:
hospitales, escuelas, centros recreativos, etc.

En relacién con las respuestas del transporte en las zonas marginadas, cabe hacer
mencién que las potencialidades del mercado, los subsidios a los medios de consumo
colectivo, en este caso transporte y el estimulo a industriales y comerciantes por la
politica de evitar el alza del costo de la vida, han representado ventajas para acrecentar el
conglomerado urbano en la metrépolis.

El transporte no soélo satisface una necesidad de reproduccién social para un importante
segmento de la poblacién, también se extiende a las diversas actividades econémicas
que utilizan dicha fuerza de trabajo. La produccioén del traslado implica, entonces, un
conjunto de elementos necesarios que lo vinculan a otras ramas, como la infraestructura

* Cruz Rodriguez, Ma. Soledad; Propiedad, Doblamiento y Periferia Rural en la Zona Metropolitana de
Ia Ciudad de México; UAM-A, Mexico, 2001, p. 112y ss.
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vial, las unidades méviles, las instalaciones y los insumos de trabajo. (combustibles,
lubricantes, neumaticos, etc.)

Actividades que hacen del transporte publico un servicio de caracter estratégico que
coadyuva al desarrollo socioeconémico, el cual ha sido considerado como prioritario y se
orienta hacia la consolidacion y operacion del servicio, tratando con ello de obtener las
mayores condiciones de comodidad, seguridad y rapidez.

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

Cabe recordar que desde los afios cuarenta el proceso concentrador aceleré la aparicion
de grandes industrias, la demanda de satisfactores en la infraestructura y equipamiento,
que permitiesen tener bajos costos de los servicios, los requerimientos de mano de obra
barata, fueron conformando una ciudad con un fuerte atractivo para la migracién no sélo
del campo, sino del resto de las ciudades del pais hacia la capital y parte de la zona
metropolik—ma.33

De este fenémeno de crecimiento poblacional-territorial, resultd la conurbacién de areas
pertenecientes a dos Entidades Federativas — Distrito Federal y Estado de México — con
caracteristicas socioeconémicas, administrativas y politicas diferentes, y que sin embargo
conforman la actual ciudad de México, siendo éste, el problema a resolver, puesto que la
poblacién necesita movilizarse diariamente dentro de la zona metropolitana sin el
obstaculo de esta vitual divisién de la misma; considerada como una de las mas
pobladas del mundo, ya que en la actualidad se concentra en ella una poblacién de
alrededor de 23.6 millones de habitantes (incluyendo los municipios conurbados del
Estado de México) que demandan servicios como: suministro de agua potable, drenaje,
vivienda, alumbrado, seguridad publica, transporte, recoleccion y tratamiento de basura,
salud y educacién entre otros.

De ahi que se estime que continuard el crecimiento de la mancha urbana con la
consiguiente demanda de infraestructura, pues por la interconexién del Estado de México,
Tlaxcala, Morelos, Querétaro, Puebla e Hidalgo con el Distrito Federal llega gente a la
capital del pais todos los dias. Tan s6lo el 25% de los usuarios del Metro y el 24% de los
servicios de salud son de la entidad mexiquense.

El proceso de acumulacién y la excesiva concentracion econémica y demogréfica hacen
crecer la ciudad y propician la impetuosa necesidad del transporte. La cada vez mas
compleja division del trabajo fue determinante en la expansién y en la creciente
separacion fisica entre las actividades citadinas.

# Cardoso Beltran, Mucio; “La Ciudad: Retos actuales v desarrollo futuro en Transito, Vialidad y
Transporte™, Vialidad y Transporte Metropolitancs; Cambio XXI, México, 1992, pp. 115 y ss.
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En el cuadro nimero 4, se muestra la distribucién de la actividad econdémica de la
poblacién del Distrito Federal, segln sexo, asi como la distribucién porcentual, de la
misma.

CUADRO N°4, POBLACION DEL D.F. OCUPACION POR ACTIVIDAD ECONOMICA DE
LA F_’OBLACION DEL DISTRITO FEDERAL Y SU DISTRIBUCION PORCENTUAL
SEGUN SEXO (2002-2006).

/Actividad econémica Total  Hombres Mujeres |
Total

Actividades agropecuarias 0

Industria extractiva, de! | i
transformacién y electricidad 183 204 150 |
Construccion 46 67 13 |
Comercio 20.5 20.2 21.0 '
Comunicaciones y transportes 6.7 95 25
Servicios 418 351 B21 i
Administracion piblica y defensa 7.7 7.6 7.9 :
Noespecfficadoa/ 02 02 0.2

Fuente: INEGI 2002.

La distribucién de la poblacién por actividad econdémica demuestra la necesidad de
movilidad de un gran nimero de personas- dia a sus lugares de trabajo ( 3,698,504) y
casa.

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

1.3 POLITICA TARIFARIA

Desde los afios noventa hasta la actualidad hay un cambio en la forma social de
produccion del servicio, ahora de la forma estatizada a un nuevo periodo de privatizacion
de algunas formas de transporte plblico, entre ellas la desaparicién de la empresa plblica
descentralizada Ruta-100 y su proceso de otorgamiento de concesiones privadas de las
rutas que lo conformaban y el dificil reardenamiento del transporte colectivo de combis y
microbuses.

El decreto de quiebra de la ruta-100 se presentd sin fundamento como una férmula
mégica para resolver el problema del transporte publico, hoy este sigue dominado por la
ineficiencia, la irracionalidad y la proliferacién de colectivos de baja capacidad altamente
contaminantes, ante la imposibilidad econémica y politica de reemplazarlos por una
estructura de empresas privadas competitivas y econémicamente rentables, ademés de la
paralisis de los proyectos de transportes eléctricos y menos contaminantes: metro, tren
ligero y trolebis.

s
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El transporte concesionado de pasajeros de baja capacidad, taxis y colectivos, se ha
incrementado en importancia, tanto en parque vehicular, en numero de pasajeros
transportados, asi como en presencia de sus diferentes rutas en toda la Ciudad de
México, Contrariamente a este crecimiento, otras formas de transporte publico han
disminuido su participaciéon en la movilidad interurbana, cerca de un 70% de la demanda
de transporte de personas en la ciudad es cubierta por transporte concesionado y su
predominio continuara como tendencia al aumento.

El caético panorama del transporte, especialmente el publico y sus relaciones con los
problemas como la contaminacién, la sobrepoblacion, la excesiva demanda, la corrupcion
en concesiones, etc., son asuntos que tiene que atender el Gobierno del distrito Federal.

Asi, la Ciudad de México alcanzé al final de siglo pasado, un estado de caos en cuanto a
transporte publico se refiere, ademas de que el crecimiento del parque vehicular,
especialmente el particular, la volvié intransitable.

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

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

En términos generales, el establecimiento de las politicas tarifarias deben estar orientadas
a conciliar objetivos financieros, econdmicos y de modernizacion de los prestadores del
servicio publico de transporte de pasajeros del distrito federal, con los objetivos sociales y
con la politica general de precios y salarios establecidos en el marco de la alianza para la
recuperaciéon econdémica.

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

En el caso de los organismos descentralizados las tarifas aplicadas siempre se han
determinado por abajo de los costos de explotacion, lo que aunado a los limitados
subsidios proporcionados, ha generado rezagos en sus finanzas y propiciado retraso en
los programas de inversién y modernizacion.

El servicio concesionado, por su parte, presenta un elevado numero de rutas y duplicidad
que se reflejan en traslapes, paralelismo y origenes-destinos no siempre adecuados.
Asimismo, el proceso tarifario observa un retraso en su actualizacién, ya que los
incrementos proporcionados han sido inferiores al indice inflacionario.

* Lazo Margain, Leonardo; El transporte como un nuevo concepto Metropolitano™; Vialidad y Transporte
Metropolitanos; Cambio XXI, Mexico, 1992, pp. 21 v ss.

36

JONATHAN MARIN LUNA



EL TRANSPORTE URBANO Y SU IMPACTO ECONOMICO
EN LA DELEGACION COYOACAN (2000- 2006).

En el Distrito Federal se ha manejando en forma diferenciada la tarifa que se aplica a los
servicios que prestan los organismos descentralizados de transporte y los concesionarios,
debido a que su funcién es diferente, propiciandose el disefio de una estrategia de
diversificaciéon de tarifas en un mismo modo de transporte, sin descuidar el aspecto
fundamental de integralidad del servicio.

Los elementos que han impactado la politica tarifaria son los siguientes:

El costo de la prestacién del servicio para cada uno de los modos de transporte.

El indice Nacional de Precios al Consumidor

El Salario Minimo General Vigente.

El precio de los energéticos que se empleen, dependiendo del modo de transporte.
El precio del vehiculo utilizado, dependiendo del modo de transporte.

El impacto sobre la economia de los usuarios.

Normatividad

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

Sin embargo, puede anticiparse que el mismo Reglamento, permite apoyar la revisiéon de
una manera ordenada y sustentada juridicamente. De tal forma que la revisién tarifaria se
efectie regularmente, con una frecuencia anual, basando las decisiones al respecto en
criterios aceptades en forma general para todos los actores invelucrades, esto es
mediante la aplicacion de un normatividad y un procedimiento claramente definidos que
son los instrumentos para la aplicacién de la politica, mismos que permiten incorporar en
el analisis aspectos econémicos, sociales e institucionales, que proporcionen una visién
integral del escenario en que se habra de tomar la decision.

Las Tarifas aplicables al Servicio Plblico de Transporte de Pasajeros Concesionado
y de Taxi del 2009 en el Distrito Federal®, se fija como sigue:

1. Transporte publico:

Metro: $2.00 ACTUALMENTE $3.00

Trolebuses: $2.00 Tren ligero ACTUALMENTE $3.00

Autobuses articulados: $2.00

Autobuses del Consejo de Incautacion AUPR-100: $2.00

Para poder usar el Corredor Cero Emisiones del Eje Central el costo es de $4.00
Asimismo, existe el programa de gratuidad en los servicios para las personas de la tercera
edad y discapacitados.

2. Transporte concesionado (microbuses y combis)

De 0 a5Km.: $3.00

De 5 Km. hasta 12 Km.: $3.50

Después de 12 Km.: $4.50

Servicio nocturno: $5.00

* La tarifa nocturna se considera a partir de las 23:00 horas y hasta las 6:00 horas del dia
siguiente.

o hitp: /fwww.setravi.df gob. mx/programas/index. htm]
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3. Transporte concesionado (autobuses)

De 0a 12 Km. $3.50

Después de 12 Km.. $4.00

Servicio Exprés *: $4.00

Servicio Nocturno: $4.00

* La tarifa nocturna se considera a partir de las 23:00 horas y hasta las 6:00 horas del dia
siguiente.

4. Taxis

|. Libre en vehiculo de dos puertas: Banderazo $5.80

Cada 250 metros o 45 segundos $0.78

II. Libre en vehiculo de cuatro puertas: Banderazo $6.40

Cada 250 metros o 45 segundos $0.78

lll. De sitio, vehiculos con bases en la via publica: Banderazo $12.00
Cada 250 metros o 45 segundos $0.80

V. De sitio con bases en terminales de autobuses foraneos:

Zona Limites Aproximados
Zona 1 (hasta 4 km.) $20.00
Zona 2 (hasta 6 km.) $25.00
Zona 3 (hasta 10 km.) $35.00

Zona 4 (hasta 15 km.) $42.00
Zona 5 (hasta 20 km.) $52.00
Zona 6 (hasta 25 km.) $60.00
Zona 7 (hasta 30 km.) $65.00
Zona 8 (hasta 35 km.) $75.00
Zona 9 (hasta 40 km.) $95.00
Zona 10  (hasta 45 km.) $110.00

V. Taxi radio: Banderazo $25.00

Cada 250 metros o 45 segundos $1.50

Después de las 23:00 horas y hasta las 6:00 horas del dia siguiente se aplica un 20%
adicional por servicio nocturno.

vi. METROBUS™.
La tarifa vigente a partir del 28 de diciembre de 2008, sin importar la distancia, es:

+ Horario diumo de 4:30 a 24:00 horas: $ 5,00
« Horario noctumo de 24:01 a 4:29 horas: $ 5,50

Para cubrir el costo de un viaje es necesario comprar una tarjeta recargable llamada
Tarjeta electrénica Mefrobs, La tarjeta recargable tiene un valor de $ 15 ($ 10 por la
tarjeta y $ 5 que se abonan a la misma). Cabe sefalar que las maquinas expendedoras
(compra y recarga) no devuelven cambio

El servicio es gratuite para adultos mayores de 70 afios, personas con discapacidad y
nifios menores de 5 afios.

49, www.metrobus.df gob.mx, nota: en funcion de propia redaceion
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En los ultimos veinte afios, los sistemas de transporte que operan en el Distrito Federal
han experimentado severas transformaciones, producto de las politicas aplicadas por el
gobierno de la ciudad y de las decisiones de los prestadores de servicio. De esta forma, la
situacion actual de cada modo de transporte, depende de su capacidad de respuesta a los
cambios cualitativos y cuantitativos de la demanda, de las limitaciones impuestas por sus
caracteristicas fisicas y operativas, de la competencia, leal o desleal, entre los diferentes
modos y a su interior; asi como de la forma en que le afectan o benefician las decisiones
del gobiemo.

1.4 LAS FUNCIONES DE LOS ORGANISMOS DEL TRANSPORTE.

A continuaciéon se indican algunos de los 6rganos del Gobierno del Distrito Federal con
funciones relacionadas con el transporte, con la aclaracién de que estos son analizados
mas ampliamente en el préximo capitulo.

Si la Ley organica de la Administracién Publica del Distrito Federal faculta a la Secretaria
de Transporte y Vialidad (Setravi) para formular y conducir el desarrollo integral del
transporte, controlar el autotransporte urbano, asi como planear y operar las vialidades
del Distrito Federal. En la realidad, sin embargo, parte de estas funciones las realizan
otras secretarias, de ahi que, en la actuacién de la Setravi sea de vital importancia el
contacto e interaccion interinstitucional; esta relacion que se atribuye a determinadas
secretarias. A continuacién se describe la funcién de cada una de ellas.

La Secretaria de Seguridad Publica (SSP) es la encargada de vigilar y hacer cumplir la
mayoria de normas establecidas por la Setravi en materia de transporte y vialidad.”

La Secretaria de Obras y Servicios (SOS), es la encargada de realizar cualquier obra vial
en la red primaria, excepto la construccion de puentes peatonales, ademas de la
construccion del STC-Metro.*

Por su parte la Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda (Seduvi) tiene a su cargo la
planeacion y orientacion del crecimiento urbano, que repercute en el ambito del transporte
y las vialidades.*

Como el transporte estd intimamente ligado al medio ambiente, debido a los dafios que
directamente le ocasiona, para trabajar en conjunto en este terreno la Setravi se coordina
con la Secretaria del Medio Ambiente (SMA) donde se disefian las normas ambientales.

En el mismo sentido, la situacién politica es atendida por la Secretaria de Gobierno (5G),
quien actia de manera conjunta con la Setravi en los conflictos relacionados con el
transporte que rebasen los limites tolerables y que amenacen la estabilidad del gobierno y
la sociedad.

Actualmente la Secretaria de Transporte y Vialidad cuenta con distintas entidades bajo su
control de las cuales se mencionan, por su impertancia, las siguientes:
Secretaria de Medio Ambiente (SMA)®

7 - y -

37 www ssp.df gob.mx, nota: en funcién de propia redaceion

1 i : L
www.obras.df gob.mx, nota: en funcion de propia redaccion

* www seduvi df gob.mx, nota: en funcién de propia redaccion
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» Formular Estrategias de prevencion y control de la contaminacion atmosférica
generada por las fuentes moviles y fijas de la competencia del Distrito Federal.

+ Elaborar, aprobar, publicar y aplicar, en el ambito de su competencia, en
coordinaciéon y con la participaciéon que corresponda a las demas autoridades
competentes, programas y medidas para prevenir, atender y controlar
contingencias atmosféricas.

« Establecer y mantener actualizado el inventario de emisiones generadas por las
fuentes emisoras de la competencia del Distrito Federal.

+ Establecer coordinadamente, con las autoridades competentes de la
administracion publica, la aplicacién de medias de transito y vialidad, para reducir
las emisiones contaminantes de los automotores.

+ Definir y establecer las restricciones a la circulacién de los vehiculos que circulan
en el Distrito Federal.

« Evaluar y promover la aplicacién de tecnologias tendientes a reducir las emisiones
de las fuentes generadores de contaminacién atmosférica.

+ Definir los Programas metropolitanos de calidad del aire conjuntamente con las
autoridades y grupos sociales involucrados.

« Establecer sistemas de verificacién ambiental y monitoreo de contaminantes.

« Promover y fomentar el desarrollo y uso de energias, tecnologias y combustibles
alternativos, asi como la investigacién ambiental.

e Evaluar y, en su caso, autorizar las manifestaciones de impacto ambiental y
estudios de riesgo en términos en términos de lo que establece la Ley Ambiental
del Distrito Federal.

+ Restringir v sujetar a horarios nocturnos, el transito y las maniobras en la via
publica de los vehiculos de carga, en coordinacién con las autoridades
correspondientes.

e Prevenir o controlar la contaminacién visual, asi como la originada por ruido,
vibraciones, energia térmica, luminica, olores, vapores o cualquier otro tipo de
actividades que pueda ocasionar dafios a la salud de la poblacién, al ambiente o lo
elementos naturales, en fuentes de competencia del Distrito Federal.

« Verificar el cumplimiento de las Normas Oficiales Mexicanas y de las normas
ambientales para el Distrito Federal.

« [Expedir normas ambientales del Distrito Federal para regular las emisiones
provenientes de fuentes fijas y méviles que no sean de jurisdiccion federal.

« Establecer y operar sistemas de verificacién de emisiones de automotores en
circulacién, y en su caso, expedir la constancia de verificacién de emisiones.

e Llevar un registro de los centros de verificacién de automotores en circulacién, y
mantener un informe actualizado de los resultados obtenidos.

Todo esto mencionado con respecto a Gestion Ambiental reciente se encuentra en los
siguientes articulos*'.

ARTICULO 132.- Los criterios anteriores seran considerados en:
|. La expedicién de normas ambientales del Distrito Federal para la prevencién y control de
la contaminacién de la atmésfera;

0 www sma.df gob.mx, nota: en funcién de propia redaceion

! Iden. GestionAmbiental.pdf
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Il. La ordenacién, regulacién y designacién de areas y zonas industriales, asi como en la
determinacién de los usos de suelo que establezcan los programas de desarrollo urbano
respectivos, particularmente en lo relativo a las condiciones topograficas, climatolégicas y
meteorolégicas para asegurar la adecuada dispersién de contaminantes;

Ill. La clasificacién de areas o zonas atmosféricas, de acuerdo a su capacidad de
asimilacién o dilucién, y la carga de contaminantes que estos puedan recibir; y

IV. El otorgamiento de todo tipo de autorizaciones, licencias, registros o permisos para
emitir contaminantes a la atmésfera.

ARTICULO 134.- Para prevenir y controlar la contaminacién de la atmésfera, las
Delegaciones, tomaran las medidas necesarias en coordinacién con la Secretaria.

CONTROL DE EMISIONES PROVENIENTES DE FUENTES MOVILES

ARTICULO 139.- La Secretaria podra limitar la circulacion de vehiculos automotores en el
Distrito Federal, incluyendo los que cuenten con placas expedidas por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes, por otras entidades federativas o por el extranjero, para
prevenir y reducir las emisiones contaminantes, en los términos de las disposiciones
juridicas aplicables.

ARTICULO 140- Los propietarios o poseedores de vehiculos automotores en circulacién
matriculados en el Distrito Federal, deberdn someter sus unidades a la verificaciéon de
emisiones contaminantes, en los centros de verificacién autorizados por la Secretaria
dentro del periodo que le corresponda en los términos del programa de verificaciéon
vehicular obligatoria que al efecto se expida y, en su caso, reparar los sistemas de emisiéon
de contaminantes y sustituir los equipos y dispositivos que no funcionen adecuadamente,
en los términos gue determine el Programa de Verificacién correspondiente.

ARTICULO 141.- El propietario o poseedor del vehiculo debera pagar al centro de
verificacion respectivo, la tarifa autorizada por la Secretaria en los términos del programa
de verificacién vehicular obligatoria para el Distrito Federal.

ARTICULO 142.- E| propietario o poseedor de un vehiculo que no haya realizado la
verificacién dentro del periodo que le corresponda, de acuerdo al calendario establecido en
el programa de verificaciéon vehicular obligatoria que al efecto se expida, podra trasladarse
en un término de treinta dias unicamente a un taller mecanico o a un Centro de
Verificacién, previo pago de la multa correspondiente, independientemente de la multa que
establezca el Reglamento de Transito del Distrito Federal.

En caso que no se apruebe la verificacion dentro del plazo sefialado, o si durante el mismo
el vehiculo circula hacia un lugar distinto al taller o al Centro de Verificacién, se duplicard la
multa, una vez pagada, contara con un nuevo plazo de treinta dias naturales a partir de su
imposicién para agredir dicho cumplimiento. De no presentarse éste dentro del plazo citado
se duplicara la segunda multa sefialada.

ARTICULO 143.- Si los vehiculos en circulacion rebasan los limites maximos permisibles
de emisiones contaminantes fijlados por las normas correspondientes, seran retirados de la
misma por la autoridad competente, hasta que acredite su cumplimiento.

ARTICULO 144.- El propietario o poseedor del vehiculo que incumpla con las normas
oficiales mexicanas o las normas ambientales del Distrito Federal de acuerdo con el
articulo anterior, tendréd un plazo de treinta dias naturales para hacer las reparaciones
necesarias y presentarlo a una nueva verificacion. El vehiculo podra circular en ese
periodo sélo para ser conducido al taller mecanico o ante el verificador ambiental.
ARTICULO 145.- La Secretaria podra otorgar permisos, autorizaciones y acreditaciones a
fabricantes, distribuidores, importadores y talleres, para el servicio de diagnéstico,
reparacién, comercializaciéon e instalacion de dispositivos y equipos de reduccion de
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emisiones contaminantes y de sistemas de gas, conforme a las convocatorias que al efecto
emita, en las que se incluyan las condiciones y caracteristicas a que deba sujetarse su
actividad.

ARTICULO 146.- Los vehiculos que transporten en el Distrito Federal materiales o
residuos peligrosos, deberan cumplir con los requisitos y condiciones establecidos en esta
Ley y las demas disposiciones aplicables.

ARTICULO 147.- Los vehiculos matriculados en el Distrito Federal, asi como de servicio
publico de transporte de pasajeros o carga que requieran de sistemas, dispositivos y
equipos para prevenir o minimizar sus emisiones contaminantes, lo haran conforme a las
caracteristicas o especificaciones que determine la Secretaria.

ARTICULO 148.- La Secretaria, en coordinacién con la Secretaria de Transporte y
Vialidad, debera publicar en la Gaceta Oficial las determinaciones referidas en el articulo
anterior. Los conductores y los propietarios de los vehiculos serdn solidariamente
responsables del cumplimiento de lo establecido en el parrafo anterior.

ARTICULO 149.- Para prevenir y reducir la emisién de contaminantes a la atmésfera, la
Secretaria promovera ante las autoridades competentes, programas de ordenamiento vial
y de agilizacién del transito vehicular. dias unicamente a un taller mecanico ¢ a un Centro
de Verificacién, previo pago de la multa correspondiente, independientemente de la multa
que establezca el Reglamento de Transito del Distrito Federal.

En caso que no se apruebe la verificacion dentro del plazo sefialado, o si durante el mismo
el vehiculo circula hacia un lugar distinto al taller o al Centro de Verificacién, se duplicara la
multa, una vez pagada, contara con un nuevo plazo de treinta dias naturales a partir de su
imposicién para agredir dicho cumplimiento. De no presentarse éste dentro del plazo citado
se duplicara la segunda multa sefialada.

DE LAS CONTINGENCIAS AMBIENTALES

ARTICULO 182.- La Secretaria emitira Programas de Contingencia Ambiental en los que
se estableceran las condiciones ante las cuales es procedente la determinacién de estado
de contingencia, asi como las medidas aplicables para hacerles frente.

ARTICULO 183.- Las autoridades competentes declararan contingencia ambiental cuando
se presente una concentracién de contaminantes o un riesgo ambiental, derivado de
actividades humanas o fenémenos naturales, que puedan afectar la salud de la poblacién o
al ambiente de acuerdo con las normas ambientales y elementos técnicos aplicables.

ARTICULO 184.- La declaratoria y las medidas que se aplicaran deberan darse a conocer
a través de los medios de comunicacién masiva y de los instrumentos que se establezcan
para tal efecto. Dichas medidas entraran en vigor y se instrumentaran en los términos que
se precisen en el Reglamento de esta Ley y en los respectivos Programas de Contingencia
Ambiental.

ARTICULO 185.- Los Programas de Contingencia Ambiental estableceran las condiciones
bajo las cuales permaneceran vigentes las medidas y los términos en que podran
prorrogarse, asi como las condiciones y supuestos de exencion.

ARTICULO 186.- En situacién de contingencia ambiental, los responsables de fuentes de
contaminacion estaran obligados a cumplir con las medidas de prevencién y control
establecidas en los programas de contingencia correspondientes.

Articulo 78.- La limitacién a la circulacién de los vehiculos establecida en el articulo 116
de la Ley, sera aplicable de las cinco a las veintidés horas, con base al Ultimo digito de sus
placas, color de engomado y al tipo de calcomania segun sus niveles de emisiones
contaminantes, en los términos que determine el Jefe de Gobierno del Distrito Federal
mediante el acuerdo publicado con tal fin en la Gaceta Oficial.
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Sistema de Transporte Colectivo Metro (STC-M)

Su labor es la operacién y explotacién de un sistema de trenes rapidos con recorrido
subterraneo y superficial para el transporte colectivo de pas+ajeros en la Ciudad de
México y parte del Estado de México; ademas de la operacién y explotacién del servicio
publico de transporte colectivo de personas a través de vehiculos %ue circulan por la
superficie, cuyo recorrido complementa al servicio que ofrece el Metro.*

Servicios de Transportes Eléctricos

Su misién es la administracién y operacion de los Sistemas de Transporte Eléctricos, que
fueron adquiridos por el Departamento del Distrito Federal (DDF), a partir de 1997
Gobierno del Distrito Federal (GDF); ademas de la operacion de otros sistemas, ya sea de
gasolina o diesel, que se establezcan como auxiliares de los Sistemas de Transporte
Eléctricos. También esta a caro del estudio, proyeccion, construccion y, en su caso,
operacion de nuevas lineas de transporte eléctrico en el Distrito Federal

Instituto del Taxi

Su labor es ordenar y regular el desarrollo del servicio publico de taxi, asi como de la
infraestructura y equipamiento auxiliar del servicio; expedir las concesiones, permisos,
licencias y autorizaciones; ademas de programar y, en su caso, modificar la prestacién del
servicio de taxi, conforme a lo prescrito en la Ley de Transporte del Distrito Federal.
También se encarga de redistribuir y adecuar los sitios y bases del servicio, de acuerdo
con las politicas y normas establecidas; asi como de dictar y ejecutar los acuerdos
necesarios para el mantenimiento y renovacion del servicio; califica y determina la
representatividad de los concesionarios o permisionarios del servicio; ademas de realizar
todas aquellas acciones tendientes a que el servicio se lleve acabo con eficiencia y
eficacia, garantizando la seguridad de los usuarios y peatones, asi como los derechos de
los permisionarios y concesionarios.

La Secretaria de Transportes y Vialidad (Setravi) se encarga fundamentalmente de
Fomentar, impulsar, estimular, ordenar y regular el desarrollo del transporte publico de
pasajeros, privado y de carga, asi como la infraestructura y equipamiento auxiliar del
transporte en el DF.*

Como se puede concluir en el texto del capitulo, el transporte de pasajeros se encuentra
intimamente relacionado con las actividades econémicas de la zona metropolitana que
comprende no solamente el Distrito Federal sino los municipios conurbados del estado de
Meéxico, sin embargo, el desplazamiento de los asentamientos humanos hacia el estado
de México, esta a su vez relacionado con la evolucién de las politicas que sobre la
vivienda han implantado los gobernantes del Distrito Federal que al encarecerse, ha
obligado a los pobladores a buscar la solucion de sus problemas habitacionales en la
periferia del Distrito Federal y por ende, se ha convertido en uno de los motores del caos
del sistema de transporte metropolitano.*®

“Tden. www.metro.df gob.mx
Blden www ste.df gob.mx

H Iden www setravi.df gob.mx
¥ Nota: explicacion de los temas
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Il. SITUACION ACTUAL DEL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD
DE MEXICO

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

Hasta 1997, el ciudadano del Distrito Federal estuvo privado de sus derechos politicos de
elegir a sus gobernantes, dado que esta era una funcién del Jefe del Ejecutivo Federal,
quien lo nombraba casi a la manera de los Virreyes coloniales, bajo el nombre de Jefe del
Departamento del Distrito Federal o Regente cuyo cargo duraba los mismos seis afios
que el mandato presidencial, excepto en los casos en los que libremente lo removia el
presidente de la Republica.

En 1997, la capital finalmente pudo elegir a sus gobernantes, consolidandose la division
de poderes republicanos: Ejecutivo (Jefe de Gobierno), Legislative (Asamblea Legislativa)
y Judicial (Tribunal Superior de Justicia del Distrito Federal), por lo consiguiente existen
dos épocas para estudiar la historia de la ciudad de México: antes de 1997 y después de
1897 y hasta la actualidad.

“La fotografia del servicio de transporte en la Ciudad de México y su area conurbada al
final de la regencia de Espinosa Villarreal*® queda condensada en los siguientes datos:

El 75% del transporte colectivo, es cubierto por los medios de propiedad privada,
mayoritariamente de baja capacidad, atomizados en su operacion y propiedad y
mayoritariamente artesanales en sus formas de organizacion. Del total de traslados
practicamente el 80% se efectia en modos de locomocién privada, predominantemente
de baja capacidad. Dificilmente podriamos encontrar una rne;'or sintesis de la
contradictoria situacién prevaleciente en el transporte metropolitano.™

Por lo que corresponde a las acciones publicas en esta materia, en los hechos, en la
gestion del dltimo “regente” los avances mas significativos corresponden a propuestas
previamente existentes y otras de obligada continuidad, como las actualizaciones de los
diversos planes y programas sectoriales realizados.

Entre las politicas de transporte mas relevantes de la administracion de Espinosa
Villarreal, que sirven de ejemplo de lo enunciado con anterioridad, podemos mencionar la
actualizacion del Programa Integral de Transporte y Vialidad (PITV), donde la explicita
intencionalidad politica de la version anterior contrasta con las fuertes incoherencias del
programa que le siguié. Sirva como ejemplo la propuesta de politica en materia de
vialidad y transporte. Esta pretendia desincentivar el uso del automévil particular; sin
embargo, la estrategia establecida y llevada a cabo en el PITV se dirigio
contradictoriamente a privilegiarlo con propuestas como la consolidacién del “tercer” y
“cuarto” anillos viales, la construccién de vias rapidas de cuota, los proyectos de nuevas
avenidas, cinco ejes viales, 27 pasos a desnivel, asi como obras de adaptaciones

¥ Oscar Espinosa Villarreal fue el altimo Regente nombrado por un Presidente de la Repiblica (1994-1997),
profugo por peculado, actualmente es asesor de inversiones del gobierno panista del Estado de Morelos.
p. Rodriguez Lopez, Jesus, et al, op cit, p. 67.
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geométricas, licitacién de concesiones de estacionamientos con un total de 11 mil cajones
e instalacién de parquimetros.

Lo que si constituyé una verdadera novedad e inflexion histérica fue la politica de
contraccion y retiro de los subsidios que histéricamente se habian aplicado al transporte
popular. Este retiro se traté de solucionar a través del aumento en las tarifas de los
diversos medios de transporte, (que en el caso del Metro fueron acompafiados por un
reajuste cualitativo y cuantitativo en las politicas del abono multimodal), asi como por el
incremento en 150% de la tarifa de los "despojos” del servicio de la R-100. Lo anterior fue
sumamente llamativo, ya que ni siquiera en los momentos mas graves de la crisis de los
ochenta, el gobiemo se atrevié a afectar dichas subvenciones.

Probablemente el hecho mas significativo fue el desenlace, como se cité en el capitulo
previo que desembocé en la desaparicion del organismo publico de Autotransportes
Urbanos de Pasajeros Ruta-100, a través del peculiar expediente de la "quiebra”, servicio
de fundamental relevancia por su funcién social y metropolitana. Igualmente sobresale la
posterior licitacion de las diversas concesiones que deja el "hueco” de la desaparecida R-
100. Privatizacion que llama la atencién por sus limitados resultados.

En el presente capitulo se analiza la situacién actual del transporte en la zona
metropolitana, a partir del marco juridico del nuevo estatus politico del Distrito Federal y
los alcances y carencias de los diferentes programas puestos en marcha para resolver la
problematica del transporte.

Para el afio 2000 con la incorporacion a Jefe de Gobierno del Distrito Federal C. Andrés
Manuel Lépez Obrador (2000-2006), se realizaron obras muy importantes para la ciudad
de México, entre ellas el metrobus en su primera etapa, ademas de programas que se
continuaron hasta la actual administracién de C. Marcelo Ebrad Casaubén, (2006-2012).

El Metrobls es un corredor muy importante que disminuye tiempo y costo, para las
personas que tienen que viajar de norte a sur, y de oriente al centro.

Se dividen en dos rutas que a continuacién se detallaran.
Ruta A: Corredor Insurgentes

Primer ruta en construirse e inaugurarse. Esta integrada por 45 estaciones y su color
distintivo es el rojo. Esta construida al centro de la Ciudad de México con direccién sur-
norte. Tiene una longitud de 28,2 kildmetros.

El primer tramo de 36 estaciones y 19,7 kilometros de longitud, Indios Verdes-Dr. Galvez,
fue inaugurado el 19 de junio de 2005 por Andrés Manuel Lopez Obrador, Jefe de
Gobierno del Distrito Federal de 2000 a 2005. El segundo tramo de 8,5 kilémetros y 10
estaciones, Dr. Galvez-El Caminero, fue inaugurado por Marcelo Ebrard Casaubon, Jefe
de Gobiemno del Distrito Federal, el 13 de marzo de 2008.*®

W 1den www. metrobus. df gob.mx
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La ruta cuenta con 5 itinerarios. Los itinerarios se identifican por el nimero de ruta y letras
del alfabeto

Ruta A1: Indios Verdes-Colonia del Valle
Ruta A2: Indios Verdes-Insurgentes
Ruta A3: Buenavista-El Caminero

Ruta A4: Insurgentes-El Caminero

Ruta AS5: Indios Verdes-Dr, Galvez

Esta ruta brinda servicio a las delegaciones:

Gustavo A Madero
Cuauhtémoc
Benito Juarez
Alvaro Obregon
Coyoacéan

Tlalpan

. 8 & 8 &

Esta ruta tiene transbordo gratuito con la ruta B en la estacién Nuevo Leén. Para realizar
el transbordo el usuario debe salir de la estacién de la ruta A y caminar hacia la estacién
del mismo nombre de la ruta B. Unicamente se permite un transbordo por persona-tarjeta-
viaje. El transbordo gratuito solo es valido de lunes a viernes, los fines de semana se
debe pagar un pasaje mas si se desea realizar el transbordo a la otra estacion.

Estaciones: Indios Verdes, Deportivo 18 de marzo, Euzkaro, Potrero, La Raza, Circuito,
San Simén, Manuel Gonzalez, Buenavista, El Chopo, Revolucién, Tabacalera, Reforma,
Hamburgo, Insurgentes, Durango, Alvaro Obregén, Sonera, Campeche, Chilpancingo,
Nuevo Leon, La Piedad, Poliforum, Napoles, Colonia del Valle, Ciudad de los Deportes,
Parque Hundido, Félix Cuevas, Rio Churubusco, Teatro Insurgentes, José Maria Velasco,
Francia, Olivo, Altavista, La Bombilla, Dr. Galvez, Ciudad Universitaria, Perisur, Villa
Olimpica, Corregidora, Ayuntamiento, Fuentes Brotantes, Santa Ursula, La Joya y El
Caminero.

Ruta B: Corredor Eje 4 Sur
Segunda linea en construirse e inaugurarse. Esta integrada por 36 estaciones y su color
distintivo es el morado. Esta construida al centro de la Ciudad de México con direccion

oriente-poniente. Tiene una longitud de 18,8 kilometros.

Comenzé a construirse el 4 de septiembre de 2007. Fue inaugurada el 16 de diciembre de
2008 por el Jefe de Gobierno del Distrito Federal, Marcelo Ebrard Casaubén.

Cuenta con 3 itinerarios. Cada itinerario se identifica por el nimero de ruta y letras del
alfabeto:

« Ruta B1: Tepalcates-Tacubaya
Ruta B2: Tepalcates-Coyuya
« Ruta B3: Tepalcates-Poliforum de la ruta A

Los sabados y domingos unicamente se ofrece el itinerario de la ruta B1.

JONATHAN MARIN LUNA
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La ruta brinda servicio en las delegaciones:

Miguel Hidalgo
Cuauhtémoc
Benito Juarez
Iztacalco
|ztapalapa

Tiene transbordo con la ruta A en la estacién Nuevo Ledn. Para realizar el transbordo el
usuario debe salir de la estacién de la ruta B y caminar hacia la estacién del mismo
nombre de la ruta A. Unicamente se permite un transbordo por persona-tarjeta-viaje. El
transbordo gratuito solo es valide de lunes a viernes, los fines de semana se debe pagar
un pasaje mas si se desea realizar el transbordo a la otra estacion.*®

La ruta B3 tiene como destino la estacién Poliforum de la ruta A. En este caso el usuario
puede transbordar a la ruta A sin necesidad de salir de la estacion.

Estaciones (ver anexo Estaciones de Metrobus de la Ciudad de México): Tacubaya,
Parque Lira, Antonio Maceo, De La Salle, Patriotismo, Escandén, Nuevo Leén, Viaducto,
Amores, Etiopia-Plaza de la Transparencia, Dr. Vértiz, Centro SCOP, Alamos, Xola, Las
Ameéricas, Andrés Molina Enriquez, La Viga, Coyuya, Canela, Tlacotal, Goma, |ztacalco,
UPIICSA, El Rodeo, Rio Tecolutla, Rio Mayo, Rojo Gémez, Rio Frio, Del Moral, Leyes de
Reforma, Tezontle, Constitucion de Apatzingan, General Antonio de Leén, Canal de San
Juan, Nicolas Bravo y Tepalcates.

Algunas estaciones se encuentran cercanas a Centros de Transferencia Modal en donde
el usuario puede abordar diversas rutas de autobuses de pasajeros. También existe
conexién con estaciones del Metro de la Ciudad de México y con la estacién Buenavista
del Tren Suburbano del Valle de México. Para abordar el metro o el tren suburbano, es
necesario comprar una tarjeta inteligente propia de estos sistemas

El gobierno del Distrito Federal con asesoria del Centro de Transporte Sustentable de la
Ciudad de México disefié, en 2003, el proyecto ejecutivo del Metrobus. Este proyecto
consider6 6 cormredores de transporte en: Av. de los Insurgentes, Eje 8 Sur, Eje Central,
Eje 3 Oriente, Av. Miguel Angel de Quevedo y Av. Tlahuac. De este proyecto inicial solo
se construyé el Corredor Insurgentes y su expansion Corredor Insurgentes Sur.

En 2005 el Colegio de Mexico presenté a peticion de Asamblea Legislativa del Distrito
Federal el Estudio Social y Urbano de Corredores Estratégicos de la Ciudad de México.
En este estudio se consideraron 33 corredores de Metrobus, de los cuales, el Corredor
Eje 8 Sur tendria prioridad.

A principios de 2006 Alejandro Encinas Rodriguez, Jefe de Gobierno del Distrito Federal
de 2005 a 2008, anuncié que debido al cambio de administracién a efectuarse a finales de
afio, no existian planes para expander los corredores de Metrobus. A pesar de no
expander los corredores, Encinas, consideré la posibilidad de crear un plan maestro del
Metrobus, ademas, continué con los estudios de factibilidad para crear el proyecto
ejecutivo del Corredor Eje 8 Sur. También se elaboraron estudios para un corredor en Av.

¥ 1den www.metrobus. df gob.mx
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Paseo de la Reforma, llamado Reformabus, aunque finalmente se decidié tratar este
proyecto de manera independiente al proyecto Metrobus.

En diciembre de 2006 Marcelo Ebrad Casaubén solicité a la Asamblea Legislativa del
Distrito Federal, por medio del proyecto de Presupuesto de Egresos, 319 millones de
pesos para la construccion del Corredor Eje 8 Sur. El 4 de enero de 2007 Armando
Quintero, secretario de Transportes y Vialidad del Distrito Federal, anunci6 la construccién
de la segunda linea del Metrobus en el Eje 4 Sur, Quintero no ofrecié mas detalles acerca
del cambio de corredor, Gnicamente mencioné que el Eje 4 Sur presentaba las mejores
caracteristicas para continuar con el proyecto del Metrobus.

En julio de 2008 el secretario de Obras y Servicios del Distrito Federal, Jorae Arganis Diaz
Leal, dio a conocer a los medios de comunicacién los corredores de transporte
considerados a contruirse antes de 2012: Rio de los Remedios-Glorieta de Vaqueritos,
Tenayuca-Etiopia, Tasquefia-Tlahuac, Aragén-La Villa, San Antonio-Santa Catarina,
Periférico Norte-Rio Churubusco, Mixcoac-Santa Martha, Santa Fe-La Villa, Cuatro
Caminos-Alameda Oriente, Reforma-Circuito Interior y Constituyentes-Las Flores

CORREDOR CERO EMISIONES

La Linea A/Corredor Cero Emisiones tiene su terminal en la estacién Tasquefia, y dos
rutas tienen parada ahi la cual es la tunica conexion entre el Trolebus y Tren Ligero, y
aungue ambos sistemas son manejados por Servicio de Transportes Eléctricos (STE), es
necesario comprar un boleto diferente con un valor de $2.

Actualmente (2009-2010) la Red de Trolebuses de la Ciudad de México cuenta con 10
lineas y el Corredor Cero Emisiones que prestan servicio al Distrito Federal en varios
lugares. Las rutas estdn nombradas por letras en su mayoria aunque hay algunas que
también incluyen numeros. En algunos casos la vialidad por la que circulan solo tiene un
sentido, pero el Trolebus y los autobuses de la Red de Transporte de Pasajeros recorren
por un carril de contraflujo exclusivo para estos transportes y para vehiculos de
emergencia.”’ Esto ya expuesto en el anterior capitulo.®

METRO LINEA 12

DEMANDA DE LINEA 12

La demanda estimada es superior a los 367,000 pasajeros diarios en dia laborable, con lo
cual la Linea 12 pasara a ocupar el cuarto lugar de la Red de Metro, misma que podra

alcanzar los 450,000 con el ordenamiento del transporte colectivo y la redistribucion de
viajes locales y regionales.®

0 Iden. www.metrobus.df gob.mx
 Tden. www ste.df.gob.mx

52 [den. www.ste.df gob.mx

3 Tden www.metro.df.gob.mx
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Los estudios y analisis base del propésito son:

Estudio de prefactibilidad de Linea 12 (2000-2002)

Estudio para proyecto de Metrobus en los corredores: Tlahuac-Tasquefia y Santa
Martha-Mixcoac (Eje 8 Sur) 2002-2004.

Andlisis de sensibilidad de la demanda con el EMME/2 (2007)

Encuesta de origen y destino 1994.

Encuesta de movilidad a 475,000 usuarios en la Red (2007)

Encuesta de aceptacion organizadas en el presente afio, por los jefes
delegacionales.

Consulta Verde, con una participaciéon mayor a las 1,033,000 personas.
Actualizacién del Estudio de Demanda para la Linea 12 Tlahuac — Mixcoac.

[ R

RS

7.
8.

CUADRO N°5 Resultados obtenidos mediante el Modelo de Simulacién del
Transporte Emme/2

Pasajeros que ingresarian en el periodo

matutinode 6a 9 127,655 139,693 149,880
Pasajeros que ingresarian por dia ambos

sentidos 455,911 498,904  |535,286
Tramo mas cargado sentido ote.-pte. en el

periodo matutinode6a 9 67,809 74,799 81,161

Tramo mas cargado sentido pte—ote. en el

periodo matutinode6a 9 11,779 12,022 12,208

Nota: la afluencia esta calculada en dia laborable, con reordenamiento de transporte de
superficie.

FUENTE: SETRAVI 2009
OBJETIVOS DE LA CONSTRUCCION DE LA LINEA 12

1.- Brindar servicio de transporte masivo de pasajeros en forma rapida, segura,
econémica y ecolégicamente sustentable a los habitantes de siete delegaciones.

Tlahuac

|ztapalapa

Coyoacan

Benito Juarez

Xochimilco (desde Tulyehualco)
Milpa Alta

Alvaro Obregén

2.- Mejorar el desempefio de la totalidad de la Red del Metro, al proporcionar conectividad
con las Lineas 8, 2, 3y 7 en el sur de la Ciudad de México.
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DELEGACIONES BENEFICIADAS

|ztapalapa: La mas poblada

Tldhuac: Con el mayor indice demografico

Coyoacan y Benito Juarez: Con importantes indices de saturacién vial
Xochimilco: Comunicacién adicional al centro por Tulyehualco

Milpa Alta: Comunicacién directa al CETRAM Tlahuac por Tecomitl

BENEFICIOS DE LA CONSTRUCCION DE LA LINEA 12

Vialidades: Construccién de vialidades conforme a un proyecto integrado en la
zona de influencia, para refarzar el transporte ptiblico y evitar la competencia
excesiva con la nueva linea del Metro (puentes vehiculares y peatonales,
ampliaciones, adecuaciones geométricas, nueva sefalizacion horizontal y vertical
e instalacién de semaforos).

Ciclovias y estacionamientos: Incorporacién de facilidades al uso de la bicicleta
en el disefio de estaciones y vialidades relacionadas.

Nuevo diseno de estaciones: Incorporaciéon de escaleras eléctricas,
salvaescaleras, bandas transportadoras, torniquetes mixtos (con capacidad para
lectura de boletos unitarios y tarjetas electronicas); bafios y accesibilidad total a
personas con discapacidad.

Desarrollo urbano, ecologico y turistico en la zona de influencia:
Mejoramiento y ampliacién de la capacidad del drenaje existente, especialmente
en areas de inundaciones.

Ampliaciéon del area de reserva ecolégica en la zona con el posible desarrollo de
un centro de conservacion y turismo ecolégico.

Equipamiento para la seguridad publica, incorporando \Qgiiancia en las
instalaciones y mejorando la iluminacién en la zona de influencia.

RENTABILIDAD SOCIAL DE LA INVERSION

T

Se lograra aplicar una alta inversién plblica a la solucién de problemas de
transporte existentes en el sur de la Ciudad, en los recorridos de oriente a
poniente, de aproximadamente trece mil doscientos millones de pesos.

Se disminuira el tiempo excesivo de transportes por falta de infraestructura y
congestion vial (al sur-oriente opera a nivel "F" o saturacion a mayor parte del dia);
hasta en 2 horas y media por dia.

Se lograra generar un importante ahorro, por el alto gasto de transporte cotidiano
de las familias de bajos ingresos ($13.50 diarios por persona).

Con la entrada en operacién de la Linea 12, este gasto disminuira hasta en $9.50
diarios por persona en viajes al centro de la Ciudad.

Se disminuira la contaminacion del ambiente por emisiones de gases y ruido que
desprenden los vehiculos de combustion.

BENEFICIO SOCIAL Y ECONOMICO

h

Se ofrecera un servicio de transporte rapido, eficiente, ambientalmente limpio,
econémico y seguro.

1 Tden www.metro.df.gob.mx

50

JONATHAN MARIN LUNA
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2. Por lo tanto se mejorara la calidad de vida de la poblacién, sobre todo de la region
sur-oriente de |a Ciudad de México.

3. Se aumentara la productividad de la Ciudad al reducir el tiempo de transporte
hasta en una hora quince minutos desde la terminal sur-oriente al centro del D.F.
por persona.

4. Se ampliara el tiempo disponible para otras actividades de individuos y familias
beneficiadas.

5. Se transformara el entorno vial y urbano actual hacia areas de convivencia urbana.

EFICIENCIA

La inversion en Metro detonara otros proyectos publicos y privados en la Ciudad.
Se reducira de dos horas a 45 minutos el tiempo de viaje desde la terminal sur-
oriente al centro de la Ciudad, por las demoras acumuladas producto de la
ineficiencia de servicios de transporte colectivo.

Se ofreceran diversas opciones de conexién del sur-oriente con las principales
zonas de servicios, empleo, educacién y recreacion de la Ciudad de México.

ASPECTOR RELEVANTES DEL PROYECTO:

CARACTERISTICAS FISICAS Y OPERATIVAS

24,5 Kilometros de Linea.

20 Estaciones .

28 Trenes (al inicio de la operacién intervalo de 3.9 minutos).

35 Trenes (intervalo minimo de 2.5 minutos en horas pico).

Minima distancia en transbordos.

Alternativas del integracion comercio formal e informal en terminales, estaciones y
aledafias.

Posibilidad de desarrollo inmobiliario en terminales y estaciones.

Preparaciones para continuidad de la Red.

Reordenamiento del transporte en el corredor y puntos de transferencia.
Infraestructura planeada considerando necesidades de operacién y mantenimiento
de la Linea.

Programa de desvios de transito por la construccion de obras.

Areas de estacionamiento para bicicletas en terminal Tlahuac y estaciones.

Disefio de ciclo-vias a lo largo RENTABILIDAD SOCIAL DE LA INVERSION

1.

Se lograra aplicar una alta inversiéon publica a la soluciéon de problemas de
transporte existentes en el sur de la Ciudad, en los recorridos de oriente a
poniente, de aproximadamente trece mil doscientos millones de pesos.

Se disminuira el tiempo excesivo de transportes por falta de infraestructura y
congestion vial (al sur-oriente opera a nivel “F" o saturacién a mayor parte del dia);
hasta en 2 horas y media por dia.

Se lograra generar un importante ahorro, por el alto gasto de transporte cotidiano
de las familias de bajos ingresos ($13.50 diarios por persona).

* Tden www.metro.df.gob.mx
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Con la entrada en operacién de la Linea 12, este gasto disminuira hasta en $9.50
diarios por persona en viajes al centro de la Ciudad.

Se disminuira la contaminacién del ambiente por emisiones de gases y ruido que
desprenden los vehiculos de combustion.

BENEFICIO SOCIAL Y ECONOMICO

Se ofrecera un servicio de transporte rapido, eficiente, ambientalmente limpio,
econémico y seguro.

2. Por lo tanto se mejorara la calidad de vida de la poblacién, sobre todo de la regién
sur-oriente de la Ciudad de México.

3. Se aumentara la productividad de la Ciudad al reducir el tiempo de transporte
hasta en una hora quince minutos desde la terminal sur-oriente al centro del D.F.
por persona.

4. Se ampliara el tiempo disponible para otras actividades de individuos y familias
beneficiadas.

5. Se transformara el entorno vial y urbano actual hacia areas de convivencia urbana.

EFICIENCIA

La inversién en Metro detonara otros proyectos pablicos y privados en la Ciudad.
Se reducird de dos horas a 45 minutos el tiempo de viaje desde la terminal sur-
oriente al centro de la Ciudad, por las demoras acumuladas producto de la
ineficiencia de servicios de transporte colectivo.

Se ofreceran diversas opciones de conexién del sur-oriente con las principales
zonas de servicios, empleo, educacién y recreacién de la Ciudad de México.

ASPECTOS RELEVANTES DEL PROYECTO:

CARACTERISTICAS FISICAS Y OPERATIVAS

- 8 8 8

24.5 Kilometros de Linea.

20 Estaciones .

28 Trenes (al inicio de la operacién intervalo de 3.9 minutos).

35 Trenes (intervalo minimo de 2.5 minutos en horas pico).

Minima distancia en transbordos.

Alternativas del integracion comercio formal e informal en terminales, estaciones y
aledafas.

Posibilidad de desarrollo inmobiliario en terminales y estaciones.

Preparaciones para continuidad de la Red.

Reordenamiento del transporte en el corredor y puntos de transferencia.
Infraestructura planeada considerando necesidades de operacién y mantenimiento
de la Linea.

Programa de desvios de transito por la construccion de obras.

Areas de estacionamiento para bicicletas en terminal Tlahuac y estaciones.

Disefio de ciclovias a lo largo de la ruta.
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GRAFICA N° 1: LINEA 12 “DORADA”
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s |INEA 12 TLAHUAC — MIXCOAC
Bl  ESTACION DE CORRESPONDENCIA
Bl  ESTACION DE PASO

TLAHUAC
FUENTE: STC METRO 2009
CONECTIVIDAD AL SUR-ORIENTE

+ Fecorrido: Inicia en Tlahuac v avanza pos la avenida del mismo nombre hasta
Calzada Ermita, donde el trazo se prolonga sobre Eje 8 Sur hasta salir a Divisian
del Morte; dara vuelta hacia el Morte hasta el Pargue de los Yenados, para
continuar hacia el poniente en Eje 7 Sur v finalizar en Mixcoac.

s 4 nuevas estaciones de correspondencias: Atlaliico: Linea 8 (Garibaldi -
Constitucion de 1817) Ermita:  Linea 2 (Tasquefia — Cuatro Caminos) Zapata:
Linea 3 (Indios Verdes — lUniversidad) Mixcoac: Linea 7 (El Rosario — Barranca del
M uerta)

*  Paraprimertranshordo ofrece 7 lineas v 18 estaciones de enlace directa: Salto del
Agua, Pino Suarez, Balderas, Tacubaya, Chahacano, Bellas Artes, tacuba,
Hidalgo, Santa Anita, La Raza, Deportivo 18 de Marzo, El Rosario, Centro Medico,
Garibaldi y Guerrero.

e« Conexian con: Tren Ligero, Metrohis Insurjentes, Terminal de Autchuses del Sur
y Priximamente con Metrobis Xola.

La Linea mejorara el desempefio de toda la Red del Metro, aumentara |a conectividad de
lasLineas 8, 2,3y 7Y enelsurdela Ciudad de México. Ver cuadro B en anexos

CARACTERISTICAS TECNICAS
Trenes:

1. De rodada ferrea
2. De 8 vagones cada uno
3. 2B8trenes (al inicio de |a operacion intervalos de 3.8 minutos)
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4. 35 trenes (intervalo minimo de 2.5 minutos en horas pico)

s Puesto de Control de Linea: (PCL)

Pilotaje automatico: digital

Subestaciones de Rectificacion: 14 en linea 1 en talleres 1 en plataforma de
4000kw.

Alimentacién de energia eléctrica: en alta tension 230 KVA (tarifa HT)

Traccién: Linea elevadaza de contacto (catenaria) de 1500 vee

Sefializacién: en linea

Radio telefonia: radio troncalizado digital tecnologia Tetra

Videovigilancia: basada en CCTV con camaras via red (IP) y analogas

El 20 de junio de 2008, el Sistema de Transporte Colectivo presento la Manifestacién de
Impacto Ambiental Especifica (MIAE), para el proyecto integral de la Linea 12 del Metro
Tlahuac — Mixcoac, ante la Secretaria del Medio Ambiente (folio de ingreso 18235/2008).

El 29 de agosto de 2008, la Secretaria del Medio Ambiente emite el resolutivo
SMA/DGRA/DEIA/005417/2008, de la autorizacién parcial condicionada en materia de
impacto ambiental al Sistema de Transporte Colectivo para la construccion y operacion de
la Linea 12 del Metro Tlahuac - Mixcoac.%®

Il. 1 SITUACION ECONOMICA, POLITICA Y SOCIAL ACTUAL
DATOS GENERALES

Delegaciones: 16

Poblacién: 8 817,776

Hombres: 4,155,025

Mujeres: 4662751

Superficie: 1,479 km?

Limites territoriales: Estado de México, al Sur con el Estado de Marelos.
Afio de su Creacién como Estado: 1824

Jefatura de Gobierno

- Programa de apoyo para madres solteras.

- Programa de apoyo para adultos mayores.
- Programa para personas con discapacidad

Contraloria Interna

- Programa de Contralores Ciudadanos

Secretaria de Finanzas

- Reducciones Fiscales 2007

- Programa de Regularizacion con Crédito
- Programa de pago en parcialidades

Secretaria de Salud
- Programa de Servicios Médicos y Medicamentos Gratuitos

Secretaria de Medio Ambiente
& Programa de Verificacion Vehicular 2007

% Tden www.metro.df.gob.mx
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- Programa de Vigilancia y Control de los Recursos Naturales
- Programa para Contingencias Ambientales Atmosféricas en el Distrito Federal

Secretaria de Transportes y Vialidad
- Programa Integral de Transporte y Vialidad

- Programa de Sustitucién de Taxis
- Programa de Sustitucidn de Microbuses por Autobuses Nuevos,

Secretaria de Desarrollo Social

- Proyecto de Organizacion Comunitaria para el Mejoramiento de Fachadas

- Programa de atencién para la prevencién, tratamiento y rehabilitacién de las
Adicciones

- Programa de Atencion a Jovenes

= Programa de apoyo a Indigenas

Procuraduria Social
- Programas Infantiles y Juveniles de Cultura Condominal
- Programa de Rescate de Unidades Habitacionales

Secretaria de Desarrollo Econémico
- Programa de microcréditos para el autoempleo
- Programa de Financiamiento a la Micro y Pequefia Empresa

Secretaria de Desarrollo Urbano y Vivienda
- Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito Federal (SEDUVI)

- Programa de Vivienda del Distrito Federal

Secretaria de Seguridad Publica
- Programa Institucional de Prevencién del Delito

- Programa de seguridad en el Centro Histérico
” Programa Conduce Sin Alcohal
- Programa de Gruas

Programa Integral de Seguridad Publica y Procuracién de Justicia del Distrito Federal®

SITUACION ECONOMICA, POLITICA Y SOCIAL.

El Distrito Federal y su zona metropolitana han experimentado un proceso de
descentralizacion de la actividad industrial de transformacion a partir de los tltimo afios de
la década de 1980. Este proceso fue estimulado por el gobierno federal en virtud de los
peligrosos niveles de contaminacion que se alcanzaron en esos afios, asi como a los
problemas urbanos derivados de la alta concentracién demografica que tuvo en la
expansion industrial capitalina uno de sus principales incentivos. La mayor parte de la
industria se ha trasladado hacia ciudades cercanas como Toluca, Santiago de Querétaro
y Puebla de Zaragoza. La descentralizacién industrial del Distrito Federal ha favorecido el
crecimiento de esta actividad en otros estados, especialmente los del norte, en donde a
partir de la década de 1990 se establecieron nuevas empresas maquiladoras.

Segtin datos de la Secretaria de Desarrollo Econémico del Distrito Federal (Sedeco-DF),
la entidad cuenta con cincuenta y cuatro zonas industriales, y de su superficie total, 2 mil
578 Ha son destinadas para uso industria |

7 1den. www.d fgob.mx
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El PIB industrial capitalino representa el 16,32% del total de la produccién industrial de
Meéxico, y alcanzd un valor de MXN 50.768.867.000 en el afio 2004. Esto representa una
contracciéon en términos absolutos y proporcionales con respecto a los resultados de
1999, cuando la capital participaba con el 18% del producto industrial nacional, con valor
de mas de 55 mil millones de pesos mexicanos.

En el afio 2003, existian 27 mil 727 unidades econémicas que fueron calificadas como
industriales que dieron empleo a més de 547 mil capitalinos. La demarcacién con mayor
namero de estas unidades fue lztapalapa, con 5 mil 578 unidades econdémicas
industriales. En 2005, la industria gquimica y de transformacién del petréleo, la industria
alimentaria y la producciéon de maquinaria y otros articulos metalicos concentraron buena
parte de la mano de obra del ramo industrial capitalino.

El Distrito Federal es la entidad federativa que posee el indice de desarrollo humano (IDH)
mas elevado en México. Su coeficiente es de 0.8830, por encima del 0.7937 promediado
por la republica en su conjunto. El IDH se obtiene mediante el analisis de la disponibilidad
de servicios de salud, niveles educativos e ingreso de una poblacién. En el caso del
Distrito Federal, el mejor indicador correspondié al ingreso, en el que obtuve un 0.9018.
En educacién, el puntaje fue de 0.8997, mientras que en salud, el mas reducido, fue de
0.8476. En el Distrito Federal se localizan cinco de las diez subdivisiones territoriales con
mayor IDH en la Republica Mexicana. Estos fueron, en 2004, las delegaciones Benito
Juarez, Miguel Hidalgo, Tlalpan, Coyoacan y Cuajimalpa de Morelos.

Del producto interno bruto del Distrito Federal, en 2004 las actividades primarias
(agricultura, ganaderia, silvicultura y mineria) apenas reprersentaron el 0,2% del total, con
727 millones 428 mil pesos mexicanos de produccion. Estas actividades dieron empleo a
17.709 personas en el afio 2005.

A pesar de que la agricultura a nivel del Distriito Federal es una de las ramas con menor
participacion en el producto interno bruto capitalino, sigue practicindose en las
delegaciones del sur de la entidad. Es especialmente importante en el caso de
delegaciones como Xochimilco y Tlahuac —especializadas en el cultivo de plantas de
ornato—, y Tlalpan, y Milpa Alta —donde existen importantes extensiones de tierra
dedicadas al cultivo de verduras para consumo humano y forrajes para la ganaderia—.
Los principales productos agricolas del Distrito Federal son los nopales (314.053,1 Tm en
2005, con valor de MXN 452 606.100), las flores de ornato (11.920.000,0 Tm con valor de
MXN 90.795.000) y el brocoli (3.452.000,0 Tm con valor de MXN 79.396.030).

En lo que respecta a la ganaderia, debido a ciertas restricciones impuestas por las leyes
ambientales en el Distrito Federal, los hatos ganaderos son méas bien de traspatio. La
unica cuenca lechera en el territorio capitalino se localiza en la zona chinampera de
Xochimilco, que justamente es la delegacién con la mayor actividad ganadera. En 2005,
en el Distrito Federal habia 6.658 cabezas de ganado bovino, 30.172 porcinos, 10.465
ovinos y 222.658 aves de corral. El valor total del ganado en la capital fue en ese mismo
afio de MXN 138.245.700, de los que mas de las tres cuartas partes fueron aportadas por
Xochimilco, Tlalpan y Tlahuac.®®

* Iden. www.sedeco.df.gob.mx
9 Iden www.sedeco.df.gob.mx
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En el Distrito Federal se explotan principalmente dos especies maderables: el pino y el
oyamel, cuyo volumen total fue de 309 m? en 2005

La década de 1980, el Distrito Federal era la entidad mas poblada de la Republica
Mexicana. En 1985, buena parte de la poblacion de las delegaciones mas afectadas se
fue a residir a las delegaciones del sur de la ciudad de México. En 1990, la mancha
urbana ocupaba de la ciudad ocupaba una superficie mayor que en el censo anterior, con
una poblacién mas reducida. A partir de entonces, El Distrito Federal como entidad
federativa unicamente ha dejado de ser la entidad mas poblada de México.

El avance de la mancha urbana ha puesto en peligro a todos los ecosistemas que
existieron en el valle de México. Los primeros en padecer la depredacion del género
humano fueron los lagos. Asociados a ellos existieron arboledas de ahuejotes, una
especie endémica de los lagos de México. También eran ademas el hogar de numerosas
especies acuaticas, como el axolote o las garzas, que fueron perseguidas hasta su
desaparicién del valle de México.*

II.EXPROBLEMATICA DEL SECTOR TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD DE
MEXICO

El primer gobierno electo en mas de medio sigle (en 1997) enfrenté la siguiente situacién,
heredada de las acciones publicas y privadas que le antecedieron:

Al final de 1997, se efectuaban cotidianamente en el Area Metropolitana de la Ciudad de
México mas de 30 millones de desplazamientos (tramos de viaje), en aproximadamente
tres millones y medio de vehiculos; de estos viajes, 81.8% se realizaban en algun medio
de transporte publico. Para entender la magnitud del problema podemos decir que estos
desplazamientos son superiores al conjunto de aquellos que se realizan en la totalidad de
los paises centroamericanos, pero en el caso de nuestra metropoli, se concentran en un
solo punto del territorio nacional.

Una de las caracteristicas basicas del transporte en la zona metropolitana reside en que
mas de 90% de los vehiculos disponibles trasladan apenas 24.7% de los viajes,
provocando una severa tensién en el sistema vial y en el ambiente urbanos.

Del transporte colectivo, en esas fechas, tres cuartas partes de la demanda la cubrian
medios de transporte de propiedad privada, mayoritariamente de baja capacidad; es decir,
combis, taxis colectivos y sin itinerario fijo (libres). Esta situacién contrasta con la
prevaleciente en otras grandes capitales del planeta y con la propia Ciudad de México,
donde, como hemos sefialado, apenas 13 afios antes la presencia de la propiedad
gubernamental dentro de la oferta de transporte colectivo duplicaba a la existente al final
de la administracion de Espinosa Villarreal.

Aunado a esto, los medios de elevada capacidad permitian, hace tres lustros, la
realizacion de dos terceras partes de los desplazamientos metropolitanos.®' .,

 Tden. www.sedeco.df.gob.mx

5 Sanchez Almanza, Adolfo (coord ), La Ciudad de México en el desarrollo econémico nacional, X
Seminario de Economia Urbana y Regional, 2000, Instituto de Investigaciones Economicas, UNANM.
Mexico, 2000, pp. 15 y ss.
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El reto de la transportacion en la metrépolis mexicana es por ello de gran magnitud, ya
que no sélo debe trasladarse un nimero cada vez mayor de personas, sino movilizar a
dichos pasajeros en un territorio que se extiende a un ritmo muy superior al de la
poblacién, aunado a que el descenso en la tasa de crecimiento poblacional en el Distrito
Federal en los préximos 20 afios no se traduce en una disminucién en la movilidad en su
interior; por el contrario, se prevé un aumento en el nimere de viajes ocasionado por una
mayor actividad comercial y de servicio, lo cual tendra como resultado un incremento en
los desplazamientos generados en la ciudad.®

De igual manera, mientras el crecimiento de la mancha urbana sea horizontal y no se
impulse una redensificacién vertical de la vivienda, crecera la tendencia de consolidacién
del uso de vehiculos particulares y aumentara la presioén para ampliar vialidades.

Por otra parte, entre los tipos de transporte privado en este momento circulan mas de tres
millones de vehiculos, dentro de los que se contemplan los automoéviles, y los autobuses
que ofrecen servicios a empresas y escuelas para el transporte de personal y alumnos.

Cada afio se incorporan mas de 160 mil vehiculos mas al parque vehicular de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México, lo que afecta directamente al medio ambiente en
parte debido al elevado niimero de vehiculos, y en parte a su antigliedad ya que 32% de
ellos son modelos 1980, por lo que carecen de sistemas de control de emisiones. Otros
factores que afectan al ambiente son el inadecuado mantenimiento de los motores, las
grandes distancias que se recorren diariamente, el complicado trafico en las calles de la
ciudad y el tipo de combustible que utilizan.

Se han aplicado programas (como el "Hoy no circula"), también para los fines de semana,
para reducir la contaminacion. Sin embargo, estas medidas son insuficientes ante el cre-
cimiento desmedido del parque vehicular. Por ello, es necesario instrumentar nuevos
programas que promuevan un transporte mas limpio y eficiente. Esto requiere un
reordenamiento integral del transporte y una concientizacién ciudadana, debido a que el
uso de transportes limpios como son el Metro, el trolebus y el Tren Ligero ha disminuido,
sustituyéndolos unidades de baja capacidad como combis y microbuses.

Los pasajeros transportados se distribuyen actualmente de la siguiente manera: los
automéviles particulares transportan 22.4% del total de los viajes persona al dia; los taxis
y microbuses, 59.9%; los trolebuses y el Tren Ligero, 0.7%; el Metro 12.6% y los
autobuses 4.4 por ciento *

1.3 LOS PROGRAMAS DE TRANSPORTE URBANO

A partir de 1990 se puso en marcha el Consejo del Transporte del Area Metropolitana, al
respecto, en 1993, el Director General de Estudios y Proyectos de la Coordinacién
General del Transporte, del todavia, Departamento del Distrito Federal, informaba lo
siguiente:

* Rodriguez Lopez Jests, et al: op cit. p. 72.

& Wang, Pablo, “Territorios emergentes v regionalizacion difusa en la era de la globalizacion™; XII
Seminario de Economia Urbana ¥ Regional 2002: [IEc, UNAM. Meéxico, 13-15 de marzo de 2002,
(Ponencia),
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"El Consejo del Transporte del Area Metropolitana desarrolla un programa integral de
transporte, que es la primera vez que se disefia con vision metropolitana.

Es un programa que disefia y prevé los provectos; toma las decisiones necesarias para
detener la tendencia del deterioro del servicio y lograr una adecuada coordinacion de los
recursos y permite atender los rezagos y cumplir los futuros en las demandas.®

Los estudios de origen y destino indican que de esos viajes, la mayoria va al centro de la
ciudad, porque ahi estd parte importante de la actividad. La gente de Tlalnepantla, de
Tultitlan, de Los Reyes La Paz, de Ecatepec y dc Atizapén, llegan a las Delegaciones
Gustavo A. Madero, a la Cuauhtémoc, a la Hidalgo y a la Benito Juarez "

Se realizé el llamado Programa Integral de Vialidad y Transporte 2002-2006.%

Las acciones prioritarias del Programa Integral de Transporte vy Vialidad
del Gobierno del Distrito Federal 2002-2006, se describen a continuacién:

Explica en su presentacion que el transporte juega un papel fundamental en la economia
y el bienestar social de la Ciudad de México. Los diferentes modos de transporte de
pasajeros y mercancias cubren necesidades esenciales como la distribucion de bienes y
servicios y sobre todo la movilidad de las personas. Por tal metivo, la carencia en los
servicios de transportacion, provocan graves limitaciones en el desarrollo de esta gran
ciudad.

Se explica que durante muchos afios, el Distrito Federal ha sufrido un abandono en el
desarrollo de infraestructura vial, en el mantenimiento, renovacién y crecimiento del
transporte publico, asi como una falta de estrategia global de transporte, desarrollo
urbano y medio ambiente.

Por tal motivo destaca el Programa que "Reconociendo la urgencia y gravedad de esta
situacion, que afecta a millones de familias y a la vida econémica de la ciudad, el
Gobierno del Distrito Federal presenta un conjunto de acciones prioritarias sustentadas en
su Programa Integral de Transporte y Vialidad, Obras, Desarrollo Urbano y Medio
Ambiente. Dichas acciones, se proponen con el objetivo fundamental de impulsar
condiciones para mejorar la movilidad dentro de la ciudad y contribuir a fomentar el
desarrollo sustentable.”®’

Los Objetivos y Estrategias que se plantea el Programa Integral son: mejorar la movilidad
de las personas que utilizan el transporte publico y privado y con ello, disminuir las
emisiones contaminantes ocasionadas por los vehiculos automotores a través de las
siguientes estrategias®:

Lograr mayor fluidez en las vialidades para el beneficio del transporte publico y privado,
mediante las siguientes acciones:

e Construccién de obras de infraestructura vial

' Lazo Margain, Leonardo, “El Transporte como un nuevo Coneepto Metropolitano™; Vialidad y
Transporte Metropolitane; Cambio XXI, México, 1993, pp. 21 vy ss.

% Ihidem.

% hitp: fwww. comsoc.df gob.mx/especiales/vialidad.

" Ihidem.

& Iden. www.setravi.dfgob.mx, nota: en funcion de propia redaccion.
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Construccion del sequndo piso de periférico v viaducto v distribuidores viales
(hecho)

s Construccién de puentes del poniente: Centenario-Carlos Lazo

¢ Ampliacion del Eje 5 Poniente

+ Construccién de puentes vehiculares en Francisco del Paso y Troncoso

* Vialidad de Ferreria en apoyo al parque industrial de alta tecnologia

+ Mantenimiento de la infraestructura vial

+ Repavimentacion de 2 millones de metros cuadrados de vialidades por afio

+ Solucién a cruceros conflictivos prioritarios

+ Senalizacion y adecuaciones viales en 250 intersecciones conflictivas

¢ Adecuacion de nueve cruceros viales en la linea del tren ligero Taxquefia-Huipulco

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

* Fortalecer la prestacion del servicio de transporte publico operado por el Gobierno
de la Ciudad a través de los siguientes medios:

Transporte Colectivo Metro

+ Mantenimiento de vias y estaciones en las 11 lineas

+ Rehabilitacion de 37 trenes

¢ Adquisicion de 45 trenes

+ Modernizacion de los sistemas de control

e Laconstruccion de la Linea 12 (dorada)

Red de Transporte Publico

Incorporacion de 155 autobuses nuevos en adicion a los 726 del 2001
Incremento en la transportacién de 800 mil a 1 millén de pasajeros por dia
Reestructuracién de rutas alimentadoras al Metro

Retiro de 300 vehiculos viejos

Serwc;o de Transportes Eléctricos Modernizacion de la empresa

Mantenimiento integral del tren ligero (via, catenaria, estaciones y sistemas de
control)

Mantenimiento mayor de 16 trenes ligeros

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

Adquisiciéon de 40 trolebuses nuevos

Asi como también las siguientes;

Mejorar la seguridad, eficiencia e integracién del transporte publico, mediante:
Programa de sustituciéon de microbuses

Apoyo financiero y chatarrizacién de 23 mil microbuses

Programa de sustitucion de taxis

Sustitucion y chatarrizacién de 30 mil taxis por vehiculos nuevos de 4 puertas
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Programa de integracion de diferentes modos de transporte publico
Implementacion de tarjeta inteligente (STE-RTP-STC)

Rehabilitacién de Centros de Transferencia Modal (CETRAMS)

Establecimiento de corredores dedicados de transporte publico

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

La instrumentacién de programas de educacion vial a través del programa Radar
de apoyo vial

En el cuadro numero 7 se puede observar en los anexos en forma gréfica el conjunto de
acciones a realizar durante el afio 2002, en materia de transporte urbano por la Jefatura
de Gobierno del Distrito Federal.

El segundo piso en periférico y viaducto traeria beneficios como:

Aliviar conflictos viales criticos y cruces problematicos.

Reduccion de tiempos de traslado y pérdidas de horas-hombre.
Reduccién de emisiones contaminantes y consumo de combustibles.
Facilitar desplazamientos.

Comunicar eficientemente areas de atraccion.

Mejor integracion con otros corredores viales.

Programa Integral de Transporte y Vialidad 2001-2006.

A partir de los objetivos, politicas y estrategias generales para el desarrollo de la ciudad de
Meéxico, el Gobiemo del Distrito Federal promovi6 la participacién de los diversos sectores

de la sociedad para establecer el Programa Integral de Transporte y Vialidad 2001-
2006.

El Programa contempla un conjunto de acciones, criterios y elementos necesarios de
normatividad, de coordinacién y operacién en las materias objetivo del sector para los afios
2003-2006. El Programa fue resultado del trabajo coordinado de las dependencias del
Gobierno de la Ciudad de México directamente involucradas que, considerando la
demanda ciudadana, facilitaron el disefio, instrumentacién y puesta en marcha de
proyectos sustantivos en beneficio de los habitantes de la ciudad.

El Programa gira en torno a 100 acciones que tienen como objetivo principal, garantizar la
correspondencia con los objetivos del Programa General de Desarrollo Urbano del Distrito
Federal y con los programas sectoriales vinculados. Para garantizar la coordinacion
necesaria, la Secretaria de Transportes y Vialidad desarrollé el Subprograma para el
Desarrollo de la Red Vial del Distrito Federal, el cual contempla:

Acciones del Subprograma para el Desarrollo de la Red Vial del Distrito Federal
s Distribucion del costo por tipo de Vialidad

Acciones en el Anillo Periférico

Acciones en el Circuito Interior

Acciones en Ejes Viales

Acciones en otras vialidades principales

Otras acciones del Subprograma

Corresponsabilidad Sectorial

Proyecto Prioritario Corredores de Transporte Piiblico
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Urbanismo, Poblacién y Transporte

El problema de la movilidad no puede disociarse del crecimiento caético que ha tenido la
Ciudad de México. En una cuenca casi cerrada ubicada a 2, 240 metros sobre el nivel del
mar, hace méas de cinco décadas inicié la ocupacién masiva de su territorio por una
poblacion en crecimiento constante y con actividades muy diversas que excedio los
limites administratives y politicos de la ciudad, para mezclarse con los municipios del
vecino Estado de México y que hoy integra a las 16 delegaciones del DF., 58 municipios
del Estado de México y 1 del Estado de Hidalgo, para configurar la zona Metropolitana del
Valle de México (ZMVM).

La poblacién pasé de 2 millones 953 mil habitantes en 1950 a 18 millones 210 mil en el
afio 2000. La ocupacién fisica del territorio pasé de 22 mil 960 hectareas a mas de
741,000 ha., que representa el 0.37% de la superficie total del pais. En ese fragmento del
territorio nacional ocurrié la concentracién humana, industrial, comercial y financiera mas
importante del pais, donde se asientan 35 mil industrias y 3.5 millones de vehiculos con
altos consumos de energia fésil (gasolinas, diesel y gas) y todo ello en una cuenca que
favorece la retencién de emisiones contaminantes. La ZMVM en 1998 consumié 301 mil
barriles diarios de gasolina equivalente.*

Durante las ultimas décadas, el Distrito Federal ha vivido un proceso de despoblamiento
de las delegaciones centrales a pesar de ser las de mayor infraestructura urbana. Esta
situacién ha sido acompafiada de un crecimiento expansivo hacia las delegaciones del
poniente, oriente y sur; y en mayor medida hacia los municipios del Estado de México,
particularmente los ubicados al oriente.

Este proceso de concentracion de la poblacion en las areas externas de la Ciudad, ha
provocado cambios importantes en los patrones de viaje, mientras que en 1983 los viajes
con origen - destino en las delegaciones del Distrito Federal representaban casi el 62 por
ciento, en 1894 su participacion se redujo a menos del 57 por ciento y siguiendo con este
patrén, los viajes interdelegacionales eran més importantes (32%) que los viajes al interior
de cada delegacion (24%). Por su parte, los viajes metropolitanos (los que cruzan el limite
del Distrito Federal y el Estado de México), pasaron del 17 a casi el 22 por ciento; esto
significa poco méas de 4.2 millones de viajes por dia. Es decir, tienden a predominar mas
los viajes largos que los viajes cortos. Inclusive, se estima que para el 2020 esta cifra sera
cercana a los 5.6 millones de viajes y representara cerca del 20% del total de viajes en la
ZMVM (28.3 millones de viajes en total).

En lo que se refiere a los viajes atraidos, destacan las delegaciones Cuauhtémoc,
Gustavo A. Madero, Benito Juarez y Miguel Hidalgo, las cuales tienen una proporcion
importante de viajes en transporte privado. Por otra parte, la generacién de viajes en las
delegaciones y municipios alejados del centro de la Ciudad, principalmente en la zona
oriente y norte, corresponde a viajes en transporte publico.

wht‘lp:.f'."es:.wik:pec‘lia.mg.’l)lnlrltoFedemL nota: en funcion de propia reduceion
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De acuerdo con el Censo de Poblacién y Vivienda de 2000, la poblacién del Distrito
Federal en ese afio fue de 8, 605,239 habitantes, lo que representé una tasa promedio de
crecimiento de 0.27% anual con respecto a la registrada en 1995. Ver Caracteristicas
basicas de las delegaciones y Cuadro (Mapas por Delegaciones: Alvaro Obreqén,
Azcapotzalco, Benito Juarez, Coyoacan, Cuajimalpa de Morelos, Cuauhtémoc,
Gustavo A. Madero, lztacalco, |ztapalapa, Magdalena Contreras, Miguel Hidalgo,
Milpa Alta, Tlalpan, Tlahuac, Venustiano Carranza, Xochimilco). (Ver imagen 1 en
anexo).

En contraste, los 28 municipios que conforman la zona conurbada con el Estado de
México, observaron una tasa de crecimiento del 2.1% anual en el mismo periodo,
alcanzando una poblacion total de 9, 076,937 en el afio 2000.

En una visién mas amplia, se anexa la informacion de los 31 municipios que integran la
megalépolis de la region centro del Pais, la cual conté con una poblacién total en el afio
2000 de 18.4 millones de habitantes y registr6 una tasa media de crecimiento anual de
1.24% en el periodo 1995 - 2000,

A nivel mundial, el area metropolitana de la Ciudad de México, ocupa el séptimo lugar en
poblacién.™

En los ultimos 40 afios la ciudad ha observado demograficamente, variaciones
importantes tanto en la densidad, como en el crecimiento de habitantes segun las
caracteristicas particulares de cada delegacion. Las demarcaciones de la periferia han
registrado un significativo aumento poblacional y en las delegaciones centrales e internas
se observa un cambio en sentido contrario, registrando éstas ultimas un incremento en la
poblacién flotante.

La Ciudad de México cuenta con aproximadamente 25 mil calles y 2,150 colonias, que
requieren de una movilidad vial y de transporte, que se manifiesta en 4.2 millones de
viajes por dia que involucran a la poblacién total de la zona.”

Proyecto Prioritario Componentes
Proyectos en zonas especificas:

‘1 Infraestructura apropiada
71 Vehiculo acorde con el sistema disefiado

| Sistema eficiente de operacién -

| Sistema de recaudacién y pago efectivo y transparente
| Arreglo institucional adecuado

| Estrategia efectiva de concertacién y difusién

Determinantes para la implementacion del proyecto
1 Suficientes recursos financieros para la planeacion e implementacion

71 Planeacién financiera realista
I Equipo gerencial y técnico calificado

:“ hitp: /fes. wikipedia.org/DistritoF ederal,
1 http: /fes. wikipedia.org/DistritoF ederal
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[ Organizacién altamente capacitada
[ Liderazgo. voluntad del gobierno y fortaleza de las instituciones

Programas de la Direccion de Apoyo Vial
Programa Radar

El Programa "Radar” esta disefiado para auxiliar en la vialidad y el transito por las
principales arterias de la Ciudad de México, ya sea a través de brindar informacion
vial o prestar apoyos emergentes y rutinarios a la poblacién que se traslada tanto a
pie como en vehiculos automotores, con el fin de mejorar la mayor fluidez del
transito VVehicular, evitar los excesivos tiem?os de traslado y la elevacién de los
altos indices de contaminacion atmosférica.”

Para el logro de sus objetivos, esta Direccién colabora con la agilizacién vial en las
arterias mas conflictivas de la Ciudad ademas de contar con los siguientes
Servicios:

* Otorgar primeros auxilios mecanicos como son: el cambio de llantas, pasar
corriente a vehiculos descompuestos y/o combustible en vias rapidas y avenidas
principales, con el propésito de reducir conflictos viales y prevenir accidentes.

* Apoyar a peatones, ofreciendo un trato especial a nifios, adultos mayores y
personas con discapacidad proporcionandoles la ayuda necesaria, ya sea de
informaciéon o de proteccién en el paso de cruceros.

* Canalizar servicios de emergencia, segun sea el caso.

* Coadyuvar a disminuir la problematica generada por marchas, mitines, bloqueos
, plantones y contingencias diversas.

* Participar en la cobertura de eventos masivos.

* Auxiliar en caso de colisiones o siniestros.

* Proporcionar informacion via telefénica en los rubros de: ubicacion exacta de
calles y avenidas, asi como de lugares de interés, condiciones de vialidad de las
principales arterias y eventualidades como marchas, plantones de manera
confiable.

*Proveer informacion vial a través de Radiodifusoras

7 lden www.setravi.dfgob.mx
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Radares

Las personas que prestan los apoyos de estos programas son los llamados
"Radares" se identifican por utilizar un uniforme de color amarillo, con vivos
anaranjados, en el que aparecen los logotipos del Gobierno del Distrito Federal, la
Secretaria de Transportes y Vialidad, y el de Radar.

Los Radares Mecanicos son los Unicos que se desplazan en motocicletas también
de color amarillo.

El servicio se presta los 365 dias del afio, de lunes a viernes en un horario
comprendido entre las 7:00 y las 21:00 horas; sabados y domingos de 08:00 a
15:00 horas.

Las actividades desempefiadas por los radares, se prestan de forma gratuita.”
Educacion Vial

Como parte del desarrollo e implementaciéon de planes y programas en materia de
Educacién Vial, que lleven a crear una conciencia y cultura vial entre los
habitantes del Distrito Federal, a través de la difusién y conocimiento™, se prestan
los siguientes servicios:

* Talleres y platicas de Educacién Vial en centros escolares a nivel preescolar
primaria, secundaria y centros de educaciéon especial.

* Funciones de teatro Guifiol y platicas de educaciéon Vial en los Centros de
Convivencia Infantil de Chapultepec y Aragén; atendiendo sabados y domingos a
publico en general en un horario de 10:00 a 16:00 horas. y de miércoles a viernes
a escuelas que visitan estos centros en un horario de 10:00 a 14:00 horas.

* Cursos de Radares voluntarios a padres de familia y docentes que quieran
participar en el mejoramiento de la seguridad y agilizacién vial en las horas de
entrada y salida de los centros escolares.

* Participacion en platicas y actividades varias de Educacién Vial en eventos masivos de
diversa indole, organizados por las Delegaciones Politicas, entre las que destaca el
montaje de un minicircuito vial en donde los nifios jugaran a ser conductores, aprendiendo
asi los conocimientos basicos en la materia.

j“ Iden. www.setravidfgob.mx
" den. www.setravi.dfgob.mx
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PROGRAMA HOY NO CIRCULA EN SABADO
Vehiculos exentos de estas medidas”{ver imagen 2 en anexo):

¢ Con holograma “0" y "00"

Servicios de Emergencia (ambulancias, bomberos, proteccién civil, seguridad
publica, etc.)

Cortejos funebres en servicio

Que transporten personas discapacitadas

Con emergencias médicas

Transporte escolar acreditado

PREGUNTAS FRECUENTES:
¢Si no cumple con la medida quién me puede detener?

La policia del D.F., estatal o municipal, en el ambito de sus respectivas competencias,
remitira al depdsito vehicular a dichos vehiculos con la multa correspondiente.

A cuanto asciende la multa?

La sancién por no cumplir con esta disposicién en el Estado de México es 30 dias de
salario minimo y de 20 en el D.F. Ademas el vehiculo sera detenido y remitido a un
deposito vehicular.

D.F.: 20 Dias de salario minimo
Edomex: 30 dias de salario minimo

PREVENCION Y EDUCACION VIAL EN MOVIMIENTO, PORQUE LAS CALLES SON
DE TODOS

La Direccién de Apoyo Vial en coordinacién con la Direccién General de Regulacién al
Transporte, Coordinacién de Supervision de los Servicios al Transporte y Enlace de
Comunicaciéon Social, dependientes de la Secretaria de Transportes y Vialidad,
implementan a partir del 16 de julio de 2007 el operativo denominado "Prevencion y
Educacion Vial en Movimiento, porque las calles son de todos", con el objetivo de generar
conciencia sobre los riesgos viales y modificar conductas negativas en la via publica,
trabajando desde una perspectiva de prevencion.

Dicho operative va dirigido a la comunidad en general y a la poblacién en edad escolar en
particular, se lleva a cabo de lunes a viemes en un horario de 08:00 a 10:00 a.m.,
cubriendo 15 puntos distribuidos en las Delegaciones Miguel Hidalgo, Gustavo A. Madero,
|ztapalapa, Cuauhtemoc y Venustiano Carranza, cada punto se cubre con 4 radares y 4
supervisores de la Coordinacion de Transporte?s_
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Las actividades que realizan son:

Por parte del personal radar, utilizan paletas de sefializacion indicando, *NO USO DEL
CELULAR", "UTILIZA EL CINTURON DE SEGURIDAD", "ALTO" y "SIGA", con la
finalidad de invitar a los conductores a respetar dichos sefalamientos, asi mismo
entregar;?folleteria misma que contiene los aspectos relevantes del nuevo Reglamento de
Transito’".

El personal de la Coordinacién de los Servicios al Transporte su funcién tiene como
objetivo vigilar que los operadores de ftransporte publico se conduzcan con la
responsabilidad necesaria, para el buen desempefio de sus labores.

Ambas actividades se realizan con la finalidad de prevenir accidentes viales y para dar a
conocer el nuevo Reglamento de Transito.

Programa para el Mejoramiento de la Fluidez del Transito en el Distrito Federal™.
Con la finalidad de atender uno de los reclamos de los habitantes del Distrito Federal y de
los automovilistas que en ella trabajan, se viene implementado un programa de acciones
coordinadas para el mejoramiento de la vialidad en la ciudad que consta de lo siguiente:

a) Supervision de 50 cruceros conflictivos en 12 delegaciones (Alvaro Obregén,
Azcapotzalco, Benito Judrez, Coyoacan, Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, |ztacalco,
|ztapalapa, Magdalena Contreras, Miguel Hidalgo, Tlalpan y Venustiano Carranza) de las
07:00 a las 11:00 horas, Con los grupos de Apoyo Vial de la Setravi.

b) Retiro de vehiculos del transporte publico que permanezcan mas tiempo del necesario
en los paraderos del STC Metro,

¢) Reprogramacién y coordinacién adecuada del sistema de seméforos con el apoyo de la
Secretaria de Seguridad Publica del DF.

d) Apoyo en la vialidad de 37 planteles escolares de nivel primaria hasta superior, tanto
publicos como particulares ubicados en 12 de las 16 demarcaciones politicas.

e) Con apoyo de la Secretaria de Obras del Distrito Federal se realizaran cuatro
adecuaciones geomeétricas en las siguientes delegaciones: Alvaro Obregén, Benito
Juarez, Miguel Hidalgo y Tlalpan.

f) Reforzamiento de los dispositivos de control de transito (sefialamiento horizontales y
verticales).

g) Reordenamiento de los horarios de carga y descarga en el centro histérico.
h) Cultura y educacién vial, programas intensivos.

i) Promocién del uso de vias alternas.

7 1den. www.setravi.df gob mx
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Programa SICREA (*)

La Secretaria de Transportes y Vialidad coordina el programa SICREA, que ofrece a los
concesionarios de Taxis del Distrito Federal una nueva opcién para sustituir su taxi por

uno nu 9\!0?9,

=0bjetivo del Programa

Apoyar a los concesionarios en la sustitucion de sus unidades, mejorar la
imagen y calidad del servicio.

Mejorar los ingresos de los concesionarios de Taxis al reducir los gastos
que generaba su unidad anterior

Garantizar |la seguridad y comodidad del conductor y sus pasajeros
Asegurar la vigencia de su concesién al cumplir con las normas para la
prestacién del servicio

4 ¢Quiénes pueden participar ?

+Beneficios:

Cualquier concesionario de Taxi, de hasta 68 afios de edad que desee
sustituir su unidad actual.

No enganche

Obtendran vehiculo NISSAN, ultimo modelo, Tsuru GSI de cuatro puertas,
ya pintado y rotulado con los colores y especificaciones oficiales.

El Gobierno del Distrito Federal apoyara con 15 mil pesos al momento de la
entrega de tu vehiculo,

Tendran un seguro de vida al momento de firmar el contrato con SICREA y
uno méas de cobertura amplia cuando entreguen tu taxi.

SICREA entregara tu vehiculo al realizar el pago semanal No. 26.

Después de la entrega, podra hacer pagos anticipados sin que cobren
intereses adicionales, con lo que el plazo del autofinanciamiento
disminuira.

Descuentos de hasta el 20% en servicio y refacciones durante 10 afios.
Podran seguir trabajando en tu unidad hasta que entreguen el nuevo
vehiculo.

En caso de robo o pérdida total del taxi nuevo, el seguro lo repone.

+Duracién del Autofinanciamiento

El plazo del autofinanciamiento sera de 4 afios a partir del primer pago.

Al momento de la adjudicacién, pagaran de contado, el primer afio del
seguro automotriz de cobertura amplia, ya que los tres afos siguientes
estara integrado en la cuota semanal.

Una nueva y mejor opcién para la sustitucién de taxis en el Distrito Federal.

P lden www setravi, df gob.mx
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Requisitos

Ser titular de la concesion o permiso y dejar el original de este documento
en resguardo de la SETRAVI, al termino del programa sera devuelto.

Ser propietario del vehiculo a sustituir.

Chatarrizar la unidad actual al momento de la entrega del nuevo vehiculo
Cumplir  con los requisitos establecidos por  SICREA®™.

PROGRAMA 100 ACCIONES PARA MEJORAR EL TRANSITO VIAL EN LA CIUDAD
DE MEXICO 2005-2006*",

El Gobierno del Distrito Federal lleva a cabo el Programa 100 Acciones para Mejorar el
Transito Vial en la Ciudad de México, con el objetivo de eficientar los flujos vehiculares y
peatonales, ademas de brindar mayor seguridad de circulacion a la poblacién,
principalmente en intersecciones conflictivas y peligrosas. Participan directamente la
Secretaria de Transportes y Vialidad y la Secretaria de Obras y Servicios, esta Ultima a
través de sus Direcciones Generales de Obras Publicas y la de Servicios Urbanos.

El Programa ha sido dividido en dos etapas.

La Etapa | tiene una inversion superior a los 25.5 millones de pesos e incluye la ejecucion
de 50 acciones, agrupadas en 4 ambitos de accién indicadas en el:

Etapa 1. Cuadro N*15

Adecuaciones geométricas viales

Atencién a intersecciones peligrosas
Sefializacién en intersecciones conflictivas

Renivelacién en carpetas en vias de Ferrocarril
Renivelaciéon de 150 coladeras en Viaducto Rio de la Piedad

Fuente: SETRAV| 2005-2008.

ADECUACIONES GEOMETRICAS

.« 5 s 8 8

Avenida Tlahuac-Calle Providencia

Avenida Tlahuac-Calle Zacatlan

Eje Vial 7 Sur Félix Cuevas-Avenida Universidad- Coyoacan
Avenida de la IMAN-Calle Céfiro- Coyoacan

Eje Vial 6 Sur-Calle Cajeros

Calle Mineria-Lateral Viaducto Rio Becerra

# Iden. www. setravidf gob mx
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ATENCION A INTERSECCIONES PELIGROSAS

Avenida Paseo de la Reforma-Avenida Hidalgo

Eje 2 Oriente-Avenida Fray Servando Teresa de Mier

Eje Central Lazaro Cardenas-Avenida Ricardo Flores Magén
Avenida Fray Servando Teresa de Mier-Calle Luis Genaro Garcia
Eje Central Lazaro Cardenas-Avenida Arcos de Belén

RENIVELACION DE COLADERAS EN EL VIADUCTO RIO DE LA PIEDAD
Tramo Calzada de Tlalpan - Avenida Cuauhtémoc, 150 coladeras, 1 accion
RENIVELACION DE CARPETA EN CRUCEROS DE VIAS DE FERROCARRIL

+ Eje Central Lazaro Cardenas-Eje Vial 2 Norte
« Eje Central Lazaro Cardenas-Calle Clave

SENALIZACION EN INTERSECCIONES CONFLICTIVAS

« Eje 1 Oriente (Anillo de Circunvalacién) y Av. Fray Servando T. De Mier

(Cuauhtémoc)

« Eje 2 Norte (Avenida Canal del Norte) y Paseo de la Reforma, Col. Maza
(Cuauhtémoc)

« Eje Central (Ldzaro Céardenas) y Fray Servando T. De Mier, Col. Obrera
(Cuauhtémoc)

« Av. Instituto Politécnico Nacional y Av. Montevideo (Gustavo A. Madero)

= Av. Rio de Churubusco y Eje 3 Sur (Afil), Col. Granjas México (lztacalco)

« Eje 3 Sur (Benjamin Franklin) y Circuito Interior (José Vasconcelos), Col.
San Miguel Chapultepec (Miguel Hidalgo)

« Anillo Periférico y Calzada Legaria, Col. Irrigacién (Miguel Hidalgo)

» Av. Marina Nacional y Felipe Carmillo Puerto, Col. Ahuehuetes (Miguel

Hidalgo)
s Miguel Angel de Quevedo y Av. Division del Norte, Col. El Rosedal
;Gogoacéni“

o Anillo Periférico y Luis Méndez, Col. U. Vicente Guerrero (lztapalapa)

« Calzada Ignacio Zaragoza y Canal Rio Churubusco, Col. Ampliacién
Aviacién Civil (Venustiano Carranza)

« Bilvd. Aeropuerto (Galindo y Villa) y Fray Servando Teresa de Mier, Col.
Jardin Balbuena (Venustiano Carranza)

+ Eje 5 Norte (Calz. San Juan de Aragén) y Av. Gran Canal, Col. Héroes de
Chapultepec (Gustavo A. Madero).

« Av. Rio Mixcoac, Av. Revolucién y Molinos, Col. Mixcoac (Benito Juarez)

« Av. Insurgentes Norte y Eje Vial 1 Norte José Antonio Alzate, Col.
Buenavista (Cuauhtémoc)

« Eje Vial 1 Poniente Guerrero y Eje Vial 1 Norte Mosqueta, Col. Guerrero
(Cuauhtemoc)

% 1den www.setravi.dfgob.mx
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« Eje 2 Oriente. H. Congreso de la Unién y Calzada Magdalena Mixiuhca
(Venustiano Carranza)

+« Calzada Ermita lztapalapa y Calzada de la Viga, Col. Héroes de
Churubusco (lztapalapa)

« Periférico Arco Oriente - Calz. Benito Juarez y 5 de Mayo, Col. San Juan
Joya (lztapalapa)

« Av. Revolucion y Barranca del Muerto, Col. San José Insurgentes (Benito
Juarez)

« Eje 2 Norte. Transvaal y Herén Proal, Col. Simén Bolivar (Venustiano
Carranza)

» Pendiente de la Av. Observatorio y Av. Constituyentes, Col. Las Palmas
(Miguel Hidalgo)

« Av. Melchor Ocampo y Calzada México Tacuba, Col. San Rafael (Miguel
Hidalgo)

= Av. Paseo de la Reforma y las confluencias de la Calz. M. Gandhi, en el
Bosque de Chapultepec (Miguel Hidalgo)

« Carretera Federal a Cuernavaca y Laurel, Pueblo San Pedro Martir

(Tlalpan)

« Dr. José Ma. Vertiz y Av. Dr. Ignacio Morones P., Col. Doctores
(Cuauhtémoc)

« Prol. Divisién del Norte y San Lorenzo, Col. San Lorenzo la Cebada
(Xochimilco)

s Av. Guadalupe Ignacio Ramirez y Prol. Divisién del Norte, Col. Ampliaciéon
San Marcos Norte (Xochimilco)

Av. Chapultepec y Eje Vial 2 Poniente Monterrey (Cuauhtémoc)

José Maria lzazaga y Pino Suérez (Cuauhtémoc)

José Maria |zazaga e Isabel la Catélica (Cuauhtémoc)

Lago Alberto y Mariano Escobedo (Miguel Hidalgo)

Parque Lira y Vicente Eguia (Miguel Hidalgo)

Anillo Periférico y Calle 10 (Benito Juarez)

Anillo Periférico y Zacatépetl (Tlalpan)

Las adecuaciones geométricas permiten disminuir congestionamientos viales,
contaminacién y nimero de accidentes y tienen ademas la ventaja de que los costos y
tiempos de ejecucién son menores a los de las obras de puentes o desniveles
vehiculares. Las adecuaciones incluyen un nueve trazo de guarniciones, banguetas,
intersecciones, camellones y canalizaciones; establecimiento de retornos, nueva
sefalizacién y semaforizacion, asi como la repavimentacion de la zona, para eficientar los
flujos vehiculares y peatonales.®

La renivelacién de coladeras en el Viaducto Rio de la Piedad, en el tramo de la Calzada
de Tlalpan a la Avenida Cuauhtémoc, permite eficientar el flujo vehicular, al rehabilitar un
carril que limitaba considerablemente la fluidez del transito®.

La colocacién de sefialamiento vertical y horizontal mejora la seguridad en intersecciones
con alto indice de accidentes, tanto vehiculares como peatonales. En intersecciones
peligrosas se construyen ademas, rampas para personas con discapacidad, se adecuan
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las fases de los seméforos vehiculares y se instalan semaforos peatonales que
proporcionan mayor seguridad.

La Etapa Il del programa incluye las 50 acciones restantes, integrades por 47
adecuaciones geométricas y 3 renivelaciones de vias de ferrocarril. Se avanza en la
elaboracion de los procesos ejecutivos, con el apoyo de la Unidad Profesional
Interdisciplinaria de Ingenieria y Ciencias Sociales y Administrativas (UPIICSA), del
Instituto Politécnico Nacional. Las obras en este programa entregadas al 31 de enero del
2006, se pueden observar en el cuadro anexo N° 17.

Programa de Obras Viales para la operacion en el Distrito Federal del
Ferrocarril Suburbano de la Zona Metropolitana del Valle de México®.

Linea Cuautitlan - Buenavista Antecedentes:

Después de poco mas de un afio de trabajo conjunto para el desarrollo de la primera linea
del Ferrocarril Suburbano del Valle de México, Buenavista-Cuautitian, los Gobiernos del
Distrito Federal y de la Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Gobierno
Federal, acordaron la realizaciéon de un programa de obras viales y urbanas, para mitigar
el impacto del confinamiento y operacién de este nuevo medio de transporte masivo, de
caracter metropolitano.

La linea Buenavista-Cuautitian tendra una demanda inicial estimada de cerca de 320 mil
pasajeros por dia, de los cuales una parte significativa vendra de Cuadtitlan al Distrito
Federal a realizar sus actividades diarias. Esta es una solucién de transporte masivo con
una perspectiva metropolitana, que se espera ayude a disminuir el transito de vehiculos
de transporte publico de pasajeros de mediana capacidad, con importantes indices de
contaminacion.

Por esta razén el Gobierno del Distrito Federal ha contribuido en forma decidida con el
proyecto. Los trabajos han sido coordinados por la Secretaria de Gobierno, y con la
participacion de las Secretarias de Transportes y Vialidad, Obras y Servicios, Medio
Ambiente, Desarrollo Urbano y Vivienda; asi como la participacién de los gobiernos
delegacionales de Cuauhtémoc y de Azcapotzalco®.

El Ferrocarril Suburbano. Cuadro N° 18 Caracteristicas del Servicio (Tecnologia):

Todo el sistema ferroviario disefiado para 130,000 pax/horafsentido
'i'iempo promedio de recorrido entre terminales 123 minutos

Intervalo entre trenes en hora pico' & minutos

Capacidad maxima de pasajeros por tren 13,000 pax

Demanda inicial estimada 1320,000 pax/dia

Fuente: SETRAVI 2009

{3 -
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Caracteristicas de Disefio:

Via férrea adecuada, exclusiva y completamente confinada.

Alimentacién eléctrica de los trenes por catenaria.

Sefalizacion moderna c/proteccion automatica de trenes (ATP).

Centro de control de trafico exclusivo para el Ferrocarril.

Telecomunicacion de centro de control a trenes.

Sistema de boletaje moderno e informatizado.

Estaciones con facilidades para intercambio de medios de transporte y desarrollo de
actividades comerciales.

Inversion Estimada Cuadro N°19:

Inversién Publica 300 millones de délares
Inversién Privada 250 millones de délares

Fuente: SETRAVI 2008
Beneficios:

» Reduccion de viajes diarios en transporte de superficie, aliviando al transito
interurbano.

+ Reduccion de emision de contaminantes.

* Reduccién en tiempos de viaje de los usuarios (hasta de la mitad de los tiempos
actuales).

¢ Mejora en la conectividad de las zonas a ambos lados de la via del ferrocarril.

Obras de Mitigacién:

« Confinamiento total de recorrido de la via.

« Construccién de dos estaciones del Ferrocarril Suburbano vinculadas con el Metro
y con Centros de Transferencia Modal adecuados: Buenavista en Cuauhtémoc,
y Fortuna en Azcapotzalco. =La estacién Buenavista podria incluir un centro
comercial con hotel, cines, restaurantes, estacionamiento publico y otros servicios,
con un mayor impacto vial®.

Programa de Obras
El programa de obras acordado se clasifica en tres grupos®:
Grupo A. Seis soluciones viales que resuelven el paso vehicular y peatonal para

compensar los efectos del confinamiento y la operacion del Ferrocarril Suburbano en su
recorrido en el Distrito Federal, en las delegaciones Cuauhtémoc y Azcapotzalco.
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Las soluciones viales y peatonales que se incluyen son:
1) Insurgentes-Flores Magoén;
2) Eulalia Guzman;
3) Ciprés ;
4) Pino ;
5) laterales del Circuito Interior;
6) Eje 4 Norte.

Este grupo de obras inicia de inmediato, tendra un costo no inferior a 600 millones de
pesos, y serd financiado con recursos fiscales hoy incluidos en el Fondo de
Financiamiento de Infraestructura (FINFRA) de Banobras.

Las bases de la licitacion publica para la construccion de la primera de las obras viales,
consistente en un tunel de cuatro carriles de circulacién ubicado en el Eje 2 Norte “Eulalia
Guzman,” fueron publicadas el 19 de abril de 2005 en el Diario Oficial de la Federacién.

Esta obra se complementa con dos puentes mas, uno en Ciprés y otro en Pino, cuyos
trabajos se iniciardn una vez que se haya terminado la obra en Eulalia Guzman, para no
dificultar el trafico en la zona.

Los proyectos ejecutivos de estas obras han sido realizados cuidadosamente,
asegurando que la solucion vial que se ofrece, sea respetuosa de los entornos urbano y
ambiental, integrandose adecuadamente a los mismos, y mejorando el nivel de servicio
de estas vialidades, que hasta hoy debian cruzar a nivel la via del ferrocarril.

La segunda de las obras a realizarse consiste en la construccion de las laterales del
Circuito Interior en el tramo en que estas atraviesan, a nivel, la via del Ferrocarril.

El proyecto de esta solucion estara terminado en cerca de quince dias, por lo cual sera la
segunda obra en licitarse. Posteriormente se construiran el distribuidor vial de Flores
Magén e Insurgentes, y el Eje 4 Norte, formando un par vial con la Villa-Guadalupe.

El Gobierno del Distrito Federal trabajara con la Secretaria de Comunicaciones y
Trar{l;gortes para que el conjunto de las obras quede concluido antes de finalizar el afo
20067,

Grupo B. Obras consistentes en dos soluciones a desnivel en Insurgentes Norte, en sus
intersecciones con los Ejes 1 y 2 Norte.
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Estas obras dependeréan de las caracteristicas y dimensiones del Centro Comercial a
desarrollar en la estacion Buenavista, mismo que serd propuesto por el grupo ganador de
la licitacidén de la operacién de la primera Linea del Ferrocarril Suburbano del Valle de
Meéxico. Las obras se desarrollaran con recursos tanto del operador de la linea de
ferrocarril y con algunos recursos fiscales.

Grupo C. Obras compuestas por un puente que completa el Eje 6 Norte inscrito en el
proyecto vial del Distrito Federal. Este sera financiado en el esquema de del Fondo de
Convivencia Ferroviaria con las zonas urbanas.

Conexiones con el Metro y Centros de Transferencia Modal

Ademas de las obras viales mencionadas se realizara lo siguiente:

+ Conectividad directa para los usuarios entre el Ferrocarril Suburbano y el Metro,
en las dos estaciones en el Distrito Federal.

* En la estacién Buenavista se garantiza la conectividad con la estacién Buenavista
de la Linea B.

o En la estacién Fortuna del Ferrocarril Suburbano, se garantiza la conectividad con
la estacion Ferreria de la Linea 6 del STC.

s Ademas, se instalaran funcionales Centros de Transferencia Modal en ambas
estaciones, garantizando la circulacién cémoda y segura de los usuarios, hacia
otros modos de transporte, incluida la estacién Buenavista del Metrobus.

II.EXESTRUCTURA E INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE
MEXICO.

No obstante que en lineas anteriores se han comentado algunos caracteres de la
infraestructura a continuacién, se detallan algunas de las caracteristicas, mas recientes,
de la estructura de esta actividad econémica.

La forma historica de crecimiento urbano desordenado del Distrito Federal y su zona
conurbada ha propiciado un patron de dispersion de la poblacién entre los lugares de
vivienda con los lugares de trabajo, educacién y distraccién, incrementando las distancias
de traslado y rebasando la capacidad de la infraestructura construida durante muchas
generaciones.

Actualmente, en la ciudad circulan al dia alrededor de 3 millones de vehiculos, 61%
corresponde a vehiculos con placas del Distrito Federal distribuidos en 1.7 millones
vehiculos privados, 28 mil microbuses, 105 mil taxis, 2 mil autobuses; mientras que el
39% restante corresponde a vehiculos de carga o con placas de otras entidades de la
Republica. De acuerdo con el inventario de emisiones contaminantes, el 70% de la
contaminacién atmosférica es producida por las fuentes moéviles. Por otro lado, de los 30
millones de tramos de viajes que se generan al dia, se estima que el 20% se realiza en
transporte privado, 18% en Metro, tren ligero y trolebuses y el 62% restante se desplaza
en transporte publico de superficie (taxis, microbuses y autobuses).*"

g"l:'r'ugr':lmsl Integral de Transporte y Vialidad 2002, GDF, Mexico.2002.
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La red vial del Distritoc Federal estd conformada por 9 mil kildbmetros, de los cuales
unicamente 1,000 kilometros estan catalogados como vialidades primarias. Estas
vialidades han quedado rebasadas por la enorme cantidad de vehiculos ya sean de
transporte publico o privado que circula por ellas.

La insuficiencia de vias primarias, asi como ofros factores que provocan
congestionamiento vial, conllevan a pérdidas significativas de tiempo y altos niveles de
contaminacién.

Estudios de transito muestran que UGnicamente el 15% de estas vias presentan
velocidades por encima de los 30 kilometros por hora. El periférico y el viaducto, por
ejemplo, presentan los niveles mas altos de saturacion, con velocidades promedio de
circulacion que fluctian entre los 13 y 20 kilémetros por hora.

De acuerdo con normas internacionales, el Distrito Federal tiene un déficit de
aproximadamente 410 kilémetros de vialidades primarias y 120 kilémetros de vias de
acceso controlado. En particular, la zona poniente de la ciudad presenta un grave déficit
de vialidad provocado por las caracteristicas topograficas de la zona, asi como por el
crecimiento desmedido de asentamientos humanos y por su acelerada conformacién
como un polo atraccién y generador de \.lfiaj(-r.-;_g'2

Adicionalmente a la falta de vialidades primarias, existen problemas de congestionamiento
vehicular en cruceros conflictivos provecados por una carencia de inversion en pasos a
nivel y desnivel, en disefios geométricos a nivel, insuficiencia de la red computarizada de
semaforos, sefalizacién adecuada, asi como malas practicas de operacion de transporte
publico y privado.

A esta situacion se le suma la desintegracién en los distintos modos de transporte publico,
generando paralelismos, ineficiencias en la operacién y con ello, subutilizacién y
deficiencias en el servicio de transporte publico.

Otro de los aspectos criticos del transporte, es la edad promedio del parque vehicular del
transporte publico concesionade que ocasiona, ademas de altas emisiones
contaminantes, un servicio cada vez més deficiente hacia la poblacién.

Concretamente, el Distrito Federal cuenta con una red vial cuya longitud es cercana a los
10 mil 200 Km, de ésta cerca del 9% (930 Km) corresponde a la vialidad primaria,
formada por las vias de acceso controlado (210.6 Km), los ejes viales (514.2 Km) vy las
arterias principales (205 Km). El resto, poco mas de 9 mil 200 Km, corresponde a la
vialidad secundaria.

Las Vias de acceso controlado son vialidades que satisfacen la demanda de movilidad
continua de grandes voliumenes de transito vehicular, cuentan con accesos y salidas a los
carriles centrales en lugares de mayor demanda y en su enlace con vialidades
importantes, cuentan con distribuidores viales o pasos a desnivel; son consideradas como
la columna vertebral de la red vial.

“EL Programa no sefiala cudles son las normas internacionales.
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Las vias anulares, de acceso controlado, son Anillo Periférico y Circuito Interior, éstas
tienen la funcién primordial, en la movilidad de la ciudad, de distribuir el transito de largo
recorrido.

Los Viaductos son vias de acceso controlado y son el Viaducto Miguel Aleman, Rio
Becerra y Viaducto Tlalpan.

Las vias radiales son vialidades de circulacion continua que satisfacen la demanda de
viajes que tienen como origen o destino el centro de la ciudad. Las vias radiales son
Calzada Ignacio Zaragoza, Aquiles Serdan, Rio San Joaquin, Av. Gran Canal y Calzada
de Tlapan.

CUADRO NO. 20. VIALIDADES EN EL DISTRITO FEDERAL (2000)

Vialidad Km Totales Km de acceso controlado Km sin controlar
Periférico 92.70 42.70 50.00
Circuito Interior 43.70 36.98 6.70
Calzada de Tlalpan 1875 18.75 0.00
Viaducto 13.55 10.15 3.40
Viaducto R. Becerra 1.80 1.80 0.00
Calzada | Zaragoza 1470 10.5 4.2
Radial Aquiles Serdan 9.45 320 6.25
Radial Rio San Joaquin 5.40 5.40 0.00
Gran Canal " 10.50 0.00 6.5
Subtotal 21085 129.48 77.07
Ejes Viales 514.20 4.60 508.60
Arterias Principales '/ 205.00 13.80 191.20
Total de i Vilidad oo e 147.88 777.87
Primaria

Total de la Vialidad 9,257.00

Secundaria '
1) No incluye 4 kilometros por construir.
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2) Se refiere a vialidades primarias que no son de acceso controlado ni ejes viales, como
Insurgentes y Reforma, entre otras.

3) Estimado a partir de la red vial digitalizada disponible en 1895.

Los ejes viales son vialidades semaforizadas que forman una reticula a todo lo largo y
ancho de la ciudad. Esta red fue disefiada con carriles exclusivos para autobuses del
transporte publico en el sentido preferencial y en contra flujo, permitiendo la comunicacién
directa al Metro. Los ejes viales son 31, con una longitud total planeada de 514 Km de los
cuales, de acuerdo con el Plan Rector de Vialidad de la Ciudad de México, actualmente
hay construidos unicamente 328.60 Km, que se distribuyen de la siguiente forma: 6 al
norte, 10 al sur, 7 al oriente, 7 al poniente y el Eje Central.

Inventario de la infraestructura vial del Distrito Federal de acuerdo al
Programa Integral de Transporte y Vialidad, 2001-2006® Cuadro N° 21.

Anillo Periférico 58.83 Kildbmetros
Circuito Interior 42 98 kilometros
Calzada de Tlalpan 17.70 kilémetros
Viaducto 12.25 kilometros
Viaducto Rio Becerra 1.87 kilémetros
Calzada Ignacio

Zaragoza 14.12 kilémetros

Radial Aquiles Serdan  9.80 kilémetros
Radial Rio San Jbaquln '5.46 kilometros

Gran Canal 8.41 kilbmetros
Subtotal 171.42 kilbmetros
Ejes Viales 421.16 kilometros
Arterias principales 320.57 kilémetros
Total de la vialidad|913.152

primaria kilometros

Total de la vialidad 9,269.062
secundaria Kilbmetros

Red vial total 13(52:&20152

FUENTE: SETRAVI 2007

Sin embargo, aproximadamente 10 por ciento, unos mil kilometros, corresponde a las
llamadas vias primarias. Esto es, los ejes viales, el Circuito Interior, el Viaducto y el
Periférico.

M 1den www.setravi.dfgob.mx
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Unos 9 mil kilémetros, el 90 por ciento de la infraestructura vial de la capital,
corresponden a la red secundaria, que se integra por vias colectoras que enlazan con las
vialidades primarias.

Para ofrecer referentes respecto al binomio transporte/vialidad, se debe precisar que las
citadas Insurgentes y Reforma son vialidades primarias pero que no son ejes viales ni de
acceso controlado. En las horas de trafico vehicular intenso, son de las que registran las
mas intensas cargas vehiculares,

Si en pocas palabras se quiere definir cada categoria de vialidad, se puede sefialar que
las de acceso controlado son vialidades que satisfacen la demanda de movilidad continua
de vehiculos en grandes cantidades. En su enlace con vialidades importantes, las vias de
acceso controlado cuentan con auxiliares que van desde pasos a desnivel hasta
distribuidores viales. Se les considera las vertebradoras de la red vial®,

Cuando se habla de un transito urbano de largo recorrido que otorga amplia conectividad
a la ciudad, se esta considerando a vialidades que tienen una funcién principal en la
distribucién de dicho transito, como el Anillo Periférico y el Circuito Interior, también
definidas como vias anulares.

En estas vialidades, la velocidad promedio en condiciones normales es de hasta 70
kilbmetros por hora, pero los congestionamientos a determinadas horas del dia -de las
6:30 a las 9:00- pueden hacer que el rodamiento llegue a los 8 kilometros por hora.

Los viaductos Miguel Aleman, Tlalpan y Rio Becerra son, a su vez, las vias de acceso
controlado y teéricamente de flujo continuo que mayormente prefieren los usuarios. Su
funcién también es comunicar altas demandas de viajes a puntos especificos de la
ciudad. Por ejemplo si los vehiculos proceden de Puebla, de Cuernavaca o de Toluca, las
vias citadas son las adecuadas para llegar al poniente, al centro y al poniente,
respectivamente.

Otras vialidades se disefiaron en funcién de satisfacer la demanda de viajes que tienen
como origen o destino el centro de la ciudad. Estas son vias radiales, vialidades que
ofrecen una circulacién continua como lo son las calzadas Ignacio Zaragoza, Aquiles
Serdan, Rio San Joaquin, Avenida Gran Canal y también la calzada de Tlalpan.

Por su parte, los ejes viales son vialidades semaforizadas que forman una red en toda la
ciudad. Muchos de los 31 ejes viales existentes se disefiaron con carriles exclusivos para
vehiculos de transporte publico en sentido preferencial y en contraflujo, con opciones de
salida a estaciones del Metro. También, la mayoria de ellos, “cruzan” la ciudad
estableciendo una auténtica reticula.

Los ejes viales se distribuyen seis al norte, diez al sur, siete al oriente, siete al poniente,
ademas del Eje Central Lazaro Cardenas.

Otras vias principales complementan la estructura de la red vial primaria y son las que,
por sus caracteristicas geométricas y su capacidad para mover mucho transito, enlazan y
articulan gran cantidad de ejes viales. Se caracterizan por su continuidad y seccién

M 1den www.setravi.dfgob.mx
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transversal constante, varian en su trazo y condiciones de operacién de acuerdo a la zona
geografica en que se ubiquen.

La red vial secundaria, de mas de 9 mil kilbmetros de longitud, se integra por vias
colectoras que enlazan a los diferentes centros urbanos con la red vial primaria. En
diversas zonas registra situaciones de conflicto por falta de continuidad, seccién
transversal insuficiente, reduccion de la capacidad por el estacionamiento indiscriminado,
intersecciones conflictivas o sin semaforos, topes excesivos, mal disefados, mal estado
del pavimento, maniobras de carga y descarga sin horario establecido, cierre de calles
con rejas o plumas e insuficiencia de sefialacién.

También existe una red vial terciaria o local, integrada por vias no continuas gue facilitan
la movilidad dentro de las zonas habitacionales o predios particulares, pero que su disefio
no fue concebido para recibir transito intenso y pesado.

Del puente colonial a los “segundos pisos”

Cabe reconocer que en general los accesos carreteros de la ciudad -principalmente cinco:
Cuernavaca, Puebla, Pachuca, Querétaro y Toluca- se convierten en zonas de trafico
conflictuado, pues por ellos circulan automotores de carga en forma importante que todos
los dias se mezclan con los vehiculos de pasajeros y particulares. La infraestructura vial
de la capital permite que diariamente se movilicen millones de personas, toneladas de
bienes y de insumos muiltiples®™.

Pero el paso del tiempo y la expansion urbana también han complicado la capacidad de
vialidades para el binomio hombrefautomévil. Una coexistencia cada vez mas complicada
que ha llevado a los distintos gobiernos, sobre todo desde 1997, imaginar nuevos
esquemas de relacién y de respeto al llamado espacio vital.

Por ello fueron disefiadas nuevas vias de acero y concreto, incluso por encima de algunas
ya existentes, como una necesidad cuya satisfaccién es ineludible para cualquier
gobierno: los distribuidores viales, los complejos puentisticos y los segundos pisos de
algunos tramos del Viaducto y Periférico.

La ciudad también cuenta con vias confinadas de crucial importancia para la urbe y su
area metropolitana, el Metro suma mas de 200 kildbmetros de estas vias que
paulatinamente se han convertido no sélo en las mas seguras y confiables de la urbe,
sino también las que permiten velocidades sostenidas que permiten arribar con mayor
rapidez al destino.

Aunado a ello, otra alternativa vial, aunque con otras caracteristicas, empezé a ganar
terreno en el imaginario colectivo. Nos referimos a los espacios exclusivos para bicicletas,
las ciclopistas, que se pensaron para los ciclistas con un sentido de esparcimiento en una
determinada cantidad de calles. En estos esquemas se busca que la bicicleta le gane
espacios al automoévil.

¥ 1den. www.setravi.dfgob.mx
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Durante los Uultimos gobiernos estos proyectos empezaron a perfilarse, incluso
aprovechando algunas rutas anteriores, para dar forma a tres principales cliclozonas
mediante la habilitacién de una red de vialidades:

La Roma-Condesa, que aprovecha las calles Chapultepec, Sonora, Oaxaca e
Insurgentes, principalmente. Esta ciclozona se habria de vincular a la otra disefiada en la
antigua via del ferrocarril a Cuernavaca. Finalmente, una tercera pista para ciclistas
habria de ser la de Coyoacan-Ciudad Universitaria.

El transporte en esta ciudad se divide en varios tipos: se encuentra el particular, el de
carga, de bienes y servicios, el de pasajeros, concesionado colectivo e individual o taxis®.

Dentro de la coordinacién de la Secretaria de Transportes y Vialidad (Setravi) se
encuentra el servicio que ofrece el Sistema de Transporte Colectivo Metro, que traslada
un promedio de 4.4 millones de pasajeros en dia laborable. Hacia finales del afic 2002
tenia una red de 200 kilometros de vias en once lineas y 175 estaciones, con 302 trenes.

La Setravi coordina también las opciones que ofrece el Servicio de Transportes Eléctricos,
que opera los trolebuses, y la linea del tren ligero que corre de Tasquefia a Xochimilco. La
red de trolebuses tiene una extensiéon de 422 kilometros con 17 lineas y unas 344
unidades operando diariamente en promedio.

Ademas esta la Red de Transporte de Pasajeros (RTP) que cuenta con una flotilla de mil
500 unidades de las que operan al dia, en promedio, mil 140. Con la excepcion de 119
autobuses nuevos que se incorporaron en el 2002 y otros 100 a mediados de 2004, la
tercera parte de este parque tiene 12 afios de antigliedad.

La RTP opera 100 rutas, cuyo disefio se hizo para que las zonas periféricas y de bajos
niveles de ingreso se conecten a las principales estaciones del Metro, dos de estas rutas
dan servicio preferencial a personas con capacidades distintas. El servicio se ofrece de
las 04:00 horas a las 23:00 horas diariamente y en conjunto transporta 750 mil pasajeros
en dias habiles.

Un fenémeno presente en nuestra metropoli es que los asentamientos poblacionales de
su alrededor han provocado cambios en los patrones de viaje: en 1983, por ejemplo, los
viajes con origen y destino en el territorio del Distrito Federal equivalian al 62 por ciento,
pero en 1994 se redujeron a menos del 57 por ciento. Mientras, los viajes metropolitanos -
los que cruzan el limite del DF y el del estado de México- pasaron de 17 por ciento a casi
22 por ciento.

Por parte de la Secretaria de obras y servicios, se lleva a cabo lo siguiente;
Mejoramiento de la Infraestructura Vial ( ver Imagen 1).

Pavimentacion y Repavimentacion

Bacheo

Planta de Asfalto

Mantenimiento Estructural de Puentes Vehiculares
Adecuaciones Viales

% 1den www setravi, df gob.mx
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Mejoramiento de la Infraestructura Vial. Imagen 1.

San | : San | :
Antonio Antonio

Puentes Vehiculares 5
Fray Servando, Prolongacion

AV: Deli Tallery San Antonio
Lorenzo Botlrini

Deprimido

Vehicular . .
Aw Del Rosal C ICIOP|Sta

Distribuidor Vial
Sistema de Carriles confinadas San Antonio

para el transporte publica en Las Flores = San Antonio
Aw De |os Insurgentes s

Fuente: SETRAVI 2009
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PAVIMENTACION Y REPAVIMENTACION

En una ciudad de la magnitud de la Ciudad de México, las acciones que se realicen para
el mejoramiento de la infraestructura vial son de gran importancia para el bienestar y
seguridad de sus habitantes, entre otros factores por las grandes distancias que recorren
para sus actividades cotidianas y por la gran concentracion de vehiculos que circulan
diariamente por la urbe. Entre estas acciones estan la pavimentacion y la repavimentacion
de las vialidades, trabajos que se realizan en jornadas nocturnas para evitar molestias a la
poblacion®’.

Las vialidades en la Ciudad de México, solamente en la red primaria, esto es, Paseo de la
Reforma, Avenida Insurgentes, Anillo Periférico, Viaducto Miguel Aleman, Viaducto
Tlalpan, Circuito Interior, Ejes Viales y otras calzadas y avenidas principales de la Ciudad,
tienen una longitud de 930 kilémetros, con 18 millones de metros cuadrados de superficie
de rodamiento; en la red vial secundaria se alcanzan unos 12,500 kilémetros. Por estas
vialidades circulan diariamente 3.5 millones de vehiculos.

Durante el 2001 se planteé una meta de repavimentacion de 706,880 metros cuadrados,
cumpliéndose y superandose la misma, ya que se repavimentaron 740,000 metros
cuadrados.

Los tramos de vialidades atendidos se ubicaron en:

s Anillo Periférico Oriente

Anillo Periférico Sur, de Viaducto Tlalpan a la Glorieta de Vaqueritos de poniente a

oriente

Eje Vial 6 Sur

Eje Vial 3 Norte

Eje Vial 3 Oriente

Eje Vial 2 Norte

Eje Central Lazaro Cardenas

Avenida José Maria lzazaga

Avenida Canal de Garay

Avenida 20 de Noviembre

Avenida Delfin Madrigal- Coyoacan

Avenida San Fernando

Avenida Tlahuac

Avenida Constituyentes, de la Avenida Paseo de la Reforma a la Avenida

Observatorio, en ambos sentidos

« Laterales del Anillo Periférico, desde la Glorieta de Vaqueritos a Canal de
Cuemanco

« Calzada de Guadalupe.

En el 2002 se super6 la meta programada de 1'700,000 metros cuadrados, atendiéndose
1'847 561 metros cuadrados, en diversos tramos de:

« Anillo Periférico Norte
+ Anillo Periférico Oriente

" Iden. www.setravi. df gob.mx
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Eje Vial 2 Norte

Eje Vial 1 Poniente

Eje Vial 5 Sur, de Periférico Sur a la Avenida Central y de la Avenida Rio
Churubusco al Eje Vial 2 Oriente

Eje Vial 6 Sur, de Periférico Sur a la Avenida Central y de la Avenida Javier Rojo
Gomez a la calle Narciso Mendoza

Eje Central Lazaro Cardenas

Eje Vial 2 Oriente

Eje Vial 3 Sur

Calzada México - Tacuba

Calzada de Tlalpan

Calzada General Ignacio Zaragoza

Calzada Ermita |ztapalapa

Calzada Camarones

Avenida Toluca

Avenida de las Torres

Avenida Universidad- Coyoacan

Avenida 3 A

Avenida Pino Suarez

Avenida San Jerénimo

Avenida Insurgentes Norte

Avenida Tlahuac

Avenida San Bernabé

Avenida Taxquena- Coyoacan

Avenida Miramontes- Coyoacan

Circuito Interior, de la Calzada General Ignacio Zaragoza a la Avenida Oceania y
de la Calzada de Tlalpan al Eje Vial 3 Oriente

Antiguo Camino a Xochimilco

Avenida Revolucién *

Calle Loreto Fabela **

Durante el 2003 se atendieron 941,197 metros cuadrados, superando la meta programada
de 500,000 metros cuadrados, en las siguientes vialidades:

Eje Vial 3 Oriente Eduardo Molina
Lateral del Anillo Periférico Poniente
Anillo Periférico Norte

Calle Nicolas Tintoretto

Viaducto Rio Becerra

Calzada de Tlalpan

Calzada General Ignacio Zaragoza
Laterales de Eje Vial 3 Oriente (Francisco del Paso y Troncoso)
Avenida Gran Canal

Avenida Insurgentes Norte

Paseo de |la Reforma *

Distribuidor Vial San Antonio® *

% * En estas vialidades se colocod por primera vez una micro carpeta asfaltica con polimeros.
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Ademas, durante el afio se apoyaron los trabajos de pavimentacién en el Zoolégico San
Juan de Aragén y en el Centro de Readaptacion Social Varonil Santa Marta Acatitla, obras
del Gobierno del Distrito Federal.

Durante el 2004 se pavimentaron y repavimentaron 1'280,322 metros cuadrados, en
tramos de las vialidades de:

® & & & & & & 8 s 88

Eje Vial 3 Oriente

Eje Vial 2 Norte

Calzada Ermita Iztapalapa

Calzada Vallejo

Calzada de Tlalpan

Calzada General Ignacio Zaragoza

Circuito Interior

Via Tapo

Anillo Periférico

Paseo de la Reforma

Avenida Insurgentes Norte

Avenida Gran Canal

Viaducto Rio Becerra

Pavimentacion del Puente Vehicular Muyuguarda
Pavimentacién del Distribuidor Vial Ing. Heberto Castillo Martinez, asi como bajo-
puentes y avenidas y calles aledafas

En el afio 2005 se cumpli6 la meta de 2'000,000 metros cuadrados de vialidades
repavimentadas.

De ellos, 49,000 metros cuadrados de superficie de rodamiento con asfaltos mejorados,
en el segundo piso del Anillo Periférico y 33,944 metros cuadrados, con concreto
hidraulico en carriles centrales del Paseo de la Reforma, tramo Insurgentes - Bucareli.

Ademas de diversos tramos, en:

Circuito Interior

Avenida Insurgentes Norte

Avenida Constituyentes

Avenida 608

Eje Vial 3 Sur

Eje Vial 3 Oriente

Unidad Profesional Adolfo Lopez Mateos del Instituto Politécnico Nacional
Acceso a la pista de canotaje de Cuemanco

in Trabajos realizados con tecnologia de punta en materia de pavimentacion urbana, lo que represento
grandes ventajas en costos, tiempos de ejecucion y durabilidad.
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Repavimentacion de la Red Vial Primaria, 1998-2005. Cuadro N° 22

Anos Superficie repavimentada
1998 3103,282 m2

1999 3'309,528 m2

2000 3'042.634 m2

2001 740,000 m2

2002 1'847 561 m2

2003 941,197 m2

2004 1'290,322 m2

2005 2'000,000 m2

TOTAL 16'274,524 m2

Fuente: SETRAVI 2007

Estos logros se alcanzaron al contarse con los recursos presupuestales suficientes y el
apoyo de la Planta de Asfalto del Distrito Federal, que suministré mezcla asfaltica con la
debida oportunidad

Produccion anual de mezcla asfaltica, en toneladas, 1998-2005 Cuadro N° 23

Anos Produccidon Anual
1998 540,938

1999 690,552

2000 830,908

2001 391,860

2002 510,000

2003 203,460

2004 184,816

2005 430,213

TOTAL 3882747

Fuente: SETRAVI 2007
Promedio anual 485,343 ton/afio

Repavimentacion de la Red Vial Primaria, 1998-2005 Cuadro N° 24

Ahos Superficie repavimentada
1998 3'103,282 m2

1999 3'309,528 m2

2000 3'042,634 m2

2001 740,000 m2

2002 1'847,561 m2

2003 941,197 m2

2004 1'290,322 m2

2005 2'000,000 m2

TOTAL 16'274 524 m2

Fuente: SETRAVI 2007
Promedio anual 2'034,316 m2/afio
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Del total de 30 vias principales, en el oriente de la ciudad se tiene una amplia red a
diferencia de las zonas sur-poniente y nor-poniente donde la cifra es reducida debido a las
dificultades que impone lo accidentado de su topografia. En el sentido norte-sur también
hay carencia de estas vias que faciliten la distribucién de los flujos vehiculares; las
existentes tienen una traza en sentido poniente-oriente -por ejemplo Santa Lucia,
Centenario, Las Aguilas y Desierto de los Leones- que operan deficientement.

Las Vias principales son vias que por sus caracteristicas geométricas y su capacidad para
mover grandes volimenes de transito, enlazan y articulan gran cantidad de viajes-
persona-dia. Estas vialidades complementan la estructura de la red vial primaria y se
caracterizan por su continuidad y seccién transversal constante; este tipo de vialidades
varian en su trazo y condiciones de operacién de acuerdo a la zona geografica en gue se
ubican. Asi, en el oriente se tiene una amplia red, en cambio en las zonas sur-poniente y
nor-poniente su nimero es reducido por la accidentada topografia y se carece de vias en
sentido norte sur que faciliten la distribucion de los flujos vehiculares; las existentes tienen
una traza en sentido oriente-poniente (como Sta. Lucia Centenario, Las Aguilas y Desierto
de los Leones), que operan deficientemente. Existe un total de 30 vias principales con una
longitud de 205 Km.

La Red vial secundaria estd formada por vias colectoras que enlazan a los diferentes
centros urbanos con la red vial primaria, se estima en 9 mil 557 Km de longitud. La
administracién de ésta red esta a cargo de las delegaciones politicas.

Particularmente en algunas zonas presenta situaciones conflictivas por las siguientes
causas: falta de continuidad, seccion transversal insuficiente, reduccién de la capacidad
por el estacionamiento indiscriminado, intersecciones conflictivas o sin semaforos, topes
excesivos y mal disefiados, mal estado del pavimento, maniobras de carga y descarga de
mercancias del pequefio comercio, sin horario establecido, cierre de calles con plumas o
rejas e insuficiencia de sefialamiento.

Las Vias terciarias o locales son vias no continuas que facilitan la movilidad dentro las
zonas habitacionales o predios particulares y su estructura no esta disefiada para recibir
transito intenso y pesado.

Respecto al mantenimiento debe sefialarse que el objetivo principal de las acciones de
mantenimiento para la infraestructura vial es mantenerla disponible para su pleno
aprovechamiento lo cual permite dar continuidad al proceso de recuperacion de la
infraestructura de la ciudad. La repavimentacion de la red vial primaria y el mejoramiento
de su mobiliario urbano son dos de las mas importantes tareas de mantenimiento que
actualmente se realiza.

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

La administracién y mantenimiento de pavimentos esta a cargo de la Secretaria de Obras
y Servicios (SOS) del Distrito Federal, la cual cuenta con un Programa de
Repavimentacién Anual en el cual se establecen las acciones de mantenimiento y
repavimentacién de la red vial de la Ciudad. La meta alcanzada en el afio 2001, realizada
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por la Secretaria de Obras y Servicios, a través de la Direccion General de Obras
Publicas, fue de 739 mil 028 metros cuadrados de pavimentacién o repavimentacién,'®

Las obras mas importantes desde el punto de vista de la superficie cubierta fueron las
realizadas en: laterales del Circuito Interior, Eje 3 Oriente, Calzada Ermita lztapalapa,
Periférico Sur, Paseo de la Reforma y Eje 7 Oriente; en suma, estas obras representaron
cerca del 20% del total. No obstante debe reconocerse que la magnitud de la ciudad, asi
como la diversidad de las vialidades secundarias y la gran cantidad de vehiculos que a
diario transitan por ellas, implican la necesidad de redoblar esfuerzos para lograr mayores
beneficios a los usuarios de la red vial.

En los ultimos veinte afios, los sistemas de transporte que operan en el Distrito Federal
han experimentado severas transformaciones, producto de las politicas aplicadas por el
gobierno de la ciudad y de las decisiones de los prestadores de servicio. De esta forma, la
situacion actual de cada modo de transporte, depende de su capacidad de respuesta a los
cambios cualitativos y cuantitativos de la demanda, de las limitaciones impuestas por sus
caracteristicas fisicas y operativas, de la competencia, leal o desleal, entre los diferentes
modos y a su interior; asi como de la forma en que le afectan las decisiones del gobierno.
A continuacion se describira la situaciéon actual del sistema de transporte en el Distrito
Federal'®".

En la actualidad el STC-Metro, tiene una red de 200 kilometros de vias dobles -en 11
Lineas y 175 estaciones- los cuales son recorridos diariamente por los 302 trenes que
conforman el parque vehicular, de los cuales 201 se tienen programados para la
operacién diaria, realizando 1 millén 157 mil 490 vueltas anuales, lo que se traduce en
una oferta de servicio de 3.4 millones de lugares anuales.’™

El sistema capta en promedio 3.8 millones de pasajeros en dia laborable; en el periodo
1995-1998 la afluencia de usuarios se redujo en cerca de 9%, pero con la entrada en
operacién de la Linea B, de 1998 a 2000 se obtuvo un incremento cercano al 4%.

El desarrollo del Sistema se ha dado en la porcién centro y norte del Distrito Federal. El
dia 30 de noviembre del 2000, se puso en marcha la segunda etapa de la Linea “B", la
cual comprende 10.5 km de vias y 8 estaciones, que van desde la estacién Continentes
hasta la terminal Ciudad Azteca, obra que permitié unir al centro de la Ciudad de México
con dos zonas de alta densidad de poblacién en el Estado de México: Ecatepec y
Nezahualcoyotl (a la fecha esta Linea ha transportado aproximadamente a 44 millones de
pasajeros).

Respecto al Servicio de Transportes Eléctricos opera la red de trolebuses y la linea del
tren ligero. La red actual de trolebuses tiene una extension de 422.14 Km, con 17 lineas, y
un promedio de 344 unidades en operacién. Por su parte, la linea del tren ligero tiene una
longitud de 13 kilometros a doble via y opera en promedio con 12 trenes en horas valle y
15 en horas de maxima demanda

1% den www setravi.df gob.mx
% Tden. www setravi.df gob.mx
e Programa Integral de Transporte y Vialidad 2002; op cit, pp. 23 v ss,
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La Red de Transporte de Pasajeros (RTP) cuenta actualmente con un total de 1 mil 409
unidades en condiciones de operacion, de las cuales 726 son de reciente adquisicién (el
20 de marzo de 2001 se incorporaron al servicio 200 autobuses nuevos: 120 ligeros y 80
sencillos), el resto de las unidades presentan una media de antigliedad de 12 afios. En
promedio los autobuses recorren diariamente un aproximado de 250 mil kilometros.

Con la entrada en vigor de la Ley Organica de la Administracion Publica del Distrito
Federal, el 29 de diciembre de 1998, se establecieron una serie de facultades a la
Secretaria de Transporte y Vialidad, entre ellas la de "Establecer las normas generales
para que las delegaciones puedan determinar la ubicacién, construccion, funcionamiento
y tarifas de los estacionamientos publicos en su demarcacién territorial, asi como vigilar el
cumplimiento de dicha normatividad". A las Delegaciones, por su parte, se les confieren
las facultades para “Autorizar, con base en las normas que al efecto expida la Secretaria
de Transportes y Vialidad, la ubicacién, el funcionamiento y las tarifas que se aplicaran
para los estacionamientos publicos de su jurisdiccion"; por lo que las delegaciones
politicas son las encargadas de mantener un padrén de estacionamientos publicos, el cual
debe ser concentrado por la Secretaria de Transportes y Vialidad.

Respecto a los estacionamientos privados son un servicio complementario y obligatorio
para los desarrollos inmobiliarios, de acuerdo a la normatividad en la materia, como el
reglamento de Construcciones para el Distrito Federal y las normas para proyecto de
estacionamiento.

En el afio 2000 se registraron 1 mil 216 estacionamientos publicos en el Distrito Federal,
con un total de 160 mil 966 cajones, de los cuales los que corresponden a la categoria “C"
o lote, representan el 17%; mientras que los de tipo “A", o de edificio, concentran el 23% y
el tipo "B", o de estructura, el restante 6%. Por lo que toca a los estacionamientos "AA", o
subterraneos, sélo se encuentran registrados tres, en tanto que los de tipo “E" o mixtos no
registraron existencia.'®®

En cuanto a la distribucion de estacionamientos y cajones por delegacion politica, se
observa que la delegacién Cuauhtémoc concentra el mayor numero con el 55% de
estacionamientos y 35% de cajones, seguida de las delegaciones Miguel Hidalgo con
12.7% y Benito Juarez con 12% en ambos rubros; siendo la delegaciéon Xochimilco la que
registra la menor oferta con 7 estacionamientos y 387 cajones, es decir, menos del uno
por ciento.

El estacionamiento en la via publica es un factor que afecta la operacién de la
infraestructura vial del Distrito Federal, sobre todo aquel que funciona de manera ilegal en
las vias primarias y en zonas prohibidas; la inmovilidad de vehiculos particulares, aun por
periodos breves, y el ejercicio indiscriminado de los servicios de valet parking, reduce la
capacidad de la red vial. Como una medida para controlar el estacionamiento en la via
publica, se han instalado parquimetros a través de los cuales se cobra el derecho por el
uso del espacio. En la actualidad se encuentran operando 2 mil 700 parquimetros en la
colonia Cuauhtémoc y 1 mil 645 en la colonia Juarez, ambas en la Delegacién
Cuauhtémoc.

L Programa Integral de Transporte y Vialidad 2002, op cit.
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Dentro del equipamiento del transporte se cuentan las instalaciones para el resguardo de
las unidades y para las actividades de mantenimiento del servicio de transporte,
actualmente se cuenta con 20 médulos para este fin, 9 de los cuales se han asignado a
las empresas concesionarias de autobuses para la operacién de sus rutas.

Durante el afio 2000 se habilitaron 2 mil 500 parabuses o cobertizos instalados en las 16
delegaciones del Distrito Federal. EI mayor niimero de parabuses se encuentra en la
Delegacion Cuauhtémoc, con el 15.5% del total, seguida por Miguel Hidalgo con 14.7%,
Coyoacan con 14.24% y Benito Juarez con 14.1%. Las delegaciones Tlahuac y Milpa Alta
no registran cobertizos.

El usuario es el elemento central que le da la razén de ser a cualquier Sistema de
Transporte Urbano, no puede entenderse la movilidad sin el usuario, la demanda no
podria entenderse sin los estilos de vida de los habitantes de un centro de poblacién, por
ello es que se aborda al usuario desde diferentes perspectivas que plantean varias
realidades con problemas especificos que exigen respuestas diferenciadas para llegar a
una meta Unica hacia un transporte mas humano.

Como usuario-peatén se considera a la poblacion del Distrito Federal dado que todos son
peatones en algiin momento del viaje diario, ademas, la Poblacién ltinerante calculada en
mas de 4 millones de personas, que llega diariamente a la Ciudad de México a trabajar,
adquirir bienes y servicios y usar servicios plblicos (educacién, cultura, recreacién y
salud), provienen de otras localidades, con otros problemas y en muchos casos ofra
cultura; como ejemplo los visitantes nacionales que no se enfrentan regularmente a un
transito intenso como lo es hasta la fecha el de la Ciudad de México.

La prioridad en relacion con el peatén, es procurar la seguridad del mismo, la cual
depende no sélo del Gobierno como autoridad sino de la participacion permanente de
conductores y peatones en la instrumentaciéon de una cultura vial.

Después del peatdn, el pasajero representa la poblacion usuaria mas numerosa por
atender, aproximadamente el 82.4% de los viajes-persona-dia se da en cualquiera de los
diferentes sistemas de transporte publico de la ciudad; en contraparte si se considera que
la ocupacién promedio en un automévil es de 1.51 se tiene, entonces que por cada dos
automoviles que circulan en la Ciudad, existen un pasajero y dos conductores.

En este sentido se plantea para atender al pasajero orientar los esfuerzos y acciones a
disminuir los tiempos de viaje, bajo condiciones de seguridad, buen trato, eficiencia y
confort; esto con la finalidad de que este tiempo recuperado pueda ser utilizado por el
usuario para disfrutar con su familia, en una mayor productividad en el trabajo, el
descanso o la recreacion, incrementando asi la calidad de vida de los ciudadanos.

El conductor es quiza el usuario que padece en forma directa, intensa y desgastante los
problemas del transito, conducirse en una ciudad con los problemas de saturacion vial
que existen en la ciudad de México es un reto para cualquier persona, mas adn si
consideramos que en ocasiones el conductor se ve afectado en sus relaciones
interpersonales y familiares producto del estrés causado por las condiciones del trafico.

Otorgar las facilidades que requiere el Usuario del transporte privado sin descuidar las
necesidades y prioridades de los Usuarios del transporte publico es un problema dificil de
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abordar. Se trata de lograr igualdad de derechos y oportunidades para todos los
habitantes de la ciudad.

Un apoyo basico al conductor es la valiosa labor que realizan algunas radiodifusoras con
los reportes de las condiciones del transito en la ciudad en tiempo real, informando,
orientando y proporcionando alternativas.

El Servicio de Transporte Eléctrico brinda el servicio con cuatro modalidades: Red de
Trolebuses, Tren Ligero, Red de Autobuses Articulados y Red de Autobuses para
Discapacitados teniendo, durante el 2000, un crecimiento de 9.5% con respecto al afio
anterior y de 29 % en comparacion con 1997. Dicho crecimiento se debi6 en gran parte a
la incorporacion, en 1998 de los servicios de autobuses articulados y para discapacitados,
los cuales colaboraron con el 21.6 % y el 0.5 % del total de pasajeros transportados, tal
como se muestra en el cuadro siguiente.

El parque vehicular inventariado en el Servicio de transportes Eléctricos asciende a 489
trolebuses, de los cuales 4 son para el servicio especial para personas discapacitadas y
de la tercera edad. Este servicio para discapacitados permite cubrir sus necesidades de
desplazamiento hacia sus centros de trabajo, educativos, recreativos, de rehabilitacion y
de terapia, en forma segura, cémoda y regular, el STE cuenta con 20 autobuses para tal
fin.

En suma, es un servicio que ha obtenido beneficios para la gente de escasos recursos, al
ser un transporte barato, para las personas con discapacidad y de la tercera edad,
ademas de contribuir con el medio ambiente de la entidad.

El objetivo primordial de la Secretaria de Seguridad Publica, en materia de transporte, es
optimizar el control de transito y promover un movimiento seguro y ordenado de personas
y vehiculos en la Ciudad de México; considerando la acelerada tasa de crecimiento en la
poblacién del parque vehicular en la ciudad, la Secretaria de Seguridad Publica debe
recurrir a las innovaciones tecnolégicas mas poderosas para alcanzar su objetivo.

Ademas, el sistema adaptativo cuenta con un Programa Maestro para el Control del
Transito, basado en un sistema experto (SCATS), con el cual es posible obtener una
optimizacién en la programacién automatica de los controles, asi como tres formas
basicas de operacién segun las condiciones en cada caso:

Aislado: Totalmente actuado o con los tiempos preestablecidos.

Flexible: Con parametros minimos y maximos establecidos, adecuandose los tiempos de
verde a la demanda.

Master: Disefiando pequefias redes de caracteristicas homogéneas regidas por una
interseccion critica.

La red de semaforos computarizados forma parte del Centro Computarizado de Control
Vial de la Ciudad de México, compuesto por otros dos subsistemas: El Circuito Cerrado
de Televisién (CCTV), que opera con 172 camaras de video, de resolucién a color,
operadas a control remoto desde el centro de control, con movimientos de 360 grados en
plano horizontal y 120 grados en planco vertical, asi como con un zoom de acercamiento
de casi 600m. El objetivo del CCTV es observar las variaciones de la demanda vehicular y
todos los incidentes que ocurren en la via publica y que tengan repercusién en el transito.
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Por otra parte cuenta con el Sistema de Sefiales Dinamicas, que esta compuesto por 20
tableros electrénicos colocados en puntos de decisiéon de los principales corredores de
acceso al centro de la ciudad, a través de los cuales se proporciona informacién a los
conductores sobre las condiciones del transito y las posibles rutas alternas en caso que
existan conflictos viales.

Mientras que unos opinan que la construccién del segundo piso en el periférico es una
solucion a los problemas viales, otras opiniones son que lo que ocasionara son mayores
problemas de contaminacién y seria una forma adicional de seguir estimulando la
circulacién de automotores privados en una ciudad que estd cerca del colapso por ese
motivo,

Lo cierto que es que, entre todos los problemas de la capital del pais, el de la vialidad es
quiza el mas serio por ser ademas el generador de multiples inconvenientes que
finalmente se centran en un freno a la productividad y un serio obstaculo a las actividades
que sostienen no solamente a la economia de la gran ciudad sino a la de gran parte del
pais. Y es precisamente por eso que este es un problema que trasciende las fronteras del
Distrito Federal y afecta a toda la nacion.

Por supuesto que la critica situacion a que ahora enfrentan los capitalinos es el resultado
de |a falta de planeacién y previsién que entre otras cosas, redundaron en no contar con
sistemas eficientes ni suficientes de transporte masivo y, en lugar de ello, fomentar el uso
del automévil particular que originalmente derivé de la falta de opciones para
transportarse para luego convertirse en casi todo un elemento de nuestra cultura citadina,
donde el que no cuenta con un coche propio, carece practicamente de oportunidades en
su desarrollo personal.

Segun estudios de urbanismo, se ha dicho que el proyecto de los segundos pisos sélo
beneficiaria al 20 por ciento de los habitantes de la Ciudad de México, pues son los
unicos que utilizan vehiculo particular para transportarse. Por otro lado, un proyecto asi
generaria la necesidad de que los transportistas de mercancias se vieran obligados a
cruzar la ciudad, en lugar de que lo hicieran por libramientos.

La prioridad en bien de la ciudad y por ende de la economia nacional, antes de hacer una
obra de tal magnitud y a favor de que existan mas automéviles en la metrépoli, debe ser la
de mejorar el transporte publico (autobuses, metro y trenes) y el medio ambiente.

De 104 mil taxis, 15 a 20 mil taxis son piratas, 70% de los taxistas tienen tarjetén vencido,
2 mil taxis tienen amparos legales. 23 taxis del coyol tienen iregularidades legales de
averiguaciones previas por robo o numeros alterados.

El factor comun que acompafa las deficiencias en las vialidades en el nivel metropolitano
es su elevado grado de saturacion y congestionamiento, lo mas critico se presenta en los
siguientes lugares:

A nivel territorial, la saturacion vial se presenta principalmente en tres zonas:

La zona norte integrada por los municipios del Estado de Meéxico, principalmente
Naucalpan, Tlalnepantla, Cuautitian y Ecatepec.
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La zona oriente que aloja la mayor proporcién de generacién de viajes en transporte
publico, que integra a las delegaciones Gustave A, Madero, |ztacalco e |ztapalapa y los
municipios de Nezahualcéyotl, Chalco y Texcoco;

La zona centro que aloja la mayor cantidad de polos de atraccion de viajes y zonas de
transferencia interna del metro, integrada por las delegaciones Cuauhtémoc, Benito
Juarez y Coyoacan.

De acuerdo con informacién de la Secretaria de Seguridad Publica, se han detectado 314
cruceros conflictivos en el Distrito Federal, 23 en la delegaciéon Gustavo A. Madero, 26 en
Venustiano Carranza, 10 en Azcapotzalco, 84 en Cuauhtémoc, 22 en Benito Juarez, 33
en Miguel Hidalgo, 10 en Iztacalco, 5 en Tlahuac, 22 en Coyoacan, 1 en Magdalena
Contreras, 2 en Cuajimalpa, 7 en Xochimilco, 9 en Tlalpan, 38 en lztapalapa y 22 en
Alvaro Obregon'®.

Algunas de las causas de esta saturacién son: el desequilibrio en la oferta de servicios,
comercio y empleo de la zona metropolitana, las facilidades que cada una ofrece en
términos de accesibilidad y la oferta de vialidades, de transporte publico y de
equipamiente en materia de transporte.

Existe una operacién insuficiente y desarticulada en las redes viales y el transporte
publico y privado, siendo particularmente relevante en el caso de la red vial primaria y
secundaria. En la red primaria, se presenta una insuficiencia en dotacion, equipamiento,
sefializacion y medidas para una mejor administracion de la demanda.

En zonas comerciales y de servicio, resulta insuficiente o inaccesible el estacionamiento
fuera de la via publica.

La dotacién, construcciéon, mantenimiento, conservacion y equipamiento de la red vial,
requiere de mayor inversién y de esquemas agiles de participacion de desarrolladores,
ciudadanos y transportistas.

Una falta importante en el equipamiento vial es la nomenclatura, que tiene por objetivo
diferenciar las calles y colonias, para poder ubicarlas con rapidez y precisién, lo que
facilita que la poblacién localice lugares de interés y se logre una mayor fluidez en el
transito vehicular.

En el Distrito Federal existen aproximadamente 25 mil calles integradas en 2 mil 150
colonias y 73 mil 537 cruceros, lo que implica la existencia de 294 mil 184 placas de
nomenclatura. A la fecha existe un déficit de cerca de 40% del total de placas, es decir
117 mil 659 placas que faltarian de elaborar y colocar.

El desorden y uso ineficiente de la vialidad aumenta con la insuficiencia y desorden de los
Centros de Transferencia Modal (CETRAM), ademas de la deficiente infraestructura para
el transporte publico (local, foraneo y metropolitano) de transporte de pasajeros y de
carga.

La red vial primaria es clave para su articulacién con vias de acceso controlado (del tipo
de Periférico o Viaducto), asi como con la red vial secundaria. Su uso y administracién

"™ Iden. www.setravi.df gob.mx
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pueden servir de base para el disefio de soluciones operativas de bajo costo que
disminuya el nivel de saturacién. Estudios de transito muestran que tunicamente el 15% de
estas vias presentan velocidades por encima de los 30 km/hr. El Periférico y el Viaducto,
por ejemplo, presentan los niveles mas altos de saturacién, con velocidades promedio de
circulacion que flucttan entre los 13 y 20 km/h.

A nivel de la red vial secundaria, uno de los principales indicadores de su problematica es
su invasion, debido a la privatizacién de calles, la colocacion de reductores de velocidad
(topes), comerciantes ambulantes y “mercados sobre ruedas”, estacionamiento en la via
publica, localizacién de bases y sitios de servicio publico; asi como la desarticulacion con
la red primaria, pues fue construida y operada en forma aislada de la vialidad primaria y
de acceso controlado. Baste decir que, en proporcién, por cada kilometro de vialidad
primaria existen 9 kilometros de vias secundarias cuyas caracteristicas fisicas y de
operacion son distintas, especialmente en zonas de bajos ingresos, por su deterioro,
discontinuidad, insuficiencia de sefialamiento y administracion sujeta a los recursos de los
organos politico administrativos del Gobiermo del Distrito Federal.

No obstante la saturacién de las lineas troncales del Metro (1, 2 y 3) se ha dado pie a la
formacion de corredores de microbuses que, sobre la misma cobertura del Metro,
compiten con él y llegan incluso a tener captaciones similares. El hecho de que la longitud
de los viajes en transporte publico se haya incrementado y la oferta de servicios se base
en rutas alimentadoras, obliga al usuario a realizar al menos un trasbordo; en este sentido
es absolutamente critica la decreciente participaciéon de los modos de transporte de mayor
capacidad y menor emision de contaminantes, como el Metro, tren ligero y los trolebuses.

El desequilibrio en la red del Metro, se manifiesta, por otro lado, al considerar que en una
proporcién inversa, las lineas 1, 2 y 3, que representan Unicamente el 35% de la
extension del sistema, captan el 59% del total de usuarios que hacen uso de éste; cifras
que implican indices superiores a los 30 mil pas/km en estas las lineas, (aunque su
participacién es cada vez menor) e indices menores a los 21 mil pas/km en las lineas
restantes.

El transporte publico de pasajeros, en general, transita y realiza maniobras de ascenso y
descenso de pasajeros en carriles centrales de vias de acceso controlado, en algunos
lugares lo ejecuta en doble o triple fila 0 en lugares prohibidos, ademas transita fuera del
carril de extrema derecha que es el que le corresponde de acuerdo con la ley.

El transporte de carga transita por carriles no autorizados y no respeta los horarios y
zonas para maniobras de carga y descarga. Los automoéviles particulares, en general, no
respetan el Reglamento de Transito, principalmente las normas que se refieren a las
restricciones de estacionamiento en la via publica y lo peor, no tienen respeto hacia los
agentes de transito, lo que se traduce en una ausencia de autoridad en la via publica.

En cuanto a los sefialamientos, gran parte de la red vial primaria y secundaria, se
encuentra con deficiencias en el sefialamiento horizontal y vertical. Algunas de ellas se
encuentran deterioradas, otras mal ubicadas y cubiertas de follaje.

La Direccion de Transito e Ingenieria Vial informa que durante el primer trimestre de 2002
ocurrieron 2 mil 357 accidentes de transito, en los cuales se informé de 953 atropellados,
1261 choques, 63 volcaduras y 80 caidas de pasajeros. La mayor incidencia ocurrié los
fines de semana, 409 accidentes los sédbados y 431 los domingos y, generalmente, en
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intersecciones de calles y de avenidas. En estos accidentes reportados fallecieron 26
personas. La mayoria de los accidentados o fallecidos tenian de 25 a 29 afios de edad'®®.
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lll.- PANORAMA GENERAL DE LA DELEGACION COYOACAN

En este apartado, en lo que respecta a la delegacién Coyoacan, primero se realizara un
pancrama general.

El vocablo Coyoacan'® es el resultado de una serie de transformaciones que en su
escritura y pronunciaciéon sufrié la palabra nahuatl Coyohuacan, de cuyo significado se
tienen varias acepciones, entre las que destacan:

+ Manuel Orozco y Berra, historiador: Coyote Flaco
e Manuel Delgado i Mora, historiador local: Lugar de los pozos de agua
« José Ignacio Borunda, fraile historiador: Territorio de agua del adive o coyote

La version mas aceptada es la que lo define como: lugar de los que tienen o poseen
coyotes, basada en la explicacion del topénimo original, que se compune de tres voces
nahuas:

« coyotl, coyote; hua, posesién y can, lugar.

La Delegacién Coyoacan una de las 16 delegaciones politicas, se ubica al centro del
Distrito Federal. Limita Al norte con Benito Juarez (Avenida Rio Churubusco y Calzada
Ermita |ztapalapa), al noroeste con lztapalapa (Calzada Ermita |ztapalapa); al oriente
también con Iztapalapa(Calzada de la Viga y Canal Nacional); al sureste con Xochimilco
(Canal Nacional); al Sur con Tlalpan (Calzada del Hueso, Avenida del Bordo, Calzada
Acoxpa, Calzada de Tlalpan, Avenida del Pedregal y Boulevard Adolfo Ruiz Cortinez o
Anillo Periférico) y al poniente con la Delegacién Alvaro Obregén (Boulevard de las
Cataratas, Circuito Universitario, Avenida Ciudad Universitaria, San Jerénimo, Rio
Magdalena y Avenida Universidad). Sus coordenadas geograficas son 19° 22 al norte; al
sur 19° 18" de latitud norte; al este 99° 06", y al oeste 99° 12" de longitud oeste de la
ciudad de México.

La altitud promedic de la Delegacién es de 2 240 metros sobre el nivel del mar, con
ligeras variaciones a 2 250 metros en Ciudad Universitaria, San Francisco Culhuacan y
Santa Ursula Coapa. Su elevacién mas importante se ubica al extremo Sur Poniente de la
Delegacion, en el Cerro Zacatépetl, que tiene una altura de 2 420 metros. En general, la

topografia es plana con terrenos de poca pendiente'”’.

Su superficie es 54.4 kilometros, cuya totalidad corresponde a suelo urbano y representa
8.28% de la zona urbana de la entidad y 3.63 % del area total del Distrito Federal.

1% Tden. www setravi.df gob.mx

06 5

1% Tden. hitp: //www.coyoacan df gob.mx/index coyoacan php
7 Iden. hitp:/fwww.coyoacan df gob.mx/index_coyoacan.php
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Hidrografia: el rio Magdalena cruza la Delegacion y penetra por el poniente, limitando este
costado con los viveros de Coyoacan; se le une el rio Mixcoac, para juntos formar el rio
Churubusco, que sirve como limite natural con la Delegacion Benito Juarez al norte. El
esquema general de hidrografia ubica a estos rios come las dos corrientes principales.
También en la demarcacion se localiza el Canal Nacional.

POBLACION CUADRO N° 25

POBLACION TOTAL TASA DE CRECIMIENTO MEDIA ANUAL
DISTRITO DISTRITO

ANO  FEDERAL COYOCAN PERIODO FEDERAL COYOCAN
Ndimero  Namero Participacién %

1990 8,235,744 640,066 7.8 1980-90 -0.7 0.7

19895 8,489,007 653,489 7.7 199095 06 04

2000 88505239 640423 7.4 1990-2000 0.4 01

2005 8720916 628,063 7.2 2000-2005 03 -0.4

Fuente: SEDECO 2005

La Delegacion Coyoacan tiene 167,157 viviendas particulares habitadas, de un total de 2,215,451
que hay en la Ciudad de México, por lo que en la demarcacion se encuentran ubicadas el 7.5% del
total, En la demarcacion el 65.1% de las viviendas estan ocupadas por entre 2 y 4 ocupantes'®.

De acuerdo con el censo poblacional del afio 2005, la Delegacién Coyoacén tiene una
poblacion de 628 mil 63 habitantes, mostrando un comportamiento ligeramente
decreciente a lo largo de las ultimas décadas. La demarcacién cuenta con 96 colonias. La
Poblacion de habla Indigena: 11,232. Lénguas Indigenas principales NAHUATL y OTOMI.
Poblacion Econémicamente Activa: 287,911. Casas Particulares 8,980. Marginacién
(2000): Muy bajo. Su clase social es principalmente la media y media alta. Su religién
pricipal es la catélica, sin embargo, en la zona del centro de Coyoacén se han registrado
un importante numero de congregaciones protestantes evangélicas'®.

Con respecto a la marginacién, religién y cultura;

« Marginacién: este asunto no es tan complejo como en otras delegaciones, de
hecho, las colonias mas pobres podrian encontrarse cerca de Periférico y Viaducto
Tlalpan, en la frontera con la delegacién Tlalpan, en la zona de Culhuacan
colindante con lztapalapa, y en la zona de Santo Domingo, cerca del Eje 10 Sur y
Avenida Aztecas: todos unidos en las calles y en los bares también. Por el
contrario, hay barrios como algunas secciones del Pedregal, en donde hay zonas
residenciales de alto nivel. Otras, como la zona histérica de Villa Coyoacan, la
colonia Del Carmen, la Romero de Terreros y ofras cercanas a la Avenida Miguel
Angel de Quevedo y el rumbo de Chimalistac, poseen altisimas cotizaciones
econoémicas en sus inmuebles.

1% Iden. www. Sedeco.df gob.mx
' Iden. hittp: /www wikipedia.org/
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« Religién: la religién mas popular es la catélica, sin embargo en la zona de Villa
Coyoacéan y aledafas hay un importante niimero de congregaciones protestantes
evangélicas.

« Cultura: la delegacién ofrece varios espacios culturales en los que la gente puede
disfrutar de una variedad servicios ofrecidos como en los siguientes lugares:
Musec Nacional de Culturas Populares, Museo Frida Kahlo, Foro Cultural
Coyoacanense, y el Centro Nacional de las Artes, entre otros. Entre tantas mil
culturas se comparten mil destinos, aqui nadie es diferente, aqui se puede ser uno
mismo.

Entre los ultimos Delegados™ a partir de la primera eleccion popular se

encuentran;

(1997 - 1999): Arnoldo Martinez Verdugo
(1999 - 2000): Laura ltzel Castillo

(2000 - 2003): Maria Rojo

(2003): Raul Flores Garcia

(2003 - 2008): Miguel Bortolini Castillo
(2006 - 2009): Heberto Castillo Juarez
(2009-2012): - Raul Flores Garcia

Las principales vialidades dentro de la demarcacién y que se toman como zonas de
conflicto vehicular son:

Calzada de Tlalpan- zona conflictiva
Miguel Angel de Quevedo- zona conflictiva
Avenida Tasquefia- zona conflictiva
Periférico Sur- zona conflictiva

Avenida Cafetales

Calzada de las Bombas

Avenida Division del Norte- zona conflictiva
Avenida Universidad

Avenida Aztecas

Avenida del Iman

Avenida Copilco

Canal de Miramontes- zona conflictiva
Calzada de la Viga

Avenida Escuela Naval Militar

Calzada del Hueso

Calzada de las Bombas

Calzada Acoxpa

Viaducto Tlalpan- zona conflictiva
Insurgentes Sur

Dentro de su territorio cruzan 2 lineas del metro y otra en proceso con el proyecto de la
linea 12 con las siguientes estaciones:

0 [den. hittp: /www wikipedia.org/
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General Anaya, de la linea 2
Tasquefia, de |a linea 2

Viveros, de la linea 3

Miguel Angel de Quevedo, de la linea 3
Copilco, de lalinea 3

Universidad, de la linea 3

LINEA 12

También podemos encontrar junto a la estacion del metro Taxquefia, la Central de
Autobuses del Sur, con viajes a los siguientes destinos, que el transporte particular
también viajan constantemente a dichos destinos:

Cuernavaca

Temixco

Taxco

Acapulco

Oaxtepec

Entre otros como Oaxaca o Querétaro, San Luis Potosi, Guanajuato.

Tampoco debemos olvidarnos del Tren Ligero, este transporte inicia su recorrido desde la
estacion Taxquefa y finaliza en Xochimilco, las estaciones disponibles dentro de la
delegacion son las siguientes:

Tasquefa

Las Torres
Ciudad Jardin
La Virgen
Xotepingo
Nezahualpilli
Registro Federal
Textitlan

El Vergel
Estadio Azteca

* 8 8 & & 8 b 8 s

Ademas de la reciente incorporacion del transporte “cero emisiones” que cruza por la
delegacién Coyoacan con un importante espacio.

1111 SITUACION ECONOMICA, POLITICA Y SOCIAL EN COYOACAN
Economia

Se anuncié que, en coordinacién con la Secretaria de Turismo del GDF, se contempla la
posibilidad de crear un programa de estacionamientos periféricos y una ruta de bicicletas
y museos en esta demarcacion. Instalacién de la Segunda Sesién del Comité de Fomento
Econémico donde el delegado menciond que esta por iniciarse el proceso ante las
instancias correspondientes para que el Centro Histérico, los pueblos y barrios de

Coyoacan se consideren Patrimonio Cultural de la Humanidad y Pueblo Magico''".

M Iden. hittp: /www.coyoacan df gob.mx
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CUADRO N°25 DISTRIBUCION DEL USO DEL SUELO EN LA DELEGACION COYOACAN
(Porcentaje)

uso 1996
Habitacional 69.0
Usos Mixtos 3.0
Espacios Abiertos 16.0
Industria 2.0
Equipamiento Urbano 10.0
Total 100.0

Fuente: Programa Delegacional de Desarrelle Urbano de 1997,
Empleo

Instalacién de mesas para el empleo con el fin de ofertar 225 plazas vacantes de 25
empresas a los habitantes de la demarcacién.

Distribucion del Empleo por Actividad Econdomica

Los sectores comercio y servicios concentran el 77.8% del personal ocupado en la
Delegacién. De los empleos generados en la industria, la rama de actividad econémica
que mas participa en este sector es la fabricacién de productos farmacéuticos con un
44.8%, en el sector comercio la primacia corresponde al comercio al por menor de
alimentos y bebidas con un 18.7 % y en los servicios destacan los restaurantes con
servicio de meseros con un 8.6%.

CUADRO N° 26 TRABAJADORES POR SECTOR ECONOMICO, 2003

SECTOR COYOACAN DISTRITO FEDERAL
N°DE PORCENTAJE  PARTICIPACION N° DE PORCENTAJE
TRABAJADORES % EN EL DF TRABAJADORES
Mineria 0 0.0 0.0 9,094 0.3
Electricidad, gas y agua 0 0.0 0.0 45,484 1.6
Industria Manufactura 25,580 17.7 5.7 447,857 15.8
Industria de la
Construccion 3,874 2.7 3.9 98,971 35
Comercio 38,305 26.5 5.4 713,775 25.1
Transportes, Correos y
Almacenamiento 2,668 1.8 1.8 150,250 5.3
Servicios 74,069 61.3 5.4 1,377,443 48.5
TOTAL 144,496 100.0 5.1 2,842,874 100.0

Fuente: INEGI. Censos Econémicos del Distrito Federal, 2004,
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EMPLEO
Poblacion Economicamente Activa
La poblacién econémicamente activa de la Delegacién Coyoacan representa el 7.9% de la

PEA total del Distrito Federal, la cual es ligeramente mas alta a la poblacién
econdmicamente inactiva (7.5%) con respecto al total de la Ciudad.

CUADRO N°27 DISTRIBUCION DE LA POBLACION DE 12 ANOS Y MAS POR CONDICION DE
ACTIVIDAD, 2000

COYOACAN DISTRITO FEDERAL COYOACAN
CONCEPTO No. De No. de Participacion % en el
personas Porcentaje personas Porcentaje D.F.
Poblacién
Econdmicamente Activa 287,911 558 3,643,027 54.6 79
Ocupados 282,523 54.7 3,582,781 93.7 7.9
Desocupados 5,388 11 60,246 0.9 8.9
Poblacién
Econdmicamente Inactiva 225,438 43.7 3,008,279 451 7.5
Mo especificado 2,735 05 23,368 0.3 11.7
Total 516,084 100.0 6,674,674 100.0 7.7

Fuente: INEGI 2000

ESTRUCTURA EMPRESARIAL Y VALOR AGREGADO

La Delegacion participa con el 5.0% del total de establecimientos del Distrito Federal. La
mayor contribucién la tiene en los servicios con 5.9%, mientras que en el comercio es del
4.5%, en tanto en la industria manufacturera participa con el 4.0%.

CUADRO N° 28 NUMERO DE ESTABLECIMIENTOS, 2003

COYOACAN DISTRITO FEDERAL

Sector No. De Participacion % No. De

tablecimient: Porcentaje enelDF establecimiento Porcentaje
Industria de la
Construccion 92 0.5 7.3 1,267 0.4
Industria
Manufacturera 1,108 6.5 4.0 27,727 8.1
Comercio 8,226 48.0 45 181,063 529
Transportes,
Correos y
Almacenamiento 104 08 34 3,033 09
Servicios 7,594 44 4 5.9 129,374 378
Otros Q 0.0 0.0 21 0.0
TOTAL 17,122 100.0 5.0 342,475 100.0

Fuente: Censos Econémicos del 2004, INEGI.
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La contribucién de la Delegacién Coyoacén en el valor agregado de la produccién del
Distrito Federal, representé durante el 2003 4.1% del total, Este porcentaje, en el caso de
la industria manufacturera alcanza el 21.0%, el mas importante de la Delegacién y es
derivado de la relevante industria farmacéutica que se encuentra instalada en esta
demarcacién, rama industrial que por si sola es la responsable del 63.4% del valor
agregado de la produccién de la industria manufacturera al interior de la Delegacion.

CUADRO N°29 VALOR AGREGADO DE LA PRODUCCION, 2003 (Miles de pesos)

COYOACAN DISTRITO FEDERAL

Sector Valor Participacidn % Valor
Agregado Porcentaje enel DF Agregado Porcentaje

Mineria 0 0.0 0.0 -1,250,178 -0.2
Elect, GasyAgua 0 0.0 0.0 41,817,623 5.0
Industria de la
Construccion 617,950 1.8 6.4 9,717,134 1.2
Industria
Manufacturera 15,985,277 47.3 21.0 76,032,097 9.2
Comercio 5,662,869 16.7 4.8 116,903,504 141
Transportes,
Correos y
Almacenamiento 533,261 16 1.2 44,350,146 54
Servicios 11,017,278 326 2.0 541,327 457 65.3
Total 33,816,635 100.0 4.1 828,897,783 100.0

Fuente: Censos Econémicos del Distrito Federal del 2004, INEGI.

Politica Social

La delegacién se sumé al Dia Internacional del Derecho a la Alimentaciéon y anuncié que
se incrementaran los Comedores Populares y se promovera la creaciéon de cooperativas
de consumo para generar autoempleos. Asistencia a la sesién del Consejo de Evaluaciéon
del Desarrollo Social del DF en la que se presentd el informe de actividades. La
delegaciéon busca un esquema en el que las personas que se vean favorecidas por los
programas sociales, retribuyan a la sociedad con trabajos que beneficien a los
coyoacanenses, excepto las personas con capacidades diferentes y los adultos mayores

1l.2 ESTRUCTURA E INFRAESTRUCTURA EN LA DELEGACION COYOACAN
Transito y Transporte

De acuerdo al Programa Integral de Transporte y Vialidad 2001-2006, la delegacion
Coyoacdan genera mas viajes de destino (73.15%) que de origen (65.55%).

La demarcacién cuenta con presencia del transporte colective Metro (lineas 2 y 3,
principalmente, y una tercera con el proyecto de la linea 12), con el Metrobus (estaciones
Perisur y Ciudad Universitaria) y el Tren Ligere (incluyendo a la terminal Taxquefia). Sin
embargo, la mayor parte de la poblacién se moviliza en colectivos o microbuses, los
cuales son obsoletos e inseguros para sus pasajeros y los automovilistas.
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La delegacién Coyoacéan contribuye con un 5.55% de los accidentes de transito que
ocurren en el Distrito Federal. Segun la SSP-DF, tan sélo en el primer semestre de 2008,
se presentaron 138 atropellamientos, 447 colisiones, 14 volcaduras, 12 derrapes y una
caida de pasajero; para un total de 612 percances. Si bien en la mayoria de los
4 casos participé un automoévil particular, en 131 los causantes fueron unidades de
transporte concesionado (taxis, microbuses, combis y autobuses). Ademas, el grupo de
edad mas recurrente fue el de personas menores de 30 afios y por género, lo hombres
superaron a las mujeres en una proporcién de 69-31. Por tanto,

La delegacién esta comunicada por importantes arterias viales como el Anillo Periférico, la
Avenida Rio Churubusco y la Calzada Emmita lztapalapa; al interior de la delegacién
existen 9 arterias principales, cinco de ellas la atraviesan transversalmente como son
Insurgentes, Division del Norte, Tlalpan, Canal de Miramontes y Cafetales; de trazo
longitudinal se encuentran Miguel Angel de Quevedo, Taxquefia y Avenida Las Torres; de
forma transversal atraviesa la Avenida Universidad''?.

CUADRO N° 30 VIALIDAD PRIMARIA, CARPETA ASFALTICA Y PASOS PEATONALES Y
VEHICULARES

CONCEPTO DISTRITO FEDERAL COYOACAN

1996 2004 1996 2004 Participacién % en el D.F. en 2004
Longitud de Vialidad
Primaria (Kildmetros) 6049 9445 471 707 7.8

Carpeta Asfaltica
Pavimentada (Metros
cuadrados) 115,500,000 115,500,000 8200947 8,200,947 ik |

Pasos Peatonales y
Vehiculares €66 €686 48 48 6.9

Fuente: SEDECO 2005
El transporte Concesionado

El servicio de transporte concesionado es el que ofrecen particulares y empresas, como
taxis y autobuses, y a pesar de que las condiciones de calidad y seguridad no son las
adecuadas para el usuario, indudablemente atiende a mas de la mitad de los viajes que
se realizan en la capital de la Republica.

No obstante, desde el afio 2000 la Setravi inicié6 programas tendientes a capacitar a los
operadores de unidades que proporcionan dicho servicio, incluso condicionando el
otorgamiento de la licencia-tarjetén al cumplimiento de cursos y preparacién para dar una
atencion de calidad al usuario. Ademas puso en marcha un programa de sustitucion de
viejos vehiculos por taxis y autobuses nuevos.

El registro en esta materia indica que operan regularmente nueve empresas
concesionarias de autobuses en 97 rutas, en mas de tres mil kilometros. De acuerdo con
estudios técnicos previos al otorgamiento de concesiones, estas rutas pueden transportar

2 [den. www.setravi.df gob.mx
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aproximadamente 6 millones de pasajeros por dia, con un promedio de 900 pasajeros por
unidad.

Hasta el afio 2002, la Setravi tenia registrados 27 mil 928 vehiculos con placas para el
servicio de ruta fija, de los cuales 82 por ciento eran minibuses, 14 por ciento vagonetas y
cuatro por ciento autobuses. En los afos siguientes, se mantuvo un programa de
sustitucién de unidades con la finalidad de renovar este parque vehicular que, en
conjunto, realiza seis millones de viajes persona dia''®,

Asimismo, esta institucion del GDF tenia registrados aproximadamente 105 mil vehiculos
sin itinerario fijo -taxis- de los cuales 90 por ciento correspondia a libres y el resto a taxis
de sitio. Los calculos le otorgan a este tipo de transporte una capacidad de movilizacién
diaria de 1.1 millones de viajes.

Se estima que habia, en ese afio de 2002, aproximadamente 20 mil taxis irregulares. No
obstante, la autoridad puso en practica diversos operativos para inhibir la actividad de
estos taxis, lo cual dejé como resultado la saturacion de depoésitos vehiculares con la
consecuente dificultad de que siguieran operando.

El transporte de carga

El principal conflicto que genera el transporte de carga es la permanente obstruccion del
flujo vehicular, sea por su lentitud, la invasion de carriles de alta velocidad o las

maniobras de carga y descarga en vias secundarias y hasta en vialidades primarias'".

Sin embargo, la zona metropolitana de la ciudad de México exige la movilizacion de mas
de 390 millones de toneladas anuales de insumos y productos, lo que convierte al
transporte de carga y su distribucién en una actividad estratégica para el sostenimiento
de la economia.

Este sector se integra por un parque cercano a los 436 mil vehiculos, de los cuales 80 por
ciento corresponde a unidades de transporte urbano de carga mercantil, 15 por ciento al
servicio federal -publico y privado- y 5 por ciento a unidades registradas en el transporte
publico urbano de carga.

En cuanto a los origenes-destino de la carga, se estima que de poco mas de 44 mil
establecimientos industriales ubicados en la zona metropolitana, 63 por ciento se
concentran en el Distrito Federal y el 37 por ciento restante en los municipios conurbados
del estado de México.

Los centros generadores de carga para el autotransporte presentan una alta
concentracion en las zonas norte y oriente de la zona metropolitana, en las delegaciones
|ztapalapa, Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero, Azcapotzalco, y en los municipios de
Ecatepec, Nezahualcoyotl, Naucalpan y Tlalnepantia.

Aparte se registra mas movimiento de carga en las estaciones de ferrocarril ubicadas en
la zona metropolitana, en las cuales se movilizan unos 11 millones de toneladas cada

1 :
'8 Tden. www setravi.df gob.mx
M [den. www.setravi.df gob.mx
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afio, rubro en el que destacan la delegacién Azcapotzalco y el municipio de Tlalnepantla,
donde se encuentran las estaciones de Pantaco y Tlalnepantla, respectivamente, que en
conjunto representan mas del 80 por ciento de la carga que se mueve por ferrocarril.

Este transporte es por excelencia metropolitano y regional, por ello no servirian de mucho
medidas enfocadas a mejorar los servicios de transportacion si no contienen una visién
metropolitana; en el estado de México persisten sistemas de transportacion ineficientes,
altamente contaminantes y con una operacién caética.

Igualmente, unidades de servicio federal circulan continuamente en las vialidades del DF,
incrementando, por la gran heterogeneidad de las unidades de transporte y de su
normatividad, serios problemas a la infraestructura del Distrito Federal y sus sistemas de
transporte que son utilizados por los habitantes de toda la zona metropolitana.

Centros de Transferencia Modal (Cetram): La Setravi opera 46 Cetram, que tienen como
funcion ofrecer al usuario la facilidad de hacer un cambio de transporte. Los paraderos
con mas flujo de personas son aquellos que sirven de trasbordo a los viajeros que vienen
de las entidades vecinas, sobre todo el estado de México''®.

Hay, principalmente, cuatro Cetram con mas movilidad de personas: Pantitlan, Indios
Verdes, Chapultepec y Tasquefia, que concentran 33 por ciento de la afluencia. Ademas
se encuentran otros de gran importancia, como son los de Cuatro Caminos y Emiliano
Zapata.

En conjunto todos los Cetrams atienen a mas de cuatro millones de usuarios al dia y
registran una afluencia vehicular de 23 mil unidades de transporte publico, 45 por ciento
de las cuales procede del estado de México pese a que muchas se encuentran en
condiciones obsoletas.

Un factor que incide negativamente en el servicio que ofrecen estos centros es la
invasién del comercio informal, que dificulta el transito vehicular, la circulacién peatonal y
la seguridad tanto para el automovilista como para el pasajero.

Las autoridades iniciaron un programa de remodelacion y rehabilitacion de espacios en
estos centros, que incluye el reordenamiento del comercio informal, mayor seguridad y
eficiencia en los servicios.

TRANSPORTES

El parque vehicular de la Delegacion esta conformado por mas 346,423 automotores, de
los cuales el 96.7% son de servicio particular y solamente el 3.3% es transporte publico.

5 Iden. www.setravi.df gob.mx
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CUADRO N° 31 VEHICULOS REGISTRADOS SEGUN TIPO Y SERVICIO, 2003

TIPO Y SERVICIO DISTRITO FEDERAL COYOACAN

(No.) No. Participacion %
TOTAL 3,657,630 346,423 9.5
Plblicos 150,331 11,369 76
Particulares 3,507,299 335,054 96
Automoviles 3,342,145 329,769 9.9
Plblicos 134,289 11,049 82
Particulares 3,207 856 318,720 99
Camiones de Pasajeros 15,317 326 241
Publicos 9,652 ) 0.1
Particulares 5,665 S| 5.7
Camiones de Carga 217,818 10,026 46
Plblicos 6,390 315 49
Particulares 211,428 971 46
Motocicletas 82,350 6,302 7.7
Fuente: INEGI.

La participacién de Coyoacan en el parque vehicular total del Distrito Federal es del 8.5%,
porcentaje que se incrementa al 9.9% en los automéviles y disminuye al 2.1% con
relacién a los camiones de pasajeros y los de carga 4.6%.

EL TRANSPORTE PUBLICO EN COYOACAN

El Metro en Coyoacan.

Dentro de su territorio cruzan 2 lineas del metro, que incrementara a tres, con el proyecto
de la linea 12 con las siguientes estaciones:

General Anaya, de la linea 2
Tasquefia, de |a linea 2

Viveros, de la linea 3

Miguel Angel de Quevedo, de la linea 3
Copilco, de la linea 3

Universidad, de la linea 3

LINEA 12

Proyecto linea 12 “Dorada”

La inversion necesaria, la ubica como la mayor de las obras de infraestructura de los
préximos afios a nivel nacional. Esta linea sera conocida como la “Linea 12 Dorada del
Bicentenario”'"® ya que conmemorara los doscientos afios de nuestra Independencia y
cien afios del inicio de la Revolucién Mexicana. La linea recorrera la Ciudad del sur-
oriente al poniente comenzando en Tlahuac y finalizando en Mixcoac.

116 [den, www.metro.d f gob.mx
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Esta obra se licitd en la modalidad de Proyecto Integral por la cual el contratista
apoyado en la Ingenieria Bésica, llevara a cabo el proyecto ejecutive y la construccién de
la obra.

Contara con servicios adicionales; guarderias, espacios culturales, sanitarios y dispondra
del servicio de Internet. En sus instalaciones se brindara la atencién necesaria a las
personas de la tercera edad y con discapacidad, ya que tendrd dispositivos normados
internacionalmente para facilitar el acceso, sefializacién, lugares asignados, rampas y
elevadores.

Objetivos

¢ Cubrir la zona sur-oriente del Distrito Federal con la red del Sistema de Transporte
Colectivo Metro.

* Mejorar la conectividad de la zona sur-oriente con el Centro de la Ciudad de
Meéxico.

¢ [ncrementar las opciones de transporte con una alternativa rapida y eficiente.

e Dar servicio a lo largo de su recorrido, en forma directa a las Delegaciones:
Tlahuac, |ztapalapa, Benito Juarez y en forma indirecta a Milpa Alta, Xochimilco,
Coyoacan y Alvaro Obregén.

o Mejorar la vialidad en la zona sur-oriente del Distrito Federal, agilizando el flujo de
usuarios en las horas de mayor demanda de transporte dentro de la Ciudad.

+ Reordenar el transporte a lo largo de los corredores viales de su recorrido.

+ LaLinea 12 del Metro une la zona de Mixcoac, tocando el Arco Poniente del Anillo
Periférico que actualmente se encuentra plenamente urbanizado, con el area que
aun guarda una urbanizacién semi-rural en Tldhuac ubicada en la zona sur-oriente
de la Ciudad de México.

La Linea 12 sera la mas larga del Sistema por contar con 25.1 km de operacién la cual
ademas tendra:

+ Una estacién terminal Tlahuac, donde se captara el transporte de superficie de las
delegaciones Tlahuac y Milpa Alta en el Distrito Federal y los municipios de
Chalco, Valle de Chalco, San Miguel Xico, Ayotla e Ixtapaluca del Estado de
México.

e |a estacion terminal y de correspondencia Mixcoac permite la conexién con la
Linea 7, El Rosario - Barranca del Muerto y un futuro crecimiento hacia el
poniente.

Ademas de dicha estaciéon hay tres mas de correspondencia, la estacién Zapata con la
Linea 3 Universidad — Indios Verdes, la estacién Ermita con la Linea 2, Taxquefia —
Cuatro Caminos y finalmente la estaciéon Atlalilco con la Linea 8, Constitucién de 1917-
Garibaldi.

La Linea 12 tiene adicionalmente 15 estaciones de paso, de las cuales 1 es supefficial, 9
elevadas y 5 en tunel.
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La Linea 12 tendra:
* 25.1 km de Metro en su trayectoria.
* 20 estaciones.

Esta linea sera construida con cuatro procedimientos diferentes; inicia como superficial
en predios baldios de Tlahuac al tomar la avenida Tlahuac cambia a elevada, corre al
centro de esta avenida y casi al llegar a la calle Ganaderos se convierte en una solucién
de cajon subterraneo, con este procedimiento gira al poniente sobre la calzada Ermita
|ztapalapa hasta la calle Centeno en este punto inicia el tiinel profundo llegando de esta

forma hasta Mixcoac'"”.

Los procedimientos constructivos y soluciones son:

 Cajon Subterraneo
* Vijaducto Elevado
e Solucién Tunel

« Cajén Supefrficial

Por lo que la Red se incrementara a:
+ 225.888 km de Lineas de Metro''®.
+ 195 estaciones
e Transportara alrededor de 400 mil usuarios en un dia habil.
+ Reducira de 2 horas a 45 minutos el recorrido de Tlahuac al Centro.
« Mejorara la calidad de vida al permitir una mayor disponibilidad de tiempo.
* Mejorara las opciones de conexién de Tlahuac e lztapalapa con las principales
zonas de setvicios, empleos, educacion, y recreacion de la Ciudad.
Sera un transporte seguro, rapido y confiable.
Las estaciones contaran con servicios publicos de:
¢ Internet, sanitarios, espacios culturales y guarderias para el apoyo a madres
trabajadoras; Elevadores e instalaciones especiales en las escaleras para sillas
de ruedas con el fin de facilitar el acceso a personas con discapacidad motriz;
guia tactil, sefiales en Braille y guias auditivas; Sefiales luminosas para
sordomudos,escaleras mecanicas y bandas transportadoras.

Beneficios Ambientales

¢+ Reduccion de 400,000 toneladas de carbono por afio.

" Iden. www.metro.df gob.mx
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e Se utilizaran materiales que permitan la recarga de los mantos acuiferos, asi
como pozos de absorcién.

e Se mejorara la infraestructura del drenaje.

+ Construccién de una planta de tratamiento de aguas residuales, que sera utilizada
en areas de conservacion.

e Se instalaran celdas solares en cubiertas de los talleres Tldhuac para el
suministro de alumbrado en areas generales y oficinas.

e Se reducira el transporte publico de superficie en los corredores viales

Beneficios Economicos

» Se considera un ahorro de 800,000 horas hombre por dia, que significa un costo
aproximado de 133 millones 600 mil pesos.

+ Disminuira el gasto por transporte de $ 13.00 a $ 4.00 diarios por usuario

e Se generaran mas de 25000 fuentes de empleos (temporales, indirectos y
permanentes).

Durante el proceso de la Linea 12 se potenciara una derrama econdémica global mayor a
los 40,000 mil millones de pesos.

Inicia en los predios baldios denominados Terromotitla de la Delegacion Tlahuac, corre
paralela al Canal Acalote incorporandose en el cruce de la calle Luis Delgado con la Av.
Tlahuac desarrollandose a lo largo de ésta hasta la Calz. Ermita |ztapalapa siguiendo al
poniente por la Av. Popocatépetl y toma a la derecha en la Av. Division del Norte
retomando el poniente por las Avenidas Municipio Libre, Félix Cuevas, Extremadura y la
calle Benvenuto Cellini hasta el Periférico.

La construccion se llevara a cabo en dos etapas, la primera desde el Depésito y Talleres
Tlahuac hasta la Estacién Atlalilco y la segunda de ésta hasta el Depésito Mixcoac.

La Linea 12" contara con las siguientes estaciones Cuadro N.32

1.Tlahuac 11.Pueblo Culhuacan
2.Tlaltenco 12.Atlalilco

3.Zapotitlan 13.Mexicaltzingo

4 Nopalera 14.Ermita

5.0livos 15.Eje Central

6.San Lorenzo 16.Parque de los Venados
7 Periférico Oriente 17 Zapata

8.Calle 11 18.20 de Noviembre
9.Santa Maria Tomatlan 19.Insurgentes Sur
10.8an Andrés Tomatlan 20 Mixcoac

Fuente: STCM 2009

" [den. www.metro.d f gob.mx
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El Metrobus

Para el afio 2000 con la incorporacion a Jefe de Gobiemo del Distrito Federal C. Andrés
Manuel Lépez Obrador (2000-2006), se realizaron obras muy importantes para la ciudad
de México, entre ellas el metrobls en su primera etapa, ademas de programas que se
continuaron hasta la actual administracion de C. Marcelo Ebrad Casaubén, (2006-2012).

El METROBUS es un corredor muy importante que disminuye tiempo y costo, para las
personas que tienen que viajar de norte a sur, y de oriente al centro.

Se dividen en dos rutas que a continuacién se detallaran.

Ruta A: Corredor Insurgentes

Primer ruta en construirse e inaugurarse. Esta integrada por 45 estaciones y su color
distintivo es el rojo. Esta construida al centro de la Ciudad de México con direccién sur-
norte. Tiene una longitud de 28,2 kilémetros.

El primer tramo de 36 estaciones y 19,7 kilémetros de longitud, Indios Verdes-Dr, Galvez,
fue inaugurado el 19 de junio de 2005 por Andrés Manuel Lépez Obrador, Jefe de
Gobierno del Distrito Federal de 2000 a 2005. El segundo tramo de 8,5 kilémetros y 10
estaciones, Dr. Galvez-El Caminero, fue inaugurado por Marcelo Ebrard Casaubén, Jefe
de Gobiemno del Distrito Federal, el 13 de marzo de 2008'%,

La ruta cuenta con 5 itinerarios. Los itinerarios se identifican por el nimero de ruta y letras
del alfabeto:

Ruta A1: Indios Verdes-Colonia del Valle
Ruta A2: Indios Verdes-Insurgentes
Ruta A3: Buenavista-El Caminero

Ruta A4: Insurgentes-El Caminero

Ruta A5: Indios Verdes-Dr. Galvez

Esta ruta brinda servicio a las delegaciones:

Gustavo A. Madero
Cuauhtémoc
Benito Juarez
Alvaro Obregén
Coyoacan

Tlalpan

Esta ruta tiene transbordo gratuito con la ruta B en la estacién Nuevo Leén. Para realizar
el transbordo el usuario debe salir de la estacién de la ruta A y caminar hacia la estacién
del mismo nombre de la ruta B. Unicamente se permite un transbordo por persona-tarjeta-
viaje. El transbordo gratuito solo es valido de lunes a viernes, los fines de semana se
debe pagar un pasaje mas si se desea realizar el transbordo a la otra estacion.
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Estaciones: Indios Verdes, Deportivo 18 de marzo, Euzkaro, Potrero, La Raza, Circuito,
San Simén, Manuel Gonzalez, Buenavista, EI Chopo, Revolucion, Tabacalera, Reforma,
Hamburgo, Insurgentes, Durango, Alvaro Obregén, Sonora, Campeche, Chilpancingo,
Nuevo Leén, La Piedad, Poliforum, Napoles, Colonia del Valle, Ciudad de los Deportes,
Parque Hundido, Félix Cuevas, Rio Churubusco, Teatro Insurgentes, José Maria Velasco,
Francia, Olivo, Altavista, La Bombilla, Dr. Galvez, Ciudad Universitaria, Perisur, Villa
Olimpica, Corregidora, Ayuntamiento, Fuentes Brotantes, Santa Ursula, La Joya y El
Caminero.

Ruta B: Corredor Eje 4 Sur

Segunda linea en construirse e inaugurarse. Esta integrada por 36 estaciones y su color
distintivo es el morado. Esta construida al centro de la Ciudad de México con direccién
oriente-poniente. Tiene una longitud de 18,9 kilémetros.

Comenzd a construirse el 4 de septiembre de 2007. Fue inaugurada el 16 de diciembre de
2008 por el Jefe de Gobierno del Distrito Federal, Marcelo Ebrard Casaubén'?'.

Cuenta con 3 itinerarios. Cada itinerario se identifica por el numero de ruta y letras del
alfabeto:

« Ruta B1: Tepalcates-Tacubaya
« Ruta B2: Tepalcates-Coyuya
« Ruta B3: Tepalcates-Poliférum de la ruta A

Los sabados y domingos tUnicamente se ofrece el itinerario de la ruta B1.
La ruta brinda servicio en las delegaciones:

Miguel Hidalgo
Cuauhtémoc
Benito Juarez
|ztacalco
|ztapalapa

Tiene transbordo con la ruta A en la estacién Nuevo Ledn. Para realizar el transbordo el
usuario debe salir de la estacion de la ruta B y caminar hacia la estacién del mismo
nembre de la ruta A. Unicamente se permite un transborde por persona-tarjeta-viaje.

El transbordo gratuito solo es vélido de lunes a viernes, los fines de semana se debe
pagar un pasaje mas si se desea realizar el transbordo a la otra estacion.

La ruta B3 tiene como destino la estacion Poliférum de la ruta A. En este caso el usuario
puede transbordar a la ruta A sin necesidad de salir de la estacion.

Estaciones (ver anexo Estaciones de Metrobus de la Ciudad de México): Tacubaya,
Parque Lira, Antonio Maceo, De La Salle, Patriotismo, Escandén, Nuevo Leén, Viaducto,
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Amores, Etiopia-Plaza de la Transparencia, Dr. Vértiz, Centro SCOP, Alamos, Xola, Las
Américas, Andrés Molina Enriquez, La Viga, Coyuya, Canela, Tlacotal, Goma, lztacalco,
UPIICSA, El Rodeo, Rio Tecolutla, Rio Mayo, Rojo Gémez, Rio Frio, Del Moral, Leyes de
Reforma, Tezontle, Constitucién de Apatzingan, General Antonio de Leén, Canal de San
Juan, Nicolas Bravo y Tepalcates.'?

REDES DEL METROBUS EN EL DISTRITO FEDERAL 2009. Cuadro N. 33

Linea A Indios Verdes- El Caminero 282 km 45 estaciones

Linea B Tepalcates- Poliforum 47.1 Km 81 estaciones

Fuente: Elaboracion propia con base en datos de SETRAVI 2009
“CERO EMISIONES™”
CORREDOR CERO EMISIONES

La Linea A/Corredor Cero Emisiones tiene su terminal en la estaciéon Tasquefia, y dos
rutas tienen parada ahi la cual es la Unica conexién entre el Trolebus y Tren Ligero, y
aungue ambos sistemas son manejados por Servicio de Transportes Eléctricos (STE), es
necesario comprar un boleto diferente con un valor de $2'%,

Actualmente (2009-2010) la Red de Trolebuses de la Ciudad de México cuenta con 10
lineas y el Corredor Cero Emisiones que prestan servicio al Distrito Federal en varios
lugares. Las rutas estdn nombradas por letras en su mayoria aunque hay algunas que
también incluyen nimeros. En algunos casos la vialidad por la que circulan solo tiene un
sentido, pero el Trolebus y los autobuses de la Red de Transporte de Pasajeros recorren
por un carril de contraflujo exclusivo para estos transportes y para vehiculos de
emergencia.

Las rutas son:

Linea A/ Corredor Cero Emisiones - Eje Central
Trolebus del Corredor Cero Emisiones saliendo de la terminal Central de Autobuses
del Sur

El Corredor Cero Emisiones del trolebus de la Ciudad de México recorre de norte a sur la
ciudad sobre el Eje Central, Av. Division del Norte, Av. Miguel Angel de Quevedo y Calz.
Tasquefia, usando Unicamente trolebuses como medio de transporte. Teniendo por origen
la Terminal Central de Autobuses del Norte y destine la Terminal Dr Pascua y la Terminal
Central de Autobuses del Sur con un total de 33 paradas, prestando servicio a las
delegaciones Benito Juarez, Coyoacan, Cuauhtémoc y Gustavo A. Madero en una ruta de
36.6 km . La linea recorre en contra flujo de norte a sur desde Av Ferrocarril Industrial,
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hasta el Circuito interior Rio Churubusco y en carril confinado en el resto de la ruta y en
sentido opuesto.

El color distintive de esta linea es el verde pasto. Como parte de las obras del Corredor
Cero Emisiones se prohibi¢ el acceso al Eje Central a los camiones de carga como se
hizo en el Centro Histérico de la ciudad' Las obras para la rehabilitacion del Eje Central
iniciaron el 30 de marzo del 2009 y se inauguro el 1 de agosto del 2009.'%.

Paradas (Sentido norte a sur) y Sur a Norte como se detall6é en anteriores capitulos

1l.3 GESTIONES DE LOS DELEGADOS EN COYOACAN 2000-2009
MARIA ROJO 2000-2003

Con respecto a la delegada en Coyoacan en el periodo de 2000-2003, no fue sino hasta
practicamente el ditimo afo de su gestidon que entregd algunas obras sociales, porque durante
los tres afios en el area de transporte no incorpord algln programa, ademas de no invertir en
infraestructura en la demarcacion' 2.

Sélo realizé acciones en Desarrollo Sccial como un museo de sitio, v algunos centros
comunitarios.

Una reflexién tiene el propésito de destacar algunos problemas centrales del orden social
urbano a nivel local en Coyoacan, con relacién a la importancia de las instituciones
locales y de la participacion ciudadana en asuntos publicos que tienen que ver con el
mejoramiento de la calidad de vida en el entorno local de la ciudad.

La Delegacién Coyoacan es expresion y resultado de los profundos cambios ocurridos en
la ciudad de México en el altimo siglo. A partir de 1928 cuando Coyoacéan se incorpora
como delegacién politica del Distrito Federal da inicio su articulacién al proceso de
crecimiento y expansién urbana de la ciudad hacia el sur. En el curso de la segunda mitad
del siglo XX, se transforma en un espacio local geografica y socialmente central en el
Distrito Federal, sede de funciones predominantemente habitacionales asociadas al
desarrollo de actividades educativas, culturales, comerciales y de servicios para la
poblacién local y metropolitana. En este proceso que da como resultado un espacio social
heterogéneo, la disputa por el suelo asociada a las formas diferenciadas y desiguales de
acceso a los recursos urbanos ha sido uno de los elementos centrales en la conformacién
del orden urbano de la delegacién. Esta, para el afio 2000 concentraba cerca del 7.5% de
la poblacién total del Distrito Federal'?®.

Actualmente la delegaciéon Coyoacéan, gobernada desde 1897 por el PRD, se encuentra
articulada por sus funciones econémicas, sociales y culturales a la metrépoli siendo un
espacio local de especial importancia en la estructura policéntrica que la distingue. El
proceso de terciarizacién econémica de la capital ocurrido en las ultimas décadas, ha

1 [den, www.ste.df gob.mx
2
1 Iden, www.coyoacan. df. gob.mx
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tenido un impacto relevante en la delegacién. Este se expresa entre ofras cosas en la
expansion del comercio formal e informal, en los cambios acelerados en el uso
habitacional del suelo, en el uso intensivo de los espacios privados y publicos para
actividades socio-culturales y comerciales, en el deterioro del medio ambiente y de la
imagen urbana, en la saturacién vial, inseguridad e insalubridad.

Estos fenémenos urbanos en su conjunto, se conjugan de manera particular en el Centro
Histérico de Coyoacan haciendo de este espacio uno de los mas representativos de la
problematica urbana, de gestién y gobierno en la delegacién y en la ciudad.

El Centro Histérico de Coyoacan por su valor patrimonial y por ser el principal centro
social, politico y cultural en la delegacion, representa actualmente una micro-geografia
compleja que si bien se desarrolla en un espacio que ocupa el 6% del territorio de la
delegacién en donde habita el 3.3% de la poblacién total, concentra usos, actividades y
funciones inscritas en la logica metropolitana de la ciudad que plantea dilemas a las
formas de organizacién y de control politico y social en la esfera local. Sede de relaciones
socio-politicas entre el gobierno de la delegacién y la ciudadania, es una de las zonas
mas cotizadas en la ciudad en términos financieros e inmobiliarios y lugar de
concentracién de poblacién y de actividades desarrolladas en muchos casos al margen de
la normatividad vigente. A esto se agregan problemas de saturacién vial, de deterioro
ambiental, de decaimiento de la imagen urbana y de falta de conservacién del patrimonio
histérico-arquitecténico. Esta situacién ha generado problemas urbanos que afectan la
calidad de vida de las comunidades locales, provocando conflictos de intereses y
relaciones de tension entre los distintos actores que participan en la vida social.

La problematica urbana local se expresa de una parte, a través de los cambios acelerados
en los usos del suelo —de habitacional a comercial-, de la expansién y crecimiento
descontrolado del comercio formal e informal, de la falta de control de actividades ilegales,
de las formas de uso intensivo del espacio publico por poblacién flotante: usuarios,
consumidores y comerciantes, que rebasan la capacidad de la estructura territorial local.
De otra parte, no obstante que el uso habitacional es la funcién predominante (80%), esta
tiende a debilitarse ante la ausencia de politicas urbanas que den alternativas a las
necesidades cambiantes de la poblacién residente. La problematica se hace evidente en
las tendencias al interior de las comunidades locales que habitan el Centro Histérico, las
cuales estan modificande la morforlogia social asi come las necesidades de vivienda y
servicios: la marcada disminucion de la poblacién residente y los cambios en la estructura
familiar en las comunidades locales, asociados a la tendencia al predominio de poblacién
adulta.

Esta situacién hace evidente la necesidad de redisefiar las politicas urbanas con el
propésito de fortalecer el uso habitacional y preservar esta vocacion del suelo que,
tradicionalmente ha sido la base del desarrollo del sentido de lugar. La situacién
manifiesta en el Centro Histérico de la delegacién Coyoacan requiere de acciones de
gobierno asi como de estrategias y politicas urbanas que impulsen la regeneracion,
conservacion y el mejoramiento de la calidad de este entorno urbano local que es
actualmente referente de identidad para los habitantes de la delegacién y de la ciudad. En
el logro de este propédsito que implica la medificacién de practicas sociales, se ha
considerado central la participacién de las instituciones locales, de la ciudadania y de las
organizaciones sociales. De hecho, este espacio local se distingue por el desarrollo de
distintas formas participativas, por ser ambito de convergencia de formas plurales de
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expresion y de participacion de organizaciones ciudadanas locales, delegacionales y de la
ciudad en su conjunto.

Sin embargo, en el logro de propuestas y acciones de cooperacion entre gobierno y
ciudadanos en este espacio local, aun se imponen limitaciones expresadas en la
tendencia al rechazo de iniciativas institucionales por parte de algunos sectores de la
sociedad local, en el debiltamiento de la confianza ciudadana ante las autoridades e
instituciones derivada de formas pre-existentes en las estructuras centralizadas de
gobierno —problemas de ineficiencia y corrupcién-, asi como en la manera como las
instituciones de gobierno local —delegacional y de la ciudad- conciben tanto las relaciones
entre las distintas instancias como la planeacién democréatica en el espacio local.

Un ejemplo de esta situacion se hizo evidente en afios recientes a través de las relaciones
de tensién existentes entre vecinos —residentes, comerciantes, ambulantes-, autoridades
locales e instituciones del gobierno de la ciudad en torno a la realizacion del Programa
Parcial para el Centro Histérico que implicé la revision de la normatividad y de los
programas previos para la zona, destacando como aspecto central el uso del suelo y la
preservacién de su funcién habitacional.

De oftra parte, las formas de representacion ciudadana formales e informales expresan de
manera particular la polarizacion de actores en este espacio local en torno a la solucién
de los problemas urbanos. Posterior a la aprobacién en diciembre de 1998, de la Ley de
Participacién Ciudadana del D.F. vigente a partir de enero de 1999, se llevé a cabo en la
primera mitad del 2000, el proceso de eleccidon de Comités Vecinales en el Centro
Histérico. Los tres Comités Vecinales elegidos incorporaron a los liderazgos y a miembros
de organizaciones de residentes previamente existentes y que hasta la fecha actian
como representaciones ciudadanas formalmente constituidas. De manera paralela,
continian teniendo presencia multiples organizaciones sociales que manifiestan
demandas, intereses y valores en muchos casos opuestos a los que defienden las
primeras. En este sentido, la presencia de Comités Vecinales si bien responden a la
necesidad de representaciones ciudadanas de residentes, mas que modificar los
condicionamientos del proceso, enfatizé las tendencias restrictivas trazadas por éstos.

Un dltimo aspecto a destacar es que frente a las condiciones vertiginosas de los cambios
socio-territoriales ocurridos en las ultimas dos décadas, el Centro Histérico de Coyoacan
manifiesta de manera particular la pasividad de la politica urbana. En ésta, se distingue la
ausencia de una perspectiva urbanistica y de gestion local de caracter integral e
incluyente articulada a una politica urbana con sentido social, orientada al bienestar de la
poblacién y al mejoramiento del entorno construido. Para superar esta situacién se
plantea de una parte poner atencién especial en el espacio publico como lugar en donde
debieran confluir de manera articulada politicas urbanas que se traduzcan en proyectos
resultado de una visién de conjunto. Estos, tendrian como propésito, de una parte,
responder a problemas de uso de suelo, comercio formal e informal, vialidad, transporte,
medio ambiente, conservacion del patrimonio historico-arquitecténico e imagen urbana.
De ofra, impulsar estrategias de planeacion participativa y de reordenamiento urbano
orientadas a mejorar la calidad de vida de la poblacién que habita en el entorno urbano
local. Sin embargo, ante las caracteristicas de la conflictividad local que limitan la gestion
democratica, es posible plantear que los instrumentos normativos y de regulacién asi
como las acciones de gobierno orientadas al mejoramiento urbano, son insuficientes sin la
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construccién de la cultura de la tolerancia en la ciudadania y en las formas de convivencia
que se expresan en el espacio publico.

MIGUEL BORTOLINI 2003-2006

El delegado en Coyoacan Miguel Bortolini, fue el tnico interesado en el transporte y
vialidad en la demarcacién, dando un peso importante a la problematica existente de
saturacién vial en ciertos puntos, a pesar de ser acusado por recursos de mas de 10

millones de pesos'®.

Por ejemplo; la entrega de 30 obras de la Primera Etapa del Programa 100 Acciones para
Mejorar el Transito Vial en la Ciudad de México, el entonces jefe de Gobierno del Distrito
Federal, Alejandro Encinas Rodriguez, aseguré que con estos trabajos, realizado con baja
inversién, se ofrecerd una mejor circulaciéon vial y peatonal y tendran alto impacto
regional.

En compafiia del delegado de Coyoacan, Miguel Bortolini Castillo, el titular del Gobierno
capitalino indicé que estas acciones son producto de un esfuerzo interinstitucional muy
importante, donde se conjugd la experiencia de tres secretarias: Transportes y Vialidad,
Obras y Servicios, asi como Seguridad Pablica.

Resaltd que las fuentes de financiamiento para estas 30 nuevas obras provienen de
recursos autogenerados; es decir, recursos adicionales, los cuales no estaban
contemplados en el presupuesto de gastos de inversién del Gobierno del Distrito Federal,
lo que les permitié desarrollar estas acciones.

Indicé que de las 100 acciones programadas para mejorar el transito vial del DF, S0 ya
estan totalmente terminadas; y préximamente se entregaran 17 nuevas obras, de las
cuales 7 ya estan concluidas y 10 en proceso.

Agradecié el apoyo del rector de la UNAM, Juan Ramén de la Fuente y sus
colaboradores, por la intervencién “invaluable” que esta casa de estudios hizo en el
disefio y desarrollo de la obra realizada en avenida del Iman y Céfiro.

También reconocié el trabajo del secretario de Transportes y Vialidad, Francisco Gardufio
Yafiez, por ser el promotor de las 100 acciones para mejorar el trafico vial en el Distrito
Federal, y poderse coordinar adecuadamente con otras instancias del Gobierno vy
delegaciones para mejorar la vialidad.

El secretario de Transportes y Vialidad detallé que los trabajos realizados fueron: 7
adecuaciones geométricas; S trabajos para la atenciéon de intersecciones peligrosas; 35
acciones de sefializacién en intersecciones conflictivas, una de renivelacién de 150
coladeras en Viaducto Rio de la Piedad y dos renivelaciones de la carpeta asfaltica en los
cruceros de Vias de Ferrocarril.

Mencioné que con las S0 acciones se logra evitar accidentes automovilisticos y eficientar
los flujos vehiculares en las intersecciones mas conflictivas del Distrito Federal.

27 [den. www.setravi.df gob.mx
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Recordd que el 31 de enero de 2006 se entregé el primer paquete de 20 acciones para
mejorar las principales vialidades capitalinas y espera que préximamente se entreguen 17
nuevas obras.

Por su parte, el secretario de Obras y Servicios, César Buenrostro Hernandez, explicé que
los trabajos para mejorar el transito vial del DF son resultado de los recursos
autogenerados por parte de la Secretaria de Transportes y Vialidad y de una accién
coordinada entre diversas dependencias del Gobierno capitalino.

HEBERTO CASTILLO 2006-2009

En la gestién de este delegado del 2006-2008, la delegacién Coyoacan cuenta con seis
estaciones del Transporte Colectivo Metro. De la Linea 1, las estaciones Taxquefia y
General Anaya, y de la Linea 3, las estaciones Universidad, Copilco, Miguel Angel de
Quevedo y Viveros. Ademas tiene 10 estaciones del Tren Ligero: Taxquefia, Las Torres,
Ciudad Jardin, La Virgen, Xotepingo, Netzahualpilli, Registro Federal, Textitian, El Vergel
y Estadio Azteca. Finalmente, posee dos Centros de Transferencia Modal (Cetram):
Taxquefia y Universidad'®®.

Durante esta etapa de tres afios nuevamente no se toma tanta importancia, con respecto
a la saturacion vial existente en la demarcacion, siendo pocas las acciones realizadas por
este delegado como las siguientes obras publicas.

Obras Publicas

El crecimiento urbano de la Delegaciéon requiere satisfacer sus necesidades de
mantenimiento y propiciar las condiciones para su desarrollo. Esto no puede llevarse a
cabo sin un adecuado y coherente programa de obras y desarrollo urbano. A través del
Programa de Proteccién Civil se iniciaron los trabajos de recuperacién del Parque
Ecolégico de Huayamilpas, que consistieron en mantenimiento, obra hidraulica,
saneamiento, dragado y oxigenacién del lago —con capacidad de 37 mil metros clbicos—
en un area de 15 mil metros cuadrados.

En este sentido, se realizé una limpieza integral que incluyé desazolve y retiro de material
de construccién de edificios colapsados en este lugar, después de los sismos de 1985.

Estas acciones beneficiaron directamente a 120 mil vecinos que viven en las
inmediaciones del sitio.

Adicionalmente, se recuperé el Parque Deportivo y Cultural "El Copete”, en Santo
Domingo, donde se rehabilitaron 157 luminarias, se instalaron 37 postes nuevos, y se
colocaron juegos infantiles para el esparcimiento de la poblacién de esta zona.

Mantener una infraestructura adecuada es el objetivo del programa Desarroflo y
Asistencia Social, que se aplicé en los Centros de Desarrollo Infantil y Desarrollo
Comunitario.

12 Iden. www.coycacan df. gob.mx/PDF/Informe_web.pdf
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En apoyo al desarrollo social, la Direccion General de Obras y Desarrollo Urbano
instrumenté el Programa Educacién, cuyo principal objetivo es mantener y ampliar la
infraestructura educativa. En mayo de 2009, sus resultados fueron visibles: se
construyeron, por contrato, varios espacios en algunos de los inmuebles educativos como
aulas, bibliotecas, laboratorios, centros de computo y casetas de vigilancia.

En cuanto al mantenimiento preventivo y correctivo, se efectuaron acciones en los tres
niveles basicos de educaciéon. Se proporcioné este servicio a 475 inmuebles.

En el marco del programa Prepas a Distancia, se dio mantenimiento general a los dos
inmuebles con los que se cuenta para el desarrollo de esta actividad, y se efectud la
instalacién eléctrica de todos los equipos de aulas.

En el marco del programa Cultura, Esparcimiento y Deporte destacan los trabajos para la
terminacién de la alberca semiolimpica y el rescate del Parque Ecolégico Huayamilpas, la
construccién del escalédromo en el Centro Deportivo “José de Jesus Clark Flores”; el
mantenimiento de los sanitarios de la Alberca Aurora, y la rehabilitacién del inmueble
Francisco José Mujica.

Cabe mencionar también la recuperacion y remodelacion del campo de béisbol conocido
como Oscar "Rapido” Esquivel, que se encontraba abandonado desde hace 5 afios.
Respecto a los espacios culturales, se realizé la remodelacion y restauracion del inmueble
que aloja al Centro de las Artes en Santa Ursula, en el espacio conocido como “"La
Extienda". Este recinto presentara espectaculos artisticos y culturales, ya que cuenta con
un auditorio para 175 personas, 11 aulas donde se impartiran talleres en diversas
disciplinas y un foro semicubierto para eventos con capacidad para 600 personas.

Con esta obra se va a beneficiar a 37 mil habitantes, de una zona densamente poblada y
de grandes contrastes socioeconémicos.

Se dio mantenimiento preventivo y correctivo —por parte de la Delegacién y por contrato—
a 46 inmuebles culturales mas.

En el marco del programa Fomento Econdmico —cuyo objetivo principal es apoyar el
mantenimiento preventivo y correctivo a 25 inmuebles—, en el mes de septiembre, se
alcanzé la cifra de 34 edificios'%°.

Con el programa Provisién de Servicios e Infraestructura Urbana, se realizaron las
siguientes acciones:

* Mantenimiento de la infraestructura vial (balizado, letreros, sefialamientos): 7 mil

790 piezas.

+ Balizado de lineas vehiculares y guarniciones: 230 mil 574 metros lineales.

+ Reconstrucciéon de banquetas: 17 mil 325 metros cuadrados.

+ Reconstruccion de guarniciones: 13 mil 617 metros lineales.

+ Mantenimiento de carpeta asfaltica; 369 mil 23 metros cuadrados.

+ Rehabilitacién de carpeta asfaltica por contrato: 219 mil 741 metros cuadrados.

+ Mantenimiento de edificios publicos: 170.

' Tden. www.coyoacan.df gob.mx/PDF/Informe web.pdf
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En 2008 se invirtieron 49.4 millones de pesos dando continuidad a las adquisiciones de
servicios urbanos y obras publicas con equipe hidroneumatico de alta presién (vactor),
camiones de volteo, apisonador, barredora de usos muiltiples, camionetas tipo redilas,
carro alineador, camiones equipados con ollas para las areas de alumbrado publico,
parques ¥ jardines. Asimismo se adquirié6 maquinaria y herramientas, y una segunda fase
de equipo de computo en beneficio de todas las dreas de la Delegacién, junto con
mobiliario y equipo de oficina y audiovisual.

En 2009 se dio preferencia a los vehiculos de seguridad publica, adquiriendo y dando en
comodato a la Policia Auxiliar 10 patrullas y 4 camionetas tipo comando, que hoy operan
a lo largo y a lo ancho de la demarcacién politica. También, para atender la construccién
del Centro de las Artes en Santa Ursula se ad%uiri(: equipo de audio y de iluminacién,
cuya inversion alcanzé los 6.7 millones de pesos™.

En total durante el trienio se invirtieron 107.4 millones de pesos en bienes muebles,
capitulo 5000 segun el clasificador por objeto del gasto.

1l.4 PROGRAMAS APLICADOS EN LA DELEGACION COYOACAN

PROGRAMA INTEGRAL DE TRANSPORTE Y VIALIDAD 2001-2006 APLICADA EN LA
DELEGACION COYOACAN

De acuerdo al Programa Integral de Transporte y Vialidad 2001-2006, la delegacion
Coyoacan genera mas viajes de destino (73.15%) que de origen (65.55%). La
demarcacién cuenta con presencia del transporte colectivo Metro (lineas 2 y 3,
principalmente), con el Metrobus (estaciones Perisur y Ciudad Universitaria) y el Tren
Ligero (incluyendo a la terminal Taxquefia). Sin embargo, la mayor parte de la poblacién
se moviliza en colectivos o microbuses, los cuales son obsoletos e inseguros para sus
pasajeros y los automovilistas.

La delegacién Coyoacan contribuye con un 5.55% de los accidentes de transito que
ocurren en el Distrito Federal. Segin la SSP-DF, tan sélo en el primer semestre de 2008,
se presentaron 138 atropellamientos, 447 colisiones, 14 volcaduras, 12 derrapes y una
caida de pasajero; para un total de 612 percances.

% Tden. www.coyoacan.df gob.mx/PDF/Informe web pdf
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Si bien en la mayoria de los
4 casos participé un automoévil particular, en 131 los causantes fueron unidades de
transporte concesionado (taxis, microbuses, combis y autobuses). Ademas, el grupo de
edad mas recurrente fue el de personas menores de 30 afios y por género, lo hombres
superaron a las mujeres en una proporcién de 69-31.

Por tanto;

+ Promoveremos una mejor distribucién de elementos de transito en las vialidades mas
transitadas y conflictivas de la demarcacion.

+ Realizaremos campafias de educacién y conciencia vial entre los habitantes de
Coyoacan y la muy numerosa poblacion flotante que todos los dias nos visita;
poniendo especial énfasis en los hombres menores de 30 afios.

+ Vigilaremos que las autoridades competentes apliquen correctamente las sanciones
adecuadas a choferes imprudentes del transporte concesionado.

La delegacién estd comunicada por importantes arterias viales como el Anillo Periférico, la
Avenida Rio Churubusco y la Calzada Ermita lztapalapa; al interior de la delegacién
existen 9 arterias principales, cinco de ellas la atraviesan transversalmente como son
Insurgentes, Divisién del Norte, Tlalpan, Canal de Miramontes y Cafetales; de trazo
longitudinal se encuentran Miguel Angel de Quevedo, Taxquefia y Avenida Las Torres; de
forma transversal atraviesa la Avenida Universidad''.

Por tanto,
* Realizaremos jornadas de bacheo en las vialidades secundarias, atendiendo a las
denuncias ciudadanas gue recibamos en la pagina web de la delegacion vy
teléfonos habilitados para quejas en materia vial.

+ Daremos mantenimiento constante y repondremos los avisos y sefializacién vial que
se encuentren en mal estado.

TRANSPORTE PUBLICO CONCESIONADO

En 2003 el total de unidades, ramales y Rutas del Transporte Concesionado registré
cambios hacia la sustitucién de Microbuses y Autobuses, manteniéndose las otras
variables similares'?,

I PROGRAMAS SUSTANTIVOS
Programa de Sustitucion de Taxis

Desde el inicio del Programa de Sustitucion de Taxis'® se han atendido 13,868
interesados, por ventanilla ingresaron 3,404 solicitudes, siendo aprobadas por SETRAVI y
entregadas a BANORTE 2,927, de ellas, 1,454 fueron aprobadas y 653 se rechazaron. En
el afio 2003, se otorgaron 1,316 créditos; el costo total de los vehiculos adquiridos fue de
$1127849,014.00 pesos.

B {den. www iedf org. mx
132 :
Iden. www setravi.df gob.mx
133 T o =
Iden. www.setravi.df gob.mx
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Se han entregado 1,435 créditos, que representan 21.5 millones de pesos otorgados por el
Gobierno del Distrito Federal. Las preferencias de marcas se encuentran distribuidas de la
siguiente manera: Nissan (49%), Volkswagen (32%), Ford (12%), General Motors (6%) y
Chrysler (1%). El valor de las unidades entregadas asciende a 121.7 millones y los
créditos otorgados 98.2 millones de pesos.

Paralelamente, al Programa de Sustitucién de Taxis del Gobierno del Distrito Federal
durante el 2003, se dio atencion a diversos tramites por lo que los concesionarios ylo
permisionarios del Servicio de Transporte Individual de Pasajeros, sustituyeron 16,853
unidades de modelos 1992 y anteriores por modelos 1999 en adelante .Asimismo en el
marco del Programa de Regularizacién de Sitios y Bases, en 2003 se registraron 336
sitios y bases incorporados al mismo, incluyendo las acciones que se enmarcan en los
programas especiales. Fideicomiso Centro Histérico, Renacimiento Zona Rosa y Programa
para mejorar la Operacién de Terminales de Autobuses Foraneos del Corredor Reforma.
La evolucion de las tarifas de Taxi puede observarse en cuadro anexo, asi como la
informacion sobre el padron de taxis vigente.

Programa de Sustitucion de Microbuses

El programa se encuentra en su Tercera Etapa; en 2003 se atendieron 3,147
concesionarios interesados: 2,576 solicitudes ingresaron por ventanilla, 1,649 fueron
aprobadas por SETRAVI y 1,418 por las financieras. El Gobierno del Distrito Federal liberé
1,119 apoyos. La preferencia de autobuses se centré en dos marcas: Mercedes Benz
(52%); International (48%).

Reemplacamiento / Emplacamiento

El programa de reemplacamiento fue concluido en el mes de diciembre de 2002, con una
cifra total de 1, 597,742 vehiculos particulares registrados; a partir de enero se realizaron
trabajos para depurar la informacién recibida y que forma parte del nuevo padrén vehicular,
de igual forma, se asignaron aproximadamente 20,000 placas a propietarios cuyos tramites
presentaban inconsistencias, se realizaron 30,000 cambios de propietario y se atendié un
promedio de 12,000 personas mensualmente.

En el caso de emplacamiento se expidieron 278,500 placas de matricula para igual
numero de vehiculos.

Regulacion y Ordenamiento del Transporte Plblico Concesionado

Transporte Publico Colectivo de Pasajeros

Para el Gobierno del Distrito Federal, el transporte publico de pasajeros es prioritario; por
ello, desde 2001 inici6 un programa de trabajo en dos vertientes: la sustitucion de
microbuses y la profesionalizacion de quienes los conducen.

Para el logro de estos objetivos se definié un nuevo perfil de operador y de requisitos para
la obtencién de la licencia — tarjetén, a fin de garantizar que los conductores cuenten con
los conocimientos y aptitudes necesarios para ofrecer un servicio eficiente y seguro.

Durante el periodo, para la renovacién y reposicién de Licencia—Tarjetén tipos "B" y “C" se
realizaron un total de 41,720 tramites; de Licencia—Tarjeton tipo "B" fueron 18,430 tramites;
de tipo "C" 23,290. En cuanto a la expedicién de antecedentes de licencias se realizaron
2,757 tramites. Para ello, se dispuso:
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« El Programa de Prestadores de Servicios de Salud como requisito para la
expediciéon de Licencia Tarjetén a los operadores del transporte publico, Examen
Médico, la SETRAVI emitié en la Gaceta Oficial del Distrito Federal el 4 de febrero
del 2003 convocatoria a instituciones interesadas con capacidad fisica y técnica
para prestar el servicio de examen médico general, evaluaciéon psicolégica,
revision optométrica, deteccién del uso de drogas y alcohol, determinacion de
glucosa en orina, RH y grupo sanguineo, y

+ El Programa de Capacitacion a Operadores del Transporte Publico que se publicd
en la Gaceta Oficial del Distrito Federal, el 20 de marzo la convocatoria para
integrar el Padrén de Centros de Capacitacién para Operadores del Servicio de
Transporte Publico de Pasajeros del Distrito Federal, los cuales impartiran cursos
para primera vez y renovacion considerando cuatro lineas tematicas: Contingencias
en transporte, Servicios al Cliente, Normatividad y Conduccién y Operacion.

Revista Vehicular

En 2002 se realizaron Revistas de 11,356 unidades y 37,911 durante el ejercicio fiscal de
2003, haciendo un total de 49,267; sin considerar las revistas efectuadas a vehiculos de
las modalidades de Transporte Mercantil y Privado de Pasajeros.

El 18 de febrero de 2003 se publicé en la Gaceta Oficial la convocatoria emitida por la
SETRAVI para integrar el Padron de Talleres Mecanicos, para efectuar las inspecciones
fisico-mecanicas a las unidades de Transporte Publico Colectivo de Pasajeros, entre otras
modalidades, lograndose autorizar y registrar 46 talleres, mismos que atendieron las
funciones en la materia hasta diciembre de 2003, por las perspectivas de cambio en el
esquema de la Revista Vehicular 2004,

Control Vehicular

Se realizaron un total de 14,384 tramites de control vehicular de carga y pasajeros.
Licencia-Tarjeton

En los Centros de Expedicion y mediante el Convenio de Colaboracién entre la SETRAVI
y el CONALEP, se logré la incorporacion de cinco planteles mas para impartir los cursos
de capacitacién a operadores de taxi. Asimismo, se establecieron mecanismos para

conciliar y actualizar el padrén respectivo, el cual ascendié en al afio a 98,311 registros.

Regularizacion Del Servicio Del Transporte Publico
Operativos al transporte

La SETRAVI ha llevado a cabo 136 operativos, en los cuales se sancioné a 6,351
vehiculos: 4,873 taxis, 999 microbuses, 309 autobuses, 118 combis, 30 vehiculos de carga
y 22 vagonetas
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Transporte de Carga

En 2003 los permisos de transporte de carga, registraron un aumento de 187% respecto a
2002; reduccién que se explica por los vehiculos de tipo mercantil y privados, en tanto, los
vehiculos de servicio particular y publico registraron incrementos importantes.
Reglamento del Transporte de Carga.

Por otra parte, el numero de sitios de transporte de carga y el numero de unidades
por tipo de servicio de transporte de carga se muestran un ligero incremento ante el
nivel observado en al afio anterior.
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IV. INDICADORES DE ESTUDIO DE CASO

Los indicadores de estudio de caso se realizaron de forma aleatoria por una serie de 16
preguntas estratégicas para realizar un analisis econémico y social, de los beneficios o
repercusiones gque se tengan, todo esto para su mejor entendimiento.

El costo- beneficio del transporte en Coyoacéan no es redituable porque no es un peso total
de los gastos previstos en contra del total de los beneficios previstos de una o mas
acciones, no es rentable viajar en la demarcacion, porque, en poca distancia tienen que
gastar mas, de lo que se realiza el viaje. Tanto para los habitantes de la demarcacién
como para los que transita por ella.

IV. 1 RESULTADO DE PRUEBA DE ESTUDIO DE CASO

« PREGUNTA 1. La mayoria de la gente cree que el transporte plblico es de alguna
forma regular, con 6 de cada 10 personas que respondieron esto, ademas de que
un 25% creen que es deficiente, y un 15% creen que es bueno.

¢ PREGUNTA 2. La mayoria de las personas contestaron en solo dos preguntas
deficiente un 40% y regular un 40% por ciento, esto interpretado quiere decir que
no consideran que mejorara el servicio con este reglamento de transito.

* PREGUNTA 3. En esta pregunta la mayoria de las personas consideran que sera
regular 50%, y el 32% por ciento que sera deficiente, por lo que tampoco se cree
que con esta medida tomada existira una mejor afluencia vehicular.

* PREGUNTA 4 y 5. El servicio y las unidades del transporte publico se considera
dentro de esta encuesta, se consideran regulares, con servicios 55% y unidades
40% vy con un alto porcentaje que creen que son deficientes.

¢ PREGUNTA 6. El transporte que se considera que afecta mas, son los camiones y
microbuses con un 80% y los taxis con un 30%, ya que son los que ocasionan mas
accidentes y conflictos de transito en la ciudad de México y en Coyoacan.

« PREGUNTA 7. Esta pregunta se relaciona mucho con la anterior, ya que la mayoria
de la gente encuestada toman camiones y microbuses, con un 60%, y los taxis un
10%, lo que quiere decir que el 70% de las personas encuestadas utilizan los
transportes mencionados.
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* PREGUNTA 8. Esta pregunta arroja resultados en la encuesta muy interesantes,
debido a que, a pesar de ser cuatro respuestas posibles, en ellas se encuentra un
porcentaje equitativo, ademas de que las cuatro se respuestas se relacionan, dos
respuestas el estrés y la violencia, una lleva a la ofra, entonces el porcentaje es de
44%, y accidentes y trafico, que también se relacionan tendrian el 56%, lo que
quiere decir que todas las preguntas se encuentran relacionadas.

» PREGUNTA 9. Aqui entre los transportes mas deficientes se encuentran; camiones
y autobuses (45%), vy el metro (37%), que abarcan un total de 82%, lo que se
relacionan estrechamente con las preguntas 4y S,

* PREGUNTA 10. En esta pregunta se tiene que; los camiones y autobuses, el
metro y taxis, que son los transportes que la gente mas ocupa diariamente, es lo
que cambiaria, pero en esta pregunta se incorporéd, una respuesta de; choferes un
alto porcentaje de los encuestados consideraron que los cambiarian, por el
ineficiente servicio que otorgan, y que conduce a problemas de trafico y accidentes.

« PREGUNTA 11. El tiempo que la gente espera el transporte de lunes a viernes, un
alto porcentaje esta entre 5 y 10 minutos, es de 51%, y por otro lado un 49%
espera su transporte entre 15 y 20 minutos, en conclusién tenemos un porcentaje
muy equilibrado, para personas que tarda el transporte en el cual se trasladan a
cualquier destino, con el que es relativamente rapido el acceso al transporte.

« PREGUNTA 12. En teoria, el tiempo de espera para los fines de semana deberia
de ser menor, al registrado en dias de mayor actividad (lunes a viernes), pero por
cuestiones un tanto externas a la investigacién, los dias sabados un gran nimero
de personas trabaja, se arrojaron los siguientes datos; entre 15 y 20 minutos 34%,
y de 5 a 10 minutos 66%, con poca diferencia porcentual.

e PREGUNTA 13. Para esta pregunta se tomaron cuatro principales vias de Ila
Delegacién Coyoacan que son las mas conflictivas para la afluencia vehicular, son
las siguientes; avenida universidad con 22%, avenida Taxquefia 18%, avenida
Miguel Angel de Quevedo 28% y Divisién del Norte 32%, las dos (ltimas son las
que tienen mayor problema de vialidad.

+ PREGUNTA 14. Para esta pregunta se tomaron tres soluciones, la primera es
equilibrar el tiempo de espera en los seméforos con 68%, esto quiere decir que casi
7 de cada 10 personas lo consideran, otra solucién son las avenidas mas grandes
con 24% pero esto se tendria que analizar, antes de poder aplicar, por ultimo
auxiliar con agentes de transito 8%, esto quiere decir que, a pesar de ser la medida
mas realizada, las personas creen que no contribuyen para agilizar la vialidad.

« PREGUNTA 15. Aqui se considera que el transporte es caro, ya que un $9% de las
personas, 6 de cada 10, y barato el 41% 4 de cada 10, esto se puede explicar, por
medio del salario minimo y a los ingresos de cada persona, debido a que esto es
realizado de manera aleatoria.
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* PREGUNTA 16. Esta pregunta se relaciona con la pregunta 15, la mayoria de las
personas encuestadas un 39% creen que si se incrementa el costo del transporte
no ayudara de manera considerable y un 36% creé que con el incremento sera
deficiente, sélo el 25% considera que beneficiara la calidad del servicio.

Este cuestionario nos arroja como resultado final que la gente considera deficiente en
tiempo, costo, ademas de las soluciones el transporte en la demarcacién Coyoacan, por
ese motivo en el siguiente capitulo se realizaran posibles soluciones y alternativas para

mejorar.
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V. POSIBLES SOLUCIONES Y ALTERNATIVAS PARA UN MEJOR DESEMPENO DEL
TRANSPORTE URBANO

Entre las posibles soluciones, la mas importante es realizar un Programa Delegacional
del Transporte en Coyoacan, porque son insuficientes y obsoletos los programas
aplicados, que afectan con pérdida de horas hombre, a la economia familiar, y son
insuficientes para el incremento excesivo del transito vehicular, entre algunos programas
que se destacarian los siguientes;

Las soluciones viales a desnivel. A partir de un analisis de alternativas para mejorar la
circulacion vehicular en intersecciones de avenidas importantes de la Ciudad de México y
de la delegacién Coyoacan, en las que se generan situaciones conflictivas de
congestionamiento wvehicular, ocasionando pérdidas de horas-hombre y excesiva
contaminacién, se inicié uno de una serie de programas para desarrollar soluciones viales
a nivel, como alternativas a la construccién de puentes vehiculares que tienen ademas la
ventaja de reducir notablemente los costos de inversién y los tiempos de obra requeridos.

Las adecuaciones geométricas incluyen modificaciones en los arroyos y camellones, en
la sefializacién, asi como en la semaforizacién para realizar los movimientos direccionales
de mayor demanda en la interseccién, reduciendo notablemente los tiempos de espera en
el cruce en esos puntos.

Estas soluciones ofrecen también una reduccién en el consumo de combustible y en la
emisién de contaminantes y mejoras al entorno urbano al construir nuevas areas verdes e
incrementos de zonas de proteccion vial, asi como la repavimentacién correspondiente.

La primera adecuacién llevada a cabo por el Gobierno del Distrito Federal, fue el cruce de
Insurgentes con Av. Rio Mixcoac, en el drea del cine Manacar. Durante la administracién
1987-2000, se realizaron en total 15 adecuaciones. En la administracion a partir del 2001-
2006 se realizaron adecuaciones viales en varias intersecciones problematicas de la
Ciudad, entre la que sobresale de Coyoacan:

« Avenida Taxquefia - Calzada de Miramontes -Coyoacan

Como parte del Programa de 100 Acciones para Mejorar el Transito Vial, se entregaron
adecuaciones viales:

+ Eje Vial 7 Sur Félix Cuevas-Avenida Universidad- Coyoacan
« Avenida de la IMAN-Calle Céfiro- Coyoacan
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Se realizaron también otras adecuaciones:

= Avenida Copilco, frente a la Estacion del Metro Copilco- Coyoacan
« Cerro del Agua-Avenida Copilco- Coyoacan

Entre las adecuaciones Geométricas més importantes en Coyoacan son las siguientes:

« Eje Vial 7 Sur Félix Cuevas-Avenida Universidad- Coyoacan
« Avenida de la IMAN-Calle Céfiro- Coyoacan

Entre otras la atencién a intersecciones peligrosas aunque estas se realizaron en ofras
demarcaciones.

Entre otras soluciones, con ayuda del Reglamento de Transito Vigente, y con un
nuevo Programa Delegacional Del Transporte En Coyoacan.

+ Se promoveria una mejor distribucién de elementos de transito en las vialidades mas
transitadas y conflictivas de la demarcacion.

+ Es posible realizar campafias de educacion y conciencia vial entre los habitantes de
Coyoacan y la muy numerosa poblacion flotante que todos los dias visita la demarcacion;
poniendo especial énfasis en los hombres menores de 30 afios.

+ Seria necesario vigilar que las autoridades competentes apliquen correctamente las
sanciones adecuadas a choferes imprudentes del transporte concesionado.

« Se podrian realizar jornadas de bacheo en las vialidades secundarias, atendiendo a las
denuncias ciudadanas que reciban en la pagina web de la delegacion y teléfonos
habilitados para quejas en materia vial.

+ Alge muy importante es darle mantenimiento constante y responder los avisos y
sefializacion vial que se encuentren en mal estado.

- Realizar repavimentacion para evitar accidentes viales y trafico severo.

+ Invertir en infraestructura del transporte concesionado para reducir el trafico vehicular
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VI.- COMENTARIOS A MANERA DE CONCLUSIONES

Las problematicas del transporte que vive el Distrito Federal, causa la pérdida de millones
de horas hombre, que repercuten en su competitividad y socialmente en menor tiempo
para la convivencia familiar generando una serie de conflictos.

Durante las dos administraciones del Gobierno del Distrito Federal, Jefe de Gobierno D.F.,
C. Andrés Manuel Lépez Obrador (2000-2005*%) y C. Alejandro de Jesls Encinas
Rodriguez como Jefe de Gobierno en el Distrite Federal (2005-2006), y la nueva
administracion de C. Marcelo Ebrad Casaubén. Jefe de Gobierno del Distrito Federal.
(2008-2012). Y las diferentes gestiones delegacionales del 2000-2006 y de 2006-2012, con
respecto al Transporte en la Delegacion Coyoacan. Ademas, (SETRAVI), que actualmente
dirige C. Raul Armando Quintero Martinez (Secretario del transporte y Vialidad en el
Distrito Federal).

Existen en la actualidad varios elementos por parte del Gobierno del Distrito Federal, entre
ellos la realizacién del proyecto del metrobus con las dos lineas y la linea 3, que se
describe en la investigacién realizada, apoyando al severo problema que tiene la
demarcacién en las zonas mas conflictivas, la linea 1 directamente, una mejor afluencia
vehicular y en la linea 2 de forma indirecta, por los trasbordos que se realizan para el
destino Coyoacan, y para las lineas del metro, esta es una buena forma de disminuir el
transito vehicular, eliminando al transporte concesionado, de mala calidad, causa de
accidentes viales, y contaminacién ambiental, tales como; los microbuses, camiones, y en
un porcentaje importante los taxis. Y también apoyando al transporte particular, con la
disminucién de nimero de automoéviles en horas pico.

Ademas se realizan los proyectos de cero emisiones que también ayudan a la disminucién
de problemas de transporte severo no sélo en la demarcaciéon, y disminucién de
contaminacion ambiental, y del costo de viaje.

Este proceso de concentracién de la poblacién en las areas externas de la Ciudad, ha
provocado cambios importantes en los patrones de viaje, mientras que en 1983 los viajes
con origen - destino en las delegaciones del Distrito Federal representaban casi el 62 por
ciento, en 1994 su participacién se redujo a menos del 57 por ciento y siguiendo con este
patrén, los viajes interdelegacionales eran mas importantes (32%) que los viajes al interior
de cada delegacién (24%). Por su parte, los viajes metropolitanos (los que cruzan el limite
del Distrito Federal y el Estado de México), pasaron del 17 a casi el 22 por ciento; esto
significa poco méas de 4.2 millones de viajes por dia. Es decir, tienden a predominar mas los
viajes largos que los viajes cortos. Inclusive, se estima que para el 2020 esta cifra sera
cercana a los 5.6 millones de viajes y representara cerca del 20% del total de viajes en la
ZMVM (28.3 millones de viajes en total).

Esto, ademas apoyado con programas aplicados al Transporte del Distrito Federal y
también a la demarcacién Coyoacan, como la restriccién de autos foraneos en horarios
establecidos, redes viales para evitar accidentes, programa hoy no circula en sabado, el
programa integral de transporte y vialidad 2001-2006 y reduccion de contaminacién
ambiental, programa 100 acciones para mejorar el transito vial, repavimentacién de
principales vias de la ciudad y en especial de la demarcacién, Esto conlleva a una mejor
afluencia vehicular en general.
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El Programa de transporte y vialidad 2001-2006, contempla un conjunto de acciones,
criterios y elementos necesarios de normatividad, de coordinacién y operacién en las
materias objetivo del sector.

El Programa hoy no circula en sabado, esto ayuda a disminuir la contaminacion de forma
importante, aungque algunos vehiculos estan exentos, como los siguientes;

¢ Con holograma “0" y “00"

e Servicios de Emergencia (ambulancias, bomberos, proteccidén civil, seguridad
publica, etc.)

Cortejos funebres en servicio

Que transporten personas discapacitadas

Con emergencias médicas

Transporte escolar acreditado

Y los vehiculos, que no cumplan con este requisito, seran sancionados ya sea por El
G.DF, o del Edo. De México. Ademas el vehiculo sera detenido y remitido a un depésito
vehicular. Con las siguientes multas,

D.F.: 20 Dias de salario minimo
Edomex: 30 dias de salario minimo

El Gobierno del Distrito Federal lleva a cabo el Programa 100 Acciones para Mejorar el
Transito Vial en la Ciudad de México, con el objetivo de eficientar los flujos vehiculares y
peatonales, ademdas de brindar mayor seguridad de circulaciéon a la poblacién,
principalmente en intersecciones conflictivas y peligrosas. Participan directamente la
Secretaria de Transportes y Vialidad y la Secretaria de Obras y Servicios, esta ultima a
través de sus Direcciones Generales de Obras Publicas y la de Servicios Urbanos.

Estos programas son determinantes para poder ejercer la ley de transito, algo que no se
habia realizado en los ultimos afios, y que realmente ayudan a la disminuciéon de la
saturacién vial no sélo en la demarcacién, en general al Distrito Federal.

Por dltimo el Gobierno del Distrito Federal tratard de atender las necesidades de la
ciudadania, lleva a cabo la construccién de la Linea 12 del Metro, con la cual se generaran
una serie de beneficios que coadyuvaran en gran medida a disminuir la brecha entre los
niveles de bienestar y desarrollo de esta gran urbe, acorde con el espiritu de equidad,
conocimiento v una mejor convivencia. Todo esto emanado del Programa General de
Desarrollo del Distrito Federal 2007-2012 , que en su Séptimo Eje se refiere al “Nuevo
Orden Urbano: servicios eficientes y calidad de vida, para todos"” apoyado ademas, en
el Plan Maestro del Metro, la Encuesta de Qrigen y Destino y las demandas ciudadanas del
las Delegaciones del sur-este de la Ciudad.

La inversién necesaria, la ubica como la mayor de las obras de infraestructura de los
proximos afios a nivel nacional. Esta linea sera conocida como la “Linea 12 Dorada del
Bicentenario” ya que conmemorara los doscientos afios de nuestra Independencia y cien
afios del inicio de la Revolucién Mexicana. La linea recorrera la Ciudad del sur-oriente al
poniente comenzando en Tlahuac y finalizando en Mixcoac,
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Esta obra se licitd en la modalidad de Proyecto Integral por la cual el contratista apoyado
en la Ingenieria Basica, llevara a cabo el proyecto ejecutivo y la construccion de la obra.

Contara con servicios adicionales; guarderias, espacios culturales, sanitarios y dispondra
del servicio de Internet. En sus instalaciones se brindara la atencién necesaria a las
personas de la tercera edad y con discapacidad, ya que tendrd dispositivos normados
internacionalmente para facilitar el acceso, sefializacion, lugares asignados, rampas y
elevadores.

A pesar de tener muchas deficiencias en algunos otros programas sociales y de desarrollo
el Gobierno del Distrito Federal, ha realizado varias acciones para mejorar el transito
vehicular, en la demarcacién, pero en realidad han sido sé6lo dos gestiones la de C. Miguel
Bortolini (2003-2006), periodo de estudio y C. Heberto Castillo (2006-2008) como Jefes
Delegacionales en Coyoacéan, el primero apoyando al Programa Cien Acciones para
Mejorar el Transito Vial, aplicado en la demarcacién e inversion en infraestructura por el
segundo mencionado. Aunque el primero no llevé a cabo eficientemente el reglamento de
transito del D.F., por la corrupcién de los policias de transito y de seguridad publica.

Esto quiere decir, que ni el GDF, la SETRAVI, ni los Jefes Delegacionales se han
preocupado por llevar a cabo planes delegacionales recientes que mejoren el transporte y
la vialidad en esta demarcaciéon, lo que se necesita es invertir en gran medida en
infraestructura o llevar a cabo programas del desarrollo del transporte. Incentivado por el
Gobierno del Distrito Federal y la SETRAVI.

En lo que se refiere a los incrementos en las tarifas del transporte publico en los ultimos
afios, que a pesar de ser relativamente minimas, han repercutido en los habitantes del
Distrito Federal y de la demarcacién, a los trabajadores y las familias.

La investigacién realizada en el periodo de estudio en Coyoacan (2000-2006), con ayuda
del estudio de caso, y lo anterior mencionado, concluyo mencionando que los programas
realizados en dicho periodo y los mas recientes, son muy importantes para combatir, las
deficiencias heredadas por anteriores administraciones, en la saturaciéon vial no sélo de la
demarcacién, también a nivel Distrito Federal, pero hacen falta mas programas y acciones
a tomar y ejercer con eficiencia para mejorar y combatir los problemas de vialidad que se
tienen, por medio de las nuevas administraciones Delegacionales.
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ANEXOS ESTADISTICOS

CIUADRO N° 6 AVANCES ELABORACION DE ESTUDIOS Y PROYECTOS PARA LA
LINEA 12

o

Actualizacién de la demanda (1) Concluido|1 de|1 de Abril de
Noviembre [2008

| de 2007

Estudios de exploracién geotécnica Concluido[29 de[25 de Marzo
Octubre delde 2008

| 2007

[Estudio para la deteccion de interferencias Concluido29 de[26 de
Qctubre de|Febrero de
2007 2008

Ingenieria  basica, proyecto  operativo,Concluido[29 de;30 de Junio

'especificaciones y estudio de Impacto Octubre de|de 2008

Ambiental. 2007

Estudios para la deteccién de grietas (2) y[Concluido{1 de Julio[31 de

fisuras del Subsuelo del Tramo Via Lactea- de 2008  |Agosto  de

Tlahuac de la Linea 12. 2008

Estudios de Geofisica para la deteccion delConcluido[7 de Agosto/6 de

estratos resistentes del subsuelo en el tramo! de 2008 \Septiembre

Via Lactea-Tlahuac de la Linea 12, con la de 2008

Técnica denominada Radar de Penetracion

Terrestre (RODAR)

Estudio de Impacto Urbano (3) para laConcluido/13 de Mayo|12 de

construccion de la Linea 12. de 2008 'Septiembre

| de 2008

[Estudios de Geofisica (4) en cualquiera de susConcluido|1 de Julio[31 de agosto

modalidades para la deteccion de estratos de 2008  [de 2008

resistentes del subsuelo tramo Via Léactea-

Tlahuac de la Linea 12, con las técnica
:

denominadas, sondeos eléctricos verticale
(SEV,s), y refraccion sismica, ademas de |
interpretacion e informe concentrador de

resultados.

Motas:

(1) Actualizacién de la demanda elaborador por el Centro de Investigaciones
Econémicas, Administrativas y Sociales (CIECAS) del Instituto Politécnico Nacional.
(2) Estudios para la deteccion de grietas elaborado por Instituto de Ingenieria de la
UNAM.

3) Estudio de Impacto Urbano elaborado por El Programa Universitario de Estudios
sobre la Ciudad (PUEC) de la UNAM.
4) Estudios de Geofisica elaborado por la Escuela Superior de Ingenieria ESIA

Ticoman del Instituto Politécnico Nacional.
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CUADRO No.7 ACCIONES PRIORITARIAS INVERSION PARA EL ANO 2002 EN
TRANSPORTE Y VIALIDAD (MILLONES DE PESOS)

INFRAESTRUCTURA VIAL 2,389 19.5%
Segundo piso del periférico y viaducte | 1,500 12.3%
Distribuidores 700 5.7%
Mantenimiento a vialidades 170 1.4%
Mejoramiento de intersecciones 10 0.1%
Mantenimiento de puentes vehiculares |7 0.1%
2 0.0%

Fuente: SETRAVI 2002

INFRAESTRUCTURA VIAL 2,389 19.5%
Segundo piso del periférico y viaducto 1,500 12.3%

Distribuidores 700 57%
Mantenimiento a vialidades 170 1.4%
Mejoramiento de intersecciones 10 0.1%
Mantenimiento de puentes vehiculares 7 01%
Rampas para personas con discapacidad 2 0.0%

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO 7,300 59.6%

Proyectos prioritarios (Adquisicion y rehabilitacion
de trenes, mantenimiento de vias y estaciones,

modernizacién del sistema de control) 1,054 86%
Operacién y administracién 6,246 51.0%
RED DE TRANSPORTE DE PASAJEROS 893 7.3%
Adquisicién de 155 autobuses 155 1.3%
Mantenimiento a vehiculos 114 0.9%
Operacién y administracién 624 5.1%
SERVICIO DE TRANSPORTES ELECTRICOS 1,036 8.5%
Adquisicion de 40 trolebuses 103 0.8%
Mantenimiento de trenes, trolebuses e infraestructura 315 2.6%
Operacién y administracién 618 5.0%
PLANEACION, REGULACION Y CONTROL

DEL TRANSPORTE Y VIALIDAD 444 3.6%
SUSTITUCION DE 10 MIL TAXIS 100 0.8%
SUSTITUCION DE MICROBUSES 80 0.7%
TOTAL 12,242 100.0%

Fuente: Programa Integral de Transporte y Vialidad 2002, GDF, Mexico,2002.
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IMA GEN 2. HOY NO CIRCULA EN SABADG

DESDE EL 1 DE SEPTIEMBRE DE 2088
N0 DEBERAN CIRCULAR LOS UEHiCULDS
FORANEDS ¥ DEL EHTRANJERD DE LAS
B85:00 am.ALAs 11:00 am.

" entranjero que no t

No podran t:irt:ular en Ia ZMIJM
FUENTE: SETRAVI 2009

CUADRO N* 8. Acclones del Subprograma para el Desarrollo de la Red Vial del
Distrito Federal

Acciones en Procesa Costo Estimao () & %
Segundo Piso sobre Anillo Periferico y el :
VisHLE £, 0oo Bd 4
Distribuidor Yial San Antonio 00 75

Eje 5 Poniente 1,500 16.1

Eje  Troncal Metropolitano: — {Incluye 1000 107

Digtribuidor vial Zaragoza — Qceanla

Modernizacion del sisterma de Semaforos 110 12
Computarizados ’

Puentes Carlos Lazo —Centenatio (1)

Subtotal g3 100
Acciores gelCosto % o Tordad
Subprograma Estimado (*) Total 123

Acciones en el AniIIID

Bariferica 1,082 156 GRT 176 340
Acciones en el Circuito

i 2079 0.0 g/a0 980 408
Acciones en Ejes Viales 579 8.3 g0 38 483
Acciones en Vialidades

Principales 1433 206 BET 276 470
Acciones

Complementarias 1,768 294 1,788

Corredores de Transpurte

Publico it By i

Centros de Transferencia 1400 202 1400

[E Fats E=11
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Ciclovias 120 1.7 120

Subtotal 6,941 100 3,772 1,467 1,702
Total 16,251

Fuente: SETRAVI

(*) Costo estimado de 2002. Milones de pesos
(1) Proyecto con la inversion de la iniciativa privada
(2) Incluye el costo de los estudios de planeacién y proyectos
ejecutivos de los corredores

CUADRO N° 9 Distribucién del costo por tipo de Vialidad

No incluye acciones en proceso

No incluye acciones en proceso

Fuente: SETRAVI 2007
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CUADRO N°10 Acciones en el Anillo Periférico

No. Accién

1 Paso a desnivel
2 Paso a desnivel

Puente Vehicular

4 Paso a desnivel (ampliacién )
S Puente vehicular (ampliacién)

Puente vehicular (gazas
elevadas )
Gazas naturales

8 Puente  vehicular (gaza
elevada)

9 Adecuacién geométrica
10 Puente vehicular y vialidad

11 Puente vehicular 2*. Etapa

12 Adecuacién geométrica
13 Distribuidor vial

14 Puente vehicular

15 Adecuaciéon geométrica

16 Puente vehicular
17 Adecuaciones geométricas

18 Distribuidor vial
Subtotal

Ubicacion Delegacion Costo A PE
(mdp)

Laterales de Anillo Periférico, en las intersecciones con las .
Av. Ingenieros Militares y del Conscripto. M:Fidelge 150 X
Laterales de Anillo Periférico, en las intersecciones con las
Av. Paseo de las Palmas y Paseo de la Reforma.

Interseccién con el Eje 7 Sur y su continuacién Benvenuto B. Juarez - 60

M. Hidalge 130 X

Cellini - Av. Santa Lucia-Av. Tamaulipas. A. Obregén
Interseccién con Av. Molinos. A. Obregén 70

A. Obregbn
Interseccién con la Av. Luis Cabrera. M. 30 X

Contreras

Coyoacan -

Laterales de incorporacién de la Av. Insurgentes Sur.

Tlalpan
Incorporacién de Calzada de Tlalpan. Tlalpan 5
Gaza de ir_1corporac:_iér_1 Nororiente en la interseccion con la Tlalpe_m_ E X X
Calz. México- Xochimilco. Xochimilco
Glorieta de Vaqueritos. T!alpqn_ 15

Xochimilco
Av. Plan_ de Muyuguarda (continuacién de Eje Troncal Coyoacédn - 165
Metropolitano en Av. Cafetales). Tlalpan

Xochimilco
Av. Canal de Chalco. Iztapalapa 80 X X
Laterales que interceptan la Av. Tlahuac (Eje 10 Sur). |ztapalapa 5
Interseccién ¢/ Av. Bilbao (Eje 9 Sur) |ztapalapa 30 X X
Interseccién con la Av. Benito Judrez y Av. 5 de Mayo. |ztapalapa 60 X X
Interseccién con el Eje S Sur. |ztapalapa 60

: : Iztapala
Interseccién con los Ejes 3y 4 Sur. Izwgalcga 60 X X
Retornos del tramo Canal de Cuemanco a Canal de Xochimilco
Tezontle. |ztapalapa
Interseccién con el Eje Vial 1 Oriente, en los limites con el Gustavo. 123 X
Estado de México. Madero
1,082

A: Requiere Afectacién.
PE: Se cuenta con proyecto ejecutivo.

Fuente: SETRAVI
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CUADRO N°11 Acciones en Ejes Viales

No. Accion Ubicacién Delegacion Costo A PE
(mdp)
Construccién .. :
{ de15Km.de5i® 7 Norte, del Eje 1, by 22
i Poniente al Anillo Periférico
Vialidad
Construccion . Azcapotzalco
2 da 34 km.dd I'\E.r‘{:ravﬁlasr;logzl‘z Tciic?omg:. Susno A.81 X
Vialidad i Madero
Construccién Eje 7 Poniente, de Calz. de
3 de35km.dela Naranja a la Radial Azcapotzalco 45 X
vialidad Aquiles Serdan.
Eje 6A Poniente, en el
Adecuaciones tramo de Calz. de Ila
4 geométricas MNaranja a Av. de las Azcapolzako 3 X
Culturas.
5 Adecuacién Eje 1 Poniente, en la Gustavo A. 3
geométrica  interseccién conla Av. 3A. Madero
2 Eje 1 Poniente, en Ia
Adecuacion . 3 Gustavo A.
6 geomeétrica mir;:scclbn con la Av. Tres Madero 3
. Eje 1 Poniente, en Ila
7 Agg;l:éatzicoan interseccién con la  Av. ﬁgﬁt::)o A 3
g Margarita Maza de Juarez.
Adecuacién !EJE ! _E’onlente, en. la Gustavo A.
8 strica interseccion con la Av. Madero 3
Asen Othén de Mendizébal.
Eje 1 Poniente, en Ia
interseccion con la Avenida
Puentes p Gustavo A.
g vehiculares Bl Madero 8
Adecuacion !Eje 1 _Poniente, en la Gustavo A.
10 eométrica interseccion con * Madero 3
g Coltongo
Adecuacion Eje 1 _Pomente, en la Gustavo A.
1 ’ interseccion con 5 3
geomeétrica Cuitlahuac Madero
Construccion Eje 4 Norte, de Av.
12 de 1.5 Km. de Insurgentes Norte a fﬂ:;t::: A. 15 X X
Vialidad Misterios
Construccion Eje 1 Oriente, de San Juan Gust A
12 de 2 Km dada  Aramdn al | Anills Sustavo T
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Ejes 3 y 4 Sur, sobre

Construccién
Fuerte de Loreto, de
14 de 2.5 Km. de Republica Federal al Anilo '2P2I2P2 45
Periférico
Construccion Eje 4 Oriente, en el tramo
15 de 2.4 Km. de de Calz. Ermita |ztapalapa lztapalapa 36 X
Vialidad a paraje Hualquilla
Construccion Ejes 5 y 6 Oriente, del
16 de 6.9 Km. de Anillo Periférico a lztapalapa 103 X
Vialidad Marcelino Buendia
Construccion Eje 7 Oriente, de Av.
17 de 1.3 Km. de Guelatao a Calz. Ermita Iztapalapa 19
Vialidad |ztapalapa
Construccion _.
Eje 9 Sur, en el tramo del
18 de 9 Km. de = ks ; |ztapalapa 135 X
Vialidad Eje 4 Oriente al Eje 10 Sur
; Eje 2 Oriente, en Ia
19 Adecuaq:én interseccién con Calz. de Coyoacan 3 X X
geometrica las Bornbas
A Eje 2 Oriente, en Ia
Adecuacién . . ! Tlalpan -
20 geométrica n:zr:gcmbn con Calz. del Coyoacan 3 X X
. Eje 2 Oriente, en Ila
21 A::;ﬁ:;gn interseccién con  Calz. E?I%Zr:;én °3 X X
g Acoxpa. y
Subtotal 579

Fuente: SETRAVI
A: Requiere Afectacién.

PE: Se cuenta con proyecto ejecutivo.
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CUADRO N° 12 Acciones en otras vialidades principales

No Accién Ubicacion Delegacion

Construccié
1 nde 2.5 km.
de vialidad

Av. Gran Canal , en el tramo Gustavo
del Eje 1 Norte al 3 Norte Madero

Carretera Federal México -

Construccio o2 en le tramo de A.Obregén

2 n de 3 km.

de vialidad
curvas.

Calz. Ignacio Zaragoza, en
el tramo del Eje Troncal
" Metropolitano al Viaducto
Piedad.

Construccié Canal MNacional, en el tramo taalEbA
4 nde 83 km. del Circuito Interior al Anillo 5 ‘:}aczn
de vialidad Periférico Y

Construccié Canal de Chalco, en el
5 n de 5 km.tramo del Anillo Periférico a Tlahuac
de vialidad Pirafia
Construccié Av. Revolucion, en el tramo
6 n de 3 km.de Prol. Av. Revolucién al Coyoacan
de vialidad Anillo Periférico.
Solucién a Barranca del Muerto, en el
7 desnivel (2% tramo de Prol. Av.
etapa) Revolucion.
Solucién Av. Insurgentes Sur, en el
8 Integral  atramo de Anillo Periférico a
desnivel Santa Ursula (1)

Divisién del Norte, en el

9 Carriles tramo de calle Museo a

reversibles M.Angel de Quevedo,
incluyendo la Av. Pacifico.

Construccié
3 nde 48 km
de vialidad

A.Obregén
B.Juarez

Coyoacan
Tlalpan

Coyoacan

Solucién  a
desnivel vy Viaducto entre el Circuito

10 adecuacione Interior y la Calz. Ignacio I(:z;acalco
rranza
s Zaragoza
geomeétricas

Lateral de la Calz. Gral.
11 Adecuacién Ignacio Zaragoza y la calle
geométrica Aguirre Colorado llztapalapa
1
Construccié Av. del Iman, en el tramo de

12 n de 800 m. Av. Insurgentes Sur a la Coyoacan
Aa vialidad rmalla CAafirn

CONAFRUT a =zona de Cualimalpa

V. Carranza

Costo A
(mdp)

"54

100 X

350

25 X

35

60

100

12 X

PE
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es con el Tren Ligero en cuatro Xochimilco
geométricas cruceros: Xomali, Av.
México, Gladiolas y Pedro
Ramirez del Castillo
Interseccion de la Av.
14 Puente Prolongacién Division del
vehicular Norte y la Av. 20 de
Noviembre
Intersecciones de la Av.
Soluciones a Constituyentes con  Av. A. Obregbn -
desnivel Observatorio y Av. Las M. Hidalgo
Torres — Acueducto

Xochimilco 150

80

Adecuacion ;
16 es Intersecciones de la Av. Cuauhtémoe 30
; Paseo de la Reforma (2)
geometricas
Subtotal 1,433

Fuente: SETRAVI
A: Requiere Afectacion. PE: Se cuenta con proyecto ejecutivo.

(1) Incluye accesos y salidas a: Plaza Cuicuilco y a Villa Olimpica, paso
a Desnivel sobre San Fernando y Santa Teresa, cambio de sentido de
circulacion de las calles Ayuntamiento y corregidora e interseccion
con Camino a Santa Ursula.

(2) En primera etapa: Intersecciones A. Hidalgo; Eje 1 Poniente; Av.
Insurgentes; Rio Tiber y Rio Mississipi. Segunda etapa: soluciones a
desnivel principalmente en los cruceros con Av. Insurgentes, Eje 1
Poniente y Rio Mississipi con un costo inicialmente Estimado de 300
millones de pesos.

CUADRO N° 13 Otras acciones del Subprograma

Proyectos en zonas especificas:

"1 Proyecto de transporte y vialidad del Centro Histérico:

‘1 Proyecto vial Corredor Reforma:

“1 Programa de transporte y vialidad de la Zona Rosa

Proyectos Conjuntos:

71 Actualizar reservas de suelo para la infraestructura del transporte:
71 Acciones conjuntas delegaciones politicas:

1 Acciones metropolitanas

Fuente: SETRAVI 2007
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CUADROQ N° 14 Corresponsabilidad Sectorial

FUENTE: SETRAVI 2009
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CUADRO N° 17 Obras entregadas el 31 de enero del 2006.

TIPO DE EMPRESA QUE EJECUTO LOS
ACCION ACCIONES CONCLUIDAS TRABAJOS
4 Adecuaciones
Adecuaciones| 1 Avenida Tlahuac-Calle
geométricas |Providencia gf.DE S\EOCONSTRUCCION'
viales o Avenida Tlahuac-Calle|™" " =
Zacatlan
1 Eje Vial 6 Sur-Calle
Cajeros INGENIERIA CIVIL,
] Periférico  Oriente-| COMUNICACIONES Y
Unidad Habitacional| ELECTRONICA, S.A. DE C.V.
Miraflores
Obra planteada por el Gobierno
| Nebraska / Viaducto Rio del Distrito Federal y ejecutada
Becerra por una empresa constructora a
través de un acuerdo con la
Delegacién Benito Juarez
Renivelacién

de coladeras

LOS CIPRESES, SA. DE C.V.

en el Viaducto 92 coladeras colocadas en|DIRECCION DE
Rio de Ia/01caias (61.4%) CONSTRUCCION Y
Piedad MANTENIMIENTO, DGSU

Fabricacion de elementos
(100%)

Colocacién terminada en 15
cruceros

1 Eje 1 Ote. (Anillo de
Circunvalacién) y Av. Fray

ot Servando T. De Mier
Sumishe ¥ (Cuauhtémoc)
colocacion de |

i 7 Eje Central (Lazaro

sefialamiento
vertical y Cardenas) y Fray Servando

i T. De Mier, Col. Obrera|SEMEX, S.A.DEC.V.
horizontal
< 7 Av. Rio de Churub
i i 71 Av. Rio de Churubusco y
intersecciones|_. :
conflictivas _|Ei¢ 3 Sur  (Afii), Col.

Granjas México (lztacalco)
7 Av. Rio Mixcoac, Av.
Revolucién y Melinos, Col.
Mixcoac (Benito Juarez)

1 Eje 2 Ote. H. Congreso

de la Uniéon y Calzada

ManmnAdAsalana Aiviiilhas
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71 Periférico Arco Oriente
Calz. Benito Juarez y 5 de
mayo, Col. San Juan Joya
(Iztapalapa)

1 Av. Revolucién vy
Barranca del Muerto, Col.
San José Insurgentes
(Benito Juarez)

1 Av. Paseo de la Reforma
y las confluencias de la
Calz. M. Gandhi, en el
Bosque de Chapultepec
(Miguel Hidalge)

3! Carretera Federal a
Cuernavaca y  Laurel,
Pueblo San Pedro Martir
(Tlalpan)

71 Prol. Divisién del Norte y
San Lorenzo, Col. San
Lorenzo la Cebada
(Xochimilco)

1 Av. Guadalupe Ignacio
Ramirez y Prol. Div. Del
Norte, Col. Ampliacion San
Marcos Norte (Xochimilco)

1 Av. Chapultepec y Eje 2
Pte. Monterrey
(Cuauhtémoc)

1 José Maria lzazaga vy
Pino Suarez (Cuauhtémoc)
1 Parque Lira y Vicente
Eguia (Miguel Hidalgo)

71 Anillo Periférico y Calle
10 (Benito Juarez)

Fuente: SETRAVI 2006



;COMO CALIFICARIA AL TRANSPORTE PUBLICO EN COYOACAN?

MUY DEFICIENTE 15% MLEY BUENG) 57 BUENQ10%

DEFICIENTE 10% /-/""m

oMUY BUENC
."\ BEUENT
REGULAR 60%: OREGULAR
| ODEFICIENTE
b mMUY DEFICIENTE
'\-\.‘_\! :

FUENTE: ELABORACION PROPIACON DATOS OBTENIDOSEN UNAMUESTRADE TIPO ALEATORIADE 100ENCUESTAS ENLA DELEGACION COYOACAN DELMES DEENERC-VARZO DE2008



CON EL NUEVO REGLAMENTO DE TRANSITO: ;COMO CREE QUE SERA LA AFLUENCIA

VEHICULAR?

MUY DEFICIENTE 10%

I/.-"
S
T
i |

DEFICIENTE 40%

Tr—

MUY BUEND 5% BUENOQ 5%
et "'--._.H\

REGULAR 40%

oMUY BUENOC
EBUENC
OREGULAR
ODEFICIENTE
EMUY DEFICIENTE

FUENTE:ELABORACION PROPIACON DATOS OBTENIDOS EN UNAMUESTRADETIPQ ALEATORIADE 100 ENCUESTAS EN LADELEGACION COYOACAN DEL MESDE ENERO-MARZ( DEL 2008




CONSIDERA QUE MEJORARA EL SERVICIO DEL TRANSPORTE PUBLICO CON LAS NUEVAS
OBRAS REALIZADAS COMO: EL METRO-BUS QUE SE PROLONGA SOBRE LA DELEGACION
COYOACAN CON DESTINO A TLALPAN

muy MUY BUENO, 10%

DEFICI

DEFICIENTE, 30% J?fff”"

ENTE, 2%
BUENOQ, 8%

REGULAR, 50%

oMUY BUENC
EEBUENOC
OREGULAR
ODEFICIENTE
EMUY DEFICIENTE

FUENTE: ELABORACION PROPIACON DATOS OBTENIDOSEN UNAMUESTRADE TIPQ ALEATORIADE 100 ENCUESTAS EN LA DELEGACION COYOACAN DEL MES DEENERO-MARZO DEL 2008




;COMO CLASIFICARIA A LOS SERVICIOS DEL TRANSPORTE PUBLICO?

MUY BUENO 10%
MUY DEFICIENTE 5%

DEFICIENTE 20% . — BUENO 10% MUY BUENO
& i EBUENO
r\mh_ﬁ REGULAR 55% OREGULAR
L i - ODEFICIENTE
B i mMUY DEFICIENTE

FUENTE: ELABORACION CON DATOS OBTENIDOS EN UNAMUESTRADETIPO ALEATORIO DE 100 ENCUESTASEN LADELEGACION COYOACAN DELMES DE ENERO-MARZO DE 2008



£COMO CLASIFICARIA A LAS UNIDADES DEL TRANSPORTE PUBLICO?

MUY DEFICIENTE MUY BUENO
10% 10% BUENO

g e mMUY BUENO
/ DEFICIENTE - mBUENO
30% T EECHLAE DREGULAR
| = 40%
\ ODEFICIENTE

EMUY DEFICIENTE

FUENTE; ELABORACION PROPIACON DATOS OBTENIDOS EN UNAMUESTRADE TIPO ALEATORIO DE 100 ENCUESTAS EN LA DELEGAGION COYOACAN DELMES DEENERQ-MARZO DE 2008



TRANSPORTE

¢QUE TRANSPORTE CONSIDERAQUE AFECTAMAS AESTADELEGACION?

METRO- BUS 5
TAXI 30
OMETRO
B CAMIONES Y MICROBUSES
| W TAX]
m METRO- BUS

CAMIONES Y 80
MICROBUSES

METRO

on

0 10 20 30 40 a0 80 70

PORCENTAJE
FUENTE: ELABORACION PROPIACON DATOS OBTENIDOS EN UNAMUESTRADE TIPO ALEATORIODE 100 ENCUESTAS EN LA DELEGACION COYOACAN DEL MES DE ENERO-MARZO DEL 2008



TRANSPORTES

;QUE TRANSPORTE UTILIZA MAS FRECUENTEMENTE?

METRO- BUS 5
TAX] 10

oMETRO
ECAMIONES ¥ MICROBIUSES
WTAXI
BLETRO-BUS

CAMIONES Y 50

MICROBUSES

METRO 25
0 10 20 30 40 50 60 70

FORCENTAJES
FUENTE; ELABORACION PROPIACON DATOS OBTENIDOS EN UNAMUESTRADE TIPO ALEATORIO DE 100 ENCUESTAS EN LA DELEGACION COYOAGAN DELMES DE ENERO-MARZO DEL 2008



¢DE QUE MANERA CONSIDERA QUE AFECTA EL TRANSPORTE PUBLICO Y PRIVADO LA
VIALIDAD?

" ESTRES 19%

i

&

L\WDLENC:'A 25% B TRAFICO
“‘““-»_H_____ BACCIDENTES

@ OVIOLENGIA
. OESTRES

FUENTE: ELABORACION PROPIACON DATOS OBTENIDOSEN UNAMUESTRADE TIPO ALEATORIO DE 00 ENCUESTASEN LA DELEGACION COYOACAN DEL MES DEENERO-MARZO DEL 2008



PORCENTAJES

¢ QUE TRANSPORTE CONSIDERA MAS DEFICIENTE?

a0 -
45

45

40

35

30 + m CAMIONES Y AUTOBUSES
EMETRO

26 1 EMETRO-BUS
OTAXIS

20 1

15 1

10

10 1 :

g . .

0 A . 1

CAMIONES Y METRO METRO-BUS TAXIS

AUTOBUSES TRANSPORTES
FUENTE: ELABORACION PROPIAGON DATOS OBTENIDOS EN UINAMUESTRADETIPO ALEATORIO DEA00ENCUESTAS EN LA DELEGACION GOYOACAN DEL MESDE ENERO-MARZO DEL 2008



;QUE ES LO QUE CAMBIARIA DEL TRANSPORTE PUBLICO?

45
41
40 -
35 -
30 -
» s 25 m CAMIONES Y AUTOBUSES
2 25 - EMETRO
E EMETRO-BUS
E 20 - OTAXIS
o OCHOFERES
15 4
10 1
r 6
|
i .
ﬂ' T T T T T
CAMIONES Y METRO METRO-BUS TAXIS CHOFERES
AUTOBUSES

TRANSPORTES
FUENTE: ELABORACION PROPIACON DATOS OBTENIDOS EN UNAMUESTRADE TIPO ALEATORIO DE 100 ENCUESTAS EN LA DELEGACION COYOACAN DEL MES DE ENERO-MARZO DEL 2008



¢ QUE TIEMPO ESPERA SU TRANSPORTE DE LUNES A VIERNES APROXIMADAMENTE?

5 MINUTOS
MAS DE 20 MINUTOS 5o

5%

k @5 MINUTOS

I =10 MINUTOS

15 MINUTOS _—>__ 015 MINUTOS
34% i CMAS DE 20 MINUTOS

FUENTE: ELABORACION PROPIACON DATOS OBTENIDOS EN UNAMUESTRADE TIPO ALEATORIO DE 100 ENCUESTAS EN LA DELEGACION COYOACAN DEL MES DE ENERO-MARZO DEL 2008



¢ QUE TIEMPO ESPERA SU TRANSPORTE LOS FINES DE SEMANA APROXIMADAMENTE?

MAS DE 20 MINUTOS

. . 5 MINUTOS
23%

15 MINUTOS . "~
26% (\ =5 MINUTOS
=10 MINUTOS
3 015 MINUTOS
OMAS DE 20 MINUTOS

10 MINUTOS
43%

FUENTE:ELABORACION PROPIACON DATOS OBTENIDOS EN UNAMUESTRADE TIPO ALEATORIO DE-100ENGUESTAS EN LA DELEGACION COYOACAN DELMES DEENERO-MARZO DEL 2008



¢EN QUE LUGARES DE ESTA DELEGACION CONSIDERA QUE EXISTE MAYOR PROBLEMA DE
VIALIDAD?

AV. UNIVERSIDAD 22% - AV.MIGUEL ANGEL DE
QUEVEDO 28%

-

mAV.MIGUEL ANGEL DE QUEVEDO
®mDIVISION DEL NORTE

OAV. TAXQUENA

OAV. UNIVERSIDAD

" b
AV. TAXQUENA 18%

DIVISION DEL

NORTE 32%

FUENTE: ELABORACION PROPIACON DATOS OBTENIDOS EN UNAMUESTRADE TIPO ALEATORIO DE 100 ENCUESTAS EN LA DELEGACION COYOAGAN DEL MES DE ENERO-MARZO DEL 2008



PARA MEJORAR LA CIRCULACION EN ESTAS AVENIDAS ;QUE SOLUCION CONSIDERA MAS
VIABLE?

AUXILIAR CON
?ﬁ?&;ﬁg 'g;"; AVENIDAS MAS
oty GRANDES 24%

OAVENIDAS MAS GRANDES

EEQUILIERAR EL TIEMFO EN
SEMAFOROS

OAUXILIAR CON AGENTES DE
EQUILIBRAR EL TRANSITO

TIEMPO EN
SEMAFOROS 68%

FUENTE: ELABORAGION PROPIACON DATOS OBTENIDOS EN UNAMUESTRADE TIPQ ALEATORIO DE 100 ENCUESTASEN LA DELEGACION COYOACAN DELMES DEENERO-MARZO DEL 2008



;COMO CONSIDERA EL COSTO DEL TRANSPORTE PUBLICO?

MUY CARO 16% ____

—

‘/":l~hnﬂh_“_ EMUY BARATO
EBARATO
CARO 43%
OCARO
llu
@ oMUY CARO

FUENTE: ELABORACIONPROPIACON DATOS OBTENIDOS EN UNAMUESTRADE TIPO ALEATORIQ DE 100 ENCUESTAS EN LA DELEGACION COYOAGAN DEL MES DEENERO-MARZO DEL 2008



SCONSIDERA QUE 51 INCREMENTAN EL COSTO DEL TRANSPORTE PUBLICO BENEFICIARA LA
CALIDAD DEL SERVICIO Y ESTE SERA?

MUY BUENO 9%
MUY DEFICIENTE 13%

BUENO 16% oMUY BUENOC
EBUENC
OREGULAR
ODEFICIENTE
EMUY DEFICIENTE

DEFICIENTE 23% (
e

REGULAR 39%

FUENTE: ELABORACION PROPACON DATOS OBTENIDOS EN UNAMUESTRADE TIPQ ALEATORIO DE 10D ENCUESTASEN LA DELEGACION COYOACAN DEL MES DE ENERO-ARZO DEL 2008
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