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PRIMERA PA RTE. 

l . ANTECEDENTES GENERALES DEL TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD DE 
MÉXICO 

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

Por otra parte. el concerniente a la disponibilidad y acceso al equipamiento y servicios de 
consumo colectivo; entre ellos, sei'taladamente. los de salud y saneamiento, de 
lransporte , de educación, de cuHura, recreación y esparcimiento; as! como de vivienda, la 
que a su vez presupone un conjunto de otros servicios como agua potable, alcantarillado, 
pavimentación, electrificación, áreas verdes, limpieza pública, entre otros. Y, finalmente 
en lo que atane a las condiciones del medio ambiente en que se ubica y desarrolla la 
aglomeración de que se trate. l 

En el presente capitulo se aborda de manera concreta la evolución del transporte urbano 
de la ciudad de México', considerando la interrelación de los diferentes factores que 
influyen en la planeación urbanística , como son el crecimiento demográfICo, la movilidad 
poblacional en el trabajo y otros aspectos sociodemográflCos. 

1.1 DESARROLLO URBANO Y LA IMPORTA NCIA DEL TRANSPORTE 

la capacidad del hombre para vencer las distancias h3 sido un factor que h3 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 comunicación que le permiten llegar 
rápidamente a los centros de consumo o abastecimiento de materias primas y a sus 
labores de trabajo o actividades. 

Se puede afirmar que existe una relación estrecha entre el desarrollo de la humanidad y el 
desarrollo de los medios de transportación, ya que uno incide sobre el otro y viceversa . 
Por ello el hombre destina recursos humanos y financieros a la investigación y a la 
concentración de mayor infraestructura para el t ransporte. 

A partir de la segunda mitad del siglo XIX, el transporte en la Ciudad de México se 
caracterizó por los tranvlas "de mulitas". Su origen se remonta a 1856. ano en que se 
otorgO la primera concesiOn para construir una linea de tranvlas de tracción animal que 
iria de México a Tacubaya. Cuatro anos más tarde , en coinversión entre particulares y 
gobierno, se construyO la segunda linea, a Tlalpan. y a partir de entonces estos medios de 
transporte de tracción animal comenzaron a proliferar en la ciudad, incluso abriendo 
espacio al crecimiento urbano a lo largo de sus rutas.· 

'Qollzález Salazar. Gloria; Et Oi>lri lo f...trral: a l ~un ... probk mas y . u p l a"r~tión : I1Ec-UNAM.llféxico, 
1995. p. !l . 
1 Con.l ilurión PoIil ica d. 1 ... Esmd ... Un idos Mnicanos; Pomia, " .. léxico. 21m, An. 44. 
' Galindo y Villa, Je...u; UilIloria S u",~r;'. d~ bo Ciudad d ~ Mhico~ DDF, Mb<ico. 1996, ¡>p. 191 y •• 
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11. SITUACiÓN ACTUAL DEL SISTEMA DE TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD 
DE M~XICO 

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 
democrativldor de la ciudad capital, hasta conseguir, de alguna manera, el eSlatus 
democrático de las demas entidades federativas. 

Hasta 1997, el ciudadano del Distrito Federal estuvo privado de sus derechos pollticos de 
elegir a sus gobernantes, dado que esta era una función 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 anos 
que el mandato presidencial, excepto en los casos en los que libremente lo removla el 
presidente de la República. 

En 1997, la capital finalmente pudo elegir a sus gobernantes, consolidandose la división 
de poderes republicanos: Ejecutivo (Jefe de Gobierno), Legislativo (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 
1997 Y hasta la actualidad. 

"La fotografla del servicio de transporte en la Ciudad de México y su área conurbada al 
final de la regencia de Espinosa Villarrear" 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 operación y propiedad y 
mayoritariamente artesanales en sus formas de organización. Del total de traslados 
prácticamente el 80% se efectlia en modos de locomoción privada, predominantemente 
de baja capacidad. Diflcilmente podrlamos encontrar una mejor slntesis de la 
contradictoria situación prevaleciente en el transporte metropolitano .... 

Por lo que corresponde a las acciones públicas en esta materia, en los hechos, en la 
gestión del último "regente" los avances más 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 más relevantes de la administración de Espinosa 
Villarreal, que sirven de ejemplo de lo enunciado con anterioridad, podemos mencionar la 
actualización del Programa Integral de Transporte y Vialidad (PITV). donde la explicita 
inlencionalidad política de la versión anterior contrasta con las fuertes incoherencias del 
programa que le siguió. Sirva como ejemplo la propuesta de polltica en maleria de 
vialidad y transporte. Esta pretendla desincentivar el uso del automóvil particular; sin 
embargo, la estrategia establecida y llevada a cabo en el PlTV se dirigió 
contradictoriamente a privilegiarlo con propuestas como la consolidación del "tercer" y 
"cuarto" anillos viales, la construcción de vlas rapidas de cuota, los proyectos de nuevas 
avenidas. cinco ejes viales. 27 pasos a desnivel. asl como obras de adaptaciones 

... ~ EspirlOll" Villarre,,1 fue el ,·~ti"", Rege'~e nanb""do por ,~l ¡>r"sidel ~. do la RepUbli"" (199-1-1997). 
~fl.{\o por peculado, actualmente .. ..... OI" de inve .. i"" .. del gobionx> pani.ta del Estado do Mor.los. 
'R.xr;guez l.ópez. Je.ÚII, el a~ op cito p. 67. 
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geométricas, licitación de concesiones de estacionamientos con un total de 11 mil capnes 
e instalación de parqulmetros. 

Lo que si const~uyó una verdadera novedad e inflexión histórica fue la politica de 
contracción y retiro de los subsidios que históricamente se hablan aplicado altrnnsporte 
popular. Este retiro se trató de solucionar a través del aumento en las tarifas de los 
diversos medios de transporte, (que en el caso del Metro fueron acompal'lados por un 
reajusta cualitatiyo y cuantitativo en las pollticas del abono murtlmodal), asl 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 atrevió a afeclar dichas subvenciones. 

Probablemente el hecho milis significativo fue el desenlace, como se citó en el capitulo 
previo que desembocó en la desaparición del organismo pUblico de Autotransportes 
Urbanos de Pasajeros Ruta-1(X), a través del peculiar expediente de la "quiebra", servicio 
de fundamental releyancia por su función social y metropolitana . Igualmente sobresale la 
posterior licitación de las diversas concesiones que deja el "hueco" de la desaparecida R-
100. Privatización que llama la atención por sus limitados resultados. 

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

Para el al"lo 20J0 con la incorporac ión a Jefe de Gobierno del Distrito Federal C. Andrés 
Manuel López Obrador (2(X)J..2006). se realizaron obras muy importantes para la cilJdad 
de México, entre ellas el metrobús en su primera etapa, además de programas que se 
continuaron hasta la actual administración de C. Marcelo Ebrad Casaubón, (2CXJ6.(2012). 

El Metrobús es un corredor muy importante qua disminuye tiempo y costo, para las 
personas que tienen que vi3jar de norte 3 sur. y de oriente 31 centro. 

Se dividen en dos rutas que a continuación se de13ll3rilln. 

Ruta A : Corredor Insurgentes 

Primer ruta en construirse e inaugurarse. Está integrada por 45 estaciones y su color 
distintivo es el ropo Está construida al centro de la CilJdad de México con dirección sur· 
norte. Tiene una longitud de 28.2 kilómetros. 

El primer tramo de 36 estaciones y 19,7 kilómetros de 10ngitlJd, Indios Verdes-Dr. GálVl!z, 
fue inaugurado el 19 de junio de 2005 por Andrés Manuel López Obrador, Jefe de 
Gobierno del Distrito Federal de 2CX>O a 2005. El segundo tramo de 6,5 kilómetros y 10 
estaciones, Dr. Gályez-EI Caminero, fue inaugurado por Marcelo Ebrard Casaubón, Jefe 
de Gobiemo del Distrito Federal, el13 da marzo de 2008.<& 

"Iden www.melrobl • . df.gob. ,nx 
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La rula cuenta con 5 itinerarios. Los itinerarios se identifICan por el número de ruta y letras 
del alfabeto 

Ruta Al : Indios Verdes·Colonia del Valle 
Ruta A2: Indios Verdes-Insurgentes 
Ruta A3: 6uenavisla-EI Caminero 
Ruta A4: Insurgentes-EI Caminero 
Ruta AS: Indios Verdes-Dr. Gálvez 

ESla rula brinda servicio a las delegaciones: 

GIJ,o;j"vn A Madern 
Cuauhtémoc 
Benito Juárez 
Álvaro Obregón 
Coyoacán 

• TIalpan 

Esta rula tiene transbordo gratuito con la ruta 6 en la estación Nuevo Le6n. Para realizar 
el transbordo el usuario debe salir de la eSlación de la rula A y caminar hacia la estaci6n 
del mismo nombre de la ruta B. Únicamente se permite un transbordo por persona-tarjeta­
viaje. El transbordo gratuito solo es válido de lunes a viernes. los fines de semana se 
debe pagar un pasaje más si se desea realizar el transbordo a la otra estación. 

Estaciones: Indios Verdes. Deportivo 18 de malZo. Euzkaro, Potrero, La Raza, Circuito, 
San Simón , Manuel González, 6uenavista, El Chopo, Revolución, Tabacalera , Reforma , 
Hamburgo, Insurgentes, Durango, Álvaro Obregón, Sonora , Campeche, Chilpancingo, 
Nuevo Le6n . La Piedad. Polif6rum . N¡jpoles. Colonia del Valle. Ciudad de los Deportes. 
Parque Hundido, Félix Cuevas, Rlo Churubusco, Teatro Insurgentes, José Maria Velasco, 
Francia, Olivo, Altavista, La Bombilla , Oro Gálvez, Ciudad Universitaria, Perisur, Villa 
Ollmpica , Corregidora , Ayuntamiento, Fuentes &otantes, Santa Ursula, La Joya y El 
Caminero. 

Ruta 6: Corredor Eje 4 Sur 

Segunda linea en construirse e inaugurarse. Está integrada por 36 estaciones y su color 
distintivo es el morado. Está construida al centro de la Ciudad de México con dirección 
oriente.poniente. Tiene una longitud de 18.9 kilómetros. 

Comenzó a construirse el4 de septiembre de 2OCJ7. Fue inaugurada el16 de diciembre de 
2008 por el Jefe de Gobierno del Distrito Federal. Marcelo Ebrard Casaubón. 

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

Ruta 61 : Tepalcates-Tacubaya 
Ruta 62 : Tepalcates.coyuya 
Ruta 63: Tepalcates-Polifórum de la rula A 

Los SlIbaoos y domingos únicamente se ofrece el itinerario de la ruta 61 
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Tiene transbordo con la ruta A en la estaci6n Nuevo León. Para realizar el transbordo el 
usuario debe salir de la estación de la ruta B y caminar hacia la estación del mismo 
nombre de la ruta A. Únicamente se permite un transbordo por persona-tarjeta-viaje. El 
transbordo gratuito solo es válido de lunes a viernes. los fines de semana se debe pagar 
un pasaje más si se desea realizar el transbordo a la otra estación"~ 

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

Estaciones (ver anexo Estaciones de Metrobús de la Ciudad de México): Tacubaya . 
Parque Lira, Antonio Maceo. De La Salle. Patriotismo, Escand6n. Nuevo Le6n, Viaducto. 
Amores, Etiopla-Plaza de la Transparencia, Dr. Vértiz, Centro SCOP, Alamos, Xola, Las 
Américas, Andrés Molina Enrlquez, La Viga, Coyuya, Canela, nacolal, Goma, Iztacalco, 
UPItCSA. El Rodeo. Rlo Tecolutla . Rlo Mayo. Rojo GÓmez. Rlo Frlo, Del Moral. leyes de 
Reforma , Tezonlle, Constitución de Apatzingán, General Antonio de León, Canal de San 
Juan. Nicolás 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 
conexión con estaciones del Metro de la Ciudad de México y con la estación 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 Oistrito Fedeflll con asesorla del Centro de Transporte Sustentable de la 
Ciudad de México disel\6, en 2003, el proyecto ejecutivo del Metrobús. Este proyecto 
consideró 6 corredores de transporte en; Av. de los Insurgentes. Eje 8 Sur. Eje Central. 
Eje 3 Oriente, Av. Miguel Angel de Quevedo y Av. Tláhuac. De este proyecto inicial solo 
se construyó el Corredor Insurgentes y su expansión Corredor Insurgentes Sur. 

En 2005 el Colegio de México presentó a petición 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 Metrobús, de los cuales, el Corredor 
Eje 8 Sur tendrla prioridad. 

A principios de 2006 Alejandro Encinas Rodrlguez, Jefe de Gobierno del Distrito Federal 
de 2005 a 2(XJ6, anunció que debido al cambio de administración a efectuarse a finales de 
ano, no existlan planes para expander los corredores de Metrobús. A pesar de no 
expander los corredores, Encinas, consideró la posibilidad de crear un plan maestro del 
Metrobús, además, continuó con los estudios de factibilidad para crear el proyecto 
ejecutivo del Corredor Eje 8 Sur. También se elaboraron estudios para un corredor en Av . 

., Id"n . .. ';ww.me1rOO"'.df,gob.ffiI< 
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Paseo de la Reforma, llamado Reformabús, aunque finalmente se decidkl tratar este 
proyecto de manera independiente al proyecto Metrobús. 

En diciembre de 2006 Marcelo Ebrad Casaubón solicitó a la Asamblea Legislativa del 
Dstrito Federal. por medio del proyecto de Presupuesto de Egresos. 319 millones de 
pesos para la construcción del Corredor Eje 8 Sur. El 4 de enero de 2007 Armando 
Quintero, secretario de Transportes y Vialidad del Distrito Federal, anunció la construcción 
de la segunda linea del Metrobús en el Eje 4 Sur. Quintero no ofreció más detalles acerca 
del cambio de corredor. únicamente mencionó que el Eje 4 Sur presentaba las mejores 
caracterlsticas para continuar con el proyecto del Metrobús. 

En julio de 2008 el secretario de Obras y Servicios del Distrao Federal. Jorge Arganis Díaz 
Leal, dio a oonceer a los medios de comunicación los corredores de transporte 
considerados a contruirse antes de 2012: Rlo de los Remedios-Glorieta de Vaquer~os, 
Tenayuca-Etiopla. Tasquena-Tláhuac. AragOn-La Villa. San Antonio-Santa Catarina. 
Periférico Norte-Rlo Churubusoo, Mixcoac-Santa Martha, Santa Fe·La Villa, Cuatro 
Caminos-Alameda Oriente, Reforma-Circu~o Interior y Constituyentes-Las Flores.50 

CORREDOR CERO EMISIONES 

La Linea AlCorredor Cero Emisiones tiene su terminal en la estación Tasquena, y dos 
rutas tienen parada ahl la cual es la única conexión entre el Trolebus y Tren ligero. y 
aunque ambos sistemas son manejados por Servicio de Transportes Eléctrioos (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 Distrao Federal en varios 
lugares. l as rutas estan nombradas por letras en su mayorla aunque hay algunas que 
también incluyen números. En algunos casos la vialidad por la que ci rculan solo tiene un 
sentido, pero el Trolebús y los autobuses de la Red de Transporte de Pasajeros recorren 
por un carril de contraflujo excluSivo para estos transportes y para vehlculos de 
emergenCia.51 Esto ya e~pueslo en el anterior capltulo.~ 

METRO LINEA 12 

DEMANDA DE LINEA 12 

La demanda estimada es superior a los 367,oaJ pasajeros diarios en día laborable, con lo 
cual la Linea 12 pasará a ocupar el cuarto lugar de la Red de Metro, misma que podrá 
alcanzar los 450,oaJ con el ordenamiento del transporte colectivo y la redistribución de 
viajes locales y regionales. !;:) 

'"Ide". www.mctrobul-.<if.gob,m)( 
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Los estudios y análisis base del propósito son: 

1 Estudio de prefadibilidad de L1nea 12 (2CJOO.-2oo2) 
2. Estudio para proyecto de Metrobús en los corredores: Tláhuac-Tasquefla y Santa 

Martha-Mixcoac (Eje 8 Sur) 2002-2004. 
3. Anlilisis de sensibilidad de la demanda con el EMMEf2 (2007) 
4. Encuesta de origen y destino 1994. 
5. Encuesta de movilidad a 475,000 usuarios en la Red (2007) 
6. Encuesta de aceptación organizadas en el presente afio. por los jefes 

delegacionales_ 
7. Consulta Verde. con una participación mayor a las 1,033,000 personas. 
8. Aclual~ci6n del Estudio de Demanda para la L1nea 12 Tláhuac - Mixcoac. 

CUADRO N°S Resultados obtenidos med iante el Modelo de Simulación del 
Transporte Emme/2 

HORIZONTE 12012 )2020 )2030 
ingresarlan en el 

que i p" 

Nota la afluencia esta calculada en dla laborable. con reordenamienlo de transporte de 
supelficie. 

FUENTE : SETRAVl2009 

OBJETIVOS DE LA CONSTRUCCiÓN DE LA LINEA 12 

1," Brindar servicio de transporte masivo de pasajeros en forma rápida . segura. 
e<:on6mica y ecol6gicamenle sustentable a los habitantes de siete delegaciones. 

Tláhuac 
Iztapalapa 
Coyoacán 
Benito Juárez 

• Xochimilco (desde Tulyehualco) 
Milpa Alta 
Álvaro Obregón 

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

lortapalapa: La m~s poblada 

El. TRANSPORTE URBANO Y :w IMPACTO ECONÓMICO 
EN lA ~GACION COYOACÁN (2000- 2(06). 

TI~huac : Con el mayor Indice demogr~fico 
Coyoacán y Benito Ju¡!¡re.i!:: Con importantes Indices de saturaciÓn via l 
Xochimilco: Comunicación adicional al centro por Tulyehualco 
Milpa Alta: Comunicación directa al CETRAM TI~huac por Tecomitl 

BENEFICIOS DE LA CONSTRUCCIÓN DE LA LINEA 12 

Vialidades: Construcción de vialidades conforme a un proyecto integrado en la 
:>:<>M de ¡nfI"",m,;" . f"I'Irn refor:>:". el t"''''''porte 1' ... h1 ic-,.o y e vitar la r.ompetenc;" 
excesiva con la nueva linea del Metro (puentes vehiculares y peatonales, 
ampliaciones, adecuaciones geométricas, nueva senalización horizontal y vertical 
e instalación de semMoros)_ 
Ciclovías y estacionamientos: Incorporación de facilidades al uso de la bicicleta 
en el diseno de estaciones y vialidades relac ionadas. 
Nuevo diseño de estaciones: IncorporaciÓn de escaleras eléctricas. 
salvaescaleras, bandas transportadoras, torniquetes mixtos (con capacidad para 
lectura de boletos unitarios y tarjetas electrónicas); bai'los y accesibilidad total a 
personas con discapacidad. 
Desarrollo urbano, ecológico y turístico en la zona de influencia: 
Mejoramiento y ampliación de la capacidad del drenaje existente, especialmente 
en áreas de inundaciones. 
Ampliación del area de reserva ecol6gica en la .i!:ona con el posible desarrollo de 
un centro de conservación y turismo ecol6gico_ 
Equipamiento para la seguridad pública, incorporando vigilancia en las 
instalaciones y mejorando la iluminación en la zona de influencia .S< 

RENTABILIDAD SOCIAL DE LA INVERSiÓN 

1. Se logrará aplicar una alta inversión pública a la solución 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_ 

2_ Se disminuirá el tiempo excesivo de transportes por falta de infraestructura y 
congestión vial (al sur-oriente opera a nivel "P o saturación a mayor parte del dla); 
hasta en 2 horas y media por dla_ 

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

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

5. Se disminuirá la contaminación del ambiente por emisiones de gases y ruido que 
desprenden los vehlculos de combustiÓn. 

BENEFICIO SOCIAL Y ECONÓMICO 

Se ofrecerá un servicio de transporte rápido, eficiente, ambientalmente limpio, 
económico y seguro. 

" ¡dell \\ww.mclro.d[gob.m~ 
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2. Por lo tanto se mejorará la calidad de vida de la población, sobre todo de la región 
sur-oriente de la Ciudad de México. 

3_ Se aumentará 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 ampliará el tiempo disponible para otras actividades de individuos y familias 
benefICiadas. 

5_ Se transformará el entorno vial y urbano actual hacia áreas de convivencia urbana . 

EFICIENCIA 

La inversión en Metro detonará otros proyectos públicos y privados en la Ciudad. 
Se reducirá 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 ofrecerán diversas opciones de conexión del sur-oriente con las principales 
zonas de servicios, empleo, educación y recreación de la Ciudad de Mé~ico . 

ASPECTOR RELEVANTES DEL PROYECTO: 

CARACTERfsTICAS FlslCAS Y OPERATIVAS 

24.5 Kilómetros de Unea. 
20 Estaciones . 
28 Trenes (al inicio de la operación intervalo de 3.9 minutos). 

• 35 Trenes (intervalo mlnimo de 2.5 minutos en horas pico). 
Mlnima distancia en transbordos.~ 
Alternativas del integración comerc io formal e informal en terminales, estaciones y 
aledal\as. 
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 operación y mantenimiento 
de la Unea_ 
Programa de desvlos de tránsito por (a construcción de obras_ 
Áreas de estacionamiento para bicicletas en terminal Tláhuac y estaciones_ 

Diseño de ciclo .... ias a lo largo RENTABILIDAD SOCIAL DE LA INVERSiÓN 

1. Se logrará aplicar una alta inversión pública a la solución de problemas de 
transporte e~istentes en el sur de la Ciudad, en los recorridos de oriente a 
poniente. de apro~imadamente trece mil doscientos millones de pesos. 

2. Se disminuirá el tiempo e~cesivo de transportes por falta de infraestructura y 
congestión vial (al sur-orienle opera a nivel "P' o saturación a mayor parle del dla): 
hasta en 2 horas y media por dla _ 

3. Se logrará generar un importante ahorro, por el alto gasto de transporte cotidiano 
de las familias de bajos ingresos ($13_50 diarios por persona). 

"Idell \\ww.mclro. d[gob.m~ 
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4. Con la entrada en operación de la Unea 12, este gasto disminuirá hasta en $9.50 
diarios por persona en viajes al centro de la Ciudad. 

5_ Se disminuirá la contaminación del ambiente por emisiones de gases y ruido que 
desprenden los vehlculos de combustión. 

BENEFICIO SOCIAL. Y ECONOMICO 

Se ofrecerá un servicio de transporte rápido. eficiente, ambientalmente limpio. 
económico y seguro_ 

2. Por lo tanto se mejorará la calidad de vida de la población, sobre todo de la región 
sur-oriente de la Ciudad de Mé~ico. 

3. Se aumentará 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 ampliará el tiempo disponible para otras actividades de individuos y familias 
benefICiadas. 

5. Se transformará el entorno vial y urbano actual hacia áreas de convivencia urbana . 

EFICIENCIA 

L.a inversión en Metro detonará otros proyectos públicos y privados en la Ciudad. 
Se reducirá 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 ofrecerán diversas opciones de conexión del sur-oriente con las principales 
zonas de servicios, empleo, educación y recreación de la Ciudad de Mé~ico. 

ASPECTOS REL.EVANTES DEL PROYECTO: 

CARACTERfsTICAS FfslCAS Y OPERATIVAS 

24_5 Kilómetros de lInea_ 
20 Estaciones . 
28 Trenes (al inicio de la operación intervalo de 3.9 minutos). 
35 Trenes (intervalo mlnimo de 2_5 minutos en horas pico). 
Mlnima distancia en transbordos. 
Alternativas del integración comercio formal e informal en terminales, estaciones y 
aledaflas_ 
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 operación y mantenimiento 
de la linea . 
Programa de desvlos de tránsito por la construc:ción de obras_ 
Áreas de estacionamiento para bicicletas en terminal Tláhuac y estaciones_ 
Disel'lo de ciclovras a lo largo de la ruta_ 
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GRAFICA N° 1: LINEA 12 "DORADA" 

• • 
Ú PEA 12 T\.ÁHUAC - MIXCOAC 

ESTACIÓN DE CORRESPONDENCIA 

ESTAClÓN DE PASO 

FUENTE: STC ""TRO 2009 

CONECTIVIDAD AL SUR·ORIENTE 

EL TRANSPORTE IRBANO YSUINPACTOECONÓMCO 
EN LA DELEGACIÓN COYOACÁN (2000· 200'). 

AnAUCO 

Pl.lIl(.O O.l H.JII.CÁ" 

TLÁHUAC 

Recorrido Inicia en Tláhuac y avanza pO' la avenida del rriSITll no rril re hasta 
Calzada Ermita, donde el t razo se prolonga sobre Eje 8 Sur hasta salir a División 
del Norte; dará vuelta hacia el Norte hasta el Pa rque de los Venados, para 
continuar hacia el poniente en Eje 7 Sur y finalizar en Mixcoac 
4 nuevas estaciones de correspondencias A~alilco Línea 8 (Garibaldi -
Constitución de 1917) Ermita Línea 2 (Tasqueña - Cuatro Ca rrinos) Zapata 
Línea 3 (Indios Verdes - Unrversidad) Mixcoac Línea 7 (El Rosario - Barranca del 
Muerto) 
Para pri rre rtransbord o ofrece 71íneasy 15 estaciones de enlace directo Salto del 
Agua, Pino Suárez, Balderas, Tacubaya, Chabacan o, Bellas Arte s, tacuba, 
Hidalgo, Santa Anita, La Raza, Deportivo 18 de Marzo, El Rosario, Centro Médico, 
Garibaldi y Guerrero 
Conexión con Tren Ligero, Metrobús Insur~entes , Terrrinal de Autobuses del Sur 
y Próxima rre nte con Metrobús Xola 

La Línea mejorará el desempeño de toda la Red del Metro , aumentará la conectrvidad de 
las Líneas 8, 2, 3 Y 7 en el sur de la Ciudad de México Ver cuadro 6 en anexos 

CARACTERíSTICAS TÉCNICAS 
Trenes 

1 De rodada férrea 
2 De 8 vagones cada uno 
3 28 trenes (al inicio de la ope ración intervalos de 39 minutos) 

JetiA THAN MARiN LUNA 
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EN lA ~GACION COYOACÁN (2000- 2(06). 

4. 35 trenes (intervalo mlnimo de 2.5 minutos en horas pico) 

Puesto de Control de linea: (PCL) 
Pilotaje automático: digital 
Subestaciones de Rectificación: 14 en linea 1 en ta lleres 1 en plataforma de 
4000kw. 
Alimentación de energla eléctrica: en alta tensión 230 twA (tarifa HT) 
Tracción: linea elevadaza de contacto (catenaria) de 1500 vcc 
Sellalizaci6n: en linea 
Radio te lelonla: radio troncalizado digital tecnologla Tetra 
V ideovigilancia: basada en CCTV con cámaras vla red OP) y análogas 

El 20 de junio de 2008, el Sistema de Transporte Colectivo presento la Manifestación de 
Impacto Ambiental EspecifICa (MIAE), para el proyecto integral de la linea 12 del Metro 
Tláhuac - Mixcoac. ante la Secretaria del Medio Ambiente (Iolio de ingreso 1823512008). 

El 29 de agosto de 2008, la Secretaria del Medio Ambiente emite el resolutivo 
SMAlDGRAlDEIAIOO541712OO8. de la autori<:ación parcial condicionada en materia de 
impacto ambiental al Sistema de Transporte Colectivo para la construcc ión y operación de 
la Unea 12 del Metro Tláhuac _ Mixcoac.5o! 

11. 1 SITUACION ECONÓMICA, POLlTICA y SOCIAL ACTUAL 

ClA.TOS GENERALES 

Delegaciones: 16 
Población: 6,817.776 
Hombres: 4.155.025 
Mujeres: 4.662.151 
SuperficIe: 1,479 km' 
Limites teITitoria les: E$lado de Méxic:o, al Sur con el Estado de Morelos. 
Ano de su Creación corno Estado: 1824 

Jefatura de Gobierno 
Programa de apoyo para madres solteras. 
Programa de apoyo para aduRos mayores. 
Programa para personas con discapacidad 

Contralorla Interna 
Programa de Contralores Ciudadanos 

Fiscales 2007 
Programa de Regularización con Créd~o 
Programa de pago en parcialidades 

Secretarta de Salud 
Progr<lma de Servic;os M~icos y Medic<lmentos Gratu~os 

Se1;retarla de Medio Ambiente 
Programa de VerilicaciOn Vehicular 2007 

"Idell \\ww.mclro.d[gob.m~ 
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Programa de Vigilancia y Control de los Recursos Naturales 
Programa para Contingencias Ambientales Almosféricas en el Distrito Federal 

Sesretarla de Transportes y yia lidad 
Programa Integral de Transporte y Vialidad 
Programa de SustituCión de Taxis 
Programa de Susmu6ón de Microbuses por Autobuses Nuevos. 

Ses:retarla de Peurrollo Social 
Proyecto de OrganizaCión comunitaria para el Mejoramiento de Fachadas 
Programa de a\enCiOn para la prevención, tratamiento y rehabil itaCión de las 

AdicciOnes 
Programa de Atención a Jóvenes 
Programa de alX'YO a Indlgena .. 

Procuradurla Social 
Programas Infant iles y Juveniles de OJ~ura COndominal 
Programa de Rescate de Unidades Habitacionales 

Sef;ret:aña de Desarrollo Ef;onómif;o 
Programa de microcréditos para el autoempleo 
Programa de Financiamiento a la Micro y Pequena Empresa 

;,,~U~~"'O ?," Distrito Federal (SEDJVI) 
Programa de Vivienda del Distrito Federal 

de Prevención del Delito 
Programa de seguridad en el centro HistóriCO 
Programa Conduce Sin Ak::ohol 
Programa de Gruas 

Programa Integral de Seguridad Publlea y Proeuraci6n de JustiCia del Oistrilo Federal" 

SITUACiÓN ECONÓMICA, POLlllCA y SOCIAL. 

El Distrito Federal y su zona metropolitana han experimentado un proceso de 
descentralización de la actividad industrial de transformación a partir de los ú~imo anos de 
la década de 1980. Este proceso fue estimulado por el gobierno federal en virtud de los 
peligrosos niveles de contaminación que se alcanzaron en esos al'los, asl como a los 
problemas urbanos derivados de la alta concentración demográfica que tuvo en la 
expansión industrial capitalina uno de sus principales incentivos. La mayor parte de la 
industria se ha trasladado hacia ciudades cercanas como loluca. Santiago de Querétaro 
y Puebla de Zaragoza. La descentraHzación industrial del Distrito Federal ha favorecido el 
crecimiento de esta actividad en olros estados. especialmente los del norte. en donde a 
partir de la década de 1990 se establecieron nuevas empresas maquiladoras. 

Según datos de la Secretaria de Desarrollo Económico del Distmo Federal (Sedeco-OF), 
la entidad cuenla con cincuenla y cuatro zonas industriales. y de su superfICie tolal , 2 mil 
578 Ha son destinadas para uso industrial.58 
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El PIS industrial capitalino representa el 16,32% del total de la producción industrial de 
México. y alcaru:ó un valor de MXN SO.768.867,(X>O en el allo 2004. Esto representa una 
contracción en términos absolutos y proporcionales con respecto a los resuRados de 
1999. cuando la capital participaba con el 18% del producto industrial nacional. con valor 
de m:!s de 55 mil millones de pesos mexicanos. 

En el al'lo 2003. existlan 27 mil 727 unidades económicas que fueron calificadas como 
industriales que dieron empleQ a más de 547 mil capitalinos. La demarcación con maYQr 
número de estas unidades fue Iztapalapa. con 5 mil 578 unidades económicas 
industriales. En 2005. la industria qulmica y de transformación del petróleQ, la industria 
alimentaria y la producción de maquinaria y otros artlculos metálicos 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) 
más elevado en México. Su coeficiente es de 0.8830, por encima del 0.7937 promediado 
por la república en su conjunto. EIIDH se obtiene mediante el análisis de la disponibilidad 
de servicios de salud. niveles educativos e ingreso de una población. En el caso del 
Distrito Federal. el mejor indicador correspondió al ingreso, en el que obtuvo un 0.9018. 
En educación, el puntaje fue de 0.8997, mientras que en salud, el más reducido, fue de 
0.8476. En el Distrito Federal se localizan cinco de las diez subdivisiones territoriales con 
mayor IDH en la República Mexicana . Estos fueron , en 2004, las delegaciones Benito 
Juárez, Miguel Hidalgo, Tlalpan, CoYQacán y Cuajimalpa de Morelos. 

Del producto interno bruto del Distrito Federal, en 2004 las actividades primarias 
(agricuRura , ganaderla, silvicuftura y minerla) apenas reprersentaron el 0,2% del total. con 
727 mil lones 428 mil pesos mexicanos de producción. Estas actividades dieron empleo a 
17.709 personas en el aoo 2005. 

A pesar de que la agricultura a nivel del Distriito Federal es una de las ramas con menor 
partic:ipaci6n en el producto interno bruto capaalino, sigue praclicándose en las 
delegaciones del sur de la entidad. Es especialmente importante en el caso de 
delegaciones como Xochimi!co y Tláhuac -especializadas en el cuHivo 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 ganadería-. 
Los principales productos agrlcolas 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 brócoli (3.452.000.0 Tm con valor de MXN 79.396.030). 

En lo que respecta a la ganaderla, debido a ciertas restricciones impuestas por las leyes 
ambientales en el Distrito Federal , los hatos ganaderos son más bien de traspatio. La 
única cuenca lechera en el territorio capitalino se localiza en la zona chinampera de 
Xochimilco, que justamente es la delegación con la mayor actividad ganadera. En 2005, 
en el Distrito Federal habla 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 
allo de MXN 138.245_700. de los que más de las tres cuarllls partes fueron aportadas por 
Xochimilco. nalpan y Tláhuac.sO 

lO [de!~ \\Iww.sedeco.df.gob.mx 
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En el DistrHo Federal se explotan principalmente dos especies maderables: el pino y el 
oyamel, cuyo yolumen total fue de 309 m' en 2005 

La década de 1980, el Distrito Federal era la entidad más poblada de la República 
Mexicana. En 1965, buena parte de la poblaci6n de las delegaciones más 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 población mas reducida. A partir de entonces, El Distrito Federal como entidad 
federativa únicamente ha dejado de ser la entidad más 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 depredaci6n del género 
humano fueron los lagos. Asociados a ellos existieron arboledas de ahuejotes, una 
especie endémica de los lagos de México. También eran además el hogar de numerosas 
especies acuáticas, como el axolote o las garzas, que fueron perseguidas hasta su 
desaparición del yalle de México.f:i(l 

11.2 PROBLEMÁTICA DEL SECTOR TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD DE 
MÉXICO 

El primer gobierno electo en más de medio siglo (en 1997) enfrent61a siguiente situaci6n, 
heredada de las acciones públicas y privadas que le antecedieron: 

Al final de 1997. se efectuaban cotid¡¡¡namente en el Área Metropolrtana de la Ciudad de 
México más de 30 millones de desplazamientos (tramos de viaje) , en aproximadamente 
tres millones y medio de vehlculos; de estos viajes, 81 .8% se realizaban en algún medio 
de transporte público. 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 metr6poli, se concentran en un 
solo punto del territorio nacional. 

Una de las caracterlsticas básicas de! transporte en la zona metropolitana reside en que 
más de 90% de los vehfculos disponibles trasladan apenas 2<1.7% de los viajes, 
provocando una severa tensión en el sistema yial y en el ambiente urbanos. 

Cel transporte colectivo, en esas fechas, tres cuartas partes de la demanda la cubrlan 
medios de transporte de propiedad privada, mayoritariamente de baja capacidad: es decir, 
combis, taxis colectiyos y sin Hinerario fijo ~ibfe s). Esta situaci6n contrasta con la 
prevaleciente en otras grandes capitales del planeta y con la propia Ciudad de México, 
donde, como hemos senalado, apenas 13 al'los antes la presencia de la propiedad 
gubernamental dentro de la oferla de transporte colectivo duplicaba a la existente al final 
de la administración de Espinosa Villarreal. 

Aunado a esto, los medios de elevada capacidad permitlan, hace tres lustros, la 
realización de dos terceras partes de los desplazamientos metropolitanos.ol . 

.. [.lea ",,"w.$Cdcco.df.gob.m'l: 
<1 S~nd",~ Alrnan7.a. A(lo lro (ooord). I-y Clud:>d d. ~1 1'li<D ~n.l d~~YIT<l IID cconoo, iro n:><¡OIIal. X 
S.m¡n~rio d • • :<onOll,;a Urban~}' R. giona l. 2000, Instit .. odo In\"e!!tigaci"" ... Ec«o6m;c"', UNAM, 
Mexico, 2000, pp, 1$ Y oo. 
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El reto de la transportación en la metrópolis mexicana es por ello de gran magnitud, ya 
que no sólo debe trasladarse un número cada vez mayor de personas, sino movilizar a 
dichos pasajeros en un territorio que se extiende a un ritmo muy superior al de la 
población, aunado a que el descenso en la tasa de crecimiento poblacional en el Distrito 
Federal en los próximos 20 al'ios no se traduce en una disminución en la movilidad en su 
interior; por el contrario, se prevé un aumento en el número de viajes ocasionado por una 
mayor actividad comercial y de servicio, lo cual tendrá: como resultado un incremento en 
los desplazamientos generados en la ciudad.!1:2 

De igual manera , mientras el crecimiento de la mancha urbana sea horizontal y no se 
impulse una redensificación vertical de la vivienda, crecerá la tendencia de consolidación 
del uso de vehlculos particulares y aumentar.! la presión para ampliar vialidades. 

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

Cada al'io se incorporan más de 160 mil vehlculos más al parque vehicular de la Zona 
Metropolitana de la Ciudad de México, lo que afecta directamente al medio ambiente en 
parte debido al elevado número de vehlculos. y en parte a su antiglledad 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 tráfico en las calles de la 
ciudad y el tipo de combustible que utilizan. 

Se han aplicado programas (como el "Hoy no circula1 , también para los fines de semana, 
para reducir la contaminación. 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 concientización ciudadana, debido a que el 
uso de transportes limpios como son el Metro, el trolebús y el Tren ligero ha disminuido, 
sust ituyéndolos unidades de baja capacidad como combis y microbuses. 

Los pasajeros transportados se distribuyen actualmente de la siguiente manera : los 
automóviles particulares transportan 22.4% del total de los viajes persona al dla: 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 .fI:l 

11.3 LOS PROGRAMAS DE TRANSPORTE URBANO 

A partir de 1990 se puso en marcha el Consejo de! Transporte del Área Metropolitana, al 
respecto, en 1993, el Oirector General de Estudios y Proyectos de la Coordinación 
General del Transporte, del todavla, Departamento del Distrito Federal, informaba lo 
siguiente : 

.. RO<kiguez López, Jesús. el al: opci~ p. 72. 
'" WCllg. Pablo: ~T erritoriOOi emergent •• y r<'l!ion,,'iVlCi<!o-, dif""a en la ero de 1" glol.<lit«cÍÓll~: XII 
S.min~rio d • • :<ononl;a Urbana}' R.giona I 2001; IIEc, UNA"1, México, 13-15 de ma~de 2002, 
(Ponen:;ia). 
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"El Consejo del Transporte del Area Metropolitana desarrolla un programa integral de 
transporte, que es la primera vez que se disel\a con visión metropolitana. 
Es un programa que disena y prevé los proYectos: toma las decisiones necesarias para 
detener la tendencia del deterioro del servicio y lograr una adecuada coordinación de los 
recursos y permite atender los rezagos y cumplir los futuros en las demandas.S. 

Los estudios de origen y destino indican que de esos viajes, la mayorla va al centro de la 
ciudad. porque ahl esta parte Importante de la actividad. La gente de Tlalnepantla, de 
Tultitlán, de Los Reyes La Paz, de Ecatepec y de Atizapán, llegan a las Delegaciones 
Gustavo A. Madero, a la Cuauhtémoc, a la Hidalgo y a la Benito Juárez . ..ss 
Se realizó el llamado Programa Integral de Vialidad y Transporte 2002-2006. l1li 

Las acciones prioritarias del Programa Integral de Transporte y Vialidad 
del Gobierno del Distrito Federal 2002-2006. se describen a continuación: 

E~plica en su presentación que el transporte juega un papel fundamental en la economla 
y el bienestar social de la Ciudad de México. Los diferentes modos de transporte de 
pasajeros y mercanclas cubren necesidades esenciales como la distribuci6n de bienes y 
servicios y sobre todo la movilidad de las personas. Por tal motivo, la carencia en los 
servicios de transportación, provocan graves limitaciones en el desarrollo de esta gran 
ciudad. 

Se explica que durante muchos arios, el Distrito Federal ha sufrido un abandono en el 
desarrollo de infraestructura vial. en el mantenimiento. renovación y crecimiento del 
transporte público, asl como una faKa de estrategia global de transporte, desarrollo 
urbano y medio ambiente. 

Por tal motivo destaca el Programa que "Reconociendo la urgencia y gravedad de esta 
situaci6n, que afecta a millones de familias y a la vida económica de la ciudad, el 
Gobierno del Distrito Federal presenta un conjunto de acciones prioritarias sustentadas en 
su Programa Integral de Transporte y Vial idad . 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 sustenlable.-s7 

Los Objetivos y Estrategias que se plantea el Programa Integral son: mejorar la movilidad 
de ias personas que utilizan el transporte público y privado y con ello. disminuir las 
emiSiones contaminantes ocasionadas por los vehlculos automotores a través de las 
siguientes estrategiasl!8: 

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

• ConstruccjOn de obras de infraestructura yial 

.. Law"!arg~ÍI~ L"",,:rnJo~ ··El rm"gp<ll1e ",,",lO \Hllll~WOC01""'ploMel(Qpolila"o~; Viol idad~' 
rr~D>po"" M~lcOpOUlano; Cambio XX!. Móxico. 1993. ¡¡p. 21 y» . 
.. tbídem . 
.. hllp: /lwww.oo",soc,dfgob.lDxles.,.,.,i'!esJvio!id>d"t • 
• ' !bidem. 
" Id",~ www .• etrnvi.df.gob.mx.nota: en f." ... ióndep..() .. io.e<!a .... ÍÓ<l. 
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• ConstrucciOn del segundo piso de periférico y viaducto y distribuidores viales 
(hecho) 

• Construcción de puentes del poniente: Centenario-Carlos Lazo 
• Ampliación del Eje 5 Poniente 
• Construcción de puentes vehiculares en Francisco del Paso y Troncoso 
• Vialidad de Ferrerla en apoyo al parque industrial de alta tecnologla 

Mantenimiento de la infraestructura vial 
• Reoayjmentac;on de 2 millones de metros cuadrados de yialidades por ano 
• Soluci6n a cruceros CQnflictiyos prioritarios 
• SenalizaciOn y adecuaciones viales en 250 inter.;ecciones conflictivas 
• Adecuaci6n de nueve cruceros viales en la linea del tren ligero Taxquena-Huipulco 

Atención de nodo" viale" en 1S >:0,.." conflictiva'" (Plaz:a Mariana, Centro 
Histórico, Central de Abastos, terminales de autobuses foráneos y aeropuerto, 
Santa fe , Covoacán, Corredores Turlsticos Reforma y centro Hist6rico·Basllica , 
Procuradurla, Puerto Pical-Pantaco, San Angel, Tacubaya , Ciudad de los 
Deportes, San Antonio, Patriotismo, Revoluci6n , Izlacalco, Huipulco), 

• Fortalecer la prestación del servicio de transporte público operado por el Gobierno 
de la Ciudad a través de los siguientes medios: 

Transpotfe Colectivo Metro 

• Mantenimiento de vlas y estaciones en las 11 lineas 
• Rehabilitación de 37 trenes 
• Adquisición de 45 trenes 
• Modernizaci6n de los sistemas de control 
• La conslruccion de la Línea 12 (dorada) 

Red de Transporle Público 

• Incorporación de 155 autobuses nuevos en adición a los 726 del 2001 
• Incremento en la transportaci6n de 800 mil a 1 millón de pasajeros por dra 
• Reestructuración de rulas alimentadoras al Metro 
• Retiro de 300 vehlculos viejos 

Servicio de T ransporles Eléctricos ModemiZBCión de la empresB 
• Mantenimiento integral del tren ligero (vra, catenaria, estaciones y sistemas de 

controQ 
• Mantenimiento mayor de 16 trenes ligeros 
• Programa piloto da autobuses de celdas de combustible y autobuses hrbridos 

(eléctricos-dieseij 
• Adquisición de 40 trole buses nuevos 

AsI como también las siguientes; 

• Mejorar la seguridad , eficiencia e integración dellransporte público, mediante: 
• Programa de sustitución de microbuses 
• Apoyo financiero y chatarrización de 23 mil microbuses 
• Programa de sustitución de taxis 
• Sustitución y chalarrizaciOn de 30 mil taxis por vehlculos nuevos de 4 puertas 
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• Programa de integración de diferentes modos de transporte público 
• Implementación de tarjeta inteligente (STE-RTP-STC) 
• RehabilitaciOn de Centros de Transferencia Modal (CETRAMS) 
• Establecimiento de corredores dedicados de transporte público 
• Mejorar la educación vial de los habitantes de la ciudad, a partir de: 
• La instrumentación de programas de educación vial a través del programa Radar 

de apoyo vial 

En el cuadro número 7 se puede observar en los anexos en forma gréfica el conjunto de 
acciones a real~ar durante el arlo 2002 , en materia de transporte urbano por la Jefatura 
de Gobierno del Distrito Federal. 

El segundo piso en perfférico y viaducto traerla benefICios como: 

Aliviar conflictos viales criticas y cruces problematicos. 
• Reducción de tiempos de traslado y pérdidas de horas-hombm. 
• Reducción de emisiones contaminantes y consumo de combustibles. 
• Facilitar desplazamientos. 
• Comunicar eficientemente areas de atracción. 

Mejor integraciOn con otros corredores yiales. 

Prog rama Integral de Transporte y Vialidad 2001-2006, 

A partir de los objetivos, pollticas y estrategias generales para el desarrollo de la ciudad de 
México. el Gobiemo del Distrito Federal promovió la participación de los diversos sectores 
de la sociedad para establecer el Programa Inlegral de Transporte y Vialidad 2001 -
~ 

El Programa contempla un conjunto de acciones, crHerios y elementos necesarios de 
normatividad, de coordinación y operación en las materias objetivo del sector para los anos 
2003-2006. El Programa fue resuHado del trabajo coordinado de las dependencias del 
Gobierno de la Ciudad de México directamente involucradas que, conSiderando la 
demanda ciudadana, facilitaron el diserlo. instrumentación y puesta en marcha de 
pro)'C;!ctos susbntivos en beneficio de los habibntes de 13 ciudad. 

El Programa gira en torno a 100 acciones que tienen como objetivo principal, garant~ar la 
correspondencia con los objetivos del Programa General de Desarrollo Urbano del DistrHo 
Federal y con los programas sectoriales vinculados_ Para garantU:ar la coordinación 
necesaria , la Secretaria de Transportes y Vialidad desarrolló 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 Di strito Federal 
• Distribyción del costo ROr tiRO de Vialidad 
• Acciones en el Ani llo 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 pÚblico 
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El problema de la movilidad no puede disociarse del crecimiento caótico que ha tenido la 
Ciudad de México. En una cuenca casi cerrada ubicada a 2, 240 metros sobre el nivel del 
mar, hace más de cinco décadas inició la ocupación masiva de su territorio por una 
población en crecimiento constante y con actividades muy diversas que excedió los 
limites administrativos y pollticos 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 MéxÍl::o (ZMVM). 

La población pasó de 2 millones 953 mil habitantes en 1950 a 18 millones 210 mil en el 
ano 2000. La ocupación flsica del terr~orio paSO de 22 mil 960 hectáreas a más de 
741.CXlO ha., que representa el 0 .37% de la superficie total del pals. En ese fragmento del 
territorio nacional ocurrió la concentración humana, industrial, comercial y financiera mas 
importante del pals, donde se asientan 35 mil industrias y 3.5 millones de vehlculos con 
altos consumos de energla fósil (gasolinas, diesel y gas) y todo ello en una cuenca que 
favorece la retención de emisiones contaminantes. La ZMVM en 1998 consumió 301 mil 
barriles diarios de gasolina equivalente.!l9 

Durante las uftimas décadas, el Distrito Federal ha vivido un proceso de despoblamiento 
de las delegaciones centrales a pesar de ser las de mayor infraestructura urbana . Esta 
s~uación ha sido acompanada 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 concentración de la población en las áreas 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 el62 por 
ciento. en 1994 su participación se redujo a menos delS7 por ciento y siguiendo con este 
patrón, los viajes interdelegacionales eran más importantes (32%) que los viajes al interior 
de cada delegación (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 mas de 4.2 millones de viajes por dla . Es decir, tienden a predominar más 
los viajes largos que los viajes cortos. Inclusive, se estima que para el 2020 esta cifra será 
cercana a los 5.6 millones de viajes y representará cerca del 20% del tota l de viajes en la 
ZMVM (28.3 millones de viajes en total). 

En lo que se refiere a los viajes atraldos, destacan las delegaciones Cuauhtémoc, 
Gustavo A. Madero, Benito Juárez y Miguel Hidalgo, las cuales tienen una proporción 
importante de viajes en transporte privado. Por otra parte, la generación 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 público . 

., http; /Ie •. wil::ipedia.orgIDi.tritol'ede-ral, ,""", en f".-.;:i¿., de propia <Wucc;oo 
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De acuerdo con el Censo de Población y Vivienda de 2<XXI, la población del Distrito 
Federal en ese ano fue de 8, 605,239 habitantes, lo que representó una tasa promedio de 
crecimiento de 0.27% anual con respecto a la registrada en 1995_ Ver Características 
básicas de la s delegaciones y Cuadro (Mapas por Delegac iones: Alvaro ObregÓn, 
Azcapolzalco, Benito Juárez, Coyoacán, Cuajimalpa de Morelos, Cuauhtémoc, 
Gustavo A. Madero, IZlacalco, Iztapalapa, Magdalena Contreras, Miguel Hidalgo, 
M-Ipa Alta, Tlalpan, Tláhuac, 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 población total de 9, 076,937 en el al'lo 2(X)O. 

En una visión mas ampl ia, se anexa la información de los 31 municipios que integran la 
megalópolis de la región centro del Pals, la cual contó con una población total en el af'lo 
2<XXI de 18.4 millones de habitantes y registró 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 
población.ro 

En los últimos 40 anos la ciudad ha observado demográticamente. variaciones 
importantes tanto en la densidad, como en el crecimiento de habitantes según las 
caraderlsticas particulares de cada delegación_ Las demarcaciones de la periferia han 
registrado un significativo aumento poblacional '1 en las delegaciones centrales e internas 
se observa un cambio en sentido contrano, registrando éstas últimas un incremento en la 
población flotante , 

La Ciudad de México cuenta con aproximadamente 25 mil calles y 2,150 colonias, que 
requieren de una movilidad vial '1 de transporte, que se manifiesta en 4.2 millones de 
viajes por dla que involucran a la poblaci6n total de la zona 7. 

Proyecto Prioritario Componentes 

Proyectos en zonas especificas: 

I Infraestructura 3Pfopiada 
I Vehlculo acorde con el sistema disel'lado 
I Sistema eficiente de operación ' 
I Sistema de recaudaci6n '1 pago efectivo y transparente 
I Arreglo institucional adecuado 
I Estrategia efectiva de concertación y difusión 

Determinantes para la implementaci6n del PfO'lecto 

I Suficientes recursos financieros para la planeación e implementación 
I Planeaci6n financiera realista 
I Equipo gerencial y técnico califICado 

lO hn1"1/6. wikipedia.orWDim;!oFederal, 
" hnp; /Ieo. wikipedia.orgIDi.tritof ederal 
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O Lide razgo, voluntad del gobierno y fortal eza de las instituciones 

Programas de la Oirección de Apoyo Vial 

Programa Radar 

El Programa "Radar" esta disenado para auxiliar en la vialidad y el transito por las 
principales arterias de la Ciudad de México, ya sea a través de brindar información 
vial o prestar apoyos emergentes y rutinarios a la población que se traslada tanto a 
pie como en vehlculos automotores, con el fin de mejorar la mayor fluidez del 
m1onsito Vllhicular, IIv~ar los IIxclIsivos tiQmJOs dll traslado y la II llIvación dll los 
altos Indices de contaminación atmosférica. 

Para el logro de sus objetivos, esta Dirección colabora con la agilización vial en las 
arterias mas conflictivas de la Ciudad además de contar con los siguientes 
servicios: 

• Otorgar primeros auxilios mec¡!nicos como son: el cambio de llantas, pasar 
corriente a vehlculos descompuestos y/o combustible en vlas rápidas y avenidas 
principales, con el propósito de reducir conflictos viales y prevenir accidentes. 

• Apoyar a peatones. ofreciendo un trato especial a nil'\os. adultos mayores y 
personas con discapacidad proporcionándoles la ayuda necesaria, ya sea de 
información o de protección en el paso de cruceros. 

• Canalizar servicios de emergencia , según sea el caso. 

• Coadyuvar a disminuir la problem<ltica generada por marchas, mftines, bloqueos 
, plantones y contingencias diversas. 

• Participar en la cobertura de evenlos masivos. 

• Au~iliar en caso de colisiones o siniestros. 

• Proporcionar información vla telefónica en los rubros de: ubicación exacta de 
calles y avenidas, asl como de lugares de interés, condiciones de vialidad de las 
principales arterias y eventualidades como marchas, plantones de manera 
confiable. 

'Proveer información vial a través de Radiodffusoras 

"Id",~ www .• etrnv i.df.gob.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 Mecánicos son los únicos que se desplazan en motocicletas también 
de color amarillo. 

El servicio se presta los 365 dlas del ano, de lunes a viernes en un horario 
r:-.omp, .. ndicin .. ni, .. Ia<; 7'00 y 1 .. " '1'00 00"'<;: Mh .. rln<; y rlnminon<; rl .. 08'00 a 
15:00 horas. 

Las actividades desempenadas por los radares, se prestan de forma gratuita ?~ 

Educación Via l 

Como parte del desarrollo e implementación de planes y programas en materia de 
Educación Vial , que lleven a crear una conciencia y cultura vial entre los 
habitantes del Distrito Federal, a lfavés de la difusión y conocimient07. , se prestan 
los siguientes servicios: 

• Talleres y plflticas de Educación Via l en centros escolares a nivel preescolar 
primaria, secundaria y centros de educación especial. 

• Funciones de teatro Guinol y pláticas de educación Vial en los Centros de 
Convivencia Infantil de ChapuJtepec y Ara9Ón; atendiendo stlbados y domingos a 
público 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 agilización vial en las horas de 
entrada y salida de los centros escolares. 

• Participación en pláticas y actividades varias de Educación Vial en eventos masivos de 
diversa Indole, organizados por las Delegaciones Pollticas, entre las que destaca el 
montaje de un minicircuito vial en donde los ninos jugaran a ser conductores, aprendiendo 
asl los conocimientos básicos en la materia . 
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PROGRAMA HOY NO CIRCULA EN SÁBADO 

Vehículos eXefJtos de estas medidas1' (ver imagen 2 en anexo): 

• Con holograma "O" y "00" 
• Servicios de Emergencia (ambulancias, bomberos, protección civil, seguridad 

pública, etc.) 
Cortejos fúnebres en servicio 

• Que transporten personas discapacitadas 
• Con emergencias médicas 
• Transporte escolar acreditado 

PREGUNTAS FRECUENTES : 

¿Si no cumplo con la medida quién me puede detener? 

la policla del O_F., estatal o municipal, en el ~mbito de sus respectivas competencias, 
remitirá al depósito vehicular a dichos 'fflhlculos con la multa correspondiente. 

¿A cuánto asciende la multa? 

la sanción por no cumplir con esta disposición en el Estado de México es 30 dlas de 
salario mlnimo y de 20 en el DF Adem~s el vehlculo ser.! detenido y remitido a un 
depósito vehicular. 

D.F.: 20 Olas de salario mlnimo 
Edomex: 30dlas de salario mlnimo 

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

la Dirección de Apoyo Vial en coordinación con la Dirección General de Regulación al 
Transporte, Coordinación de Supervisión de los Servicios al Transporte y Enlace de 
Comunicación Social, dependientes de la Secretaria de Transportes y Vialidad, 
implementan a partir del 16 de julio de 2007 el operativo denominado "Prevención y 
Educación 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 vía pública, 
trabajando desde una persp«:tiva de prévénción. 

Dicho operativo va dirigido a la comunidad én general y a la población én edad escolar en 
particular. se Heva 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, 
Iztapalapa. Cuauhtemoc y Venustiano Carranza. cada punto se cubre con 4 radares y 4 
supervisores de la Coordinación de Transporte76. 
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Las actividades que realizan son: 

Por parte del personal radar, utilizan paletas de senalizaci6n indicando, "NO USO DEL 
CELULAR", "UTILIZA EL CINTURON DE SEGURIOAO" , "ALTO" y "SIGA" , con la 
finalidad de inv~ar a los conductores a respetar dichos senalamientos, asl mismo 
entregan folleleria misma que contiene los aspectos relevantes del nuevo Reglamento de 
Tránsiton . 

El personal de la Coordinaci6n de los Servicios al Transporte su funci6n tiene como 
objetivo vigilar que los operadores de transporte público se conduzcan oon la 
responsabilidad necesaria, para el buen desempeno de sus labores. 

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

Programa para el Mejoramiento de la Fluidez del Tránsito en el Distrito Federal" . 

Con la finalidad de atender uno de los reclamos de los habitantes del Distrito Federal y de 
los automovil istas 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) Supervisión de 50 cruceros conflictivos en 12 delegaciones (Álva ro Obreg6n, 
Azcapolzalco, Benito Juárez, Covoacán, Cuauhlémoc, Gustavo A . Madero, Izlacalco, 
Iztapalapa, 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 vehlcutos del transporte público que pennanezcan más tiempo del necesario 
en los paraderos del STC Metro . 

c) Reprogramación y coordinaci6n adecuada del sistema de semáforos con el apoyo de la 
Secretaria de Seguridad Pública del DF. 

d) Apoyo en la vialidad de 37 planteles escolares de nivel pr imaria hasta superior, tanto 
públicos corno particulares ubicados en 12 de las16 demarcaciones politicas. 

e) Con apoyo de la Secretaria de Obras del Distrito Feder,al se realizarán cuatro 
adeooaciones geométricas en las siguientes delegaciones: Alvaro ObregOn, Benito 
Juárez. Miguel Hidalgo y Tlalpan. 

f) Reforzamiento de los dispositivos de control de tránsito (senalamiento horizontales y 
verticales). 

g) Reordenamiento de los horarios de carga y descarga en el centro histórico. 

h) Cultura y educación vial, programas intensivos. 

i) Promoción del uso de vlas alternas . 
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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 opción para sustituir su taxi por 
uno nuevoN . 

.. Objetivo del Programa 

Apoyar a los concesionarios en la sustitución de sus unidades, mejorar la 
imagen y calidad del servicio. 
Mejorar los ingresos de los concesionarios de Taxis al reducir los gastos 
'llJe generaba <;lJ unidad anlerinr 
Garantizar la seguridad y comodidad del conduclor y sus pasajeros 
Asegurar la vigencia de su concesión al cumplir con las normas para la 
prestación del servicio 

'! ¿Quiénes pueden partic ipar? 

_Beneficios: 

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

No enganche 
Obtendriln vehículo NISSAN. último modelo, Tsuru GSI de cuatro puertas, 
ya pintado y rotulado con los colores y especificaciones oficiales. 

• El Gobierno del Distrito Federal apoyaril con 15 mil pesos al momento de la 
entrega de tu vehlculo. 
Tendrán un seguro de vida al momento de firmar el contrato con SICREA y 
uno más de cobertura amplia cuando entreguen tu taxi. 
SICREA entregará tu vehlculo al realizar el pago semanal No. 26. 
Despul!s de la entrega, podrá hacer pagos anticipados sin que cobren 
intereses adicionales, con lo que el plazo del aulofinanciamiento 
disminuirá . 
Descuentos de hasta el 20% en servicio y refacciones durante 10 arios. 

• Podrán seguir trabajando en tu unidad hasta que entreguen el nuevo 
vehlculo. 
En caso de robo o pérdida total del taxi nuevo , el seguro lo repone. 

_Duración del Autofinanciamiento 

El plazo del aulofinanciamiento será de 4 afias a partir del primer pago. 
• Al momento de la adjudicación, pagarán de contado, el primer ano del 

seguro automotriz de cobertura amplia, ya que los tres anos siguientes 
estará integrado en la cuota semanal. 
Una nueva y mejor opeiOn para la sustituciOn de taxis en el Distrito Federal. 
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_Requisitos 

Ser titular de la concesión o permiso '1 dejar el original de este documento 
en resguardo de la SETRAVI , al termino del programa seré devuefto. 
Ser propietario del vehlculo a sustituir. 
Chatarrizar la unidad actual al momento de la entrega del nuevo vehlculo 

• Cumplir con los requisitos establecidos por SICREA80. 

PROGRAMA 100 ACCIONES PARA MEJORAR EL. TRANSITO VIAL. EN L.A CIUDAD 
DE MEXICO 2005_200611. 

El Gobierno del DiStrito Federal lleva a cabo el Programa 100 Acciones para Mejorar el 
Transito Vial en la Ciudad de Mé)(ico, con el objetivo de eficientar los flujos vehiculares '1 
peatonales, además de brindar mayor seguridad de circulación a la población, 
principalmente en intersecciones conflictivas y peligrosas. Participan directamente la 
Secretaria de Transportes y Vialidad y la Secretaria de Obras y Servicios, esta última a 
través de sus Direcciones Generales de Obras Publicas y la de Servicios Urbanos. 

El Programa ha sido dividido en dos etapas. 

La Etapa I tiene una inversión superior a los 25.5 millones de pesos e incluye la ejecución 
de 50 acciones. agrupadas en 4 ámbitos de acción indicadas en el: 

Etapa 1. Cuadro N~5 

Adecuaciones geométricas viales 7 

Atención a intersecciones peligrosas 5 
Sel'ialización en intersecciones conflictivas 35 
Renivelación en carpetas en vlas de Ferrocarril , 
Renivelación de 150 coladeras en Viaducto Rlo de la Piedad 

Fllente : SETRAVI ZOIJ:!-2008. 

ADECUACIONES GEOMETRICAS 

Avenida TIéhuac-Calle Providencia 
• Avenida náhuac-CalleZacatlán 
• Eje Vial7 Sur Félix Cuevas-Avenida Univers idad- Coyoacán 

Avenida de la IMAN-Calle Céfiro- CoyoaciÍn 
Eje Vial 6 Sur-Calle Cajeros 
Calle Minerla-Lateral Viaducto Rlo Becerra 

.. Id"" www .• ~tra.·i . df.gob.mx 
" Id"" www .• etravi.df.gob.mx 

JONATHANMARfNLlJIIA 

69 



El. TRANSPORTE URBANO Y :w IMPACTO ECONÓMICO 
EN lA ~GACION COYOACÁN (2000- 2(06). 

ATENCION A INTERSECCIONES PELIGROSAS 

Avenida Paseo de la Reforma-Avenida Hidalgo 
Eje 2 Oriente-Avenida Fray Servando Teresa de Mier 
Eje Central Lázaro Cárdenas-Avenida Ricardo Flores Magón 
Avenida Fray Servando Teresa de Mier-Calle Luis Genaro Garcla 
Eje Central Lázaro Cárdenas-Avenida Arcos de Belén 

RENIVELACION DE COLADERAS EN EL VIADUCTO RIO DE LA PIEDAD 

Tramo Calzada de Tlalpan - Avenida Cuauhtémoc. 150 coladeras. 1 acción 

RENIVELACION DE CARPETA EN CRUCEROS DE VlAS DE FERROCARRIL 

• Eje Central Lázaro Cárdenas-Eje Vial 2 Norte 
• Eje Central Lázaro Cárdenas-Calle Clave 

SEfilALIZACION EN INTERSECCIONES CONFLICTIVAS 

Eje 1 Oriente (Anillo de Circunvalación) y Av. Fray Servando T. De Mier 
(Cuauhlérnoc) 
Eje 2 Norte (Avenida Canal del Norte) y Paseo de la Reforma. Col. Maza 
(Cuauhlérnoc) 

• Eje Central (Lázaro Cárdenas) y Fray Servando T. De Mier, Col. Obrera 
(Cuauhlérnoc) 
Av. lnstitulo Politécnico Nacional y Av. Montevideo (Gustavo A . Madero) 
Av. Rro de Churubusco y Eje 3 Sur (Aflir). Col. Granjas México (rztaca lco) 
Eje 3 Sur (Benjamln Franklin) y Circuito Interior (José Vasconcelos), Col. 
San Miguel Chapultepec (Miguel Hidalgo) 

• Anillo Periférico y Calzada Legada , Col. Irrigación (Miguel Hidalgo) 
• Av. Marina Nacional y Felipe Carrillo Puerto, Col. Ahuehueles (Miguel 

Hidalgo) 
Miguel Angel de Quevedo y Av. Divis ión del Norle, Col. El Rosadal 
ICoyoacim)12 

• Anillo Periférico y Luis Méndez, Col. U. Vicente Guerrero (Iztapalapa) 
Calzada Ignacio Zaragoza y Canal Rlo Churubusco. CoL Ampliación 
Aviación CMI (Venustiano Carranza) 
Blvd. Aeropuerto (Galindo y Villa) y Fray Servando Teresa de Mier, Col. 
Jardln Balbuena (Venustiano Carranza) 
Eje 5 Norte (Cal2. San Juan de Aragón) y Av. Gran Canal , Col. Héroes de 
Chapultepec (Gustavo A. Madero) . 
Av, RJo Mixcoac, Av. Revolución y Molinos, Col. Mixcoac (Benito Juárez) 

• Av. Insurgentes Norte y Eje Vial 1 Norte José Antonio Alzate, Col. 
Buenavista (Cuauhlémoc) 
Eje Vial 1 Poniente Guerrero y Eje Vial 1 Norte Mosqueta, Col. Guerrero 
(Cuauhlérnoc) 
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• Eje 2 Oriente. H, Congreso de la Unión y Calzada Magdalena Mixiuhca 
(Venustiano Carranza) 
Calzada Ermita Iztapalapa y Calzada de la Viga . Col. Héroes de 
Churubusco (Iztapalapa) 
Periférico Arco Oriente - Calz. Benito Jutlrez y 5 de Mayo. Col. San Juan 
Joya (I.;dapalapa) 

• Av. Revolución y Barranca del Muerto, Col. San José Insurgentes (Benito 
Juárez) 

• Eje 2 Norte. Transvaal y Herón Proal, Col. Simón Bollvar (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 Mártir 
(Tlalpan) 
Dr. José Ma. Vértiz Y Av. Dr. Ignacio Morones P., Col. Doctores 
(Cuauhtémoc) 
Prol. División del Norte y San Lorenzo, Col. San Lorenzo la Cebada 
(Xochimilco) 

• Av. Guadalupe Ignacio Ramlrez y Prol. DivisiOn del Norte, Col. Ampliación 
San Marcos Norte (Xochimilco) 
Av. Chapultepec y Eje Vial 2 Poniente Monterrey (Cuauhtémoc) 

• José Maria Izazaga y Pino Suárez (Cuauhtémoc) 
José Maria Izazaga e Isabel la católica (Cuauhtémoc) 

• Lago Alberto y Mariano Escobedo (Miguel Hidalgo) 
• Parque Lira y Vicente Egula (Miguel Hidalgo) 

Anillo Periférico y Calle 10 (Benito Juárez) 
Anillo Periférico y Zacatépell (TIalpan) 

Las adecuaciones geométricas permHen disminuir congestionamientos viales, 
contaminación y número de accidentes y tienen además la ventaja de que los costos y 
tiempos de ejecución son menores a los de las obras de puentes o desniveles 
vehiculares. Las adecuaciones incluyen un nuevo trazo de guarniciones, banquetas, 
intersecciones. camettones y canalizaciones; establecimiento de retornos, nueva 
sel'ialización y semaforización. asl como la repavimentación de la zona, para eficienlar 105 
flujos vehiculares y peatonales.81 

La renivelación de coladeras en el Viaducto Rlo de la Piedad, en el tramo de la Calzada 
de Tlalpan a la Avenida Cuauhlémoc, permite eficientar el flujo vehicular, al rehabilitar un 
carril que limitaba considerablemente la fluidez del tránsito'" 

La colocación de sel'lalamiento vertical y horizontal mejora la seguridad en intersecciones 
con alto Indice de accidentes, tanto vehiculares como peatonales. En intersecciones 
peligrosas se construyen además, rampas para personas con discapacidad, se adecuan 
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las fases de los semiUoros vehiculares y se instalan semáforos peatonales que 
proporcionan mayor seguridad. 

La Etapa 11 del programa incluye las 50 acciones restantes, integrados por 47 
adecuaciones geométricas y 3 renivelaciones de vlas de ferrocarril. Se ava~a en la 
elaboración de los procesos ejecutivos. con el apoyo de la Unidad Profesional 
Interdisciplinaria de Ingenierla y Ciencias Sociales y Administrativas (UPIICSA), del 
Instituto Politécnico Nacional. Las obras en este programa entregadas al 31 de enero del 
20()6*$. se pueden observar en el cuadro anexo N° 17. 

Programa de Obras Via les para la operación en el Distrito Federal del 
Ferrocarril Suburbano de la Zona Metropolitana del Valle de México·l . 

Unea Cuautitlán · Buenavista Antecedentes: 

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

La Ilnea Buenavista-Cuautitlán tendra una demanda inicial estimada de cerca de 320 mil 
pasajeros por dla. de los cuales una parte significativa vendra de Cuautitlan al Distrito 
Federal a realizar sus actividades diarias. Esta es una solución de transporte masivo con 
una perspectiva metropolftana, que se espera ayude a disminuir el tránsito de vehlculos 
de transporte público de pasajeros de mediana capacidad, con importantes Indices de 
contaminación. 

Por esta razón 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 
participación de las Secretarias de Transportes y Vialidad. Obras y Servicios. Medio 
Ambiente, Desarrollo Urbano y Vivienda; asl como la participación de los gobiernos 
delegacionales de Cuauhtémoc y de Azcapotzalco17 

El Ferrocarri l Suburbano. Cuadro N" 18 Caracterlslicas del Servicio (Tecnologla) : 

)Tiempo promedo:. de ~eolT\ckl ent~ ~rminalH 
'IntllMlIo entre trenes en hora pico 

CapaCidad ma.ima do! pasajeros por tren 

Demanda Il'ÓCial estimada 

Fuente: SETRAVI 2009 
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Caracterlsticas de Diseno: 

• Vla férrea adecuada, exclusiva y compfetamente confinada. 
• Alimentación eléctrica de los trenes por catenaria . 
• Sel'ialización moderna e/protección aulomélica de trenes (A TP). 
• Centro de control de trafico exclusivo para el Ferrocarril. 
• Telecomunicación de centro de control a trenes. 
• Sistema de bolelaje moderno e informafu:ado. 
• Estaciones con facilidades para intercambio de medios de transporte y desarrollo de 

actividades comerciales. 

Inversión Estimada Cundro N"1 SI : 

'Inversión Pública 

Inversión Privada 

Fuente: SETRAV1 2009 

Beneficios: 

:300 millones de dólares 

:250 millones de dólares 

• Reducción de viajes diarios en transporte de superficie. aliviando al tránsito 
interurbano. 

• Reducción de emisión de contaminantes. 
• Reducción 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 vla del ferrocarril. 

Obras de Mitigación: 

• Confinamiento total de recorrido de la vla. 
Construcción de dos estaciones del Ferrocarril Suburbano vinculadas con el Metro 
y con Centros de Transferencia Modal adecuados: Buenav ista en Cuauhtémoc, 
y Fortuna en Azcapotzalco. - La estación Buenavista podña incluir un centro 
comercial con hote l. cines, restaurantes. estacionamiento público 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 operación del Ferrocarril Suburbano en su 
recorrido en el Distrito Federal. en las delegaciones Cuauhtémoc y Al:capotzalco . 
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Las soluciones viales y peatonales que se incluyen son: 

1) Insurgentes-Flores Magón: 

2) Eulalia Guzmán: 

3) Ciprés ; 

4) Pino : 

5) laterales del Circuito Interior: 

6) Eje 4 Norte. 

Este grupo de obras inicia de inmediato, tendrá un costo no inferior a 600 mil lones de 
pesos, y será financiado con recursos fiscales hoy incluidos en el Fondo de 
Financiamiento de Infraestructura (FINFRA) de Banobras, 

Las bases de la licitación pública para la construcción de la primera de las obras viales, 
consistente en un túnel de cuatro carriles de circulación ubicado en el Eje 2 Norte "Eulalia 
Guzmán," fueron publicadas el19 de abrilde 2005 en el Diario Oficial de la Federación, 

Esta obra se complementa con dos puentes mtls, uno en Ciprés y otro en Pino, cuyos 
trabajos se iniciarán una vez que se haya terminado la obra en Eulalia Guzmán, para no 
dificultar el tráfico en la zona, 

Los proyectos ejecutivos de estas obras han sido realizados cuidadosamente, 
asegurando que la solución 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 deblan cruzar a nivel la vla del ferrocarril , 

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

El proyecto de esta solución estará terminado en cerca de quince dJas, por lo cual será la 
segunda obra en licitarse, Posteriormente se construirán el distribuidor vial de Flores 
Magón e Insurgentes, y el Eje 4 Norte, formando un par vial con la Villa -Guadalupe, 

El Gobierno del Distrito Federal trabajará con la Secretaria de Comunicaciones y 
~rtes para que el conjunto de las obras quede concluido antes de finalizar el ai'lo 

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 dependerán de las caracterlsticas y dimensiones del Centro Comercial a 
desarrollar en la estación BuenaYista, mismo que será propuesto por el grupo ganador de 
la lidación de la operación de la primera LInea del Ferrocarril Suburbano del Valle de 
México, Las obras se desarrollarán con recursos tanto del operador de la linea de 
ferrocarril y con algunos recursos flSCales_ 

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

Conexiones con el Metro y Cenlros de Transferencia Modal 

Además de las obras viates mencionadas se realizará lo siguiente: 

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

• En la estación &enavista se garantiza la conectividad con la estación Buenavista 
de la Línea B_ 

• En la estación Fortuna del Ferrocarril Suburbano, se garantiza la conectividad con 
la estación Ferrerla de la LInea 6 del STe, 

• Además, se instalarán funcionales Centros de Transferencia Modal en ambas 
estaciones, garantizando la circulación cómoda y segura de los usuarios, hacia 
otros modos de transporte, incluida la estación Buenavista del Metrobús_ 

tL4 ESTRUCTURA E INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE EN LA CIUDA D DE 
MÉXICO, 

No obstante que en lineas anteriores se han comentado algunos caracteres de la 
infraestructura a continuación , se detallan algunas de las caracterlsticas, más recientes, 
de la estructura de esta actividad económica, 

La forma histórica de crecimiento urbano desordenado del Distrito Federal y su zona 
conurbada ha propiciado un patrón de dispersión de la población entre los lugares de 
vivienda con los lugares de trabajo, educación y distracción, 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 mil lones de veh1culos, 61% 
corresponde a vehlculos con placas del Distrilo Federal distribuidos en 1.7 millones 
vehlculos privados, 28 mil microbuses, 105 mil taxis, 2 mil autobuses; mientras que el 
39% restante corresponde a vehlculos de carga o con placas de otras entidades de la 
Republica. De acuerdo con el inventario de emisiones contaminantes, el 70% de la 
contaminación atmosférica es producida por las fuentes móyiles, Por olro lado, de los 30 
millones de tramos de viajes que se generan al dla, se estima que el 20% se realiza en 
transporte privado, 18% en Melro, Iren ligero y trolebuses y el 62% restante se desplaza 
en transporte publico de supelficie {taxis, microbuses yautobuses)_t\ 

9I progr '"ll" Inl"'g"" ¡ d .. T r ""sporl ... y VI"lid" d 2002, GDF, Mc..x ico,2002_ 
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La red vial del Distrito Federal esta conformada por 9 mil kilómetros, de los cuales 
únicamente 1,000 kilómetros están catalogados como vialidades primarias. Estas 
vialidades han quedado rebasadas por la enorme cantidad de vehlculos ya sean de 
transporte público o privado que circula por ellas, 

La insuficiencia de vlas primarias, asl como otros factores que provocan 
congestionamiento vial, conllevan a pérdidas significativas de tiempo y aRos niveles de 
contaminación. 

Estudios de tránsito muestran que únicamente el 15% de estas vlas presentan 
velocidades por encima de los 30 kilómetros por hora . El periférico y el viaducto. por 
ejemplo, presentan los niveles más altos de saturación , con velocidades promedio de 
circulación que fluctúan entre los 13 y 20 kilómetros por hora. 

De acuerdo con normas internacionales, el Distrito Federal tiene un déficit de 
aproximadamente 410 kilómetros de vialidades primarias y 120 kil6metros de vlas de 
acceso controlado. En particular. la zona poniente de la ciudad presenta un grave déficit 
de vialidad provocado por las caraclerlsticas topográfICas de la zona, asl como por el 
crecimiento desmedido de asentamientos humanos y por su acelerada conformación 
como un polo atracción y generador de viajes.1tl 

Adicionalmente a la falta de vialidades primarias, existen problemas de congestionamienlo 
vehicular en cruceros conflictivos provocados por una carencia de inversión en pasos a 
nivel y desnivel , en disenos geométricos a nivel, insuficiencia de la red computarizada de 
semáforos. sel'lalización adecuada , asl como malas prácticas de operación de transporte 
público y privado. 

A esta situación se le suma la desintegración en los distintos modos de transporte público, 
generando paralelismos, ineficiencias en la operación y con ello, subutilizaci6n y 
deficiencias en el servicio de transporte público. 

Otro de los aspectos crlticos dellransporte, es la edad promedio del parque vehicular del 
transporte público concesionado que ocasiona, además de altas emiSIOnes 
contaminantes, un servicio cada vez más deficiente hacia la población. 

Concretamente , el Dislrito 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 vlas de acceso controlado (210.6 Km). los ejes viales (514.2 Km) y las 
arterias principales (205 Km). El reslo, poco más de 9 mil 200 Km, corresponde a la 
vialidad secundaria. 

Las Vlas de acceso controlado son vialidades que satisfacen la demanda de movilidad 
continua de grandes volúmenes 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 corno 
la columna vertebral de la red vial. 

.. El Programa no .. ¡\ala ", .. le. ",,"' I .. , ,.,.,~ .. ¡ntemacÍQt,.le •. 
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Las vlas anulares, de acceso controlado, son Anillo Periférico y Circuito Interior, éstas 
tienen la funci6n primordial, en la movilidad de la ciudad, de distribuir el tránsito de largo 
recorrido. 

Los Viaductos son vlas de acceso controlado y son el Viaducto Miguel Alerntln, Rlo 
Becerra y Viaducto Tlalpan. 

Las vlas radiales son vialidades de circulación continua que satisfacen la demanda de 
viajes que tienen como origen o destino el centro de la ciudad . Las vlas radiales son 
Calzada Ignacio Zaragoza , Aquiles Serdtm, Rlo San Joaquln, Av. Gran Canal y Calzada 
de Tlapan. 

CUADRO NO. 20. VlAL.IDADES EN EL. DISTRITO FEDERAL. (2000) 

VIalidad Km Talalu Km de accesoconlrolado Km sin con1ro/ar 

Pe~rico 92.70 42.70 "'.00 

Clreutto Interior 43.70 "." 6,70 

f- -- -
Calzada ele Tlalpan 18 , 7~ 18.n 0,00 

Viaducto 13.55 110.15 3.40 

I Viaducto R. Be<:erfll F - -
1,80 0.00 

Calzada 1 Zafllgoza 14.70 1O.!i .. , 
Radial Aqu'" Seni:ln ,." '''' S,2~ 

Radial RIO San Joaquln ~.40 ~.40 0,00 

GflInca ... 11', 10 ,~0 0.00 " 
$ublotal 210,55 129.48 77 .07 

Ej" Vial" !il ~ , 2O ' .00 509.60 

Arterias Prh;ipales '" 205,00 13.80 191.20 -
,~, 

"' 
, Vi:a~dad 

929,7~ 147.88 777.87 
Primaria 

,~, 

"' 
, VIa~dad 9,207.00 SecOOdarla 111 

1) No Incluye 4 kilómetros por construIr. 
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2) Se refiere a via lidades primarias que no son de acceso controlado ni ejes viales, como 
Insurgentes y Reforma, entre otras. 
3) Estimado a partir de la red vial digitali<:ada disponible en 1995. 
Los ejes viales son vialidades semafori<:adas que forman una retlcula a todo lo largo y 
ancho de la ciudad. Esta red fue diser.ada con carriles exclusivos para autobuses del 
transporte publico en el sentido preferencial y en contra fluj o, permitiendo la comunicación 
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 únicamente 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, 2001-200613 Cuadro N" 21. 

Anillo Periférico [56.83 Kilómetros 

'Circuito Interior 142.98 kilómetros 

Ca1l:ada de Tlalpan t7.70 kilómetros 

IViaducto 112.25 kilómetros 

Viaducto Rlo Becerra 11.87 kil6metros 

:Calzada 
'Zaragoza 

Ignacio 1'4.12 kilómetros 

Radial Aquiles Serdón ,9.80 kilómetros 

Radial Rlo San Joaquln ;5.46 kilómetros 

'Gran Canal :8.41 kilómetros 

¡171.42 ki lómetros 
-

Subtotal 

Ejes Viales 1421.16 kilómetros 

IArterias principales :320.57 kilómetros 

~otal . de 
" 

vialidad 1;'3.152 
pnmarl3 kilómetros 

¡Total de 
" 

vialidad 19,269.062 
secundaria Kilómetros 
I _ 
red VI8I total 

1'0,'82.212 
kilómetros 

FUENTE : SETRAVl2007 

Sin embargo. aproximadamente 10 por ciento. unos mil kil6metros. corresponde a las 
llamadas vlas primarias. Esto es, los ejes viales, el Circuito Interior, el Viaducto y el 
Periférico. 

9;lld",~ www .• etrnv;.df.gob.mx 

78 
JONATHANMARfNLlJIIA 



El. TRANSPORTE URBANO Y :w IMPACTO ECONÓMICO 
EN lA ~GACION COYOACÁN (2000- 2(06). 

Unos 9 mil kilómetros, el 90 por ciento de la infraestructura vial de la capital, 
corresponden a la red secundaria, que se integra por vlas colectoras que enlazan con las 
vialidades primarias, 

Para ofrecer referentes respecto al binomio transportelvialidad, 5C.! 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 categorla de via lidad, se puede sel'lalar que 
las de acceso controlado son vialidades que satisfacen la demanda de movilidad continua 
de veh1culos en grandes cantidades, En su enlace con vialidades importantes, las vlas de 
acceso controlado cuentan con aUJ(iliares que van desde pasos a desnivel hasta 
distribuidores viales, Se les considera las vertebradoras de la red vialM, 

Cuando se habla de un tránsito urbano de largo recorrido que otorga amplia conectividad 
a la ciudad, se está considerando a vialidades que tienen una función principal en la 
distribución de dicho tránsito, como el Anillo Periférico y el Circuito Interior, también 
definidas como vlas anulares. 

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

Los viaductos Miguel Alemttn, Tlalpan y Rlo Becerra son, a su vez, las vlas de acceso 
controlado y teóricamente de flujo continuo que mayormente prefieren los usuarios, Su 
función también es comunicar altas demandas de viajes a puntos especlficos de la 
ciudad. Por ejemplo si los vehlculos proceden de Puebla , de Cuernavaca o de Toluca,las 
vlas citadas son las adecuadas para llegar al poniente, al centro y al poniente, 
respectivamente . 

otras vialidades se disel'laron en función de satisfacer la demanda de viajes que tienen 
como origen o destino el centro de la ciudad. Estas son vlas radiales, vialidades que 
ofrecen una circulación continua como lo son las calzadas Ignacio Zaragoza, Aquiles 
Serdtln, Rlo San Joaquln, 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 disel'laron con carriles exclusivos para 
vehículos de transporte pUblico en sentido preferencial y en contraflujo, con opciones de 
salida a estaciones del Metro, También, la mayoña de ellos, ·cruzan" la ciudad 
estableciendo una auténtica retrcula. 

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

Otras vlas principales complementan la estructura de la red vial primaria y son las que, 
por sus caracterlsticas geométricas y su capacidad para mover mucho transito, enlazan y 
articulan gran cantidad de ejes viales. Se caracterizan por su continuidad y 5C.!cci6n 
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transversal constante, varlan en su trazo y condiciones de operación de acuerdo a la zona 
geogrtlfica en que se ubiquen, 

La red vial secundaria, de más de 9 mil kilómetros de longitud, se integra por vlas 
coledoras que enlazan a los diferentes centros urbanos con la red vial primaria. En 
diversas zonas registra situaciones de conflicto por falta de continuidad, sección 
transversal insuficiente, reducción de la capacidad por el estacionamiento indiscriminado, 
intersecciones conflictivas o sin semáforos, topes excesivos, mal diseriados, mal estado 
del pavimento, maniobras de carga y descarga sin horario establecido, cierre de calles 
con rejas o plumas e insuficiencia de senalación, 

También existe una red v¡alterciaria o local. integrada por vlas no continuas Que facilaan 
la movilidad dentro de las zonas habitacionales o predios particulares, pero que su diseno 
no fue concebido para recibir tránsito intenso y pesado, 

Del puente colonial a los "segundos pisos" 

Cabe reconocer que en general los accesos carreteros de la ciudad -principa lmente cinco: 
Cuemavaca, Puebla, Pachuca, Querétaro y Toluca- se convierten en zonas de tráfICO 
conflictuado, pues por ellos circulan automotores de carga en forma importante que todos 
los dlas se mezclan con los vehlculos de pasajeros y particulares, La infraestructura vial 
de la capital permae que diariamente se movilicen millones de personas, tonelad¡¡s de 
bienes y de insumos mottiples~, 

Pero el paso del tiempo y la expansión urbana también han complicado I¡¡ capacidad de 
vialid¡¡des para el binomio hombre/automóvil. Una coexistencia cada vez mas complicada 
que ha llevado a los distintos gobiernos, sobre todo desde 1997, imaginar nuevos 
e5quem¡¡s de rel¡¡ción y de respelo ¡¡11I¡¡mado espacio va¡¡L 

Por ello fueron disen¡¡das nuevas vlas de acero y concreto, incluso por encima de algunas 
ya existentes, como una necesid¡¡d cuya satisfacción es ineludible para cualquier 
gobierno: los distribuidores viales, los complejos puenllsticos y los segundos pisos de 
algunos tramos del Viaducto y Periférico, 

La ciudad también cuenta con vlas confinadas de crucial importancia para I¡¡ urbe y su 
área metropolitana, el Metro suma más de 200 kilómetros de estas vlas que 
paulatinamente se han convertido no sólo en las más seguras y confiables de la urbe, 
sino también las que permiten velocidades sostenidas que permiten arribar con mayor 
rapidez al destino, 

Aunado ¡¡ ello, otra altern¡¡tiva vial, aunque con otras caraderlstic¡¡s, empezó ¡¡ 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 automóvil. 
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Durante los últimos gobiernos estos proyectos empezaron a pelfilarse, incluso 
aprovechando algunas rutas anteriores, para dar forma a tres principales cliclozonas 
mediante la habilitación de una red de vialidades: 

La Roma~Condesa , que aprovecha fas catres Chapuftepec, Sonora, Oaxaca e 
Insurgentes, principalmente. Esta ciclozona se habrla de vincular a la otra disel'lada en la 
antigua vla del ferrocarril a Cuemavaca , Finalmente, una tercera pista para ciclistas 
habrla de ser la de Coyoacán-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 ll6, 

Dentro de la coordinación de la Secretaria de Transportes y Vialidad (SetravQ se 
encuentra el servicio que ofrece el Sistema de Transporte Colectivo Metro, que traslada 
un promedio de 4.4 mirtones de pasajeros en dla laborable. Hacia finales del ano 2002 
tenia una red de 200 kilómetros de vras en once lineas y 175 estaciones, con 302 trenes. 

La Selravi coordina también las opciones que ofrece el Servicio de Transportes Eléctricos. 
que opera los trolebuses, y la linea del tren ligero que corre de Tasquel'la a Xochimilco. La 
red de trole buses tiene una extensión de 422 kilómetros con 17 lineas y unas 344 
unidades operando diariamente en promedio. 

Ademas está la Red de Transporte de Pasajeros (RTP) que cuenta con una flotilla de mil 
500 unidades de las que operan al dla, en promedio, mil 140. Con la excepción 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 anos de antigUedad. 

la RTP opera 100 rutas, cuyo diseno 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 dlas Mbiles. 

Un fenómeno presente en nuestra metrópoli es que los asentamientos poblacionales de 
su alrededor han provocado cambios en los patrones da viaje: en 1983, por ejemplo. los 
viajes con origen y destino en el territorio del Distrito Federal equivallan al 62 por ciento, 
pero en 1994 se redujeron a menos del 57 por ciento. Mientras. los viajes metropolitanos­
los que cruzan el rtmite del OF 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 Via l ( ver Imagen 1). 

Pavimentación y Repavimentación 
Bacheo 
Planta de Asfalto 
Mantenimiento Estructural de Puentes Vehiculares 
Adccuacioncs Vialcs 
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Mejoramiento de la Infraestructura Vial. hnagen 1. 

Ciclopista 

.... _-l,~ID .... MID.UEHICULA"ES _______ ..... 

Fuente: SETRP. VI 2009 
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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 faclores por las grandes distancias que recorren 
para sus actividades cotidianas y por la gran concentración de vehlculos que circulan 
diariamente por la urbe. Entre estas acciones estan la pavimentaciOn y la repavimenlaciOn 
de las vialidades, trabajos que se realizan en jornadas nocturnas para evitar molestias a la 
poblaciOn"7 

Las vialidades en la Ciudad de México, solamente en la red primaria, esto es, Paseo de la 
Reforma, Avenida Insurgentes. Anillo Periférico, Viaducto Miguel Alemán. Viaducto 
Tlalpan, Circuito Interior, Ejes Viales y otras calzadas y avenidas principales de la Ciudad, 
tienen una longitud de 930 kil6metros, con 18 millones de metros cuadrados de superficie 
de rodamiento: en la red vial secundaria se alcanz¡¡n unos 12,500 kilómetros. Por estas 
vialidades circulan diariamente 3.5 millones de vehlculos. 

Durante el 2001 se plante6 una meta de repavimentaci6n de 706,880 metros cuadrados, 
cumpliéndose y super.lndose la misma , ya que se repavimentaron 740,000 metros 
cuadrados. 

l os tramos de via lidades atendidos se ubicaron en: 

Anillo Periférico Oriente 
Anillo Periférico Sur, de Viaducto Tlalpan a la Glorieta de Vaqueritos de poniente a 
oriente 
Eje Vial6 Sur 
Eje Vial3 Norte 
Eje Vial3 Oriente 
Eje Vial2 Norte 
Eje Centrallá~ro Cárdenas 

• Avenida José MarIa Izazaga 
Avenida Canal de Garay 
Avenida 20 de Noviembre 
Avenida Delfín Madrigal- Coyoacin 
Avenida San Fernando 
Avenida Tláhuac 
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 superó la meta programada de 1'700,000 metros cuadrados. atendiéndose 
"847,561 metros cuadrados, en diversos tramos de: 

Anillo Periférico Norte 
Anillo Periférico Oriente 
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• Eje Vial2 Norte 
Eje Vial 1 Poniente 
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Eje Vial 5 Sur, de Periférico Sur a la Avenida Central y de la Avenida Rlo 
Churubusco al Eje Vial 2 Oriente 
Eje Vial 6 Sur, de Periférico Sur a la Avenida Central y de la Avenida Javier Rojo 
Gómez a la calle Narciso Mendoza 
Eje Central Lázaro Cárdenas 
Eje Vial2 Oriente 
Eje Vial3 Sur 
Calzada México - Tacuba 
Calzada de Tlalpan 
Calzada General Ignacio Zaragoza 
Calzada Ermita Iztapalapa 

• Calzada Camarones 
Avenida Toluca 

• Avenida de las Torres 
Avenida Universidad- Coyoacán 
Avenida 3 A 
Avenida Pino Su:'!rez 
Avenida San Jerónimo 
Avenida Insurgentes Norte 
Avenida Tláhuac 
Avenida San Bernabé 
Avenida Taxqueña- Coyoacán 
Avenida Miramontes-Coyoacán 
Circu~o Interior, de la Catzada General Ignacio Zaragoza a la Avenida Oceanla y 
de la Calzada de Tlalpan al Eje Vial 3 Oriente 
Antiguo Camino a Xochimilco 
Avenida Revolución -
Calle Loreto Fabela •• 

Duranle el 2003 se atendieron 941,1 97 metros cuadrados, superando la mela programada 
de 500,000 metros cuadrados, en las siguientes vialidades: 

Eje Vial 3 Oriente Eduardo Molina 
Lateral del Anillo Periférico Ponienle 
Anillo Periférico Norte 
Calle Nicolás TIntoretto 
Viaducto Rlo Becerra 
Calzada de Tlalpan 
Calzada General Ignacio Zaragoza 
Laterales de Eje Vial 3 Oriente (Francisco del Paso y Troncosa) 
Avenida Gran Canal 
Avenida Insurgentes Norte 
Paseo de la Reforma' 
Distribuidor Vial San Antonio"'" 

.. . En e.1alI vialidade. se ookx:ópor ¡;rirnera ,-ez ulla micro carpeta ... f;i llica con poUmeroo. 
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Además, durante el ano se apoyaron los trabajos de pavimentación en el Zoológioo San 
Juan de Arag6n y en el Centro de Readaptación Social Varonil Santa Marta Acatitla, obras 
del Gobierno del Distrito Federal. 

Durante el 2004 se pavimentaron y repavimentaron 1'290,322 metros cuadrados, en 
tramos de las vialidades de: 

Eje Vial3 Oriente 
Eje Vial2 Norte 
Calzada Ermrta Izlapalapa 
Calzada Vallejo 
Calzada de Tlalpan 
Calzada General Ignacio Zaragoza 
Circu~o Interior 
Vla Tapo 
Anillo Periférico 
Paseo de la Reforma 
Avenida Insurgentes Norte 

• Avenida Gran Canal 
Viaducto Rlo Becerra 
Pavimentación del Puente Vehicular Muyuguarda 
Pavimentación del Distribuidor Via l Ing_ Heberto Castillo Martlnez, asl como bajo_ 
puentes y avenidas y calles aledanas 

En el ano 2005 se cumplió la mela de 2'OOCI,OOCI metros cuadrados de vialidades 
repavimentadas. 

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

Además de diversos tramos, en: 

Circuito Interior 
Avenida Insurgentes Norte 

• Avenida Constituyentes 
Avenida 608 
Eje Vial3 Sur 
Eje Vial3 Oriente 
Unidad Profesional Adolfo López Mateos del Instituto Politécnico Nacional 
Acceso a la pista de canotate de Cuemanco 

.. . r,..bojo$ realizadoo¡ COn t<'C1lOlogía doe p •• u en "'at~";" de p;lvÍln.ntaciÓn urtru .... lo q ... ",/><=tÓ 
grande. l"enlaj .. en cootOfl. ti.",poI de ej<:<:ucji:rn y dt.nbilidad. 
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Repavimentación de la Red Via l Primaria, 1998-2005. Cuadro N6 22 

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

Producción anual de mezcla asfáltica, en toneladas, 1998-2005 Cuadro W 23 

, 
Promedio anual 485,343 ton/ano 

Repavimentación de la Red Via l Primaria, 1998-2005 Cuadro N° 24 

Promedio anual 2"034,316 m2/ano 
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Del total de 30 vlas 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 topografla . En el sentido norte-sur también 
hay carencia de estas vlas que faciliten la distribución de los flujos vehiculares; las 
existentes tienen una traza en sentido poniente-oriente -por ejemplo Santa Lucia , 
Centenario, Las Águilas y Desierto de los Leones- que operan deficientement. 

Las Vlas principales son vlas que jXIr sus caracterlsticas geométricas y su capacidad para 
mover grandes volúmenes de transito, enlazan y articulan gran cantidad de viajes­
persona-dla. Estas vialidades complementan la estructura de la red vial primaria y se 
caracterizan por su continuidad y sección transversal constante; este tipo de vialidades 
varlan en su trazo y condiciones de operación de acuerdo a la zona geogr;jfica en que se 
ubican. As!. en el oriente se tiene una amplia red , en cambio en las zonas sur-poniente y 
nor-poniente su número es reducido por la accidentada topografla y se carece de vlas en 
sentido norte sur que faciliten la distribución de los flujos vehiculares; las existentes tienen 
una traza en sentido oriente-poniente (como Sta. Lucia Centenario, Las Águilas 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 está fonnada por vlas colectoras que enlazan a los diferentes 
centros urbanos con la red vial primaria , se estima en g mil 557 Km de longitud. La 
administración de ésta red esta a cargo de las delegaciones pollticas. 

Particularmente en algunas zonas presenta situaciones conflictivas por las siguientes 
causas: fa~a de continuidad, sección transversal insuficiente, reducción de la capacidad 
por el estacionamiento indiscriminado , intersecciones conflictivas o sin semáforos, topes 
excesivos y mal disenados, mal estado del pavimento, maniobras de carga y descarga de 
mercanclas del pequel"lo comercio, sin horario establecido, cierre de calles con plumas o 
rejas e insuficiencia de senalamiento. 

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

Respecto al mantenimiento debe sellalarse 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 recuperación de la 
infraestructura de la ciudad. La repavimentación de la red vial primaria y el mejoramiento 
de su mobiliario urbano son dos de las más importantes tareas de mantenimiento que 
actualmente se realiza. 

Para continuar con el mejoramiento es indispensable sostener el sistema de control y 
evaluación de pavimentación de manera permanente. Además es necesario conocer la 
situación de las vialidades a cargo de las delegaciones para contar con información 
suficiente y poder unir esfuerzos para mantener la red vial lotal de Distrito Federal en 
buenas condiciones. 

La administración 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 
Repavimentación Anual en el cual se establecen las acciones de mantenimiento y 
repavimentación de la red vial de la Ciudad. La meta alcanzada en el ano 2001 , realizada 
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por la Secretaria de Obras y Servicios, a través de la Dirección General de Obras 
Públicas, fue de 739 mil 028 metros cuadrados de pavimentación o repavimentaci6n.'(o 

Las obras más importantes desde el punto de vista de la superfICie cubierta fueron las 
realkzadas en: laterales del Circuito Interior. Eje 3 Oriente. Calzada Ermita Izl:apalapa . 
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. asl 
como la diversidad de las vialidades secundarias y la gran cantidad de vehfculos 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 últimos veinte aflos. los sistemas de Ir.msporte que operan en el Distrito Federal 
han experimentado severas transformaciones. producto de las pollticas aplicadas por el 
gobierno de la ciudad y de las decisiones de los prestadores de servicio. De esta forma , la 
situación 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 
caracterlsticas flsicas y operativas, de la competencia, leal o desleal, entre los diferentes 
modos y a su interior; asl como de la forma en que le afectan las decisiones del gobierno. 
A continuaci6n se describir:! la situación actual del sistema de transporte en el Distrito 
Federal 'o,. 

En la actualidad el STC-Metro, tiene una red de 200 kilómetros de vlas dobles -en 11 
Lineas y 175 estaciones- los cuales son recorridos diariamente por los 302 trenes qua 
conforman el parque vehicular. de los cuales 201 se tienen programados para la 
operación diaria, realizando 1 mil lón 157 mil 490 vuettas anuales, lo que se traduce en 
una oferta de servicio de 3.4 millones de lugares anuales.'oZ 

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

El desarrollo del Sistema se ha dado en la porción centro y norte del Distrito Federal. El 
día 30 de noviembre del 2O(X). se puso en marcha la segunda etapa de la Unea "B". la 
cual comprende 10.5 km de vlas y 8 estaciones, que van desde la estación Continentes 
hasta la terminal Ciudad Azteca , obra que permitió unir al centro de la Ciudad de México 
con dos zonas de atta densidad de población 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 Ilnea del 
tren ligero. La red actual de trolebuses tiene una extensión de 422.14 Km, con 17 lineas, y 
un promedio de 344 unidades en operación. Por su parte, la linea del tren ligero tiene una 
longitud de 13 kilómetros a doble via y opera en promedio con 12 trenes en horas valle y 
15 en horas de máxima demanda 

'00 Id." w'\-'W.!;<'tnwi.df.gob.onx 
'oo [d"n. ....... 'W ... trnvi,df.gob. mx 
,o. I'rot:raona tnt~g,",,1 d . Tran.port. y V",lid"'¡ 2002; opcit, pp. 23 y .. , 
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La Red de Transporte de Pasajeros (RTP) cuenta actualmente con un total de 1 mil 409 
unidades en condiciones de operaci6n , de las cuales 726 son de reciente adquisición (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 antigOedad de 12 arios. En 
promedio los autobuses recorren diariamente un aproximado de 250 mil ki lómetros_ 

Con la entrada en vigor de la Ley Orgánica de la Administraci6n Pública 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 ubicación, construcción, funcionamiento 
y tarifas de los estacionamientos públicos en su demarcaci6n terr~orial, asl como vigilar el 
cumplimiento de dicha normatividad", A tls 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 ubicación, el funcionamiento y las tarifas que se aplicarán 
para los estacionamientos públicos de su jurisdicci6n"; por lo que las delegaciones 
pollticas son las encargadas de mantener un padrón de estacionamientos públicos, el cual 
debe ser concentrado por la Secretaria de Transportes y Vialidad. 

Respecto a los estacionamientos privados son un sefVicio 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 ario 2000 se registraron 1 mil 216 estacionamientos públicos en el Distr~o Federal, 
con un total de 160 mil 966 cajones, de los cuales los que corresponden a la categorJa "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 
subterráneos, s610 se encuentran registrados tres, en tanto que los de tipo "E" o mixtos no 
registraron existencia, \03 

En cuanto a la distribución de estacionamientos y cajones por delegaci6n polltica , se 
observa que la delegaci6n Cuauhtémoc concentra el mayor número con el 55% de 
estacionamientos y 35% de cajones, seguida de las delegaciones Miguel Hidalgo con 
12.7% y Benito Juárez con 12% en ambos rubros; siendo la delegaci6n Xochimilco la que 
registra la menor oferta con 7 estacionamientos y 387 cajones, es decir, menos del uno 
por ciento, 

El estacionamiento en la vla pública es un factor que afecta la operaci6n de la 
infraestructura vial del Distrito Federal, sobre todo aquel que funciona de manera ilegal en 
las vlas primarias y en zonas prohibidas; la inmovilidad de vehlculos particulares, aún 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 vla 
pública, se han instalado parquímetros a través de los cuales se cobra el derecho por el 
uso del espacio, En la actualidad se encuentran operando 2 mil 700 parqulmetros en la 
colonia Cuauhtémoc y 1 mil 645 en la colonia Juárez, ambas en la Delegación 
Cuauhtémoc. 

101 I'rot:rama Int~g"'" d . Tran.port. y ""'Iid"" 2002 , 01' ei!. 
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Dentro del equipamiento dellronsporte 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 módulos para este fin . 9 de los cuales se han asignado a 
las empresas concesionarias de autobuses para la operación de sus rutas. 

Durante el allo 2CXlO se habilitaron 2 mil 500 parabuses o coberfu:os instalados en las 16 
delegaciones del Distrito federal. El mayor número de parabuses se encuentra en la 
Delegación Cuauhtémoc, con el 15.5% del total , seguida por Miguel Hidalgo con 14.7%, 
Coyoacán con 14.24% y Benito Juárez con 14.1%. Las delegaciones Tláhuac y Milpa Alta 
no registran cobertizos. 

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

Como usuario-peatón se considera a la poblaciOn del Distrito Federal dado que todos son 
peatones en algún momento del viaje diario, además, la Población Itinerante calculada en 
más de 4 millones de personas, que llega diariamente a la Ciudad de México a trabajar, 
adquirir bienes y servicios y usar servicios públicos (educación, cultura, recreación y 
salud), provienen de otras localidades, con otros problemas y en muchos casos otra 
cultura; como ejemplo los visitantes nacionales que no se enfrentan regularmente a un 
tránsito intenso como lo es hasta la fecha el de la Ciudad de México. 

la prioridad en relación con el peatón , es procur.n la seguridad del mismo, la cual 
depende no sólo del Gobierno como autoridad sino de la participación permanente de 
conductores y peatones en la instrumentaciOn de una cultura vial. 

Después del peatón, el pasajero representa la población usuaria más numerosa por 
atender, aproximadamente el 82.4% de los viajes-persona--d!a se da en cualquiera de los 
diferentes sistemas de transporte públ ico de la ciudad: en conlroparte si se considera que 
la ocupación promedio en un automóvil es de 1.51 se tiene, entonces que por cada dos 
automóviles 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 tmto , eficiencia y 
confort; esto con la f inalidad 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 recreación, incrementando as! la calidad de vida de los ciudadanos. 

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

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 básico al conductor es la valiosa labor que realizan algunas radiodifusoras con 
los reportes de las condiciones del tránsito 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 ano 
anterior y de 29 % en comparaci6n con 1997. Dicho crecimiento se debi6 en gran parte a 
la incorporación, 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 Eléctr icos asciende a 489 
Irolebuses, 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 rehabilrtación y 
de terapia, en forma segura, cómoda y regular. el STE cuenta con 20 autobuses para tal 

'o 
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. 
además de contribuir con el medio ambiente de la entidad. 

El objetivo primordial de la Secretaria de Seguridad Públ ica, en materia de transporte, es 
optimizar el control de tránsito y promover un movimiento seguro y ordenado de personas 
y vehlculos en la Ciudad de México; considerando la acelerada tasa de crecimiento en la 
población del parque vehicular en la ciudad, la Secretaria de Seguridad Pública debe 
recurrir a las innovaciones tecnológicas más poderosas para alcanzar su objetivo . 

Además. el sistema adaptativo cuenta con un Programa Maestro para el Control del 
Tránsito, basado en un sistema experto (SCATS), con el cual es posible obtener una 
optimización en la programación automática de los controles, asl como tres formas 
básicas de operaci6n según las condiciones en cada caso: 

Aislado: Totalmente actuado o con los tiempos preestablecidos. 
Flexible: Con parámetros mlnimos y máximos establecidos. adecuándose los tiempos de 
verde a la demanda . 
Master: Disenando pequenas redes de caracterlsticas homogéneas regidas por una 
intersección critica . 

La red de semáforos computa rizados forma parte del Centro Computarizado de Control 
Vial de la Ciudad de México, compuesto por otros dos subsistemas: El Circuito Cerrado 
de Televisión (CCTV). que opera con 172 cámaras de video. de resolución a color. 
operadas a control remoto desde el centro de control. con movimientos de 360 grados en 
plano horizontal y 120 grados en plano vertical, asl 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 vla pública y que tengan repercusión en el tránsito. 

91 
JONATHANMARfNLlJIIA 



El. TRANSPORTE URBANO Y :w IMPACTO ECONÓMICO 
EN lA ~GACION COYOACÁN (2000- 2(06). 

Por otra parte cuenta con el Sistema de Seflales Dinámicas, que esta compuesto por 20 
tableros electrónicos colocados en puntos de decisiOn de los principales corredores de 
acceso al centro de la ciudad, a través de los cuales se proporciona información a los 
conductores sobre las condiciones del tránsito y las posibles rutas aHernas en caso que 
existan conflictos viales. 

Mientras que unos opinan que la construcción del segundo piso en el periférico es una 
solución a los problemas viales, otras opiniones son que lo que ocasionará son mayores 
problemas de contaminación y seria una forma adicional de seguir estimulando la 
circulaciOn de automotores privados en una ciudad que esta cerca del colapso por ese 
motivo. 

Lo cierto que es que. entre todos los problemas de la capital del pals. el de la vialidad es 
quiza el más serio por ser además el generador de múltiples inconvenientes que 
finalmente se centran en un freno a la productividad y un serio obstáculo a las actividades 
que sostienen no solamente a la economla de la gran ciudad sino a la de gran parte del 
pals. Y es predsamente por eso que este es un problema que trasciende las fronteras del 
Distrito Federal y afecla a toda la nadón. 

Por supuesto que la critica situación a que ahora enfrentan los capitalinos es el resultado 
de la falta de planeación y previsión 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 automóvil particular que originalmente derivó 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 prácticamente de oportunidades en 
su desarrollo personal. 

Según estudios de urbanismo, se ha dicho que el proyecto de los segundos pisos sólo 
beneficiarla al 20 por ciento de los habitantes de la Ciudad de México, pues son los 
únicos que utilizan vehlculo particular para transportarse. Por otro lado, un proyecto asl 
generaría la necesidad de que los transportistas de mercanclas 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 economla nacional, antes de hacer una 
obra de tal magnitud y a favor de que existan más automóviles en la metrópoli, debe ser la 
de mejorar el transporte público (autobuses, metro y trenes) y el medio ambiente. 

De 104 mil tax is, 15 a 20 mil taxis son piratas, 70% de los taxistas tienen ta~etón vencido, 
2 mil tax is tienen amparos legales. 23 taxis del coyol tienen irregularidades legales de 
averiguaciones previas por robo o números allerados. 

El factor común que acompar.¡¡ las deficiencias en las vialidades en el nivel metropolitano 
es su elevado grado de saluración y congeslionamienlo, lo más critico se presenta en los 
siguientes lugares: 

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

La zona norte integrada por los municipios del Estado de México, principalmente 
Naucalpan, nalnepantla, Cuautitlén y Ecatepec. 
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La zona oriente que aloja la mayor proporción de generación de viajes en transporte 
público, que integra a las delegaciones Gustavo A. Madero, Iztacalco e Iztapalapa y los 
municipios de Nezahualcóyotl. Chalco y Texcoco: 

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

De acuerdo con información de la Secretaria de Seguridad PUblica , se han detectado 314 
cruceros conflictivos en el Distrito Federal, 23 en la delegación Gustavo A. Madero, 26 en 
Venustiano Carranza, lOen Azcapotzalco, 84 en Cuauhtémoc, 22 en Benito Juárez, 33 
en Miguel Hidalgo. 10 en Iztacalco. 5 en Tláhuac, 22 en Coyoacán . 1 en Magdalena 
Centreras, 2 en Cuajimalpa, 7 en Xochimilco, 9 en Tlalpan, 38 en Iztapalapa y 22 en 
Álvaro Obregón1G1. 

Algunas de las causas de esta saturación 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 público y de 
equipamiento en materia de transporte. 

Existe una operación insuficiente y desarticulada en las redes viales y el transporte 
público y privado, siendo particularmente relevante en el caso de la red vial primaria y 
secundaria. En la red primaria, se presenta una insufICiencia en dotación, equipamiento, 
set'ialización y medidas para una mejor administración de la demanda. 

En zonas comerciales y de servicio. resulta insuficiente o inaccesible el estacionamiento 
fuera de la vla pública. 

La dotación, construcción, mantenimiento, conservación y equipamiento de la red vial , 
requiere de mayor inversión y de esquemas ágiles de participación 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 precisión, lo que 
facilita que la población localice lugares de interés y se logre una mayor fluidez en el 
tránsito 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 faltarlan 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). además de la deficiente infraestructura para 
el transporte público (local, foráneo y metropolitano) de transporte de pasajeros y de 
carga_ 

La red vial primaria es clave para su articulación con vlas de acceso controlado (del tipo 
de Periférico o Viaducto), asl como con la red vial secundaria. Su uso y administración 
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pueden servir de base para el diseno de soluciones operativas de bajo costo que 
disminuya el nivel de saturación. Estudios de tránsito muestran que únicamente el 15% de 
estas vlas presentan velocidades por encima de los 30 kmlhr. El Periférico y el Viaducto. 
por ejemplo, presentan los niveles más a~os de saturación , con velocidades promedio de 
circulación que nuctUan entre los 13 y 20 kmJh. 

A nivel de la red vial secundaria , uno de los principales ind~dores de su problemática es 
su invasión, debido a la privatización de calles, la colocación de reductores de velocidad 
(topes), comerciantes ambulantes y "mercados sobre ruedas", estacionamiento en la vla 
pública, localización de bases y sitios de servicio público; asl como la desarticulación con 
la red primaria, pues fue construida y operada en forma aislada de la vialidad primaria y 
de acceso controlado. Baste decir que. en proporción. por cada kilómetro de vialidad 
primaria existen 9 kilómetros de yfas secundarias cuyas caracterlstícas flsicas y de 
operación son distintas, especialmente en zonas de bajos ingresos, por su deterioro, 
discontinuidad, insufICiencia de sei'lalamiento y administración sujeta a los recursos de los 
órganos polltico administrativos del Gobiemo del Distrito Federal. 

No obstante la saturación de las Ilneas troncales del Metro (1. 2 Y 3) se ha dado pie a la 
formación de corredores de microbuses que, sob.-e 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 público 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 participación de los modos de transporte de mayor 
capacidad y menor emisión 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 
proporción inversa. las I1neas 1, 2 Y 3, que representan únicamente el 35% de la 
extensión del sistema, captan el 59% del total de usuarios que hacen uso de éste; cifras 
que implican Indices superiores a los 30 mil paslkm en estas las lineas, (aunque su 
participación es cada vez menor) e Indices meoores a los 21 mil paslkm en las lineas 
restantes. 

El transporte público de pasajeros. en general. transita y realiza maniobras de ascenso y 
descenso de pasajeros en carriles centrales de vlas de acceso controlado, en algunos 
lugares lo ejecuta en doble o triple fila o en lugares prohibidos, además transita fuera del 
carril de extrema derecha que es el que ie corresponde de acuerdo con la ley. 

El transporte de carga transita por carriles no autorizados y 00 respeta los horarios y 
zonas para maniobras de carga y descarga. los automóviles particulares, en general. 00 
respetan el Reglamento de Tránsito, principalmente las oormas que se refieren a las 
restricciones de estacionamiento en la vla pública y lo peor. no tienen respeto hacia los 
agentes de transito, lo que se traduce en una ausencia de autoridad en la vla pública. 

En cuanto a los senalamientos. gran parte de la red vial primaria y secundaria , se 
encuentra con defICiencias en el sef'ialamiento horizontal y vertical. Algunas de ellas se 
encuentran deterioradas, otras mal ubicadas y cubiertas de follaje. 

La Dirección de Transito e Ingenierla Vial informa que durante el primer trimestre de 2002 
ocurrieron 2 mil 357 accidentes de transito, en los cuales se informO de 953 atropellados, 
1261 choques, 63 volcaduras y 80 caldas de pasajeros. La mayor incidencia ocurrió los 
fines de semana, 409 accidentes los sábados y 431 los domingos y, generalmente, en 
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Se realizaron también otras adecuaciones: 

Avenida Cvpilco. frente a la Estación del Metro Copilco_ Coyoac.án 
Cerro del Agua-Avenida Copilco- Co yoacán 

Entre las adecuaciones Geométricas más importantes en Coyoacán son las siguientes: 

• Eje Vial 7 Sur Félix Cuevas-Avenida Universidad· Coyoacán 
Avenida de la IMAN-Calle Céfiro- Coyoac.án 

Entre otras la atención a intersecciones peligrosas aunque estas se realizaron en otras 
dom:o,c:ocionos:. 

Entre otras soluciones, con ayuda del Reglamento de Tránsito Vigente, y con un 
nuevo Programa Delegacional Del Transporte En Coyoacán. 

• Se promoverta una mejor distribución de elementos de tránsito en las vialidades más 
transitadas y conflictivas de la demarcación. 

• Es posible realizar camparias de educación y conciencia vial entre los habitantes de 
Coyoacán y la muy numerosa población flotante que todos los dias visita la demarcación ; 
poniendo especial énfasis en los hombres menores de 30 arios. 

, Seria necesario vigilar que las autoridades competentes apliquen correctamente las 
sanciones adecuadas a choferes imprudentes del transporte concesionado. 

• Se podrlan realizar jornadas de bacheo en las vialidades secundarias, atendiendo a las 
denuncias ciudadanas que reciban en la página web de la delegación y teléfonos 
habilitados para quejas en materia vial. 

, Algo muy importante es darle mantenimiento constante y responder los avisos y 
senalización vial que se encuentren en mal estado. 

• Realizar repavimentac i6n para evitar accidentes viales y tráfico severo . 

• Invertir en infraestructura del transporte concesionado para reducir el tráfico vehicular 
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