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I N·T Ro D u e e I o N 

En definitiva, las ciudades son lugares de movimiento e 

intercambio~- As1, es caracter1stica de la vida urbana que -

se viva' en .un si'tio y se estudie ó trabaje en otro. 

En todo el mundo las grandes ciudades aportan benef i- -

cios a sus habitantes y por eso han crecido. Sin embargo, 

el tiempo y costo en transportarse en ellas es también una -

de sus caracter!sticas y a pesar de cuantiosas inversiones, 

pocas ciudades han logrado resolver de manera eficiente la 

congestión y el tiempo invertido en los desplazamientos, así 

como erradicar la contaminación ambiental producida por el -

movimiento. 

La Ciudad de México y su zona metropolitana se encuen-­

tran actualmente en una situación critica y es precisamente 

el sistema de transporte una de sus principales causas debi­

do a su mala planeaciOn, a su deficiente desarrolla y a su -

escasa calidad en la operación y satisfacción en la demanda. 

Es por todo ello que, con la presente tesis, se preten­

de en primer lugar, analizar el origen y la actualidad del -

transporte en la Zona Metropolitana de la Ciudad de.México -

describiendo las causas que le dieron lugar, a la vez de ap~ 

yarse en tablas, gráficas y estad1sticas que sirvan para com 

prender la magnitud del problema y la urgencia para encon- -



. - . . ' 
; . . ~- - ' - '~ 

PoSteriormen~e/ ~~'o?:t~~ #~'9~rias- i~~-~s··y· a1ternativ_~s --

que ayllde~- ·a di~~iri~;i~'.:.i~<:~~~~~~~-~;·~·-~.:1··.~~-rvici~ ·y a mejorar -
·",':', .. _. , .. ··. ·_-_· 

la calidad y _efÍ~.fe~~·ii: d~ :·aq:~~:l-_l¿.s·. si·~ternas ya ~n operación. 

·. ~ainbi~-~-- la- -tes1~ tie~~ como· objetivo,· estudiar una· for­

ma adecuad~ Par:~· lleVar a cabo· la pl'aneaci6n de "un sistema -

de transpo~~e urbano para que ~stas bases sirvan de-apoyo a 

lOs ingenieros en la creación y desarrollo de nuevos siste--

mas de transporte y su aplicación ya sea en ésta ciudad o en 

cualquier otra. 

A su vez, para tener una visión más amplia y un marco -

m~s completo del lugar geogr~f ico donde se desarrolla la Zo-

na Metropolitana de la Ciudad de México, es preciso el estu-

diar su interdependencia y relación con ciudades cercanas p~ 

ra que junto a todo lo anterior, estar en posibilidades de -

proponer lo que podr!a ser una solución factible al problema 

del transporte, congruente con las necesidades actuales de -

los habitantes de la Zona Metropolitana de la Ciudad de Méx!_ 

co. 

Debido a la amplitud del tema, dentro de los alcances -

de ésta tesis, est~ el analizar el transporte en la ZMCM de~ 

tro una visión macroscópica en el aspecto de la planeaciOn, 

sin considerar factores técnicos, operativos ni econ6micos, 



aunque de antemano es sabido que cualquier solución que se -

tome, acarrea inversiones muy significativas. Sin embargo, 

éstas.serán si~mpre pequeñas si se comparan con la urgente -

necesidad"de mejorar la calidad de vida de los habitantes de 

la Ciudad de M~xico. 

·par Oltimo, es importante señalar que el tema de los -­

Sistemas de Transporte, además de abarcar casi todas las - -

~reas de la Ingenieria Civil como son la Construcci6n, Es- -

tructuras, Planeaci6n, Topografia, Geotecnia, Sistemas, etc., 

implica al ingeniero el poder desempeñar su labor como prof~ 

sionista en algo que es muy necesario en éste mundo: la co­

rnunicaci6n. 
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C h P I T U L O 

TP.JJISPORTE E!I Lh ZO!lh METROPOLITh!IA DE Lh CD. DE MEXICO 

;.) hliTECEDE!ITES 

A lo largo de la historia, el ser humano ha manifestado 

pcrmanenter~nte la tendencia de agruparse para vivir. As1 -

nac~n las ciudades que en la medida que ha pasado el tiempo 

han- oido- cada_ vez mayores. 

El progreso ha acelerado el crecimiento del na.mero de -

habitantes asentado en ciudades en los Últimos siglos y so-­

brc todo en el actual, que ha alcanzado tasas que hist6rica­

mcnto se pueden considerar explosivas. 

Al ir creciendo la ciudad, ~sta demanda mayores servi-­

cios, uno de ellos es el correspondiente al transporte de -­

sus habitantes que acusa caracter1sticas particulares porque 

su movilidad se mantiene con tendencia radial de la perife-­

ria hacia la zona central, y en consecuencia aumenta el núm~ 

ro de viajes y su longitud. A su vez también se va densifi­

cando la poblaci6n en la zona central en tanto que su traza 

s~ mantiene fija. 

El crecimiento urbano dC la capital del pa1s, que de --

1900 a 1930 fue lento, se aceler6 rapidamente de 1930 a 1950, 

provocando una expanSi6n.ho~izontal·de la ciudad, principal-



mente hacia el norte y oriente. A partir. de es.a Gltima déc!. 

da se inte'nsific6 el cre'cirnient.o' -de~~~ra~ico, a· ra1z de ·la·­

irunigraci6n procedente de;t irite~ior' d.~~·. p~1s·,- at:ra.í~a ~~r el 

centralismo industrial, comerciál - '} de· seJ:vié:ios':de~ la Ciu--

dad de Mi!xico. 

''.·. -'·; ;·_", 
'Esta situaci6n provóc6.-eri" los años -so la- conurbaci6n --

con el Estado. de ?<".á'xlco:'· ha~ia {~~:: .-~~-ñ{~ijp·~~~- -d~_--Na-UCalpan, -

Eca tepec y Tlalnepantla, y un poco ·ae·spu~-s '1acia Ciud.ad Ne-­

zahualcóyotl. 

El impacto generalizado del crecimiento Ürbano se refl~ 

j6 en: el uso desordenado del suelo; la deficiente y mala -

situaci6n de la infraestructura basica y del equipamiento UE 

bano; los altos costos y considerables rezagos por los serv! 

cios municipales; el congestionamiento vial; la insuficien--

cia del transporte pGblico; y el deterioro del medio ambien-

te en la ciudad y la zona conurbada. 

En lo referente a la vialidad y el transporte, era evi­

dente que los esfuerzos del Gobierno Capitalino no alcanza-­

ban a cubrir las necesidades de la creciente poblaci6n. La 

transportación se caracterizaba por un constante incremento 

de veh1culos automotores, principalmente para el servicio --

particular, que rebasaba a un ritmo acelerado los esfuerzos 

encaminados a modernizar y aumentar la vialidad y el trans--

porte pCíblico. 



Los tranv1as que .en las c_llatr~ pr_~eras d~cadas de éste 

siglo, fueron el .medio' más importante 'para·. el transporte ma­

sivo,·. se tornaron.un medio· lento de circulación, dificil y -

con altos costos para" su amplia.ci6n. ·No se modernizaron 

oportunamente y por tal ra·~on, ~ste sistema fue perdiendo t~ 

rreno paulatinamente frente a·los autobuses urbanos. 

La vialidad prim~ria de la ciudad se volvi6 ineficaz p~ 

ra satisfa-cei · 1a fluidez de la .demanda- del tl:-ansporte de pe! . --. ' 

sanas y. ~e·· c~réj~. 

Para solucionar los embotellamientos, las autoridades -

del Departamento del Distrito Federal, construyeron tres - -

v1as r~pidas de circulación continua: viaducto Miguel Ale-

m~n, el Anillo Periférico y la Calzada de Tlalpan, destina-­

dos principalmente al tránsito de autom6viles, por lo que el 

transporte masivo no tuvo ningan adelanto. 

Con la idea de evitar el crecimiento desmesurado en la 

ciudad, las autoridades prohibieron toda clase de nuevas ur-

banizaciones, lo que tuvo como resultado la creación de zo--

nas clandestinas de habitación, aparición de fraccionamien­

tos en los limites con el Estado de Z.!6xico, corno eÍ llamado 

Ciudad Satélite; pero usando las instalaciones municipales -

de la ciudad. Esto agrav6 los problemas de tránsito por fa! 

ta de vias de acceso adecuadas a ~stas zonas, que tuvieron -

que recibir el gran volumen de vehiculos que estos nuevos --



asentamientos humanos originaron. 

como resultado del crecimiento anárquico, en 1965 se e~ 

contr6 que el uso irracional del suelo, la desordenada dis-­

tribuci6n de los centros habitacionales, comerciales e indu! 

triales y de otras actividades, obligaba a los habitantes de 

la capital a realizar grandes recorridos en todas direccio-­

nes, en una superficie de 372 krn2 limitada por el proyecto -

del Anillo Periférico y con longitudes r.táximas de 25 km de -

norte a sur y de 20 km de oriente a poniente. 

La poblaci6n, que en ese año ascend!a a 6,330,000 habi-

tantes y rnas de-un mill6n de las zonas periféricas, de~ostr6 

que la tasa de crecimiento demográfico ya superaba al 5% - -

anual. 

Se pronostic6 en base a esas estadísticas, que la pobl~ 

ci6n para 1970 llegar1a a los 7 millones en la ciudad y 2 

m~s en las ·zonas perimetrales: Ciudad Satélite, colonias al 

norte y noroeste, Ciudad Net~ahualcóy~tl al oriente y colo-­

nías en el Vaso de Texcoco. 

Segan registro de la Direcci6n de Tránsito, hab1a en --

1965, 309,710 veh1culos, el 80% de los cuales circulaban di~ 

ríamente por la ciudad: 247,809 vch1culos transportaban a -­

cerca de 8 1 384,000 pasajeros al día, además de los transpor­

tes de carga, camionetas, remolques, bicicletas y motocicle-

tas, cuyo namero ascend1a a 450,000. 



El 76% de: la ·pob~aci6n se transportaba en medios masi-­

vo~ Y. el 24% eri_. 0.taxis y· vehiCulos particulares. 

Por la zona C~ntrica de la ciudad, circulaban 4000 uni-

dades de t~ansport'e urbano correspondientes a 65 de las 9). -

11neas de autobuses y transportes el~ctricos, además de 

150, 000 ~utom6viles que acud1an al· cen~o y _se estacionaban 

en las -calles; sum.!í.'ndose a 'todo "10 ~anterior ·el- hecho de que 

el 40% del total de viájes diarios en la ciudad se realiza­

ban en esta ~rea, oriqinando_que -la Velocidad de autobuses y 

tranv1as en algun~s h.oraS, -.. füer·a menor a la de los peatones. 

se Calcul<5 .<JU:~ .. ~~~ tr~·-·millones de horas-hombre se usa-­

ban en exceso por d!ii· en-- el, transporte; se ·detect6 tambi~n -

en 18s entradas a la.ciudad el ndnero de autobuses de pasaj~ 

ros suburbanos Y.:· ~o.r.1neoS de todas clases que entraban y sa-

11an, asi comO.las·horas.de mayor afluencia. 

As1, .14, 352 .au~obuses suburbanoas y foráneos transport~ 

ban a 539,060 pasajeros, entrando por el noroeste a trav~s -

de la carretera de Querétaro, por el norte de Pachuca, por -

el suroeste desde Toluca, por el sur desde Cuernavaca, y por 

el oriente desde Puebla. 
. 

La hora de mayor movimiento era de 

las 18 a las 19 hrs. 

La mayor parte de las terminales de estos autobuses se 

encontraban en el priffier cuadro o en el per1metro, y princi-
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palmen te en la zona de_~~ "-~-e~c~d."_; ~-~adeMás:·:.de· c;Ítie cmUchas ~de 
,:· <···;,-,-: -.(:. .. 

ellas se localizaban "en la-s _ c~·Íies,' ·y :'iéalizába'ñ servicio U_E 
; - ~ . : ·., . ' " ' - . - ' 

bano; haciendo paradas .?ontinU-aS, __ re~u'?~~ndo_ aG.n mas la vel~ 

cidad de operaci6n. 

,Las soluciones adoptadas a la Ciudad de México, semeja~ 

tes a las de otras 9ran~es urbes principalmente encausadas -

al tránsito de automóviles, demostraron: 

a) Que las v1as rSpidas no son Gtiles para resolver el 

problema del transporte masivo; y 

b) Que el aumento de transportes sin planeaci6n, solo 

agrava los problemas de tránsito, las pérdidas de -

tiempo, el desgaste excesivo de los veh1culos, au-­

mentando también los problemas de contaminaciOn. 

Por todo lo descrito anteriormente se deduce que la 

zona centro de la Ciudad de México, hab1a sido tradicional-­

mente la m~s conflictiva en cuanto al problema del tránsito 

de veh1culos se refiere, fundamentalmente por las siguientes 

consideraciones: 

a) Es el lugar donde se asientan los poderes del go- -

bierno federal; 

b} Ha sido tradicionalmente el centro de las activida-

des comerciales de la ciudad. 



As.imismo, el problema de transportaci6n colectiva en la 

Ciudad ·de· MlSxi~o se incrementaba cada dia por: 

a) El crecimiento desmesurado de la ciudad, causado 

por el aumento demográfico de la poblaci6n; 

b) La demanda excesiva de transporte, debido principa! 

mente a la falta de zonificaci6n y planeaci6n ade-­

cuada de la ciudad y zonas vecinas; 

c) Falta de coordinaci6n entre los diferentes medios -

de transporte, lo que ocasionaba transbordos y com­

petencias innecesarias; 

d) Equipos obsoletos que proporcionaban un servicio 

lento, inc6modo e ineficiente; 

e) Falta de continuidad en muchas avenidas y calles i!!! 
portantes; y 

f) Localizaci6n inadecuada de terminales de todo tipo 

de transportes. 

Bajo este contexto, era palpable la necesidad de contar 

con una adecuada infraestructura vial para atender el trans­

porte masivo. 

Desde entonces se señalaba la importancia de implantar 

el innovador sistema. del Metro. No obstante, las situacio-­

nes politica, econ6mica y social, no permitian llevar a cabo 

este sistema. Se ar~umentaba al respecto, que las condicio­

nes del subsuelo en la ciudad haci~n imposible la construc--

10 



ci6n del Metro subterr~neo. 

El problema siguió creciendo y a fines de los años 60 -

se presentaron condiciones politicas y económicas favorables, 

además de que la ingenier1a en el rubro práctico de Mecánica 

de Suelos se hab1a desarrollado en ~~xico lo suficiente, de 

tal forma que se decidi6 atender el problema del transporte 

colectivo, y en 1967 se inici6 la construcci6n del Metro. 

Al iniciar la administración del Lic. Miguel de la Ma-­

drid, la Zona Metropolitana de la Ciudad de ~xico presenta­

ba una elevada densidad demográfica y la superficie urbana -

era del orden de 1,000 km 2, con una poblaci6n aproximada de 

15.3 millones de habitantes, que representaba alrededor de -

la cuarta parte de la del pa!s. 

La si tuaci6n del transporte masivo en la Ciudad de Méx!_ 

ca, se encontraba en condiciones precarias, la red del Metro 

contaba con 78.B km (incluídos los enlaces} del orden del 

s. 5 km por cada rni116n de habitantes del D.F., claramente i!!,. 

suficiente para enfrentar la demanda creciente: además, el -

M.etro tenía suspendidas las obras de ampliaci6n, debido a --

las condiciones económicas prevalecientes a mediados de 1982. 

En el transporte de superficie, la recién creada Ruta -

100, contaba con 7,000 unidades aproximadamente, para aten-­

der 60 rutas directas y 47 periféricas, que aGn cuando le --

11 



permit1an_sentar_las bas~s_para el diseño de rutas-~s efi-­

cientes,· -con .el -.namero"· de'· unidades· ~:i:cf~~~~S ·e~:-o{>eiB.ci6il, -
::- ·.<. ":. 

~-n:: :e~ tid~d_ -.~a- d~~'and~·,. de 

. . . . 
----.·.·; 

De .1a· irifo~~Ci6~ ~h-t~~-i.da; en ei Piiln Rector de Viali-
:- . ~ .. ' ·: :" ' .. - :'· . -. :- _:. -

dad Y Tr~OSP~rt~·"dei ·o': F·~ ,- -~evisi6n 1_982, se· puede apreciar 
__ .. ·. ,, . . . ,_ ·, 

_que Circül.~barí-:2.~-·~ii-iones ·ae veh!culos en la Zona Metropo-

litan~ d~_-la' __ Cit.idad d~ México, en los cuales se mov1an 

2ó·. -;»,-ñiil~iOhes..:: de viajes-persona-d1a (considerando transbordo 

en 1'1etro) con la distribuciOn siguiente: 9,300 autobuses -­

(urbanos, suburbanos y particulares), transportaba el 43.Ji; 

37,500 taxis {colectivos) transportaban el 4.8%; 1818 carros 

del metro transportaban el 26.1%; 735 trolebuses y tranvias 

el 3.8%; 1.699 millones de veh1culos particulares (principa! 

mente automóviles} transportaba el 16%. En resumen, el 3% -

de los veh1culos transportaba el 84% del pasaje y el 97% de 

veh1culos transportaba únicamente el 16%. 

Esta situaci6n reflejaba la necesidad de revertir la -­

composici6n veh1cular, incrementando sobre bases de calidad 

y eficiencia el nl1mero de vehículos colectivos. Asimismo, 

deb1a -desalentar el -uso del autorn6vil individual, ~l mostrar 

altos 1ndices de crecimiento, más del 10% anual: consumir un 

a~to volumen de combustible1 se~ uno de los principales age~ 

tes contaminantes y transportar un nGmero muy reducido de --

personas. · 

12 



Los taxis utilizados por el 5% de la población, no con­

tribu!an en mucho para la Solllcidn de este agudo problema. 

El sistema vial, si bien registraba importantes trans -

formaciones para dar respuesta a las presiones del crecimie~ 

to urbano, no resolv!a cabalmente los requerimientos de rnov! 

lidad urbana. 

Se adverc!a que ~a vialidad principal estaba constitui­

da por una serie de obras importantes pero inconclusas, com::> 

el Anillo Perifárico que contaba con 31.8 Jan construidos, 

cuando la meta era 78.S km; el Circuito Interior con 16.8 km 

de 34.S km que se hab!a propuesto; y los ejes viales que pa­

ra 1966 sumaban 252 km, cuando la meta se hallaba en 533 km. 

Casos similares ocurr!an con el Viaducto Miguel Alemán y Vi_!. 

dueto Tlalpan, todas ellas, ,~"'as rápidas que al momento de -

ser diseñadas, pretend!an imprimir celeridad y dinamismo a -

la Ciudad de México. 

A la inconclusi6n cie vi~~:1.:0ades ae a'lta ve+i.ocu:za.·-, se -

añad!a la falta de continuidad en las calles secundarias; ·to 

do ello dificultaba la circulaci6n vehicular y propiciaba 

frecuentes congestionarnientos de tránsito. 

Otro aspecto que contribu!a a entorpec..-er la circulación 

eran los veh!culos estacionados en la v!a pública, aGn en ar­

ter~as tan importantes como Insurgentes y Paseo de la Refor -

13 



ma, 

por el ~stacionainiento en .. doble y hasta ·en ~iple .fil~-. 

Sobre el particular, destaca que para 1988 el déficit 

de cajones de estacionamiento era de 80,000, lo que agudiza­

ba tensiones, y despertaba la agresividad de los capitalinos. 

Adem~s no hab!a una red estructurada de estacionamientos 

que articulara a los automovilistas con los servicios dei 

sistema de transporte colectivo y desalentara el uso del ve-

h1culo particular. 

Aunado a lo anterior, prevalec!a una falta de actualiz!!. 

ci6n de las normas y reglamentos en materia de tránsito, - -

transporte y estacionamientos. 

B) SITUACION ACTUAL 

El área urbana de la Zona Metropolitana de la Ciudad de 

M~xico (ZMCK), ha seguido creciendo a una tasa cercana al 5% 

anual con lo que se ha convertido en el área más poblada del 

mundo al albergar a casi 20 millones de personas. De ~stas, 

6 de cada 10 residen en el Distrito Federal y el resto en 17 

municipios conurbados del Estado de M6xico. 

En ésta zona que abarca poco más de 1,250 kil6rnetros --

cuadrados, enclavada en una cuenca cerrada a m&s de dos mil 

metros sobre el nivei del mar, se realizan casi 29.45 millo-

14 



nes de viajes/persona al d!a. En el futuro pr6ximo, seguirá 

creciendo la deman.da. de servi~io de· transp:>rt~, y~ qUe m&s -

ele la mitad de la poblaci6n son niños,·y j6venes. que al .irse 

incorporando a la población econ6m~c~~~n~.~>.~~~'~.v~~~'- ~~~v~~-~--..:. - · 

rán un crecimiento ae la demanda de -~~p,~e~·'·:·;~·~Y~:~·~cl'á?. educa-· 

ciOn, salud, vialidad y transport.':!. 
- .·,-

-:·-f" .. >·;·;,~· -"'-.~-

La capacidad de servicio ·_de-.. ."iá~; ;¡~-¡~¡~~:¿:·~:--~ri~c.ipales 
se ha visto superada por el ·exce~~: d~ '/~~iidtii-os; de tal man~ 
ra que en las horas de mayor de"1·~~di-~: ;·¿'6b~E/-:todo en las mañ!!; 

: -. :·---·-. : 
nas, la velocidad se reduce 'drásfiC~erlt~-, ··llegando en prom!:_ 

dio a 7 kms. por hora para·.toclos.1C>·~·me.~ios ele transporte 
- .. -_ -_: . . ,, -.: ~ .. 

con excepciOn del-Metro -~~-.~Ci±:cÚ.18·;a··J4 kms. par hora. 

Las necesidades de ~·~.~-~~c:J_o._ ~~ la 'población tienden a -

concentrarse en el° espéÍcio~_·y en.el.-J:iempo. En el periodo de 

ma.xirna demanda, que eS en~~ iaS 6:00 y las 9.oo hrs., de ca 

da diez viajes que 'se efe~~aan, siete son para dirigirse al 

trabajo o a la escuela; ·asimismo, existe otro tramo ele aguda 
~ ' ·', 

demanda entre las 16:00 y_--las l9i00 hrs. (ver Tabla l y Grá-

fica 1). 

En relación al nivel de ingreso, las áreas habitaciona­

les, los luga~es de trabajo y los ·ae ~sparcimienta, es fact! 

ble distinguir diversas re9iones en ia -ZMCM. El- sistema de 

transporte y vialidad que las conecta esta constituído por -

no mas de 25 arterias principales, casi ~o~as apuntando al -

Centro de la Ciudad. 
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Tabla 1. DISTRIBUCION DE VIAJES POR CAUSA EN HORAS PICO. 

MOTIVO DEL VIAJE MILLONES DE VIAJE 

Ida al trabajo 7 .36 25 .o 

Escuela 5.15 17. 5 

Otros 2.50 8.5 

Regreso 14 .43 49 .o 

'fO'fAL 29 .45 IDO.O 

1400 

1200 ~ 

l:::; ''----,~~ 
600 

400 

200 

6 7 8 9 10 11 12 13 cl4 15 16 17 l8 19 20 21 22 

HORA 

Gráfica 1. VARIACION HORARIA DE OEHJ\NOA EN TRANSPORTE 

PUBLICO. 

16 

f1 
1 ~--~: 

.• ,_ 

'"· 
"" .. 



De los viajes que se generan en el lapso matutino, casi 

la tercera parte corresponde a las Delgaciones Gustavo A. M,!! 

dero e _Iztapalapa y el Municipio de Ne2ahualc6yotl. Cerca -

del 44% de los viajes tienen corno destino las Delegaciones -

Cuahutémoc, Miguel Hidalgo y Benito Ju&rez. También se tie­

ne el flujo concentrado de regreso en la tarde y noche. 

De los 29~45 millones de personas que-'se .tran~p~rtan en 

la Zona Metropolitana en d!as laborables, _ti:es _·de ·-cada_cua-­

tro se· ~oviliz-an en 

La relaéi6n en 

jes perscin~-d!á-,:--1a 

son 

FUENTE: CGT. 1989. 
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Tabla 2. DISTRIBUCION DE VIAJES POR MEDIO DE TRANSPORTE ( 4 ) 

MEDIO No. VEHICULOS ( 3) 

-Metro 2,269: 0.09\ 

-Ruta 100 3,500: 0.14\ 

·STE 700; 0.03\ 

-Combis 
50,000; 

-Hinibusea 

Taxis 50,000; 

Autobuses 7,000; 

Combis 
19,561; 

Mini buses 

( l) MILLONES DE VIAJES 

( 2) DATOS ESTIMADOS G. E.M. 

( 3) UNIDADES EN POSIBILIDAD DE OPERACION 

( 4} DATOS A OCTUBRE DE 1989 

lB 

VIAJES/PERSONA/DIA(l) 

4.8; 16. 30\ 

4.2• 14 .26\ 

0.5, 1.82\ 

7.2; 24;45\ 

;."LO; 3.40\ 

25.05 

C'i;;5; 18.68\ 85.06\ 

1.8; 6.11\ 

;,;¿ 



D1a con d1a los autos privados, las combis y los minib~ 

ses han venido ganando terreno. Su crecimiento incide dire~ 

tamente en los niveles de contaminación y, además, provoca -

congestionamientos por la saturación de los espacios viales. 

En 1909, la longitud total de las rutas del transporte 

pGblico, tanto estatal como privado del Distrito Federal, a!_ 

canz6 los 14 mil kil6metros, de los cuales la mitad corres--

pande a Ruta-100. La red de trolebuses y el Tren Ligero 

cuentan con 535 kms., el Metro se extiende a lo largo de 

141.1 kms. de v!as dobles. La extensi6n de las rutas de ººE 

bis y minibuses es similar a la de Ruta-100. 

La oferta de transporte pGblico de pasajeros en el Dis­

trito Federal, se realiza a trav~s de 234 rutas de autobuses 

de pasajeros; ocho lineas del Metro; 27 lineas de trolebuses; 

una de tren ligero y 105 rutas de cornbis con 745 ramales. 

De las 234 rutas de autobuses operadas por Ruta-100, 162 11~ 

gan a estaciones del Metro; por su parte, seis de cada diez 

raraales atendidos por combis se conectan con éste. 

Hasta fines de 1988 se hab:ían otorgado -en el- O~s.i:.rito·---~ 

Federal 47 I!lil concesiones a taxis col_ectivOS y_ .-~.~:·~if.~~ ·1i-
, .. ,., \0·::-·--:'-

<.~:·:. >.··_·.-~ 
·. ·'<· .:·-· ·,~·;' _.~;-~·.· 

-~:'.,-,·.-) ~"-··-· '-;. '¿ J •• ::' -:::· ..... _.-

:.-..:¿:... ·'·.;~' .. ·.~;«. :·>~·; .. 
bres y de sitio. 

Es coman encontr~r · .1:"~~-~\'q~-~ ::;5~~:· ~-e:~~~~~~:s~'.~i)Or .vai-ios· tJ: 

pos de transporte (dependierid() ,d~. la'deniarída) , · duplic:Ldad 



que contrasta con zonas no atendidas, t0da5.ellas con pobla-

ci6n de bajos ingresos. 

··,' 
En Iztapalapa, Alvaro .Obr.écj6n, Milp·a Alta:~y el··.n.arte de 

. . :·· .. ---._ '.":.· - .-: 
Gustavo A. Madero predomina el:tr.i"nSpc?:Cte :·CC:mc;é~~.?n~~~;.· los 

usuarios son de escasos 

caro de la Ciudad. 

En 1990 los o:Cg~-~fsmos _d_e: -~~_nsPOrte del Departamento -

del Distrit-o ·Feaer-al cObia"n.· 300 ·pesos¡.' aunque la tarifa no -

al~Canza· a -Cut.;>r~r/·_en·:·~in9-an caso, el costo de operación. 

El costo-de operaci6n por pasajero para 1990 es de alr~ 

dedor de 450 pesos para los tres organismos. Cada vez que -

los pasajeros de estos organismos de transporte efectaan al-

g~n viaje, reciben un subsidio superior a lo que pagan. En 

el transporte colectivo concesionado la base fija de la tar! 

fa es de 350 pesos, con un costo adicional de 10 pesos por -

km. recorrido. En relaci6n al salario m1nimo, la tarifa 11~ 

g6 a constituir el 3.13% de éste en 1970 y desde entonces ha 

descendido este porcentaje seg~n puede verse en la Tabla 3, 

aunque a ra1z del 6ltimo incremento en los precios del trans 

porte pQblico, la relaci6n tarifa-salario minimo, Ílega a e~ 

si el Ji. Esto considerando un viaje, pero si se toma en 

cuenta que hay usuarios que utilizan los organismos del 

transporte para realizar hasta 6 u B viajes diarios, la re­

lación aumenta hasta 'cerca del 20% del salario rn1nimo con --
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Tabla 3. RELACION TARIFA --- SALARIO HINIHO 

AllO S.M. (pesos) TARIFA 

1970 $ 32.00 1.00 

.Enero 1986 $1,650.00 1.00 

!\90StO 1986 $2,065.00 20.00 

!'hril 1987 $3,660.00 20.00 

!:'ªYº 1987 $3,660.00 50.00 

:;cpt. 1987 $5,625.00 50.00 

Dic. 1987 $6,470.00 100.00 

.]ulio 1989 $9,160.00 100.00 

~nero 1990 $10,080.0 300.00 

-· • :¡. ~"."; ·~?::!\ :.7. .';.;, 

Puente: PROGRAMA INTEGRAL DEL TRANSPORTE. 

CGT. 1989 
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las consecuentes ·mermas en '.la economia'-.de- los us~arios, sin 

olvidar, por otro la~o, los su~sidios g~bernamentales. 

Por su importancia social, la contaminaci6n atmosférica 

requiere de una atenci6n especial. La creciente afluencia -

veh!cular y la creciente demanda de transporte ocasionada -­

por él crecimiento demográfico y econ6raico de la Ciudad de -

México, al realizarse en una ubicaci6n geográfica de cuenca 

y a una altura sobre el nivel del raar de mas de 2 mil me- -

tres, agudizan la contaminaci6n del ambiente. 

El 100%. del Plomo (Pb) y alrededor del 82% del mon6xido 

de carbono (CO) se emiten debido a la circulación de veh!cu­

los de gasolina. En cuanto al mon6xido de carbono, los aut~ 

m6viles, los cargueros, los minibuses y las combis resultan 

ser las unidades que más contaminan. Autobuses y camiones -

que utilizan diesel tambi~n aportan su cuota de contaminan-­

tes: humos y azufre. 

La contaminaci6n atmosf~rica tiene cuatro de sus seis -

causas mas graves en el transporte, como se ve en la Tabla 4. 

La altura de la Ciudad de México dificulta la combusti6n en 

los motores de co:::busti6n interna¡ además, las velocidades -

bajas hacen trabajar ineficientemente los motores. A su vez, 

los distintos medios de transportn contar.iinan de manera dif~ 

rente siendo los autorn6viles particulares los mayores apor-­

tantes tanto en la generación por viaje/persona, corao en el 

total, tal y como se observa en la Tabla 5. 
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Tabla 4. EKISIOtlES POR CONTAMINANTE Y POR SECTOR. ( \ ) 

s E c T o R 

ONT AH l NANTE 
TRANSPORTE ENERGIA INDUSTRIA 

.DXI!>OS DE 55 25 19 01 

NITROGENO 

HIDROCARBURO 83 05 12 ºº 
BIOXIOO DE 12 43 42 03 

AZUFRE 

PARTICULAS 12 15 16 01 

SUSPENDIDAS 

MONOXI!>O DE 98 01 01 00 

_CARBONO 

PLOHO 100 00 00 00 

•.is-;-: .. :::';f)~,.;' 4--~~~!·';:. :~;, -.~~~, ¡;.-.·~·;::--_\:"(:">~ 
';!!'. ="'="'~ . 

Fuente: COOROIHACION GENERAL DEL TRANSPORTE 

SECRETARIA ENERGIA, MINAS E INDUSTRIA PARAESTATAL. 

23 



Tabla s. CONSUMO.ENERGETICO y CIÍRGA CONTAMINANTE(l)(l) 

'MEDIO DE VIAJES CONSUMO EMISIONES CONSUMO CARGA ·':.~ 
TRANSPORTE PERS/OIA · ENERGET!CO CONTAMIN. ENERGIA CONTAMIN. 

KCalxlO Ton/dia KCal Gramos ' ~ 
''!>!'. 

dia ( 3) Viaje/pc1 lvia jc/pcr ti 
!';; 

~Autos pri- 4,400,000 R.00 7,430.00 20,000.0 l,857.5 

vados. 

Comhis 10,020,000 2.30 l,840.00 2,186.3 174.9 
,. 

y ~ 
'l'axis .. lt' 

~~ 
Ruta - 100 4,200,000 0.45 213.3 1,071.5 50.7 

Autobuses 5,500,000 l.03 539.2 1,872.7 98.0 c.,-. 

Edo. Mex. 

.METRO 4,800,000 0.15 13.l 319.2 2.78 ,. 
Trolebus y 535,000 0.01 l.O 212.8 2 .12 :. 

Tren ligero r 
!:> 

TOTALES 129,450,000 11. 94 10,036.6 25,662.5 2,135 ~ 

Ee=,;¡.~,.-,¡;_~~"''."""."'-~~~.~~"';i~ó~~¡~:·~-~-tl 

( l) NO INC!.UYE TRANSPORTE DE CARGA 

(2) FUENTES: CGT, SEMIP, ESTIMACIONES DE LA DGRUPE 

{3J INCLUYE: NOx, UC, S02, PST, CO, Pb. 
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CAP.ITULO II 

ALTERNATIVAS DE SOLUCION INMEDIATA AL PROBLEMA DEL 

TRl\NSPORTE EN LA ZMCM. 

A) OBJETIVOS A CONSIDERAR 

Después de analizar el pasado y presente del transpor­

te en la Zona Metropolitana de la Ciudad de ~éxico, no es di 
f!cil predecir el futuro para los habitantes de ésta ciudad 

si no se actaa adecµadamente. 

Revertir la tendencia al deterioro de los servicios de 

transporte y vialidad, es el reclamo social de las mayor!as 

y es un problema cuya soluci6n definitivamente no puede pro­

longarse más, lo que obliga a una respuesta positiva de las 

autoridades de la Ciudad. 

El transporte público, servicio estratégico, se ubica -

como un elemento muy importante en el desarrollo urbano. En 

mucho, el transporte atrae o detiene los asentamientos, de -

ah1 que debe vincularse a los planes de desarrollo de la ci~ 

dad, bajo los principios de" eficiencia, calidad y realismo -

econ6mico. 

Es por todo ~l~~-,·~~ue·,·e1 -oe-pa-rtarnento del -Dis.trito, Fed!:_ · 

ral, en coordinaci6n 'cOn ·e·l Estado de· México, y con ·la· ~on":"·­

certaci6n de los, ·s_e¿~~i~~-_.~~bi:Í.~, social .y piivado,·: d_~_~e;: _ -



desarrollar, oper~r y adm'.inistrar, acciones dentro de un ·si! 

tema de t:ransp.orte y :vialidad, ·que den respuesta a las dema~ 

das. p_lan~_eadit'S -p·~i· i~:._~~~~-idiid en el corto, -mediano y lai90 
~\'.:; 

plazo. 

r.a rea~.'i.záC~-6lí:'.dé: dich~;:. ~CC.io~e·~~: .. _ ~~b~n ·~~ner Pr~s~n.~e 
entr~ -~tras··-.·.0.bJ~'.t.~~~-~ ·~~,J~;i~·~,i~ri·~-~~·~''.-

- Privil~giar ·a1 transpor.te ptlblico sobre el transporte 

privado, favoreciendo al eléCtrico· sobre lós dem§.s ID! 

dios; 

- Apoyar programas de lucha contra la contaminací6n co­

mo en el caso del programa Un dia sin Auto; 

- Arnplíar la oferta de medios de transporte colectivo -

de acuerdo al crecimiento de la demanda; 

- Atender a las zonas y sectores de la ciudad que ac- -

tualmente carecen del transporte adecuado; 

- Reordenar el ~rea urbana actual con el prop6sito de -

evitar la expansí6n horizontal de la ciudad y utili-­

zar con mayor eficacia la infraestructura y los serv! 

cios ya construidos; 

- Ocupar ordenadamente las reservas territoriales que -

tiene la Ciudad tanto en el Estado de M§xico como en 

el Distrito Federal; 

- Orientar el crecimiento urbano hacia los lugares me--

nos inconvenientes desde el punto de vista ambiental 

y de dotaciOn de servicios¡ 
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- Evitar el poblamiento de terrenos cr1ticos desde el -

punto de vista del equilibrio ecol6gico; 

- Detener el proceso de deterioro del Centro HistOrico 

de la Ciudad; y sobre todo, 

- Posibilitar la transferencia de nueva poblaciOn, o ae 
la ya existente, a otras cuencas a partir de siste-­

mas r~pidos de transporte que no generen desarrollo -

urbano a lo largo de su recorrido. 

Todo ~sto debe realizarse de manera coordinada con el -

Gobierno del Estado de M~xico y los Municipios Metropolita-­

nos, considerando como población objetivo a la que no tiene 

otra opci6n de traslado que el transporte pGblico y por lo -

tanto, deberán atenderse como regiones prioritarias, a las -

m~s densamente pobladas y que hoy cuentan con un servicio r~ 

ducido y caro. 

Con el propósito de mejorar el flujo veh1cular y redu-­

cir los niveles de contaminación ambiental, deberá desalen-­

tarse el uso del automóvil particular, a través del ofreci-­

rniento de alternativas viables de transporte pGblico y forta 

leciendo la infraestructura vial presentando mayores y mejo­

~es opciones _de -~~i;culaci_6n. 

La exp".lnsi6n de_l Metr~ tiene qUe. or.iént6:rse .. ha~ia · ~~s -

zonas "más densclrnente pob1a:aas, "mieritras que:"ia' rea de trole­

buses lo hará hacia Zonas en -·.1a_s que-~ª fnt'roducci6n de auto 
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buses no sea recomendable. ,El tran~Poi'te _~de pasajeros cene~ 
-·· ' ,,- .-

sionado a particulares, -deberá tomar: su·.-PaP~1.··c~mpiementario 
'.,;.' '.: >~ :- -.--:'. ·. -, .. ;_:_;,· ,:· :-_:: ·_ 

y sujetarse a rutas, mejor_a~ téc_nic·as·,_,__c_alidá.d .de servicio y 

normas de operación. 
--_,_--;:::-- '·,;;;;,;·:· 

El transporte de ca:i:g.:{ d~~-rá_,·bus~?i: si~mpre la conci-­

liaci6n de los -intereses·- de ·1as:-u~lia'rioS y .p-restadores de -­

servicio, de acuerdo a un horario preestablecido. 

Para sanear y fortalecer- las finanzas pGblicas del -

transporte, tienen que diversificarse las fuentes de finan--

cia:miento y -ajustarse las tarifas prccuranc1o que los subsi--

dios -lleguen a quienes realmente lo necesitan. En el trans-

porte que no utilice energ1a eléctrica, la tarifa deberá ser 

suficiente para cubrir los costos de operación y de inver- -

si6n. 

La investigaci6n tecnológica, por otro lado, debe orie!! 

tarse a optimizar la calidad del servicio de transporte a b~ 

jo costo y reducir los niveles de contaminaci6n ambiental. -

La tecnología incorporada en los diversos modos de transpor-

te deberá responder a los reclamos sociales de rapidez, seg~ 

ridad, comodidad, preservación y mejoramiento del medio am-­

biente. 

Además debe darse prioridad a los modos no contaminan-­

tes (electricidad) en rel.aci6n a los que operan con diesel y 
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gasolina, y f inalrnente en el desarrollo y puesta en marcha -

de la infraestructura se tiene que considerar de maner~ pre-

ferente al CICLISTA y al PEATON. 

B) PROGRAMAS DE ACCION INMEDIATA 

·con e~ objeto ·ae-detener la .tendencia de deterioro en -

el seryicio, qu-~ ·se· m~Jfi'esta en gran· ·parte de los sistemas 

de transporte existentes en la Zona Metropolitana de la Ciu­

dad de México, asi como para satisfacer la demanda requerida, 

se proponen acciones de car~cter inmediato, sin pretender --

que éstas sean la solución definitiva al probler.a que en el 

ramo del transporte, sufren los habitantes de ésta Ciudad, -

garantizando que en cada momento se tome la ~ejor decisión -

en relación a la combinaci6n eficiente de los distintos mo--

dos de transporte en términos de capacidad, efectos ambient~ 

les, costo, flexibilidad, duraci6n y tiempo de puesta en maE 

cha, las caracter1sticas de la demanda y los objetivos de ºE 

denaci6n y estructuraciOn de la ciudad. 

Ello debido a que, como se aprecia en la Tabla 6, cada 

modo tiene diferentes características que los hacen adecuado 

~~a ciertas zonas o rutas e inadecuado para otras por lo --

que se trata de lograr la mejor combinación. 

Adicionalmente, como se puede ver en la Tabla 7, el es-

pacio de v1as que ocupa cada uno de los modos es distinto, -
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Tabla 6. CARACTERISTICAS DE LOS DISTINTOS MODOS DE TRANSPORTE 

METRO T.LIGERO TROLEBUS AUTOBUS HINIBUS :;~ 
.i.,,, .... ,,...,.....,...,.,,.,........,_,,.,...~=,_.....,......,.=-:-~.L-;c~-,-,,o-¡:,.-.,.,..,..,=...,,,.=-7---:-~-.,,,,->,• ··~ .. ~.,, 

··, .,, z.-'ri.iJ~i,~¡~~;a~,:W~;[;,;f\t.fei;,;~;1:~~ 
Capacidad de 30000 10,000 3, 000 

transportación 

{ pas/hora} 60000 30, 000 10,000 

Velocidad 

{Km/hora) 34 22 15 

Vida Util 

{ Aftas ) 30 20 20 

Tiempo de entra-

da en opcracion. 30 18 12 

{ Meses ) 

Invernión por 

:ilómetro (mi-- 90000 18,000 9,000 

llenes penos) 

Efectos No cent No cent. No con t. 

ambientales 

Segur id ad pasa j. Huy seg Huy seg Huy segur 

Puente: PROGRAMA INTEGRAL DEL TRANSPORTE 

CGT. 1989 
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Tabla 7. OCUPACION DE VIALIDAD POR MODO DE TRANSPORTE. 

(En una ruta de 150 millones de pasajeros al ano o 60,000 

por hora y ll kilómetros de largo= Calz. Zaragoza.} 

TREN ~ 
DEL ESPACIO METRO LIGERO TROLEBUS AUTOBUS COMBIS ~·.~ uso 

-~~w~0t1Íe@Yérfflf~,t] 
Número carros 27 50 500 

Vialidad ocupada 

metros cuadrados 12,000 

Longitud ocupada o .5 1.0 6.0 

.- .• -r. ·.~ "1' ~ •. 

Fuente: PROGRAMA INTEGRAL DEL TRANSPORTE 

CGT. 1989 
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lo que demuestra los problemas de conges~ionamiento ~ conta­

minaci6n que se causan cuando no se utiliza e~ m~do adecuado. 

tea 

Como parte de 

a) 

b) En corto plazo, 

te eh operaci6Íl; ·:>'~:(· 

e) ReorganizaciOn de rutas en c;·oi.lbin.~¿ºi6n con .los 

otros modos de transporte masivo; 

d) Rediseño de horarios i' frecuencias de acuerdo a la 

demanda; 

e) En la medida de lo posible, confinamiento de carri-

les exclusivos para transporte masivo; 

f) Rehabilitación de paraderos de manera que su locali 

zaci6n entorpezca lo menos posible a la vialidad; 

g) Mayor atención a colonias populares; 

h) ~ejorar la atenci6n al usuario de este meáio de - -

transporte, principalmente en cuanto a calidad se -

refiere; 

i) Concesionar rutas a la inversi6n privada en zonas -

de usuarios "con ~~yor capacidad de pago; 
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j) A~mentar _la vigilancia en el uso y administraci~n -

de los recursos materiales y financieros, ~vitando 

actos de corrupci6n; 

k) Establecer un centro de estudio para el desarrollo 

~ecno16gico, de manera que sea posible orientar el 

crecimiento del organismo hacia una alta eficiencia; 

'l) Aplicar estrictamente las guias de mantenimiento de 

tal forma que éste sea orientado preferentemente a 

ser preventivo y no correctivo; 

m} Fortalecer los programas de capacitaci6n y adiestr~ 

miento a los choferes y mecánicos; 

n) Orientar y enseñar al usuario a respetar las unida­

des haciéndole ver que son para su beneficio; 

ñ) Dotar a los módulos de la infraestructura y herra--

mienta necesaria; 

o) "Limpiar" al sindicato de RUTA-100 de todas aque- -

llas personas que s6lo perjudican a los trabajado-­

res y al servicio en general; 

2. Sistema de Transporte Colectivo METRO. 

Siendo el Metro el principal sistema de transporte en -

la Zona Metropolitana dE! -la- Ciudad de ~éxico, por razones ya 

explicadas en ésta tesis, y que se reforzarán mas adelante, 

su programa de acción inmediata propuesto, es de singular i!!! 
portancia: 
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a) Operar el prograr.ia de calidad· total; 

b) oar mantenimiento preventivo a ·los equipos e1ecti6-

nicos; 

e) Dar mantenimiento preventivo a ·los et]ilfPOs-'.é1éCtro-

mecánicos; 

d} Dar mantenimiento a las vias de. la ~~.':1 ·d~~· M~tio; 

e) Dar ma.ntenimiento menor a la infiaestiuCttú:·a ·ae·-- -

obra civil y a los bienes inmuebles; 

f) Desalojo de ambulantes de las E7stac.i,9l)~~;-

g) Capacitaci6n a trabajadores y funcionaiios. para el~ 

var la calidad del trabajo;,.· 

hJ Continuar con el crecimiento de ~~-:.red, .. · mediante -

la construcción de nuevas· lineas· -Y es~ac~of!es .en b!!_ 

se a la demanda; 

i) Buscar que las nuevas· lineas tengan las suficientes 

estaciones de enlace .para .l?l mejor interconecci6n -

de la red y el ahorro en el tiempo de traslado a --

los usuarios; 

j) Extender la red del Metro a los distintos munici- -

píos del Estado de México que colindan con el Dis-­

trito Federal y desde donde se originan gran canti­

dad de viajes/persona/d1a; 

k) Tramitar con organismos de la iniciativa.Privada, -

nuevas formas de financiamiento; 

1) Aumentar la vigilancia dentro de las instalaciones 

(estaciones y carros), para eliminar los actos tan 

frecuentes ae delincuencia; 
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m) Lograr mayores y mejores intercambios entre el Me-­

tro y los otros sistemas de transporte que llegan a 

la ZMCM, como el caso de Ferrocarriles en Buenavis­

ta , cuya estación del Metro mas pr6ximo se encuen­

tra a una distancia bastante considerable en perjui_ 

cio para loS ~suarios de ambos medios; 

n) Continuar con el desarrollo y tecnol6gico, tanto en 

plan~a~i6n, ·como en construcción y operación; 

3'."'.':.servi_ci_o: de Transportes Eléctricos (STE). 

si- -

-a) Reconstrucci6n de talleres de mantenimiento de tro­

lebuses; 

b) Adquisici6n de más trenes ligeros a "Constructora -

Nacional de carros de Ferrocarril": 

e} Reconstrucción de los trenes ligeros de Xochirnilco 

para suli\arlos a los que ya est~n en circulación, -­

con lo que se logrará disminuir el intervalo en el 

servicio y se tendrá una capacidad de transporta- -

ci6n de pasajeros diarios mucho mayor a la' actual; 

d) Equipamiento del taller de producción en el que se 

fabrican refacciones y se reconstruyen motores el~c 

trices de tracción y auxiliares; 

e} Ampliación de la red del tren ligero en aproximada-
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la vía. del• antiguo ta~J~/li~fp;ii:62s:~ ·Fer--
'~:- , . ~' 

::::::olla de dispositivos j~¿~~frf~:i:~.;~UE.:su~~2 
nera, 

f) 

nes ligeros; 

•g) Mejoras en los siternas 

los trolebuses para evitar descargas ~léctricas_a -

los usuarios; 

h) Rehabilitaci6n de cuando menos 100 trolebuses para 

incrementar la flota veh1cular; 

i) Desarrollo de modificaciones de los sistemas neum~-

tices, generación de corriente y de control de mot2 

res de tracción de los trolebuses¡ 

j) Construcción de nuevas rutas permitiendo que exis--

tan conecciones suficientes entre éstos y otros si~ 

ternas de transporte para beneficio de los usuarios; 

k) Desarrollo de especificaciones técnicas para la fa-

bricaci6n de los trolebuses que se adapten a las 

condiciones operativas de la Ciudad de M€xico; 

1) En la medida de lo posible, confinamiento de carri-

les exclusivos para trolebuses; 

m) Aurrentar en cantidad y calidad las medidas de segu-

ridad y vigilancia en los cruceros del tren ligero; 

n} Desarrollar nuevas tecnolog1as que permitan que és-

tos sistemas de transporte no contaminantes, tengan 

mayores velocidades de operaci6n; 
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4. - Transporte Concesi~nado ._ 

a) carñ~iO .ae ·:~OmbiS .:~.~f._:~~~.r~:~~~~~:.?'. autobuses para ob 
tener rnaYO~>ca~~biaa·a- ·-~i{ .. e.L:··~a-nsPóite~-

bl Vigilar éÍ ~u~~¡¡~;~n~~ d,~;~u~~;,', !IC>rarios y tari--

fas; 

e) ~~~~;i~~-~~~C~~n ·dé -co~~~~tid~-;¿~.·~- b.it~{i~ic:·Os en Co!! - ' . . . . ;'· . ~ ,- . . . ' - . 

-bfs Para ?isniinUi.i; niveles de contaminaci6n; 

dl Reordénar- r-utaS; 

el Depurar concesionarios; 

Vigilar que la cantidad de pasajeros por veh1culo -

sea la adecuada y en caso contrario, aplicar multas; 

9) Capacitar a los choferes de manera que proporcionen 

un verdadero servicio con calidad ·y eficiencia a ~-

los usuarios 1 

5.- Transporte de Carga. 

a) Desarrollar sistemas mas ágiles y ef ícientes para -

la distribuci6n de carga: 

b} Establecer canales de financiamiento para moderní-­

zar el parque vehicular y la infraestructura de los 

concesionarios con lo que se lograr1an efÍcienCiBs 

en operaci6n, tiempo, disminuci6n de ernisi6n de ga-

ses contaminantes, seguridad, etc.; 

e) Def inici6n de vialidades y aplicación de serias mu! 

tas a quienés no cumplan con éstas disposiciones; 
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d) Horario -para maniObz::as-' tanto de carga y descarga e~ 

mo .d.e - oPei-~"6·~6~~;: ·s11:i-··-peJ:)uicios para los que solici 

tan el'servicio; 

e) Estableciniiento de.Zonas para maniobras; 

6.- Vialidad • 

. Desalentar el uso del automóvil privado, implica canee~ 

trar los recursos en favor del transporte pGblico de manera 

que ~ste pueda canalizar y cubrir la creciente demanda y a -

su vez evitar sólo la ampliaci6n de la infraestructura que -

apoya a los automóviles. 

En t~rminos de vialidad, esto significa una selección -

cuidadosa de los proyectos bajo el objetivo de ir balancean­

do la estructura v1al de la ciudad, mejorando la eficiencia 

y apoyando al transporte pGblico de superficie. 

As1, en materia de vialidad, el objetivo propuesto es -

completar y balancear la estructura vial de la ciudad, term! 

nando los proyectos inconclusos de las grandes obras viales 

como el Anillo Periférico, el Circuito Interior, los Ejes --

Viales, etc., as1 como la construcci6n de pasos a desnivel -

en las zonas que dichas obras requieran, logrando mayor flui 

dez en la circulación de vehiculos. 

En relación a los estacionamientos, la propuesta·est~ -
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en ir desalentando el uso ,del automóvil de manera conc~ntri­

ca partiendo óel centro Histórico hacia la periferia. Una -

pol1tica de tarifas escalonadas puede lograr éste efecto, al 

mismo tiempo que se tiene que estiraular la construcción de -

estacionamientos en los lugares adecuados alrededor del Cen­

tro Histórico y dentro del área comprendida por el Circuito 

Interior. 

La utilización de parquímetros con la misma estructura 

de precios y con estancia de duraci6n limitada, puede contr! 

buir a limitar y a ordenar el establecimiento en la vta pa-­

blica y a propiciar el uso de los estacionamientos. 

Ade1Th1s el programa de acci6n inmediata en cuanto a via­

lidad se refiere, plantea lo siguiente: 

a) Mejoramiento de las vialidades principales; 

b) Reforzar vigilancia para evitar el estacionamiento 

en ~reas prohibidas: 

e) Asignar vialidades para cada rrodo de transporte: 

d) Establecer paradas para cada ruta de transporte; 

e) Información a usuarios sobre transporte y vialidad, 

a través de mapas, y estableciendo nameros a los 

vehículos de transporte masivo segGn sus rutas; 

f) Redistribución y control de los ambulantes en el 

Centro Histórico; 

g) Revisión de semaf6ros de manera que estén sincroni-
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zados sobre las vialidades principales; 

h) Establecer mayor vigilancia en cruces y zonas con -

mayor circulaci6n de veh1culos; 

i} capacitar y orientar a los usuarioS al conocimián-

to de los reglamentos de tránsito; 
:'··:-'.: 

j) Consolidar la verificaci6n obligatoria del ··eSt"ad-o -

mecanice de los veh1culos; 

k) Otorgar licencias de manejo a quien realmente.de- - , 

muestre saber conducir; 
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C A P I T U L O III 

PLANEACION DEL TRANSPORTE URBANO 

A) PROCESO DE PLANEACION DEL TRANSPORTE URBANO. 

La planeaci6n del transporte urbano es un proceso que -

interviene en la toma de decisiones de programas y politicas 

de transporte. En éste proceso, los planificadores obtienen 

informaci6n sobre las diversas alternativas que comprenden -

servicios de transporte, tales corno nuevas v!as rápidas, Cil!!! 

bies en las rutas, o restricciones de estacionamiento, entre 

muchas otras. 

El proceso de planeaci6n del transporte se basa en el -

pron6stico dela demanda, que incluye la predicci6n, misma 

que proveé tambi~n información detallada tal como: volt1menes 

de tránsito, pasajeros de autobuses o de cualquier otro sis­

tema de transporte, etc., para ser usados en sus diseños por 

los ingenieros y planificadores. 

Un pronóstico de la demanda de viajes podria incluir el 

na.mero de autos que usarán un nuevo viaducto o el ntimero de 

pasajeros que podrían utilizar una linea del Metro hasta hoy 

inexistente. También podría predecir el monto de la reduc -

ci6n del uso del automóvil particular que ocurriría como re~ 

puesta a una nueva política de impuestos de estacionamiento 

en una zona determinada. 
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El diagrama 1 muestra las actividades relevantes en el 

proceso de planeaci6n del transporte. Cada paso es analiza­

do a continuaci6n. 

Organización. 

La planeaci6n del transporte es una actividad muy am 

plia "y la necesidad de tener una organizaci6n efectiva es 

obvia. Esta fase del proceso de planeaci6n asegura una di -

rección eficiente, ya que desde el principio de dicho proce­

so, deben ser definidos los rredios para procurar la correcta 

relaci6n entre los funcionarios públicos, los organismos prt­

blicos y los ciudadanos del área, para asegurar que las me -

tas y los objetivos reflejen las necesidades actuales de la 

comunidad. 

El gobernador de cada entidad, designa una Organizaci6n 

Metropolitana de Planeaci6n (OMP) o similar, que se haga re.:!_ 

pensable junto con el estado de la planeaci6n del transporte 

urbano y suburbano. Las actividades de dicha OMP son efec -

tuadas en cooperaci6n con los organismos estatales y loca -­

les. 

La fase de organizaci6n est~ diseñada para asegurar que 

todos los medios disponibles sean usados en forma total y -­

completa para garantizar que la planeací6n alcance sus obje­

tivos. 
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Program~ de Trabajo de la Planeaci6n. 

Este programa es desarrollado para asegurar que la pla­

neaci6n sea conducida eficientemente y que incluya todos los 

problemas pertinentes. Co~o puede verse en el diagrama 8, -

existen dos partes de esta fase: el prospecto y el programa 

unificado del trabajo de planeaci6n. 

El prospecto establece un marco a varios años para el 

proceso de planeaci6n. Este discute los fines importantes -

que deben ser consignados durante la planeaci6n, describe -­

las responsabilidades de cada organismo pablico que esté PClf, 

ticipando en la planeaci6n y plantea la posici6n relativa de 

todos los elementos en el proceso. 

El programa unificado del trabajo de planeaci6n tiene -

dos funciones. Describe todo el transporte urbano y suburb~ 

no y todas las actividades relacionadas con ~l que se pre -­

veen para uno o dos años, y documenta trabajo a realizarse -

con la ayuda de planeaci6n federal y de los demás organismos 

involucrados. 

El Plan de Transporte. 

existen dos elementos en la preparación de un plan de -

transporte global. El elemento de administración y el ele -

mento de largo alcance, que trabajan conjuntamente para for­

mular un programa de.mejoras al transporte. 



Diagrama 1. PROCESO DE PLANEACION DEL TRANSPORTE URBANO 
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Al primero de ellos le corresponde hacer que los siste­

mas existentes sean lo más eficiente posible, tomando medi -

das previsoras a corto plazo para cubrir las necesidades de 

transporte de un área. Los automóviles, taxis, camiones, -­

terminales, transportes pGblicos, peatones e inclusive bici­

cletas, forman parte del sistema urbano y suburbano de trans 

porte. Se tienen cuatro categorías de acciones básicas para 

incrementar la eficiencia de las diferentes partes del sist~ 

ma: 

1.- Acciones para asegurar el uso eficiente del espacio 

vial existente. Estas incluyen medidas para contr~ 

lar el flujo de los veh!culos motorizados, por eje~ 

plo: instalando carriles reversibles para acomodar 

el tr&nsito de las horas de mayor flujo y mejorar -

las capacidades de las intersecciones; 

2.- Acciones para reducir el uso de vehículos en áreas 

congestionadas promoviendo por ejemplo, el uso com­

partido del autom6vil; 

3.- Acciones para mejorar el servicio del transporte p~ 

blico. Las personas pueden ser persuadidas a usar 

el transporte pdblico por medio de acciones tales -

corno las de propiciar los servicio~ paru cstucionar 

el autorn6vil particular y tomar el transporte pGbl! 

co, desde las &reas periféricas a las zonas de co -

mercio o negocios; 

4.- Acciones para mejorar la eficiencia de la adminis -

tración interna del transporte prtblico, por ejemplo: 
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desarrollando herramientas ·de· administraci6n, tales 

como son los sistemas de inform&tica, o campañas de 

capacitaci6n y promoción. 

Para decidir cu~les acciones se deben instrumentar, se 

necesita un entendimiento claro de cómo puede cada una de 

ellas afectar al sistema de transporte y a la regi6n en su 

totalidad, de tal manera que se puedan predecir los impactos 

y proporcionar la informaci6n necesaria a los funcionarios -

ejecutivos para evaluar alternativas y seleccionar los mejo-

res cursos de acci6n. 

Por otro lado, para hacer previsiones de las necesida -

des del transporte a largo plazo en el área urbana y suburb~ 

na, el elemento de lar~o alcance indica las instalaciones 

que se requiere construir, los cambios importantes que es ne 

cesaría hacer a las instalaciones existentes, y las acciones 

de política a largo plazo. 

Este elemento del plan de transporte, puede por ejemplo, 

considerar las políticas del desarrollo futuro del uso del -

suelo al aumentar tramos de la red vial, o al instalar un -

nuevo sistema de transporte colectivo. 

Las alternativas a largo plazo deben ser evaluadas an -

tes de·que se toman las decisiones. E~ta~ herramientas de -

planeaci6n tambi~n pioporcionan ·inf~r~~iÓn· para que los fu!! 
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cionarios ejecutivos sel~Ccionen .·las alternativas m:1s prome-:­

tedoraS. 

AfinaCi6n del' Pian. 

Desp~é~ ·_de .-.ciue han sido seleccionados los elementos de 

largo alcance·, el plan es afinado por medio de estudios am -

pliarllénte detallados, junto con análisis de varios tipos de 

tecnolog!as, por ejemplo autobuses contra transportes r~pi -

dos; y estudios para determinar los itinerarios y la progra­

maci6n horaria m5s adecuada de los proyectos planeados. 

El pronóstico de la demanda de viajes interviene en af !_ 

nar estimaciones tales corno: clientela, &reas de comercio, -

cambios de dirección de la ruta y congestionamiento. 

Programa del Mejoramiento del Transporte. 

Posteriormente a la afinaci6n del plan, un programa de 

mejoras al transporte es desarrollado. Este programa asegu­

ra la forma en que el plan de transporte debe ser instrumen­

tado de una rnar.cr~ ordenada y eficiente, e indica corno debe 

ser mejorado el sistema en los pr6ximos años. El programa -

tiene pues, dos elementos importantes: el elemento graduado 

a varios años y el elemento anual. 

El primero describe los efectos generales del programa 

sobre tres a cinco años próximos, indica las prioridades en­

tre los proyectos y realiza estimaciones de costos y ganan -
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cias para el período del programa. 

El elemento anual identifica los detalles de los pral~~ 

tos que deben ser instrumentados durante el siguiente año. 

Para cada proyecto el elemento anual contiene: 

+ una descripción básica; 

+ costos implicados; 

+ fuentes de ingresos; y 

+ el organismo local que se hace resp9nsable de la ins­

trumentaci6n. 

Bl Proceso Cont!nuo. 

consiste en detectar cambios que serán necesarios efec­

tuar para modificar el plan de transporte, actualizando los 

datos y métodos que sirven como base para la planeaci6n, y. 

reportando las actividades y avances. 

LOS planificadores han hecho inventarios de las carac -

terfsticas que afectan los viajes en las areas urbanas. Es­

tos inventarios, que comprenden los datos base, inclU}~n: 

+ poblaci6n, 

+ uso del suelo, 

+ actividad econ6mica, 

+ sistema de transporte, 

+ viajes, 

+ leyes y reglamentos, 

+ fuentes financieras, 

+ valores de la comunidad 

En el proceso continuo, la actualizaci6n de los invent~ 
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ríos es una de las tareas que hay que efectuar tantas veces 

como sea necesario para asegurar que los datos base para la 

planeaci6n est&n completos y son exactos. Esta actualiza 

ción se efectaa usando fuentes secundarias, tales como cen -

sos o pequeñas encuestas de muestreo, ya que aquellas de 

gran tamaño no son fáciles de realizar debido a su alto cos-

to •. 

La observaci6n de los cambios es extremadamente impo~ -

tante, ya que por ejemplo, una decisi6n para instalar un 

gran centro comercial o un área deportiva cercana a una ciu­

dad, pueden afectar al transporte y al plan de transporte en 

sí. En el proceso continuo se observa tanto al sistema de -

transporte como a su comportamiento. 

Adicionalmente a la observaci6n de cambios y de la ac -

tualizaci6n de los datos base, el proceso cont!nuo proporci~ 

na información a las autoridades locales interesadas en la -

forma de los reportes y en la asistencia técnica conform;? -­

sea requerida. 

A trav~s de estudios minuciosos de los datos del compoE_ 

tamicnto de los viajes de las personas, se han desarrollado 

relaciones para predecir cuántos viajes podr~n efectuar las 

personas, a donde quisieran ir, por que modo se transporta­

rían y por que ruta espec!fic~. Estas relaciones son las -

básicas para el pron6stico de la demanda de viajes y deben 

ser revisadas y reevaluadas, en un proceso continuado si -

49 



es necesario. 

El proceso corit!nuo asegura que el plan de transpo·rte -

responda a las necesidades de movilidad de un ~rea, las cua­

les están:cambiando constantemente. El nivel de esfuerzo i~ 

clu!do.en:e1 proceSo, debe depender del tamaño del área urb_!. 

na y.d~ la complejidad de sus problemas. 

Existen.v~ias técnicas diferentes para el pronóstico -

de la ·aemanda de v.iajes entre los que se pueden escoger, de­

pendiendo de los requerimientos del análisis. Estas técni -

cas difieren en dificultad, costo, nivel de esfuerzo, sofis­

ticación y precisión, pero cada una tiene su lugar en el pr2 

n6stico de viajes. La gráfica 2, muestra la relaci6n gene -

ral de éstas herramientas de planeaci6n: 

Herramientas Esquemáticas. 

La planeaci6n esquem&tica es una visualizaci6n prelimi­

nar. Es usada para comparar un gran nt'.imero de pol1ticas pr~ 

puestas en suficiente detalle anal!tico para mantener am - -

plias decisiones. Otiles en planeaci6n regional tanto de 

largo co~o de corto plazo. La planeaci6n esquemática, con -

minimo costo de datos, produce estimaciones de capital y de 

costo de operaciones, usuarios, flujos de tránsito, niveles 

de servicio, consumo de energia y hasta contaminaci6n del 

aire. 

El planificador usualmente permanece en el nivel de pl_!. 
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neaciÓn esquem&tica hasta que ·completa sus comparaciones de 

posibilidades o encuentra un'plan·estrat~gico digno de con -

sideraci6n a un mayor nivel de detalle·~ 

Herramientas Tradicionales. 

Las herramientas tradicionales intervienen en mucho me­

nos álternativas que las herramientas esquemáticas, pero con 

mucho mayor detalle. Los datos de entrada incluyen la loca­

lización de las instalaciones de las carreteras principales 

y rutas definidas de transporte p6blico, entre otros. 

A este nivel de an&lisis, los datos de salida son esti­

maciones detalladas del tarr~ y requerimientos de operación 

de la flota de transporte público para el servicio de &reas 

especificas, predicciones de costos afinados y de usuarios. 

Pueden ser evaluados también los desplazamientos familiares, 

el ruido y hasta factores estéticos. 

~l costo de exruninar una alternativa al nivel tradicio­

nal es 10 6 20 veces mayor que los costos de la planeación -

esquemática. Sin embargo, planes aparentemente prometedores 

pueden ser analizados en detalle, y problemas no detectados 

en esta etapa sugieren un retorno a una planeaci6n que ofre~ 

ca mayores alternativas, para tomar cuenta nuevas instrucci~ 

nes. 
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Herram~ent~~ d~_Micro-análisis. 

'son aPlicabl~~ "conforme se acerca el tietápo ·de instru -

mentar un:proyecto. Son las más detal¡~das de las herramie~ 

tas de-planeaCión. A este nivel de análisis, se puede hacer 

por ej.empl<? una evaluación .detallada, para rediseñar o revi­

sar tarifas de un servicio de autobuses existentes; para an~ 

lizar los flujos de pasajeros y vehiculos a través de una 

terminal de transporte, o para comparar- posibles estrategias 

de rutas o crear transportes c6rtos, para un sistema de de -

manda· activada. 

Un análisis final a este· nivel es definitivamente caro 

excepto para subsistemas cuya instrur.ientaci6n y adaptación -

es probable, y cuyas afinaciones de diseño Podr1an traer in­

cxerrentos substanciales al servicio o reducción considerable 

en el costo. Es lo más efectivo en una planeación a corto 

plazo cuando una gran cantidad de variables externas pueden 

ser observadas o estimadas detalladamente. 

Corno quiera que sea es necesario a veces, el usar las -

herramientas de micro-análisis para complementar los result~ 

dos de la· planeaci6n tradicional de .largo alcance. 

B) PROCESO TRADICIONAL 

El general, el pron6stico de la demanda de viajes inte~ 

ta cuantificar el monto de los mismos en el sistema de trans 
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porte. La demanda de transporte ~s cr-e8:da;· por·: la s_eparaci6n 

de las. actividades urbanas. El suministró de tiansporte está 

representado por las caracter.!sticas del: servicio de las re­

des vial y de transporte ptlblico cuyas relaciones b~sicas se 

muestran en el diagrama 2. 

·Dentro del sistema del proceso tradicional de predicci6n 

de la demanda de viajes, existen cuatro fases básicas: 

• La Generaci6n de Viajes pronostica el nGmero de via -

jcs que pueden efectuarse; 

* La Distribución de Viajes determina el destino de los 

viajes; 

* El Uso Modal predice cómo debieran ser divididos los 

viajes entre los distintos modos disponibles; y 

* La Asignación de Viajes predice las rutas que tomarán 

los viajes, resultando el pronóstico de tránsito para 

el sistema vial y el pron6stico de viajeros para el -

sistema de transporte público. 

El pronóstico de la actividad urbana proporciona infor­

maci6n sobre la localización y la intensidad de la futura 

actividad en un ~rea urbana y preve~ datos de entrada prima-

rios para la generación de viajes. 

Descripciones de las vias r~pidas y las redes de trans­

porte ptíblico proporcionan la inforrnaci6n para definir "la -

oferta" de transporte en el ~rea; las cuatro fases predicen 
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Dia(Jrama 2. PROCEDIMIENTO DEL PRONOSTICO DE LA DEMANDA 

DE VIAJES. 

PROCESO DE 

PRONOSTICO DE 

ill'=====D LA DEMANDi\ DE 
VIAJES. 
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•1a demanda- de viajes"~ 

Las flechas en.el Diagrama que señalan la retroalime.E 

tacidn, representan revisiones de supuestas alternatiyas pr~­

liminares hechas sobre los tiempos de viajes-y determinan si 

es necesario realizar ajustes •. ~n caso contrar~o, el pro~ 

so está completo. 

PRONOSTICO DE LA ACTIVIDÍ'UJ URBANAi 

El pronóstico de la actividad urbana proporciona esti -

maciones de d6nde podrán vivir las 
0

personas y en dónde se P2 

drán localizar zonas de oficinas o co~ercios en un futuro, -

para as1 tener ciudades mejor organizadas. Esta predicción 

incluye la intensidad de la actividad, tal como el número de 

viviendas y el ntimero de empleados de los negocias·. 

El pronóstico de las actividades zonales urbanas se ba-

sa en lo siguiente: 

. , ·. ;:' 

* Las estimaciones de la pobla~idrl:.:~b~na .'t9t·~·1 y de e!!l 
.- ·; c-.1 • ·~ :'~'.; 

pleos; 

* Comportamiento de localiz.a·~-i~J -;;~'°'::1~.i;:pers6ri~s y 1-0S ___ _ 

negocios; .·•·· '.},:,j ,\F .· 
* Pol!ticas locales referentes· éi.l.~desarrollo del uso del 

sue ~o, de 1 transpo~e., ... ~~~i~~:~~~~~-n ~-.·drenaje, etc. 

Estos pron~sticos de laS· ~~-~iv·~~aaes son informaci6n, d_! 
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Diagrama 3. PROCESO TRADICIONAL DEL PRONOSTICO DE LA 

DEMANDA DE VIAJES. 

Fuente: MANUAL UTPS. 

COVITUR 1988 

ASIGNACION 

A LA RED 

VIAL 

'"··· 
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recta para la slguiente etapa del p~~ceso, ··O sea. ;el:·an~lisiS 
de la generación de viajes. 

Existen cufttro grandes categorías con _cuyo- c_onoc.imieJ'.ltO, 

se obtiene --la .información necesaria: para inici~- ei:::P.~.~ce~o 
de predicciidn de demanda de viajes: 

l~- El área de estudio; 

2.- Las actividades urbanas; 

3~,- El sistema de transporte; y 

4. - LOs viajes. 

El Area de Estudio. 

Evidentemente, antes de pronosticar los viajes en un -· 
área urbana, el planificador debe definir claratrente el área 

exacta a ser considerada,además de las zonas aledañas que 

abarcará en los próximos 20 6 30 años. 

La frontera o límite del área de planeaci6n se conoce -

como linea l!mite y adem~s de considerar el crecimiento fut.!!. 

ro, puede tomar en cuenta las jurisdicciones políticas y los 

l!mites naturales. 

El área de estudio se debe dividir en unidades de anál.4:, 

sis para permitir al planificador enlazar la información re­
};· 

lativa a actividades, viajes y transporte a localidades fís~ 

cas en dicha área. Las unidades de análisis del transporte 
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se conocen como zonas y varían en tama?o, dependiendo de la 

densidad o de la naturaleza· del.desarrollo urbano. 

Las zonas pretenden abarcar actividades urbanas homogé­

neas dentro de lo poSible; ésto.es, una zona puede ser com -

pletamente residencial, completamente comercial, completame~ 

te industrial, etc. 

Una consideración importante al determinar zonas, es su 

compatibilidad con la red de transporte que se utilizará. 

como regla general, la red debe coincidir con los límites de 

las zonas. Usualn'ente éstas se agrupan en unidades mayores, 

conocidos corno distritos cuyos grupos se designan como sect~ 

res. 

Dividir el área en zonas, distritos y sectores, es una 

gran ayuda apra el planificador del transporte para organi -

zar la informaci6~ e interpretar los resultados del pron6st! 

co. 

Sistema de Transporte. 

El sistema de transporte permite que las actividades UE. 

banas se conecten unas con otras; esto es, la gente viaja 

para trabajar, para realizar compras, estudiar, distracción, 

etc. ~sta comunicación tiene lugar por las calles, las vías 

rápidas,·1os subterráneos, las rutas de trolebuses y autobu­

ses, etc. 
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Si un &rea urbana fuera completamente plana sin obst&c~ 

los al.movimiento, el sistema de transporte podr1a describí~ 

se .muy f~cilmente. En las ciudades, claramente no es el ca­

so: algunas ~reas no están directamente conectadas, algunos 

caminos son más r~pidos que otros y algunas zonas no tienen 

servicio de transporte pablico. Esta variaci6n de accesibi­

lidad requiere que el planificador describa el sistema de -­

transporte en t~rminos de su geometría (que est~ conectado -

con qué} , y su nivel de servicio (que tan bien están conect~ 

dos los puntos). 

En cuanto al nivel de servicio, una vez que la red de -

transporte se ha descrito en t~rminos de la manera como se -

pueden conectar los puntos, es necesario cuantificar la fac~ 

lidad con la que se realizan ~stas conexiones. 

Las velocidades de viaje y la capacidad de un tramo en 

una via r§pida, seguramente serian mayores que en una calle 

pequeña; ésta diferencia del nivel de servicio debe cuantifi 

carse e incluirse como parte de la descripci6n del sistema -

de transporte. 

Para el estudio de la red vehicular, se deben conocer -

aspectos f1sicos tales como la longitud del tramo 'y el n'Cime­

ro de carriles, as! como su localización en el área urbana. 

Por otro lado, para la descripci6n de la red de transporte -

ptlblico, se deben identificar tanto los tramos como su se -­

cuencia para establecer rutas o lineas. 
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con éstos puntos de informaci6n relativos a las redes -

vial y de transporte pCiblico, el planificador pue.~e determi­

nar la manera como cada zoóa en el ~ea.se conecta' en térm! 

nos de tiempo y costo con t~as las otras .. :~o·rl:as Y· pO~~~o, :tal! 

to el nivel de servicio que proporciOtla el··~i~t:~~~ 'de.·.:trans-

porte. 

ºLas .medi_c;iC?i1~~ ~d~ ti~~º Y. co.Sto p~de"ri ·exp~é!s.~~~ 

Usual!OOnte en' térrñinoS de una medición general conocida como 

impe~~C:ia,,_ :-l~_'C~_al representa un "costo generalizado" dE! r!:._ 

corrido.de :un: tramo especifico. 

Infcirtriaci6n de las viajes. 

La información sobre cómo, cuándo y dónde las personas 

viajan cotidianamente, es de notoria importancia en el pro -

ceso de pronóstico. Bsta informaci6n se estudia para deter-

minar los factores que obligan a la gente a tomar ciertas d~ 

cisiones de viaje, de tal forma que los modelos puedan util! 

zarse para pronosticar la manera corno viajará la gente en el 

futuro, o como respuesta a un cambio de las condiciones ac -

tuales. 

Para poder analizar la realización de viajes, el p¡anif! 

cador requiere información sobre el origen de los viajes, su 

destino, el medio de transporte que se utiliza, el prop~sito 

del viaje y las caracter!sticas del viajero, as1 como las a~ 

tividades que se realizan en el origen y en el destino del -
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viaje. Esta información se denomina "datos de origen-desti­

na". 

La encuesta domiciliaria proporciona los datos más com­

pletos y precisos para calcular los parámetros y aunque la -

mejor informaci6n se obtiene por medio de entrevistas perso­

nales directas, otras t~cnicas pueden aportar resultados sa­

tisfactorios como entrevistas telefónicas, encuestas a bordo 

del transporte, cuestionarios por correo, etc. Independien­

temente de la técnica que se utilice, la ínformaci6n debe 

ser completa e imparcial. 

El an&lisis de los motivos de viaje en su utilizaci6n -

más amplia es como sigue: 

l.- Con base en el hogar-motivo-trabajo. Viajes entre 

el domicilio de una persona y el lugar de empleo, -

con motivo de trabajo; 

2.- Con base en el hogar-otros motivos. Viajes entre -

el domicilio de una persona y cualquier otro motivo; 

3.- Con base distinta al hogar. Viajes cuyo inicio y -

término no es el domicilio, sin tomar en cuenta el 

motivo del viaje. Aqui se pueden incluir los viü -

jes de los conductores de camiones, trolebuses, ta­

xis, etc.1 y 

4.- Viajes del interior al exterior. Viajes cuyos ex -

tremas no se encuentran en el área de estudio sino 

que la atraviesan. 
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C) ANALISIS 01': LA GENERACION 01': VIAJES. 

,Para piede.~ir:.el ñflmero de viajes que se realizar&n en 

el añ6.de ~r~n~~~ico, o~paia analizar la corriente de via -­

jeS,- ~i··pl-an.ifi~~dor:debe entender y cuantificar la relaci6n 
~- "; '. - ; :. ' 

existente en'tr,e'-.la actual actividad urbana y el ntimero de 

via~ ~s ~J~_~tuado~_. -. ~.si lC?~ pronósticos de actividad urbana -

son--precisoS.y-la relación de ~stos y la generación de vía -

jes no cambia, entonces las predicciones basadas en estas r~ 

laciones tambi~n ser~n correctas. 

En la fase de la 9eneraci6n de viajes de la planeaci6n 

del transporte, el planificador se interesa sólo por el nGrn~ 

ro de extremos de viajes, que se definen co_mo el inicio o el 

término de un viaje¡ por lo tanto, un viaje del hogar al tr~ 

bajo, tiene dos extrem::>s. Las otras características de los 

viajes (destino, modos y trayectorias), se conside=an en 

otras fases. 

Así, la generación de viajes es el proceso por el cual 

el planificador del transporte predice el ntímero de extremos 

de viaje. 

La actividad urbana, en cuanto afecta la generaci6n de 

viajes, generalmente se describe en t~rrninos ae· la cantidad 

de actividades y el carácter de las mismas. 

As! pues, es obvio que existe una relación entre la: 
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cuant1a de actividades y los viajes. Dejando todo igual, 

una zona con ·un nGmero mayor de habitantes o empleados, gen~ 

rar4 m4s viajes que una zona con un ntirnero menor de éstos. 

La determinaci6n de la cuant1a de actividades es, por lo ta~ 

to, un elemento clave en el análisis de la generaci6n de vi~ 

jes y se establece en términos de una medición como el nd.me­

ro d~ empleados, habitantes, etc., en una zona. 

Por otro lado, el carácter de las actividades también -

es importante. Para usos del suelo de tipo residencial, el 

carácter se describe en términos de variables socioeconómi -

cos como el tamaño de la familia, el ingreso familiar y la 

disponibilidad de automóvil. comanmente los grupos con in -

gresos elevados o las grandes familias con auto~vil, gene -

ran más viajes que los grupos con bajos ingresos o familias 

pequeñas que carecen de veh1culo particular. 

Para actividades no residenciales, el car§.cter refleja 

el tipo de actividad; por ejemplo, industrial y comercial. 

Como se puede imaginar, el nt1mero de viajes que se generan -

por un centro comercial grande, usualmente es mayor que el 

na.mero de viajes que se generan por una bodega del mismo ta­

maño. 

As1 mismo, parece lógico que el nivel de servicio apor­

tado por los sistemas de tranSporte, afectar1a los rangos de 

generación de viajes. Es de esperarse que las áreas con ex-
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cuantía de actividades y -l?'s vfajes.. Dejando todo .igual, 

una zona con un nGmero mayor de habitantes. o emple'ados, gen!_ 

rará más viajes que una zona con un nCimero menor d~ ástos. 

La determinacie5n de la cuantia de -actividades es, p~r- .lo tan -

to, un elemento clave en el análisis de la .genercici6n -de -Vi,! 

jes y se establece en términos de una mediCi6n como e}- n!ime-

ro de- empleados, habitantes, etc., en una zona. 

Por otro lado, el carácter de las actividades talnbién-­

es importante. Para usos del suelo de tipo residencial, el 

carácter se describe en términos de variables socioeconórni -

cos como el tamaño de la familia, el ingreso familiar y la 

disponibilidad de automóvil. comGnmente los grupos con in -

gresos elevados o las grandes familias con automóvil, gene -

ran más viajes que los grupos con bajos ingresos o familias 

pequeñas que carecen de vehfculo particular. 

Para actividades no residenciales, el carácter refleja 

el tipo de actividad; por ejemplo, industrial y comercial. 

Como se puede imaginar, el número de viajes que se generan -

por un centro corrercial grande, usualmente es mayor que el 

ntímero de viajes que se generan por una bodega del mismo ta-

maño. 

Así mismo, parece lógico que el nivel de servicio apor­

tado por los sistemas de transporte, afectar!a los rangos de 

generación de viajes. Es de esperarse que las ~reas con ex-
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celentes v!as rápidas y con servicio de transporte p6blico 

de buena calidad, generan más viajes que las áreas con ins -

talaciones deficientes. 

El análisis de la generación de viajes en toda el área 

debe ser de alguna manera general debido a la amplia diversi 

dad de actividades. Sin embargo existen algunas concentra -

ciones de actividades de tal magnitud que garantizan una co~ 

sideraci6n especial. Tales generadores pueden incluir los 

aeropuertos, los estadios deportivos, los hospitales, las b~ 

ses militares, los centros comerciales de influencia regio -

nal y algunos complejos de oficinas entre otros, que aunque 

son relativamente pocos en nfunero en cualquier área urbana, 

pueden representar una parte significativa de viajes y por -

tanto justificar un tratamiento aparte. Su influencia espe­

cial sobre las arterias y caminos cercanos podria no ser fá­

cil de detectar sin un análisis por separado. 

Por otro lado, los viajes internos (viajes que comien -

zan y terminan dentro de los ltmites del área de estudio) , -

general~ente ascienden al 90 o 95 por ciento, de tal manera 

que el otro 5 6 10 por ciento de los viajes, no tienen sus -

or1genes ni sus destinos dentro del área de estudio' y alcan­

zan casi el 50% de los viajes en las áreas urbanas más pequ~ 

ñas por lo que s1 es importante su consideración y análisis 

de su generación. 

65 



D) ANALISIS·DE LA DISTRIBUCION DE VIAJES. 

Lá .dis.tr.ibuci6ri de vi,;,_jes es el proce~o ~?~.~x e¿~{ Ü pla -

niffcador' ae·~·~rm'.ina hacia, d6nde serán :·a·t-rá!d-Clff· ~l~~'. .·;;i~.j~~~~;--~ 
'. .· ···/'<);';;:, ·;· nerados~ 

-~- :·<---- .:·:,·:,;- ;.·,··,--,.-.', 

EXisten varios métodos de Úst~ ibl.l~i6n de '1iajes entre 
los que está el Modelo Gravitacional en el cual el riGmero de 

viajes entre dos áreas es directamente proporciOnal a las a~ 

tividades eñ el área, e inversa~nte proporcional a la dis -

tancia o separaci6n entre las áreas, representadas como una 

fW1ci6n de tiempo de viaje. Por lo tanto, las áreas con al-

tos niveles de actividad tienden a intercambiar más viajes, 

al contrario de las áreas más alejadas entre si. 

La fórmula del modelo gravitacional se expresa de la s,! 

guiente manera: 

donde: 

TiJ Pi Aj F(t) iJ 
Aj F (t) iJ 

TiJ ntimero de ~.~ajes producidos de la zona i y 

atra!dos a la zona J. 

Pi Viajes producidos en la zona i 
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Aj viajes atra!dos a la zona J 

F(t) iJ Factor_ de 'fricci6n Para el ·intercambio de i a J 

(en base al tiempo de viaje entr.e i-J) 

J zona del destino 

i zona de origen 

n nGmero de z·anas en .el área de estudio. 

E~_modelo g~avit~cional distribuye viajes de la zona de 

produccí6n a la zona de atracci6n. Para definir las produc-

cione.s y atracciones es necesario clasificar todas· los via -

jes, ya ~ea_ como_ de· base -en_ el hogar o como base distinta_ al 

hogar. 

Los>factores.cie .fricción representan e!l efecto que va -

rios ·Ilive,°l.eS-_aé-'.\:·iemtio d~ viaje tienen sobre los viajes en -

tre zonas. Un término m!s amplio para la separación de za -

nas es la ' 11 ilÍlpedancia 11
, que puede representar el tiempo de -

viaje, el casto, la distancia o una combinaci6n de ~stos fa~ 

toreS. En general, la impedancia es una suma de varios ti -

pos de tiempos de recorrido (caminando, esperando, viajando), 

y varios tipos de costos (operación, cuotas de pasaje, ces -

tos de estacionamiento). En síntesis los factores de frie -

~i~n _p:e_tenden mostrar el efecto que el tiempo de v'iaje o la 

impedancia tienen en la realización de los viajes. 

Ejemplo. 

El. problema s:i.9~-i~~t~ tiene como úriico ·~bj~tivo dentro 
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de esta tesis er rrostrar_~ la_ f".>rma cOmo el mode10. gravit~cio -

nai d~s-t~ibu~,-).~:~ '~-~~:~.J~S-_:· 
''"' -. '· .. ·:.-<:.-~· ·:--'_'.;'::.··:,> 

_·se di~tr~-~~~~~.~'.. ~~:2. pro"ducéiones de viajes de trabajo -

desde. 1~~: z·oria:-_"3 ','há~I~ ias zOnas.· .1, 2, 4 y s. r..os níimeros de 
.... ";·"'.'_ .;_;:- ,·-:·'.:.· ' 

pl:-oducdio~eS~ .. :y: i{~raC.C:'iOn_es de viaje se determinan en la fase 

de· g~ri·e~~c'id·ri· -~·:;·~·¡·~jés_~_ 

·E( mOde"l.¿; 9raVi"~iiCionaf se diseña para considerar tanto 

el atract.'ivO.·como e-1 tiempo de viaje en la distribución, to -
- ·-.... . .· ' 

manr;fo "en ºCúenta 'que aan los viajes que se inician en la misma 

zona t:-oriian ·tiempo, por lo que se les debe asignar una impeda!!_ 

cía. 

Los factores de fricción se determinan a partir <le los 

datos de origen-destino y reflejan el efecto en toda la zona 

de los tiempos de viaje sobre la disponibilidad de los condu~ 

tares o pasajeros del transporte pGblico de dirigirse a los -

diversos destinos. Es decir, los factores de fricción repre-

sentan accesibilidad: a mayor valor, más accesibilidad. 

As! tenemos: 

De la zona A la zona Atracciones Impedancia Factores u~ 

3 
3 
3 
3 
3 

1,080 
531 

76 
47 
82 

68 

(minutos) Fricción 

20 
7 
5 

10 
25 

6 
29 
43 
18 
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Con esta informaci6n, se ·recurre a ·-ia·:f6rmula: de -d0nde 

se obtiene: 

'' 

(502); ú~~~~·) 
' (26473)' 

viajes; 

viajes;-

... . . 

"·, .. ,,~:Y· , ,:.· ·._:,:·, 
·;.::."¿~~·:, \2'.t'. <A\1a ~zona~~ ~.;~~i'.::;~:~~~ioi.de--v:Íajes: = 

.. ·· ... pr~dµc;:idos.-- , · 

602 

Corno se puede observar-entre otras cosas, a pesar de 

que la zona 1 ofrece el doble de atracciones que la 2, ésta -

tuVo mucho más ntímero de viajes producidos de la zona 3 debi-

do a su menor distancia, con lo que se reafirma la importan -

cia del balanceo entre la impedencia y el ntirnero de atraccio­

nes para la distribuci6n de viajes. 

E) ANALISIS DEL USO MODAL, 

En la presentaci6n del proceso de pron6stico <le viajes, 

se ha revisado su generaci6n {el ntímero de viajes que proba -

blemente se hagan) y su distribuci6n (hacia dónde podrán dir! 

girsc esos viajes). El an~lisis del uso modal, conocido tam-
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bién como selecci6n modal o análisis de distribuci6n modal, -

es el proceso por medio del cual, el analista determina la 

cantidad de viajes que probablemente se hagan por medio del -

uso de cada uno de los medios de transporte que existen en el 

área urbana. 

~l nt'.irnero de carriles de v1as r§pidas a añadir, o el n~ 

mero de l!neas de autobuses a aumentar, pueden depender en a,! 

to grado de la demanda proyectada para esas instalaciones; 

sin em.barrya, en estos días de recursos limitados, probableme~ 

te no sea f~cil satisfacer la demanda requerida. Si el sumi­

nistro ilimitado de un modo particular es irreal, tal como la 

instalación de una nueva l!nea del Metro, se podrá aplicar un 

análisis de uso modal para determinar c6mo cambiar la demanda 

por la de otro sistema de transporte püblico. 

Factores que afectan al uso modal. 

Antes de que se pueda predecir como distribuir los via­

jes entre los modos disponibles, se deberán analizar los fac­

tores que afectan la elecci6n modal. Los dos primeros que -­

vienen a la mente son los costos y tiempos relativos de via -

jes de loli modos disponibles ya que ciertanente, un modo ráp,! 

do y barato es más atractivo a los viajeros que uno más- caro 

y lento. Sin embargo, existen otros factores que pueden ser 

importantes y que deben ser consirlerados en el análisis del -

uso modal. Estos factores, incluyendo tiempo y costo, pueden 

agruparse dentro de tres grandes categorías: 
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+ caracter!sticas del viajero· (el que.)iace ·el viaje); 

+ caracter!sticas del viaje; y 

+ caracter!sticas del. sist~t?ª · ?~ -~~ans~orte ~-

caracter!sticas del viajero. 

Pueden afectar al uso mOdiil la:· ocupacidri :y el ingreso. 

Las personas con los trabajos en-los·.es~ratos-más altos y con 

mayores ingresos, generalmente est~n menos dispuestas a usar 

Hetro y/o autobuses. La edad y el sexo de un viajero pueden 

afectar la decisión de usar un modo-en particular. Por lo -

tanto existen varias características del viajero a conside -

rar, entre las que destacan·: 

+ El ingreso familiar; 

+ El nCimero de autom6viles disponibles; 

+ El nivel de educaci6n; 

+ El tamaño de la familia; 

+ La distribuci6n por edades en las __ f.~i:I:-ias¡ 

+ El tipo de vivienda; 

+ La densidad de poblaci~.n; ~--_, -~-~: . . , . _ .::. . 

+ La distancia de la residenCia _:d~t_>Vi~j_ero --a su· destino. 

caracter!sticas del viaie".~:;~t-.: ;:/>:~. 

L~ AiSt~·~~t.á_, .:l~~: ~O~~¡:_·,~·;¡;'.~~~:~:, ::~i_·:_:'~-;~~~sito y la orient~ 
._ .. ,- .:_:'. ¡ 

·. ",:·._·:.-

Plicar las ._ra.z·?ne·s "pa·r:~· .. e-s.~á-gel:-:.' ~~"~do· en vez de otro. 
. . ~' .. '·' --- '-
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Caracter!sticas del. Sis,~em.a.,de .. ~rar:i:~porte •. 

son principalmente:. e1«t.ie~;o ,;;.::viaje Y. su costo. El 

tiempo de·viaje se·c:Iivide ·U.Sua.lme·.nte ~.n_dos· ~upos: 

+ Tiempó de·recorrido'que es· la-cantidad de .tiempo de 

perma~encia en el vehíclllo·, ··y-· 

+Exceso de tiempo que -es ·1~-caritidad de· tiempo consumi 

do fuera del vehículo (camin'ando, estacionando, espe-

rando, transbordando, etc~:) 

Esta separación se hace porque a las personas les dis -

gusta mucho más el exceso de tiempo ocupado en el viaje,- que 

es tiempo de recorrido. 

Existen otras características del sistema de transporte 

que pueden afectar el uso modal como la confiabilidad y el 

confort que puede incluir la disponibilidad de asiento, con -

trol apropiado de la temperatura o protecciones para pasaje -

ros. También el entender c6rno usar el sistema puede ser im -

portante. As1mimso, usar un sistema sin temor de sufrir un -

accidente o con preocupaci6n por la seguridad, puede afectar 

las selecciones. 

El análisis de como las personas escogen un rnod? dentro 

de las alternativas disponibles, incluye la consideración de 

las características del viajero, del viaje y ae los distintos 

modos disponibles para usarse. El planificador debe decidir 
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que caracter1sticas.seleccion~ p~ra repiesentar las decisio -

nes del u~o' :mod:al pa,ra. caaa: /1re'i de' estudio en partiCular. 

F) ANALISIS ÍlE ASIGNACION,OE VIÁJES. 

La .a~i9nacidf;. de-.·~~.á.J~~ e·s ei proceso por. medio del 

cual se estima e·1 v'ólurñ'e~ ··de' v-~fajeS en cada componente indiv_! 

dual de~·. sistem~ d~:·:~·~:~·ns~~~~.· 

·En·és~e,prOCeso, se pueden simular vol11menes en el sis­

tema exiSt-~~t'e .-o- se pueden pronosticar vol(imenes en sistemas 

alternativos futuros. Estos velamenes pueden ser el nÚillero -

de aUtom6viles en una calle particular, el número de pasaje -

roS en una ruta de transporte páblico de autobuses o en una -

linea del Metro, etc. 

La asignación de viajes tiene muchos usos: 

+Para desarrollar y probar sistemas o.proyectos alter­

nos de transporte;, 

+ Para analizar localización de instalaciones de trans-

porte ptlblico; 

+ Para proveer l~s datos a·e _entrada_:~. d~. _rétr.o;ilimenta­

ción para otras herramientas-de. pla·neaC::.i6n;---~t.c. 

En la generación de.viajes, se·predice el nt'.trnero de vi~ 

jes que podrán efectu~se; a aquell~s ~iajes pronosticados, -

se les asignan destinos y modos poi ~istr.ibuci6n y uso modal 
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de viaje respectivamente. Asignar los viajes a .rutas- e··spec:t­

ficas y establecer los voltimenes en los tramos, es la a1tima 

fase del proceso de planeaci6n y es conocida.ce~~ aSignac~6n 

de Viajes. 

Procedimientos de asignaci6.n _de viajes e~ -~~~ns~~~-~~-·-~~bl~ca. 

Definici6n de la Red. 

- . .. . . 
Deben obtener Se l~s plan-os de rutas de -tianSporte~ junta - . 

. . . 
con los progr~as de tiempos, y posiblelne.nte, --~~--~ont7.~.-::d~--~.P!!. 
saj eros. Estos datos pueden proporcionar mucha de la ;.frlfol:m!!; 

ci6n necesaria pa~a preparar las redes de 

mo: 

Ul Los or!genes, 

les líneas de transporte; 

(2) LOS intervalos (tiempo promedio entre· v~h!culó~- de 

transporte); 

(3) Distancia entre paradas; 

(4) Tiempo o velocidad entre parada; y 

(5) Puntos de m&xima carga de pasajeros. 

Establecimiento de zonas y centroides. 

En la asignaci6n de viajes, se supone que todos los via 

jes en la red pueden ser cargados en un solo punto estableci­

do para cada zona, que generalmente es localizado en el cen-­

tro de actividades de la zona. 
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Descripci6n de la red. 

Un sistema de transporte pOblico se describe para aná -

lisis de cGmputo por definición de zonas; las rutas de trans­

porte que están en opeiación (linea) ; los tipos de operacio -

nes de transporte (modos); las instalaciones sobre las cuales 

opera el sistema (tramos); y l_~s ._in~rseccio~es de los traI!\os 

(nodos). 

Córiexi6n-~de---1ós centroides. 

El acceso al sistema de transporte pdblico puede propo! 

cionarse de una de dos formas. LOs tramos peatonales se uti­

liZan para representar conexiones al sistema de transporte 

cuando las distancias son suficientemente cortas, de tal for­

ma que el modo b~sico de acceso será caminando. Estos tramos 

representan el tiempo promedio de acceso a pie para una zona. 

Los dem~s son mediante el uso de automóviles o transbordos. 

Localización, definición y numeración de los nodos. 

Los nodos son puntos en la red de transporte donde se 

realiza_ la transferenci~ de una l!nea o modo a otra, pero no 

todas las intersecciones, las paradas de transporte y las es­

taciones son nodos en el sistema, los nodos est&n limitados -

exclusivamente a puntos legitimes de transferencia, lo cual -

significa que una parada de autobuses que no permite la tran~ 

ferencia a otro modo o línea de transporte, o no está unido a 

una centroide por un tramo a pie o en auto, no necesita ser -

un nodo. As1, todas las líneas, trarnós a pie o en auto que -
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entran a un nodo, se consid~rari ~rno po~ibili,d~~es de trans -

ferencia. 

.·- '. ....... ,:·,. 

Para c'ád~--~-trarro e~ la red, .s~\~e~b~··¡¡:~ ~{~i~~~'.~~i6n para 

ia·--informaci6n ·siguiente: 

+ Nado A: 

+ Nado B: 

+ !'.odos: 

+ Distancia: 

+ Velocidad o 

tiempo: 

+ Costo de pa.saje: 

. ----'-,--, --'- -~ ----

Nlimero que deÚ~na~\ui extr~ma . del 

tramo; 

Nlimero que· designa otro extremo del 

tramo; 

Por tipo de transporte ya sea aut~ 

buses, Metro, etc.; 

LOngitud del tramo en kilómetros; 

El tiempo que torna recorrer un tr!_ 

roo o la velocidad promedio sobre -

el mismo, (se puede proporcionar p~ 

ra dos periodos: pico y fuera del 

pico) 

Indicaci6n del costo de pasaje en 

las tramos donde éste cambia • 

Definición d~ clos.:·~dnl~tros de linea. 

Las ·l!'neas .. d~:--... t~-~nsp~rte representan las trayectorias 

actuales qüe ·los Y~:h!c-ulo~· de transporte p1'.iblico tornan a tra­

vés de la ~ed ·);·r~~~-¡~e~· _:-~-~ siguiente información: 
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+compañía de transporte: un indicador tal que pueda 

disti~gllir. compáñ!as o divisiones diferentes. 

+ M6do: El tipo de servicio de transporte proporcionado, 

ta'l 'como Metro, autobús directo, autobús local, etc .. 

+ Ip_tervalo.~ 1::1 tiempo promedio entre autobuses para V!! 

rios .. per!odos durante.el dia; 

_.-+ DesCripc.i6n de la ruta: Un listado secuencial de la -
' - - -

numer.acidn de· nodos sobre los que 9pera la l!nea. 

codificaci6n .. de ~os .datos .•. 

La información sobre lo.~ ·_tramos_ y l!neas de la red de 

transporte públicO se transfiere ·al procesamiento de cómputo 

y una vez que la red se ha editado en computadora, los viajes 

entre dos zonas, se estudian a travás de la "trayector.ia rn! -

nirna valorada en tiempo", considerando el tiempo que los pa -

sajeros emplean caminando, esperando y transportándose por d! 

versos modos. 

Los resultados del procedimiento incluyen: 

+ Voltímenes en los tramos conectores a pie o en auto; 

+ Un resumen de los transbordos de modo a modo; 

+ Viajes totales asignados; 

+ cargas por l!nea, entre paradas; 

+ Pasajeros que suben y bajan en cada parada; 

+ Resúmenes de pasajeras-kil6metro, pasajeros-hora y 

cargas pico (extremas). 
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Estos resultados :pueden_ ut'f.1izar-se- Para ev8.1uar la_ e..fe~ 
tividad de lC?s nuevos 'se~-~ici~s·~.·~io~~~~~-~s:-:: 

G) COMENTARIOS FINALES DEL CAPITULO.· 

usando éstos análisis de generación, distribución, uso 

modal·y asignaci6n de viajes, el planificador puede obtener -

estimaciones realistas de los efectos de las pol!ticas y pro­

gramas de transporte en la demanda de viajes. 

Una vez q~ se conoce esta demanda, el planificador pu~ 

de obtener el comportamiento de sistemas alternativos de 

transporte e identificar los diferentes impactos que el sist~ 

ma puede tener en el área urbana, tales como el uso de energ~ 

tices, contaminación, accidentes, costos, etc. 

Con informaci6n sobre cómo se comporta el sistema de 

transporte, y la magnitud de sus impactos, los planificadores 

pueden proporcionarle a los funcionarios ejecutivos, los da -

tos necesarios que requieran para evaluar métodos alternati 

vos para dotar de servicios a una comunidad como la que habi-

ta la zona Metropolitana de la Ciudad de México y que es ~ 1 -

objeto de éste tesis. 
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ESTA 
SALIR 

C A P I T U L O IV 

TESIS 
DE LA 

NO DEBE 
BIBUOIEG>. 

DESARROLLO URBANO DE I.A REGION CENTRO DEL PAIS Y SU 

RELACION CON LA ZONA METROPOLITANA DE LA 

é:IUDAD DE MEXICO 

A) PRELIMINARES 

Como se vi6 y analizó en el capítulo I de ésta Tesis, -

el crecimiento de poblaci6n de la Ciudad de México ha tenido 

un desarrollo extraordinario en las a1timas décadas. De sus 

habitantes, más del 60% proviene de nacimientos en la ciudad 

y el resto por irunigraci6n del exterior. 

Las cifras calculadas por el Consejo Nacional de Pobla­

ción {CONAPO}, consideran que para el año 2000, la zona ~.etr~ 

politana de la Ciudad de f.éxico (ZMCM) tendrá 28 millones de 

habitantes, sin embargo otras fuentes menos conservadoras es-

timan una población de 30 millones. 

El crecimiento urbano se realiza principalmente en te -

rrenos periféricos de las zonas bajas de la cuenca de México, 

que en su mayor parte est&n dedicados a la agricultura. Las 

~reas agr1colas a su vez, invaden laderas de las ser~anías p~ 

riféricas forestadas con fuertes pendientes, terrenos que po-

ce después se erosionan con el labrado de la tierra. 

El crecimiento urbano futuro ocupará principalmente las 
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:ireas, al -nor:te y al o.i'iente. en territorio del Estado de M~ -

xic~, debido a·que haéia·el sur y poniente del Distrito Fede­

ral,·. existen :·impor_tantes barreras f!sicas que cierran la cuen 
. . ' . . . 

ca como.son:· la"Sierra Nevada del Ajusco, la Sierra de Chi --

chinautzin y la Sierra de las cruces. 

·oebid6 a que el crecimiento rápido y cont!nuo de la ciu 

dad ha rebasado las previsiones de las autoridades urbanas d_!! 

rante las Gltimas tres décadas, la Secretaria de Programación 

y Presupuesto determinó un amplio marco para la ZMCM, que in­

cluye el territorio del Distrito Federal, 53 municipios del -

J::stado de México y uno del Estado de Hidalgo, con 7, 860 Jan2 -

de superficie. 

En esta zona del pa!s, las autoridades han definido las 

§.reas que pueden ser susceptibles de aprovecharse para el cr~ 

cimiento de la ciudad futura, mediante un programa de ordena-

miento territorial. 

Las reservas territoriales para recibir el crecimiento 

de poblaci6n, se preveén de la siguiente manera: En el Distri 

to Federal el Programa de Desarrollo Urbano realizado en 1989, 

establece un firea de 87 km2 para crecimiento en predios bal -

d!os y 80 km2 más. También se menciona en el Programa, la -­

intenci6n de incrementar la densidad de poblaci6n en el D.F. 

de 165 a 190 hab,/ha. 
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El crecimiento tendencia! en el:Distrito Federal indica 

un aumento de poblaci6n para el año 2.0_00-~-"··e_n~~re·-~.:~s. y- 3.5 mi­

llones de habitantes y. de bid.o a que :fto. ·.h'aY- d'i.spuestOS tei:'re -

nos de bajo costo. previstos pai~< éar-,~~~-~hni.t;;~-t~/:.es de espe-
·' :- __ ,-~·_ .. .:,: :);;- '<·-_: :;..': ; : ; 

rarse una gran presión ·para invádir--.ireas:·i1~v'as ,.~;,.'las zonas 
•'' ···-·' 

de las serran1as, mismas ".JUe el· Progr~a~ __ por ·raZones ecol6g.!. 

cas, dese_ a prote~r. 

En.el territor_io del Estado de México, el Plan Estatal 

de Desarrollo Urbano, establece el Sistema Urbano del Valle -

de Cuautitlán-Texcoco {SUVCT), que comprende 17 municipios de 

la ZMOt, con una área urbana actual de 580 kM2. Dicho plan -

menciona en forma insistente, que los terrenos susceptibles 

de uso urbano son muy escasos y determina 90 km2 de predios -

bald!os localizados entre zonas urbanas con servicios; 148 

krn2 en los municipios de Chalco, Chimalhuacán, Cuautitlán Iz­

calli Atizapán y Nicolás Romero, y 62 km2 más, en ~reas contl 

guas a zonas urbanas actuales, con un total de aproximadamen-

te 300 km2 disponibles. Fuera del SUVCT, al norte, se estima 

que pueden utilizarse para el desarrollo urbano 129 km2. La 

reserva territorial determinada para el crecimiento urbano en 

el Estado de México es por lo tanto de 429 krn2. 

La demanda de espacio urbano para el año 2000, se cale~ 

la entre 450 y 780- · KM2, por lo que de cumplirse un crecimien­

to a 30 millo~es ae_ h~~itantes para fines del siglo, seria n~ 
cesaria una .superfiCie.»adiCional de 350 km2. 
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Para ello, el Estado de México ha propuesto que parte -

de la poblaci6n pueda desconcentrarse al Sistema urbano del -

Valle Yoluca-Lerma y a las pobl'1:ciones de Atlacornulco ~, Jilo­

tepec, en las que el gobierno del Estado actualmente realiza 

inversiones considerables en obras de infraestructura y equi-

pamiento. 

LO anterior no solo increrrentar~ las ~reas-urbanas, si-

no que generará una gran movilidad de los habitantes~ en via­

jes interurbanos entre las diferentes poblaciones. El flujo 

de viajes que se darSn entre la ZMCM y las ciudades medias, e~ 

tratégicas, como Toluca y Cuernavaca, requieren de especial -

atenci6n, siendo de mayor significaci6n por los volt1menes di~ 

rios que se generan, a través del sistema carretero, el cuál 

está en v!as de saturación. Por lo tanto, una alternativa r~ 

zonable en apoyo al sistema carretero, puede ser la i.mplernen­

taci6n de un SISTE~iA FERROVIARIO que propicie mayor movilidad 

de personas y bienes en tiempos de recorrido menores y con rn~ 

yor capacidad~ 

Dicho Sistema de Transporte Ferroviario'-lnter.ur~ano __ pa~_:, 

ra la zona Metropolitana de la Ciudad de México y_.su~ .irea de 

influencia directa, tendría los siguientes o·6jet·~~i;~~--
. ~~ : . ~ ' 

a) Establecer y complementar el sistena -¿r~-=tr-~n-spo-rtec -~ 

interurbano e intermetropolitan~ por ferrocarril, que 

permita en forma rápida la cornunicaci6n entre el Si!_ 

tema de Ciudades del Centro del .Pa!s y la zilCMi 
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B) 

b) Complementar el Sistema de Transporte Colectivo de 

la Zona Metropolitana de la Ciudad de México e inte-

grarse al mismo como parte del sistema intermodal; 

e) Utilizar el Siste1na de Transporte Suburbano paia-·ap2 

yar la desconcentraci6n del área urbana· de la"-ZMCM 

y encauzar el crecimiento urbano hacia·. las' ~.e::~.s .. --Pr.!:. 
:·._, .. ,..,. 

vianente determinadas¡ > ;";~tx 

dr OisminUir e1 predomi~io d~l: .~u~O-~~~'i; .~~~g~-}~~:f?:~~a_·;i~ 
t~n, c~i: apoyo ,_e_~_-el _t~ai:isp~:C~~, i~~~6~1iir'ib'/_-.'.-

-- ~~'·'.::~:.::, --
- .. ' ,:· .. '<~·-:, ·" . ;7: ;.> -

. ·::·~ ,,, . .;_';':: :'·. -

f) -Establecer .él- seiViéio de ;\:i;a-~~:~~-i-tii .~d~~ ~~~-~d~ ·a. la 

d~~anda,. -e~ .. u-~ sistema, con~ortab¡~:; -:~e-: 
;,;•·, '.-.':-;; : .. ·,··" 

,;·;;: ,-~ _,, ., '~· , .. --, .. 

?·~';._;::~·}'~':?: :;?~' -,-,·_~ : :'.'·:-'t/· ::;.-, 
MÁRCO -DE'. LA . REGION CENTRO·_ ·.~ ;, ·- , - .. :~,;·;-~;:~';.'.'º"· .. 

.La·Regidn• ee~tri.;d~I·~~í~,• ~?t~ ;1L.~i~ui~/~or el ·ois-
· .. ·-·-:··.·.:·· . 

trito Federal y 1~~-.Est~d~S de' M~·~~-:co"·~-~ :M~~:~~~~'.i.~----~~~-b1~;· Tl~°x~ 
c¡¡la, Hidalgo y Quer~taro.! 

. ·,,: . . ~ 

.' ::•< .-

c::uya ciUdad ~ntral, 13 Ciudad d~ ~x{~_','.·e·~ :ia Capital de la 

Replíblica. 

Para su estudia, se ha· dividid.o en dos :ireas: La Región 
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propuesta de solución. 
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centro 
0(iu::f y. la Zona Metropolitana de la Ciudad de México. 

La Región centro ti~ne ·una e><tensión de 98, 150 kln2. (4. 99i 

del t.eriitor.Í.Ó nacioÍlal), y· alber'ga a u~'a p~bia'?~6n_ -·~l?r·~~ima-
. . . . _· ·. ·. ._ 

. da ª'.los 28;000 ,óoo. de habitantes •. 

Es la ;egi6n más importante d_el pa!s 
0

por ~~ actividad -
, ,- . -- \' -

econ6mica, dado que· coI1tiene·al•3S.OO\:de<ia. pC:,l>1aci6n nacio-
.. " . " . ·: --

nal y al 38. 75\ _de la poblaci~n econ<:imÚ:arnente activa del --

pais. 

En su conjunto produce apro><imadamente el 42% del Pro -

dueto Interno Bruto (PIBJ, además que, concentra el 44.29\ de 

los establecimientos industriales del pats todo ello-segfin 

fuentes del Qltimo censo industrial de 1988. 

De la población de la región centro, el 65% se ubica en 

la ZMCM. 

CJ MARCO DE LA ZONA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO. 

Para efectos de la planeaci6n de la ZMCM, se distinguen 

diferentes áreas: La Zona Metropolitana propiat"lente dicha 

que comprende al Distrito Federal, 53 municipios del Estado -

de México y un municipio del Estado de Hidalgo, y la Zona Co­

nurbada, que está formada por los municipios que contienen el 

área urbana contínua compuesta por el Distrito Federal }.' 17 

municipios del Estado de México. El área conurbada de la 

ZMCM tiene una extensión de 1,250 km2, que representa el 16%: 

85 



ci6n. >n \~· < . 

La ZMcM) 6oi~é:í:ci;; .;;i i~,/ ¡~ites geogrÚicos de la - -

cuenca aet: Vaiie··~de·- ~é.~iciO ,-en.·'su·P~·rción.6eSte·~ con una supe!. 

ficie de -~~·~·a.--::·km~·:::~ .:~~:: íimi~es naturales de la zona son: al 
-,,::::_· 

norte. en ·,-~entiAo ~ste~e·s·te, la l!nea· que une las elevaciones 

.de iás ·ce.rios :de Sincoque·, Xalpan, Gordo y Colorado; al este, 

en sentidO _nor_te-sur, por los cerros de colorado, Chame, el 

Mirador,." Telapon y los volcanes de Ixtaccihuatl y Popocaté -­

petl, ajustado a los limites pol!ticos del Estado de ~xico -

con el de Puebla; al sur, por los limites politicos del Dis -

trito Federal con eí Estado de Morelos; y al oeste, con los 

limites del Bdo. de México y el D.F., hasta .llegar al punto -

conocido como la Marquesa, donde se considera el parteaguas -

oeste de la Cuenca de México, hasta el cerro del Sincoque en 

Huehuete ca. 

Las Delega.cione~ Y- mµi:i.~_cip~~s- que integran la Zona Me -

tropolitana de .la Ci~dad .. ~~-·Mé~:i:co· s.o~ las siguientes: 

l. 

'· Gustavo A. Madero 14. Xochimilco 

3. Benito Juárez 9. Cuajimalpa 15. Tlalpan 

4. Magdalena contreras 10. Cuauhtémoc 16. Tl:í.huac 

5. venustiano carranza 11. Coyoac&n 

6. Miguel Hidalgo 12. Azcapotzalco 
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EST/\00 DE MEXICO 

l. Acolman 19. _Eca;tz~~go 37. San Martin 

2. Amecameca 20. Huehuetoca Pirámides 

3. Ateneo 2L H~xquilucan 38. Tecamac 

4. .Atizapan de Zaragoza 22; Isidro Fabela 39. Temamatla 

5. Atlautla 23. Ixtapaluca 40. Tem~scalapa 

6. Axapusco 24 .- Jaltengo 41. Te nango Aire 

7. Ayapango 25. :Jilotzingo - 42. Teotihuac&n 

8. Coacalco - 26. Juchitepec 43. Teoloyucan 

9. COcotitlán 27 •. Melclior ocaiiipo 44. Tepetlaoxtoc 

10, Cuautiüárí ·:i:z¡,:~Úi·- :ia. Nezahualc6yotl 45. Tepetlixpa 

11; CuautitUn R; Rubio 29. ·Naucalpan 46. Tepotzotlán 

12. Cha leo 30. !lextlalpan 47. Texcoco 

13. coyotepec· 31.- NicoHis Romero 48. Tezoyuca 

14. Chiautla" 32. Nopaltepec 49. Tlalmanalco 

15. Chicoloapan 33. Otumba so. Tlalnepantla 

16. Chincoflcuac 34. Ozumba 51. Tultepec 

17. Chimalhuac~n 35. Papalotla 52. Tultitl~ 

18. Ecatepec 36. La .Paz 53. Zurnpango 

\<··. 

D) INTERDEPENDENCIA DE LA5 POBI.ACICÍNES EN EL DESARROLLO DE . - . . -

LA ZONA METROPOLITANA DE:-Li .CiuDAD DE MEXICO Y LA P.EGION 

CENTRO. 

Las ciudades tibicada1/dei'ítro~de. la R;,,·gi.6n. Centro del 

País, se pueden divÍdir ;,,;;~¡~ed;·~~~ride:~;-~~~~s ide i,;.~tr~s de 

poblaci~n. que· se .definen· 8ñ: .. Pi~,rif~l'.'.i~c p~~~-:·\~.;.~ .. ~~~ñ?/'..S~. -_'com ;.. 



plej idad, actividades econ6micas predominantes y' situaci6n 

geográfica, estableciéndose as!, Ciudades Grandes, C~udad~s -

Medias y centros de Apo!'º· 

Dentro de la clasif icaci6n de ciudades ~edias se encue.!l 

tran, entre otras, las ciudades de: Puebla, CUernavaca, CU'au-

tla, Querétaró, Toluca, Tlaxcala y Pachuca, por ser las más -

favorables para alojar el futuro crecimiento demogr~_fié:~ :i- -
econ6mico del país, en raz~n de que cue~tan con recursos su -

ficientes para propiciar la producción y los servicios--y- cue.!! . . 
tan con equipamiento y comunica:ciones relatiVamente_ ~~mplejas-~. · 

- - __ - ~--·-· ,-

Se pretende que estas cÍ.~dades -S"e -coriviertan~-en<~nue~~s 

centros de desarrollo regional, a partir deÍ fortalecimiento 

y diversificación de sus actividades econGmicas. 

En las ciudades medias se deberán concentrar los es- -

fuerzas más importantes del Gobierno en coordinación con las 

autoridades para promover su desarrollo. 

Dentro de las-principales líneas de acci6n para atender 

a los centros seleccionados, será la infraestructura para el 

suministro de energéticos y comunicaciones interurba~as y la 

inversión para actividades industriales. 

Las capita~es' de los Estados que conforman la Región -­

Centro· del Pa!s, han ído evolucionando y desarrollándose has-
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ta convertirse. en .. impo~ta~~~s ~,~nt:os·-·de pobl~ci6n. 

Por lo mismo, se definen pa~~ es~a regi6n las siguie- -

tes zonas metropolitanas: ·zona Metropolitana de la Ciudad de 

México; zona Metropolitana de la Ciudad de Toluca; Zona Metr2 

politana de la Ciudad de Puebla; y Zona ~letropolitana de la -

ciudad de Cuernavaca. El resto de las capitales como Quer~t_! 

ro y Pachuca, aunque en v:tas de serlo, no han generado aGn a 

su alrededor zonas metropolitanas. 

Por otra parte, es necesario considerar que el creci· 

miento u.t;b-~no, . se ha ido extendiendo a lo largo de .. los_;~:~j~~ ' - _ 

de - las carreteras que parten de la ZM01. Tal es el- caso ·de -

la carretera a. Toluca, lo cual, podr:ta convertir a la: Regi6n 

Centró, en la primera me9aldpolis del pa!s. 

con el objeto de identificar la organización jerárquica 

y 9eo9r&fica del conjunto de localidades que integran la Re -

9i6n centro del Pat:s en torno a la ZMCM, se trataron de esta­

blecer las relaciones interurbanas, a trav~s de los flujos de 

carga y pasajeros por carretera y por ferrocarril; los flujos 

de llamadas en la red telef6nica y de ser posible, por medio 

de los flujos financieros a través de las instituciones banc~ 

rias. 

Este plantearitie~t9 para medir la interdependencia entre 

las poblacíon~s,. y'·pOder conocer sus rasgos y distribuci6n -­

geogr~fica, f~e poSibl~.realizar sobretodo en el sistema te -
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lef6nico, debido a- ia aé~sibil,idad de las fllentes de infOr -

maci6n y por su sistematización. 

El análisis se ·respaldó además, en .el hecho de-que los 

flujos de llamadas telef6nicas, representan con 9ran fideli­

dad el funcionamiento·y·organizaci6n del Sistema Urban~. 

cada ce11~~~ de acUerdo a su jerarqu!a o importancia r!:_ 

~~t~va_,_ Of~ece - un cierto nGmero de bienes y SerVicíos ae -di,! 

tinto or-den. 

oado"-que_ el ntimero de llamadas telefónicas no refleja 

el grado de- actividad econ6~ica de una poblaci6n, es neces~ 

río considerar también, la estructura de la Poblaci6n Econó-

micamente Activa (P~Al, para conocer asi el desarrollo come~ 

cial y·también las funciones centrales y de servicios que se 

realizan en cada comunidad. 

Debido a ello, fue posible determinar corno lugares ce~ 

trales en el sentido estricto, a Puebla, Toluca, Cuernavaca, 

Qu~rétaro,_.:Pa:chu~a y Cho.leo, las cuales representan el Sist~ 

ma a:lsico de i;,, -ru,gi6n centro del Pais. 

:Asimismo, los subsistemas que alcanzan la mayor jerar­

quia ·ae~t·ro.:_·d~ :¡~--región y debido al nivel del servicio que 

ofreCen:·'·a1 :re~~-º -de las zonas, son: 
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+ El Subsistema Urbano Regional ·de Puebla. Subdividido 

en las sigui.entes subregiones: Huauchinango, Tlaxcala, 

Teziutlán, Texcoco, Apizaco, Tepeaca, Tehuacán y 

Atlixco. Dichas subregiones convertidas en lugares -

centrales, reciten flujos de otras localidades clasi­

ficádas dentro de los niveles de menor. importan~ia r!_ _ 

gione1:l; 

+ El -·sub~--i~~-~-~~: ui~no:_~Re9Íon8:i,_de __ cu~rnavac·a·. :"Qú8da· -

constituido "t~i l.as subregiones ~e cua;.tla y p~~~~ -

de ~~~-{~~~ -~¿~º:.-.~-~ri- i~s p~:incipales ¡~<;fares d~~~·.·-.iona1-· 
y 

+ El Subsistema urbano Regional Toluca. se subdivide -

en las siguientes subregiones: Jilotepec, Huehuetoca, 

Cuautitl&n, Atlacomulco, Valle de Bravo, Tenancingo, 

Tianguistengo, Ixtapan de la Sal, San ?-~ateo Atlixco y 

Jilotepec. Dichas subregiones reciben a su vez flu -

jos de otras localidades. 

El grado en el que una localidad se conecta con las de­

mas a través de los flujos que recite, permite identificarla 

como de mayor o menor jerarquía, dentro de la estructura urb~ 

na u organización funcional del Sistema de Ciudades. 

De esta manera y de acuerdo a los datos obtenidos en T~ 

léfonos de México en su Dirección de Planeaci6n y Registro, -
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de los flujos de llamadas telefónicas y con la inforroaci6n de 

la PEA de las diferentes poblaciones, se obtienen los result~ 

dos mostrados en los diagramas 4 y 5 en los que se analizan 

los niveles de Interdependencia, dependencia y apertura de 

los Subsistemas Urbano-Regionales de la Región Centro del 

País. 

Así por ejemplo, la ciudad de México, mue~tr·á-ur,i-;~clru:o· 

dominio sobre las demás subregiones, lo cual se demueSti-a~ en 

el porcentaje de flujos que recibe. 

En el caso de .las ciudades de Toluca, cuernavaca, Pue -

bla, Pachuca, Chalco y Querétaro, el porcentaje de dependen -

cia de la ciudad de México es muy grande. Asi, el flujo es -

del orden del 68.49% de Toluca, mientras que Cuernavaca reci-

be un flujo de 67.77% y Puebla de 46.59%. 

Es de notarse que el mayor grado de apertura hacia 

otras zonas lo tiene Querétaro en parte posiblemente por ser 

el m&s alejado dentro de la Regi6n Centro de la ZM~. 

Por.otra, parte, s~-pu~de observar que el grado de depe~ 

dencia y_-apertura q·~e, -~·~é-pen ·.1as ciudades entre s1 e's mínimo. 

E) 

. ~'.:.e,-· .. : :.; -."."<·~ 

SIST~MAS \)E,~_,·_-~--N.·~CE ~~-~¡,,·~~!~~ CENTRO 
. ~ -:,, ... _.·e-,:~:·: -

Eri'-~a-~:aCt:,~~~~d~d·;:>1~-~~·.'.~~~~Ata:f~s ae· los estados que, con 

ft?~~an ·1a --.~.~i~~-,:.~~rii;~~~--{·~~~-~rfX?-~~-n :'d~:,<~i~·s de alta velocidad -
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Diagrama 4. NIVELES DE DEPENDENCIA y APERTURA DE LOS 

SUBSISTEMAS URBANO - REGIONALES DE LA -­

REGION CENTRO DEL PAIS. 

í' 3L.r, 

~'\. 1 /'(. 
C:;•M~ .. "' F 

"·'~ l "·"' g 
.. l.'l --~ 
~ ""' ~ 

.!"' 1 "'\, 
CUERNAVACA 

21. 70\ 

! 
Puente: DIRECCION DE PLANEACION Y REGISTRO DE LOS PRIN­

CIPALES PLUJOS ORIGINADOS EH LAS LOCALIDADES DE 

LA REGION CENTRO. 

TELEPOHOS DE MEXICO 1988 
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Diagrama 5. NIVELES DE lNTERDEPENDENCJA Y DEPENDENCIA 

DE LOS SUBSISTEMAS URBANO-REGIONALES DE -

LA REGJON CENTRO DEL PAIS. 

Fuente: DIHECCION or~ Pl./\NF.ACION y HEGISTHO DE LOS PRIN­

CIP/\l.I·!S PLUJOS ORIGINADOS EN LAS LOCALIDADES -­

Uf'.: hA JU:GION Cl::NTRO. 

TELEPONOS DE HEXICO l 988 
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para coraunicarse por tierra con la ZMCM. La tinica capital -

que tiene éste servicio parcialmente, es Tlaxcala, ya que su 

tramo 'relativamente corto, lo forma una v:La de dos carriles, 

entre San Mart1n· .Texmelucan y esa ciudad. 

Es~e .sistem~·;de, v~·as-. ráE:>idas·, se complementa con una -­

red df! ·c~i:;~ter-:.s q~~ u.ne cllgun~s ·de los ·n11cleos urbanos de -

la ¡¡;.gi6n Cent;,; e~~;e sl'. y~o~;~l r.;:sto del pa1s. 

La RC, cuenta con. una red ferroviaria, que tiene una 

longitud aproximada de 4,390 km, que sigueri un patr6n radial 

hacia la Ciudad de México. 

l:!l rit'.'nnero de vehículos que circulan·en la RC, .e5: de cer­

ca de los 4.85 millones aproximadamente, y consumen mas. de --

14 ,ooo millones de litros de combustible anuales que represe.E_ 

tan casi el 45% del total del país. 

El actual sistema de transporte con que cuenta la Re --

gi6n Centro, tanto en el carretero como ferroviario, es muy -

deficiente, y no logra satisfaCer los requerimientos de inte­

gración que presentan las subregiones para su desarrollo eco­

nómico. 

F) DBSARROLLO URBANO DBL ESTADO DE HEXICO 

El estado de ~xico se divide en ocho regiones, siendo 

el Sistema Urbano del Valle cuautitl~n-Texcoco (SUVCT), donde 
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existe ~~ mayo:r concentraci6n demogr.&fica e -industrial del 
- - . ·-

Estado, lo cual Óbedeci6 al proceso ae .desarrollo generado a 

más de tres décadas, el cuál.tuvo sus bases en el impulso a -

la indust~ializaci6n. 

Por otra parte, existen amplias zonas en el Estado con 

recursos poco desarrollados, en términos de aprovechamiento -

agropecuario y forestal, de impulso a la actividad turística 

y de utilización de la infraestructura industrial instalada. 

En el ámbito de la entidad, destaca la red de caminos -

que enlaza al SUVCT y el Distrito Federal, con la red estatal 

y el resto del país. En este caso se encuentran la autopista 

México-Querétaro, la México-Toluca, la Toluca-Naucalpan, la -

~~xico-Puebla (libre y cuota), y la México-Pachuca (libre y -

cuota). A través de las redes se canalizan importantes volG-

menes de tránsito, que tienen corno destino principal a la 

ZMCM, en funci6n de los importantes asentamientos industria -

les y habitacionales correspondientes. Bajo estas condicio -

nes, es de esperarse que la infraestructura carretera que 

atraviesa el SUVCT, presente niveles de saturación cada vez -

más altos .. 

El acelerado crecimiento poblacional, principalmente en 

el Sistema mencionado del Valle de Cuautitlán-Texcoco, ha pr~ 

vacado un crecimiento explosivo en la demanda de transporte, 

estimado en casi 8 oillones de viajes/persona/día, segQn fue~ 

tes del Gobierno del Estado de México. Este crecimiento auna 

96 



VI 

~ 
~ 

fil+ U 

~·< ........ t ·. '· ... .. 
~ ........ ··-·. 

~ .. /·¿~ \j 
! Ailotcpcc /, .... :::• t VIII ;,.• 

• 1 

;~··.,,! Atlacomulco 

.. . 
•; 

r 
·' .. ... 

loIHITE DEL EOO. DE MEXICO. 

LIMITE DE RECION 

NUHERO REGIOH 

SISTF.HA URBANO DEl, VALLE 
CUl\TlTLAN-TE.XCOCO 

VALLE CU/\TITLl\N-TEXCOCO 
REG IONl-:S 11 Y lI I 7.UM­
P/\NGO Y TEXCOCO. 

97 

1 
i 

~ 

TESIS PROPESIONAL 

Análisis al problema del 
transporte en la ZHCM y 
propuesta de solución • 

• TOSE LUIS GARCII\ DE QUEVEDO 

SISTEH.A URBANO Dt;L VALLE 
CUAUTITLJ\N - 'rEXCOCO. 

UJ,SA 1 qqQ 



do a los problemas económicos del país, ha ocasionado q~e la 

oferta de tran.sporte _sea __ insuficiente. 

La red ferroviaria del Estado, opera al·norte y al.sur 

del D.F., ·a t_ravé~. de v!as de patios que sirven a.·1a ciudad -

de México, -con instalaciones saturadas· y de op~raci6_n- ·1ent~ .. 

Esta situación occisiona que la carga que ~e~i~~fra ~rr~·spcinder · 

al· fe.J'.r~ca·rril, es. t.raslad~da ·por-·carretera c~n- un -·au:mento· de 

fl~tes· dei·'ord-~n de":tres a cinC:o ~eCe~. 

Debido ~---~oé{O:e~.~C?,- ~-X.i~te ·l~.-ne_cesida~ de revertir la 

tendencia de crecimiento. ·y de-:orieritar: la población del SUVCT 

a un sistema de nuevas ciudades, creando empleos, en los si -

tics prioritarios, para lograr la desconcentraci6n. 

El Sistema Urbano del Valle Toluca-1.erma, destaca con -

posibilidades de ampliación de su desarrollo urbano-indus - -

trial, por su ubicación estratégica, su baja ocupaci6n del 

suelo y el alto nCimero de baldíos urbanos que desaprovechan -

la infraestructura existente .. 
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CAPITULO V 

PROPUESTA DEFINITIVA Y SUS VENTAJAS 

A) INTRODUCCION 

Después de haber analizado en el primer Capitulo la fo~ 

ma como se fue creando el problema del Transporte en la Ciu­

dad de México y su Zona Metropolitana, a ra1z de una mala o~ 

ganizaci6n urbanística y de un acelerado y descontrolado cr~ 

cimiento poblacional, y mostrado mediante estadísticas y ta­

blas la alarmante actualidad de dicho sistema de transporte; 

Luego de aportar y comentar en el Capitulo 2, algunas -

de las posibles alternativas de soluci6n inmediata, de los -

distintos modos del sistema de transporte que opera actual-­

mente en la ZMCM, dado que es importante comenzar a actuar -

en forma rápida, considerando que tampoco se puede eliminar 

completamente lo que ya está hecho, ... 

Posterior al haber estudiado la forma teóricamente co-­

rrecta, de llevar a cabo el proceso de planeaci6n del trans­

porte urbano en el tercer Capitulo, ••• 

Y despu~s de conocer en el Capítulo cuarto el marco en 

el que se desarrolla la ZMCM dentro de la llamada Regi6n Ce~ 

tro, y de analizar la interdependencia de las poblaciones de 

dicha regi6n, ••• 
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Considero que se tienen herramientas sufic~0p~es_p~ra -.. . . . -

poder presentar una posible soluci~n al probl~ma·' del sis~ema 

de Transporte en la ZMCM. 

Dicha solución; en gran medida, nos~ encuentr~·en,eSta 

zona, sino q~ deÍi~itiv~nt~, la paia~ra cl'ave -es: ·Oescen­

tralizaci6n. 

B) DESCENTRALIZACION: SOLUCION DEFINITIVA 

La g~ai:i __ con~entraci6n demogrlifica e industrial en la 

ZMOI, constituye ~uno de los probleraas más criticas que actua!, 

mente afronta el pa!s, por lo que, el desarrollo í"ntegral 

que se pretende en todos los programas del gobierno, está 

esencialmente ligado a la ya conocida, descentralización de 

la vida nacional. 

El-~x.ito_ de __ la_ ~es~ntralizaci~n depender§. en gran med!_ 

da de l_as ~ecisiones que se adopten para la ZMCt-: y la Reqi6n 

Cent~o_, PO:i:; ~o que se tienen que abrir opciones de desarro -

~ll~_:!'ªcia_ afllei_a 4~- la ZMCM, haciendo efectiva la desconcen­

traci6n de las actividades industriales. 

La c:entralizaci6n del poder pol!tico-administrativo sum~ 

da co~:·el acelerado crecimiento demográfico, ha tra1do como -

consecuencia .el desmesurado crecimiento de la ZMCM. La con-

centraci6n ha llegado a extremos alarmantes, ya que el dete -
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rioro de la cALIDAD DE.VIDA DESUS HABITANTES aur.ienta consi-

derablemente. 

Dicha-· coricentraCi6n en la ZMCM. ha generado e.levados CO,!. 

tos econ6micos y sociales, lo que a la vez implica abandono 

y subutilizaci6n de la infraestructura en la periferia y ag~ 

diza las tensiones sociales. 

Las repercusiones que genera esta presi6n sobre los me-

dios de transporte en las actividades econ6micas, el empleo, 

la organizaci6n social y la calidad de vida de la poblaci6n, 

exige tomar medidas que ofrezcan alternativas realistas, a -

pe_sar_ de las restricciones econ6r.iicas actuales, para resol-­

ver los problemas de insuficiencia, incomodidad e inseguri-­

dad del servicio de transporte colectivo. 

La ZM:M ofrece una estructura vial sin jerarquizaci6n -

ni articulación, producto de planteamientos y acciones par--

ciales, y muchas veces erróneos, que han favorecido el uso -

del automóvil particular. 

La -diSoCiaci6ñ entre las zonas habitacionales y los ce~ 

tres de trabajo, y la inadecuada atenci6n al equipainiento 

vial, han propiciado la utilizaci6n excesiva del transporte 

individual que alcanza actualmente niveles muy altos de uni­

dades en circulación; ~stos ocupan aproximadamente hasta 10 

veces m!s superficie Vial por pasajero transportado que los 
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autobuses urbanos, consumen 15 vec~s más ~ombustible por pe.E_ 

sana desplazada, y pioducen un volumen. de contaminantes ma-­

yor que cualquier otro medio de transporte. 

Actualmente, el tiempo promedio que requieren los habi­

tantes de la ZMCM para trasladarse entre su centro de traba­

jo y·su hogar, es estimado en tres horas diarias lo que red~ 

ce adem~s.los niveles de productividad. A pesar de las limi­

taciones para la adguisici6n de veh!culos por el alto costo 

que han alcanzado, debe esper_a.rse que- en los próximos años -

se agudice esta problem~tiCa, ai ·,entrar- en circulación nue-­

vas unidades. 

Al medianO-pl~ZOí la alternativa para mejorar las condi 

cienes de circulaci6n en la ZMCM debe ser una mejor opera- -

ci6n y organfzaci6n de los sistemas y no, como hasta ahora,­

el diseño de obras cada vez mayores. Las obras que deban -­

realizarse serán aquellas que mejoren la actual red vial pri 

maria, terminando lo inconcluso y dando congruencia a un es­

quema vial general. 

A las insuficientes condiciones que ofrecen los princi­

pales medias de transporte colectiVO que utiliza la mayoría 

de la pablaci6n, se agrega la ausencia de un sistema que in­

tegre el funcionamiento de las distintas opciones. La falta 

de c0ardinaci6n entre sistemas es una de las principales ca~ 

sas de pérdida de horas-hombres y del incremento de costos -
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sociales que recaen sobre _los trabajad~res. 

Para todo ello, .. io q~.e --~e ieqUfér~ eS ":1na _reordenaci6n 

territorial de las actividades. Para ·1~ ZMCM es prioritario 

abrir opciones de desarrollo: hac'ia a~uera-. y qué mejor lugar 

para ello, que las ciudades ~ed,fas localizadas dentro de la 

Región Centro del país. 

C) SOLUCION EN CIUDADES SIMILARES 

·comparando un poco a la ZMCM con ciudades alrededor del 

munqo que presentan condiciones semejantes en cuanto a tama­

ño, número de habitantes, importancia econ5mica, pol1tica y 

social, etc., nos encontrarnos con ejemplos como Par1s, Lon-

dres, Tokio y Nueva York. 

Dichas ciudades, en su perspectiva ra~s general, han re-

suelto eu problema del transporte, partiendo de la misma ba-

se que se propone en esta tesis: la descen~ralizaci6n. 

Es asi como €stas metr6polis, aprovechando su localiza-

ci6n geográfica respecto a otras localidades cercanas, tra--

tan en buena medida de impedir su crecimiento y por el con--

trario, fomentan la creaci6n de nuevas unidades habitaciona-

les, de salud, educación y otros servicios en dichas ciuda--

des medias, uniéndolas a la metr6poli a través de un buen 

sisteraa de transporte, rápido, eficiente y seguro, que a su 
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vez, se conecta con los sistemas de transporte colectivo de 

la metr6poli, y por medio del cual, los trabajadores pueden 

llegar a sus centros de trabajo, de una manera ordenada. E~ 

to, claro, mientras en los lugares donde habitan, se crean -

mayores empleos, con lo que a mediano plazo, se va logrando 

la independencia parcial de las ciudades medias y la metr6p~ 

li. 

Es importante señalar, que eL sistema de transporte que 

conecta a las ciudades entre si, llámese ferrocarril suburb~ 

no, metro, etc., no debe tener paradas intermedias para as! 

evitar que se generen asentamientos urbanos a lo largo de su 

recorrido pues con ello, en lugar de solucionar el problema 

éste se agravar1a. 

Es as1 como por ejemplo Par1s, cuenta con el sistema de 

enlace conocido como l'lER {una especie de Metro), con el cual 

la población puede transladarse a ciudades cercanas a la Zo­

na Metropolitana Parisina como ;..i.·.genteuil, Versalles, Poiss~ 

St. Denis, etc. 

D) OBJETIVOS Y NECESIDADES CREADAS CON LA DESCENTRALIZACION 

Para poder llevar a cabo la descentralización de la 

ZMCM, deben fijarse los siguientes objetivos: 

a) Propiciar una distribuci6n geográfica más equilibra-
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da de la poblaci6n; 

b) Evitar el crecimiento excesivo de las zonas metropo­

litanas que se generen, procurando que éstas sigan -

consider~ndose como ciudades medias; 

e) Articular los centros de poblaci6n en concordancia -

con la red de comunicaciones; 

d) Proyectar la planeaci6n acertada de los sistemas de 

transporte urbanos en las ciudades en las que se pr~ 

tende apoyar la descentralización, conforme a lo vi~ 

to en el Capitulo 3 de esta Tesis; 

e) Dotar de servicios de alto nivel de acuerdo a la de­

manda esperada, en lo relativo a vivienda, educación, 

salud, cultura, etc., y en la medida de lo posible: 

empleo; 

f) Fortalecer las ciudades medias de la Regi6n Centro,­

apoyando obras de infraestructura, de equipamiento -

urbano, y comunicación interregional; 

g) Inducir a la inversi6n social y privada, estimulando 

la participación social; 

h) Establecer controles a las empresas que actualmente 

operan en la ·ZMCM, y restringir la instalación de 
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aquellas qu~ desarrollen actividades contaminantes; 

i} Pr~mover el aprovechamiento del ferrocarril, .hacien­

do competitivo su servicio en car9a y pasajeros, es­

pecialmente como enlace entre la ZMCM y las ··ciudades 

del sistema regional, donde el autotransporte ·está -

mostrando una franca saturaci6n como en el caso de -

Puebla, Quer~taro y Pachuca; 

j) En cuanto a las centrales de carga, considerar que -

el abastecimiento y la salida de la producci6n en la 

ZMCM, origina la necesidad de un gran movimiento de 

toda_ clase de mercanc1as. Actualmente los veh!culos 

ae· carga circulan forzosamente por las arterias pri~ 

cipales de la ciudad, lo cual origina una saturación 

constante, entorpeciendo el tránsito en forma noto-­

ria y ocasionando riesgos y encarecimiento de las 

mercanc!as. En consecuencia, la estrategia de des-­

centralización pretende establecer en la periferia -

de la ZMCM, las terminales de carga, de tal manera -

que intercepten los veh1culos e impidan su entrada -

en la ciud~C- La distribución de productos de las -

terminales de carga a los sitios de consumo, pueden 

realizarse en vehiculos adecuados para circular por 

las arterias de la ciudad, en horarios y rutas pres­

critas, que permitan optimizar la distribuci6n y re­

colecci6n de la carga; y 

106 



k) Apoyar e.l desaÚ~ntó al~fllljb migratorio hacia la 

ZMCM pclr~ ~~cj:r;~,, m~Y6~·~ e·fe~tividad ·en. la desoontral_i 

E) 
.-. - ,'!~ ' -

,...· .. 

Oent~O :.d~ '.'l~S<~iud~a~S base para lograrla descentraliz~ 

ciOn -de i~·,.'Znct-1 ·y. con e110 un sustancial mejoramiento del 
'-.- .·--. :·-·,. · .. -; _." : 

tranSp~rté-en-dicha_me~rOpoli, Toluca se considera priorita-

ria, dcida su estrecha relaci6n tanto con la ciudad de México 

como con su &rea metropolitana y por su capacidad para la 

desconcentraci6n industrial en el Sistema Urbano del Valle -

Toluca Lerrna. Dicho sistema cuenta actual~ente con un impo.E_ 

tante planta industrial y tiene posibilidades agropecuarias. 

Es una zona con un fuerte poder de atracción de población s~ 

bre las demás localidades, por lo que requiere contar con el 

apoyo de un transporte r~pido, efectivo y seguro, que facil.!_ 

te la comunicaci6n con la ciudad de Néxico y con las locali-

dades que dependen de ésta. 

Por otro la~o, la capital del estado de Puebla y el co­

rredor hacia San Martin Texnelucan y Huejotzingo, ~anifies-­

tan tener también, aptitudes para el desarrollo industrial y 

agropecuario. Su poder de atracción como centro industrial 

requier~ contar con medios de cornunicaci6n que faciliten el 

intercaínbio de produ7tos. En la actualidad, el ünico raedio 

con que Cuenta, es el transporte colectivo de autobu- -
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ses, de pasaje:ros y ·r:'le carga,· qu_e po~. lo dem&s, .es d,e baja 

calidad,· poco .. eficaz e insufiC1e.rite. 

Asimismo, en Morelos, la subregi6n·de Cuernavaca~ Cuau­

tla y TepozotU.n, tienen un gran poder de atracci6n tur1sti­

co, sobre todo desde la ZMCM. Aún cuando en la actualidad -

cuenta con un transporte de pasajeros relativamente c6modo, 

su desarrollo tur1stico se ver1a impulsado al contar con un 

tren interurbano cuya rapidez y seguridad despejar& el flujo 

carretero. 

Por otra parte, la estrategia de descentralización, 

contempla en t~rrninos generales, que las inversiones más si~ 

nificativas en los campos de infraestructura, industria, vi-

vienda y equipamiento urbano, se lleven al ~mbito de la Re-­

gi6n Centro y no en la Zona Metropolitana de la Ciudad de M! 

xico, para utilizarlas como promotoras del desarrollo de las 

ciudades medias y los centros de crecimiento. 

Todo lo anterior se e~tar1a logrando, siempre y cuando 

dentro de éste.sistema, se contara con un tipo de transporte 

--ferroviario,· que-· f'ac_iiltara -el movimiento suburbano e inter­

urbano. E~ oportuno mencionar, que tanto el transporte ca--

rrctcro como el ferroviario son los Onicos medios viables, -

dadas las cortas distancias entre las ciudades de la Regi6n 

Centro. 

108 



Para obtener resultados que conlleven a una mejor efi-­

ciencia y rapidez, se· considera necesario el contar con un -

tFansporte ferrOviario electrificado suburbano e interurbano, 

que relacione las difer.entes subregiones de Toluca, Cuernave._ 

ca y Puebla con la ZMCM, dado que estos tres centros est~n -

en posibilidad de alcanzar un fuerte desarrollo tanto en el 

aspecto industrial como turistico, y se requiere contar con 

un sistema eficiente y no contaminante, que permita una coro~ 

nicaci6n inmediata ca~ el resto de las poblaciones de la Re­

gi6n Centra.-

Se requerir1a contar con: 

a) Un tren eléctrico a Cuernavaca-Cuautla-Yautepec, da­

do que como centro tur1stico, cuenta con conjuntos -

habitacionales de descanso y por lo tanto, la aflue~ 

cia aumenta los fines de semana¡ 

b) Un tren el~ctrico de carga y pasajeros para Lerma-T~ 

luca, ya que como centro industrial genera grandes -

movimientos, además de despejar la carretera, facili 

tanda la comunicaci6n entre Toluca y la Zona Metrop~ 

litana de la Ciudad de México por otro medio fuera 

del carretero. Esto incluso seria de gran'utilidad 

~i se llegase a construir el aeropuerto internacional 

en Toluca; 

e) Un tre~ que qomunique la ZMCM con Tlaxcala y Puebla 
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pues son dos ciudades que a parte de su cercan!a, 

ti.eren los elementos necesarios para funcionar como -

ciudades medias; 

- ' ,.•. ' 

d) un tren eléctrico Sub~rbano q~e_-~c~ri~c~_e Pachuca con 

la ZMCM de manera r:ip:Í.da y eflC:a~'; y 

e) La electrificación de ia· Via··:M~·~ico-Quer~taro, pues 

además de que el equipo ya.está comprado Y a pesar 

de ser ésta una distan_ci~ mayor comparada con las 

dern&s, Querétaro y San Juan del Río son ciudades que 

están creciendo a un ritmo acelerado y necesitan una 

comunicación más rápida con la ZMCM. 

Además es importante señalar que las terminales de ~s -

tos trenes en la ZMCM, deberán forzosamente estar ligadas a 

estaciones del Sistema de Transporte Colectivo Metro para 

con ello lograr una mejor organización y distribución de los 

pasajeros a sus destinos y así realmente ayudar a superar el 

problema del transporte. 

Es por esto que el Metro, siendo un sistema eficaz, de-

berá crecer y ampliarse hacia los municipios conurbados del 

Estado de México, y al sur, poniente y oriente del D.F. 

La buena interconecci6n entre los diferentes sistemas -

de comunicación urbanos y suburbanos, es definitiva para el 
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mejoramiento del transporte en la ZV.CM. 

Finalmente, resulta necesario promover y apoyar la con~ 

trucci6n de un sistema de libramientos, que evite el paso in 

justificado de veh1culos por la ZMCM, y de ésta forma lograr 

la desc0ncentraci6n hacia las diferentes subregiones de la -

Regi6n Centro. 

Indudablemente los costos y aspectos financieros que e~ 

te programa acarrean son muy altos. Sin embargo, considero 

que los beneficios son muchos y de cualquier manera, ya sea 

esta u otras soluciones, tendrán que tomarse en e:l corto pl!_ 

za, pues la situación no solo del transporte, sino de todas 

las actividades de la vida cotidiana en la ZMCN as! lo re- -

quieren. 

F) BENEFICIOS 

Dentro de los aspectos positivos que se logran con la -

instalaci6n y puest~.en marcha de los trenes el~ctricos sub­

urb8.nosr -se encuentran: 

a)· Una mayor movilidad de personas en tiempos 
1

y capaci­

dades predeterminadas; 

b) El establecimiento de paradas fijas y puntos termin~ 

les en las qlle se puede establecer el intercambio de 
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medios de transporte con eficiencia; 

e) Disminuci6n ~e los tiempos de duraci6n del viaje en­

tre las ciudades medias consideradas y la ZMCM, dada 

la velociead constante que se puede desarrollar y la 

limitación de.paradas; 

d) -RedúCCi6.n- de'·· la contaminaci6n ambiental al usar eneE_ 

gi~ ·e~éctr~ca en lugar de diesel; 

e)- Po"Sibilida-d ffi:is-- -efectiva -ae Co"ntroiar- los límites de 

crecinl.iento urbano, al no propiciar su establecimie!!. 

to a-lo. largo de las vías; 

i 
'..f) Propiciar una mayor calidad de vida al facilitar el 

asentamiento en puntos distantes a la ZMCM, con posi 

bilidad de fácil y rápido acceso a ella; 

g) Facilitar el control de zonas de conservaci6n y pro-

tecci6n ecol6qica¡ 

h) Lograr que la ciudad de México se convierta en una -

metr6poli moderna, al ser todo un sistema ae Ciudá~­
cEs complementarias e interdependientes; 

i) Cooperar en gran medida al desarrollo de infraestru~ 

tura y servicios en toda la Regi6n Centro; 
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j) Con la de!fú'.::oñCentraci6n se accederá urbanamente a 

otraS c~erica~·hidrol~qicas, con lo gue la captaci6n 

y distribu.ci6n de agua para la ZMCM, tendrii un ali-­

vio :a{ ~P~OXiinar ~la demanda a las fuentes de abaSte­

¿iniÍ:0Iit&·;;.~ 

k) I~terru~~i6nid~l flu:io migratorio hacia la ZMCM, pues 

las··~~~~-~·~~ ,:d~·;~iviel'Ída y empleo, estarán distri - -

buÍdas_· ~·~lo ·~an¡p, de ·1a Región Centro del país¡ 

l) Mejoramiento sustancial al problema de los sistemas 

de transporte en la ZMCM, que a final de cuentas, era 

el objetivo de esta Tesis. 

113 



e o N e L u s I o N E s 

Después de haber terminado el capítulo V y de presentar 

mi propuesta para solucionar el problema del transporte en -

la Zona Metropolitana de la Ciudad de México, considero que 

ha llegado el momento de hacer las conclusiones de ésta te -

sis. 

Como estudiante de ingenier1a y m&s aan, corno habitante 

de esta Ciudad de ~xico, siempre he tenido la preocupación 

por encontrar el camino a solucionar el gran atrazo que en 

materia de transporte sufre -mi ciudad. 

L_a péi:dida de tiempo que yo_ experirm-=:nto diari~nte en 

transportarme de un lugar a otro¡ la gran contaminación exi~ 

tente y la falta de organizaci6n y eficiencia de la red 

vial, entre otros muchos factores, me hicieron sentir que e 1 

tema seleccionado para mi tesis profesional, era ade~uado y 

oportuno. 

Estoy consiente de la amplitud y- complejidad del tema, 

y por ello quise sierapre desarrollar el transporte para la -

Zona Metropolitana de la Ciudad de M~Y.ico, desde un punto dE? 

Vista globat -y- macroscOpico. 

También tengo presente que el hecho de que muchos de 

los lectores vivan en esta ciudad, implica que tengan sus 
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propios comentarios y sus propias soluciones al problema del 

transporte y que probablemente no estén de acuerdo con mi -­

propuesta y .conclusiones. sin embargo, y como se mencionó -

en el Cap1tulo V, la magnitud y gravedad del problema es tal 

que e~ buscar su solución es definitivamente un asunto ~~ge.!!. 

te pues atañe al mejoramiento de la calidad de vida.de ·mill2 

nes de mexicanos. 

Al profundizar a ti:avés de cifras, tab~~Si gr~fi_cas, 

etc., en la situaciOn actual deL.si_s~ema._de :tra~~por1:e d~n ·­

_tro de la ZMCM, y á.t mismo tiempo; ·analizar las' posibilida -

des de desarrollo en ciudades medias de la Re9i6n ·eentro, 

comprend1 que la propuesta de soluci6n no ~e deber1a buscar 

Cinicarnente dentro de la misma Cd. de México -y su zo_n~ J?etro:­

poli tana, sino preferentemente orientarla hacia: dichas --ciud~ 

des medias, es decir, hacer efectiva la descentralizaci6n. 

No obstante, ser1a ut6pico pensar que la gran mayoria 

de los habitantes de la ZMCM se mudaría a vivir a Puebla, --

Cuernavaca, Toluca, Pachuca, etc., pues para ello se necesi~ 

tar!a entre otras cosas, crear una cantidad de empleos fuera 

de toda posibilidad por lo menos en un mediano plato y de 

-ah1 radica la necesidad de contar con un sistema rápido, ma­

sivo, seguro, eficiente y no contaminante, que una los dis -

tintos puntos con la ca. de México, siendo los trenes eléc -

trices una buena respuesta a dichas exigencias. 
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A su vez, las terminales de la raencianada red de tre -­

nes, no podrían estar desligadas del sisteMa de transporte -

urbano, sino que necesariamente deben conectarse a otros mo­

dos de transporte para hacer efectiva la distribución de vi~ 

jes. En éste sentido, considero que es el Metro, el más ad~ 

cuado por ser un sistema de transporte con caraciter!sticas -

de excelente velocidad de operación (lo que implica menos 

pérdida de horas-hombre), gran capacidad de usuarios y no. 

contaminante, par la que la construcci6n de nuevas líneas es 

indispensable. 

Par otro lado es importante señalar que lo mencionado en 

el Cap~tulo III, respecto al proceso de planeaci6n de un si~ 

tema de transporte, debe utilizarse en el nuevo desarrollo -

que se tendría en las ciudades hacia las cuales se dirigir!a 

la descentralizaci6n, para as! crear en ellas un sistema de 

transporte ordenado, funcional y que satisfaga las necesida­

des de demanda. 

Por Gltirao, quiero mencionar que después de haber con-­

cluido raí carrera y ésta tesis, me he dado cuenta que la In­

geniería no es anicamente nOmeros, cantidades, c&lCulos~ pl~ 

nes, etc.,· sin~. q_u_e ade~~s_- e~--~~ m~~i~: pqr · e.l, --~ai se, .trans~ º 

forma la naturaleza al servicio del hombre y que co~o inge-~ 

nieros, utilizando las bases de ciencia y.técnica, debemos.­

no Gnic.amente preocuparnos por nuestra satisfacción econOmi-
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ca, sino sobretodo, de trabajar profesionalmente por nues~ro 

país donde queda mucho por hacer, y del curnpl~iento de esa 

responsabilidad dependerá no sólo el resolver el problema -­

del transporte sino el sacar a N~xico adelante. 
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