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Presentacion

Macrolocalizaciong

La zona Metropolitana dJde la Ciudad de México (ZMCM), ha seguido
creciendo A una tasa cercana al tres punto cinco porciento, con lo
que s h> copvertido en el 4rea més poblada, de cuando menos, de
AmArica latins, al albergar a casi diez y ocho millones de

habitantes,

De estas, cuatro de cada die: personas residen en el Distrito
Faderal, y el resto en diex y siete municipios conurbados del Estado

de México.

En asta zona que abarca poco mds de dos mil kildmetros cuadrados,
anclavada en una cuenca cerrada a maés de dos mil dos cientos metros
sobre =] nivel del mar, se realizan casi cuarenta y dos millones de

viajes-persona-dis,

En el futuro proximo, seguird creciendo la demanda del servicio del
transporte, ys que la mitad de la poblacidén actual son nifos y
jovenes, que &l irse incorporando a la poblacién econémicamente
active provocardn un crecimiento de la demanda de empleo, vivienda,
educacidn, salud, vialidad y transporte. Ver mapa de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México.

lL.a capacidad de servicio de las vialidades principales se ha visto
superada por el sxceso de vehiculos, de tal manera que en las horas
de mayor demanda (horas pico), socbre todo en las malanas, la
velocidad se reduce drasticamente, llegandoc en promedio a siste
kildmetros por hora para todos los modos de transporte, can excepcidn
del METRD, el cual circula a treinta y cuvatro kilémetros por hora.

Las necesidades de traslado de la poblacidn tienden a concentrarse en
2] espacio y en el tiempo. €n el periodo de mixima demanda, que es
entre las 06100 y las 079:00 horas, de cada diez viajes que se
wfwctGan, siete son para dirigirse al trabajo o a la escuela;
asimismo existe otro tramo de aguda demanda, entre las 16300 y las

191909 horas,

De los viajes que se generan en el lapso matutino, casi la tercera
parte corresponde a las Delegaciones Gustavo A. Madero, e Iztapalapa
y a los Municipios de Nezahualcéyotl y Ecatepec. Cerca del LUX de los
viajes tienen como destino las Delegaciones Cuauhtémoc, Miguel

Hidalgo y Benito Juirez.

Tambi#4n se tiens el flujo concentrado de regreso en la tarde y en la
noche, de los cast cuarenta y dos millones de personas que se
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transportan o la ZNCM en dias lshorable-, tres dJde c.d.. cinco, se
mavilican en o1 Diety i to Federal.

Tiv colacidie 0 los wmedios en qua se mueven las casi cuarenta y dos
milones d+ ..ajes-perscna-dia, la distribucidn se presen’a de la
siguiente aners:

Pueds obser.arse qu: mientras, el cchenta y cinco porciento de los
pa:-jAros son transportados en los 139,532 vehiculos del servicio
pihlico, Al restante quince porciento, se moviliza en 2.97 millones
de sehiculas particulares,

Di~ con dia, los autos privados, las combis y los minibuses han
venida ganando terrena. Su crecimiento incide directamente en los
nivelas de contaminacién y, ademds, provoca congestionamientos por la
saturacitdn de los espacics -iales, ya que existe en el transporte una
relacién inverza entre la eficiencia en la inversién y la capacidad
de la unidad,

Para 1994, la longitud total de las rutas del transporte publico,
tanto estatal como privada del D. F., alcanzd los catorce mil
kildmetros, de los cuales la mitad corresponde a RUTA-109, La red de
trolebuses y el tren ligero cuentan con 535 kildmetros, el METRO se
axtiende a lo largo de 178 kildmetros de vias dobles. La extensidn de
las rutas de combis y minibuses es similar a la de RUTA-100,

La oferta de transports publico de pasajeros en el Distrito Federal,
s@ realizan a través de 234 rutas de autobuses de pasajeros; 10
lineas del METRO; 27 lineas de trolebusesj una de TREN LIGERD y 105
rutas de combis con 745 ramales. De las 234 rutas de autobuses
operados por RUTA-100, 142 llegan a las estaciones del METRO. Por su
parte, seis de cada diez ramales atendidos por combis se conectan con
Aste.

Es comin encontrar rutas que son servidas por varios tipos de
transporte, duplicidad que contrasta con zonas no atendidas, todas
allas can poblacién de bajos ingresus. En Iztapalapa, Alvaro Obregdn,
MItlpa Alta y el Norte de la Gustavo A. Madero predomina el trancsporte
concesionadc, los wusuarins son de ©scascs recursos y pagan el
transporte mas caro de la ciudad.

Por su importancia social, la contaminacidn atmosférica requiere de
yna atencidn especial. La crecientr afluencia vehicular y la
creciente demands de transporte ocasionada por el creciente indice
demografico y econdmico de la ciudad de Meéxico, al realizarse en una
ubicacién geografica Je cuenca y a una altura sobre el nivel del mar
de mids de dos mil dos cientos metros, agudiczan la contaminacion del
ambiente.

£1 1e0% de plomo (pb) y alrededcor del 82% del mcondxido de carbone
(CO), se emiten debido & la circulacidn de vehiculos de gasclina. En
cuanto al mondxido de carbono, los automdviles, los carguerns, los
minibuses y las combis resultan ser las unidades que mds contaminan.



Autnbusee y ~miones que utilizan diesel tanbi®n aportan su cuota de
cantaminantwuss humos y aruire, entre otros.

l.a contaminacidn atanstarcica tienn cuatr  de sus seis causas mde
gravaes sn el transporte. i . altura de la ciudad de México diticulta
la combustion en los motores de combustién internaj ademds, las
velocidades bajas hacen trabagjar ineficientemente los motores.

A su vez, los diztintos medivs de transporte contaminan de manera
diferente, siendo los automdviles particulares Jos mayores
aportantes, tanto en la generacidn por viaje-persona coma en volumen
total.

EMISIONES POR CONTAMINANTE Y POR SECTOR ( X )
SECTOR

Contaminante transporte energia industria servicios suelo TOTAL

Onxidos de

nitrogeno NOx 55 25 19 1. " 109
Hidrocarburos a3 5 12 ] [ 109
Biaxido de

azufre SO 12 L3 42 3 (] 100
Paft(culas

suspendidas 12 15 58 1 17 100
Maondxido de

carbono CO 98 1 1 @ @ 109
Plomo 100 ] "] [} [ 100
B RE S N R S S E S R S IS T I IR IR S S S S S S eSS S @SS S s S S S TS CSESsoSsS SIS sIS=I=s
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Nicrolocalizacion:

Del total de los residentes =n el Distrito Federal, el 98.04% se
as1anta en la :ona urtane de la ciudad, el restu se localiza en los
poblades del Area de Conservacién Ecoldgicag déstos ultimos crecen
actyalmerte a una tasa de 5.48%

Actividades Econdmicas:

La actividad productiva del Distrito Federal ‘ocupa un lugar
predominante dentro de la economia nacional, puesto que particips con
e} 27.u% del PIB y vl 16.20% de la PEA.

Le ciudad de México se ha convertido en un complejo urbano, donde se
localizan lae actividades econdmices de la mds alta productivided, en
comparacion con el resto del pais.

Asociadeos a  esta ubicacidn se  encuentran los fendmencs de
concentracion del mercado, del empleoc, del consumo y de la formacién
de cadenas productivas.

El mayor numero de servicios de toda indole y de industrias, se
localizan en las dJdelegaciones Cuauhtémoc, Benito Judrez,Miguel
Hidalgo y Azcapatzalco, Iztapalapa, Iztacalco y Gustavo A. Madero.

La rama textil y del vestido, por tradicién, se ha situado en las
jurisdicciones centrales comoj Cuauhtémsoc, Venustiano Carranza e
Iztacalco. '

En cambo, en Milpa Alta, Magdalena Contreras y Cuajimalpas estén
ostablecidas las "comunidades rurales" del Distrito Federal.

Tembién sxiste una aguda concentracién comercial y de servicios en la
zona Centro, En ella se asientan los poderes Federales Ejecutivo,
Legislativo y Judicial, y un alto porcentaje de las oficinas de la
administracién poblica, asi{ como de las principales firmase
financieras y un nisero considerable de las actividades turiticass,
culturales y recreativas. (ver mapa correspondiente).

Viviendas

i )
Actualaente en el Distrito Federal existen aproximadamente 2.1
millones de viviendas, de las cuales, 419,798 (el 22%) no cuentan con
la infraestructura necesaria & estén construidas con materiales no
duradero,



De los &.% millanes de habilantes en el Distrito Federal (1995%), el
72.4% disprnen del servicio de agua potable dentro de la vivienda; el
18,8% 1o tienen fuera; 5.3% son abastecidos mediante hidrantes
pibhicosy el 9.4% lo hace a wravés de pipas © pozos no declarados y
del 3.0% restante no se cuenta con ls informacidn.

Equipamiento Urbanos

Abasto:

Al Distrito Federal ingresan actualmente trece mil toneladas de
alimentos para consumo y distribucidn externa al dia. Estas llegan a
la ciudad de la siguiente manera:

508 de los productos, a través de las carreteras que vienen de Puebla
y Veracruzj 29% acceden por vias provenisntes de Querétaro; por la
carrrtara de Cuernavaca el 9%; de los accesos que comunican con
Toluca, el &% y, finalmente, 1 4X proceden del estado de Hidalgo.

Educacién:

En el Distrito Federal existe una demanda de mds de 4.4 millones de
estudiantes entre los 4 y 24 afos de edad, de los cuales
aproximadamente 2 631 122 demandan instruccidn bAsica (la educacidn
bésica comprende los niveles preescolar, primaria y secundaria), en
educacién media superior 633 873 y 1 177 617 en nivel superior.,

6in embargo, el servicio educativo e4lo atiende en el nivel
preescolar al 42.4%, mientras que los particulares atienden a el 8.7%
por lo que la cobertura alcanza el 51.,1%, 30% mAs de los servicios
prestados en 1980.

Actualmente, la capital del pais cuenta con § %01 inmuebles, con un
promedic de 237 alumnos por plantel en escuelas publicas, lo que
representa un déficit de 957 planteles. Territorialmente, todas las
Delegaciones presentan déficits en el servicio de educacién
preescolar.

En primaria se atiende al 90.2%, 78.2% por parte del sector publico y
12,0% por el sector privado; cabe aclarar que el déficit que presenta
Aste nivel de servicio, obedece a la incorporacién de alumnos del
estado Je México que concurren @ escuelas ubicadas en las
delegaciones colindantes con esta entidad, considerando ademis, que
el Programe de Educacién Primaria establecido por la S§. E. P.
comprende a la poblacién entre los & y 14 afios de edad.



Acbuadaentey hay 27 wlificios cor un promedio de WO alumnos, uno de
los elemantos que contribuyen a3l déficit que en este nivel se
prasenta en  las delegaciones Gustavo A, Madero, T:ztacalco,
Iztapalapa, Alvaro Obregén, Cuajimalpa, Magdalena Contreras, Tlalpan
y Milps Alta, as la subutilicacién que se hace de los inmuebles en el

turno vespertino,

La ofrrta de los servicios de sscundaria dan cobertura al 93.5% de la
poblacion demandante; e) sector publico atiende al 83.5% y los
particulares a un 10%, lo que representa un déficit del &6.4N de la
demanda, .

En relacion al nivel medio superior, sdio se satisface la demanda del
27.5% de la poblacién en 50 plantelss de diferentes instituciones
oficiales, t44 escuelas particulares y 19 instituciones auténomas ,
todas con un promedio de 854 alumnos por plantel, lo que significa
una demanda no atendida del 72.%%.

En este sentido, se hace necesario revisar el potencial de cada una
de las instituciones oficiales a fin de evaluar la capscidad real de
cada plantel, para definir asi, los requerimientos actuales y
futuros.

Rasprcto a sy  distribucion espacial, es en las delegaciones
Azcapotzalco y Coyoscdn donde se concentra la mayor oferta de este
nivel de educscién, en tanto, que de mayores carencias son
Cuajimalpa, Magdalena Contrerss y Tldhuac.

A nivel superior, la situacidon se torna aun més grave, ya que los &34
insunbles existentes atienden tanto a 1la demsnda local como & una
parte de la demsnda nacional. Actualessnte, sdélo se satisface al 87%,
de tal manera, que se requisren 1i4 planteles para aumentar el
prosedio de 1 689 alumnos por inmusble, :

En este ramo, se atiende ademds de la demanda local, a la damanda
regional y hasta 1a nacional, con servicios de segundo nivel y tercer
nivel (segundo nivel} esdicina interna, cirugia y gineco-obstetricia.
‘Tercer nively naurologia, neurccirugis, pediatria y perinatologia,
odontologia, cardiclogia y nutricién). Por su conducto, se atiende a
més de 17 maillones de habitantes.

l.a dependencia que tiene mayor cobertura, es el Instituto Mexicano
del Saguro Social, ein embargo, los servicios que presta, sélo
benefician a sus derechochabientes.

Desipués le siguen por cobertura, la Secretaria de Salud, el ISSSTE,
EL D. D. F., la SEDENA, y la Secretaria de Marina,
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Introduccidn General:

Desde sus origenes, el transpocte metrepolitano @2 la Ciudad de
M&viza er operade por el Sistema de Transporte Colictive, Petroy un
Organismo Pablico Descentralizado, con personalidad juridica vy
patrimonia propio, creado por Decreto Presidencial =1 29 de abril de
1957, y que ¢tiene por objetive, "la construccidn, operacion vy
eyplatacion de un tren rdpido con racorridos subterrdneo, super{icial
, e@.evado, para el transporte colectivo en el Distrito Federal.

1 acuardo con diche Decreto, el Consejo de Administracidn del
iztena de Transporte Colectivo, Metro, estd integrado por:

us g

El Jefe del Departamento del Distrito Federal, quien asume la
presidencia del Conssjo v cuenta con el voto de calidad,

El titular de la Secretaria de Haciends y Crédito Publico.
£l titular de 1la Secretaria de Comercio y Fomento Industrial.

E) Secretario de comunicaciones y Transportes.

Tres representantes designados por por el Jefe del Departamento del
Distrito Federal,

El Ccnsejo tiene, principalmente, las f{funciones de gestionar los
negocios y representar legalmente a la instituciony de expedir y
modificar los reglamentos internos) de emitir titulos de creédito; de
designar funcionarios y empleados del organismo, y de aprobar el
presupuesto, previa opinién del Departamento del Distrito Federal.

Como puede desprendsrse de lo anterior, desde su origen el Sistema de
Transporte Colsctivo, Metro es concebido como un organismo con los
poderes legales y administrativos suficientes para allanar las
dificultades que conlleva Jla realizacién del Proyecto Metro,
vinculando directamente el organismo con la Jefatura del Departamento
del Distrito Federal y con la federacidn misma, por la participacidn
de los Sefores Secretarics de Estado claves en su Consejo de

Adninistracioén,

Se trata entonces, de un arganismo sui generis, con caracteristicas
muy especificas y condiciones especiales, dificil de preducirse en
otros contextos administrativos urbanos del pais,



F) Sictema de Trancporte Colectivo, Metro se encarga tanto de 1la
construccion como de la operacidn Je la primera etapa de las tres
lineas iniciales; posterjormente se limita a la operacidn, dejando en
la competencia de (COVITUR) Comisien de Vialidad y Transporte Urbano,
hay Secretaria Beneral de Obras del Sistema de Transporte Colectivo,
Metyn (199%), la supervisiédn de la obra civil,

La planeacion a largo y mediano plazo de la expansidn de la Red no ha
sido competencia directa del STC,Metro, aunque siempre ha existido
algun recanismo de participacidon en su disedo, siendo esta
competencia directa de la Secretaria General de Obras a través de
(COVITUR) ahora denominada Secretaria General de Ubras del Sistema de
Transporte Colectivo, Metro, quien se encarga de la elaboracién y
actualizacién del Programa Maestro del Metro.

11



OBJETIVO GENERAL Y PARTICULAR



OBJETIVO GENERAL :

Reorganizer el itransporte urbano con tun Endagus
metropnlitsne, en 1la actualidad es iamperani=, e incluso
prioritaerio, establcer laz pautas a segnir, en cuanto a
transporte masivo se reficre, de ello depende el futuro de
una gran metropoli, como lo es la Ciudad de México.

El Sistema de Transporte Colectivo, Metro es quien debe
cumplir hoy y mafana, un papel fundamental en el desarrollo
del] transporte metropolitanc, segun los siguientes:

OBJETIVOS PARTICULARES:

Incrementar la rcobertura, <seguridad y eficiencia de su
servicin para apoyar la actividad productiva en la Zopna
Metropolitana de la Ciudad de México.

Incrementar la disponibilidad de su servicio. Logrando con
asto, una mayor participacién en el movimiento de pasajeros
en la Zona Metropolitana de la Ciudad de México.

Optimizar la productividad en la operacidn de su servicio, y
an el wmantenimiento de la infraestructura, ayudando a
racionalizar =1 consumo de energéticos, reduciendo la
contaminacién ambiental en la Zona Metropolitana.

Fortalecer la investigarién y el desarrollo tecnoulégico para
contribuir con una mayor operacién e infraestructura del
Sistema, asi como para mejorar la fabricacidn de los equipas
aderuadcs a las necesidades del organismo.

Avanzar hacia la autosuficiencia financiera, estableciendo un
sistema tarifario flexible qulk, ademids de atender el problema
dela welevacién de los costos, responda a requisitos de
eficiencia y productividad.

12



CAPITULO UNO
LA HISTORIA DEL TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE MEXICO



Introduccidn:

El futurao de la ciudad de México, que en la actualidad es una
de las mde pobladas del orbe, y gue segun los ultimos
estudios de la Organizacidn de las Naciones Unidas, considera
que si =ziguen los indices de crecomiente actualss, sert en el
afo 2000 la ciudad que con més habitantes cuente; bajo estos
lineamientos, se requierer: decisiones politicas que
contemplen cabalmente &1 futuro del desarrolle nacional,
primordialmente en relacidn al procesn de industrializacién y
desarrollo urbanc del pais.

£€s importante sedalar, que el desarrcllo urbano no debe ni
puede cancebirse fuera del contexto socic-econdmico nacional.

El compromiso politico asociado al desarrollo, en el caso de
nuestra ciudad, es parte sustantiva de la politica nacional y
ambas especificamente de la politica urbana.

Asi, 2n nuestra gran metrdpoli tenemos innumerables problemas
que requieren de una atencidn y solucién inmediata, siendo
uno de los principales, el "trénsito". Para solucionar este
problema, @s necesario crear la infraestructura a nivel de
vialidad, facilidades de transportacién plblica, y sobre
todo, proporcionar a los habitantes de la ciudad los medios
necesarios para satisfacer sus necesidades de desplazamiento
de un lugar a otro.

El transporte urbano, no es sino uno mds, entre los muchos y
graves problemas que requieren resolver las autoridades de la
civdad de México. Cuando esto alcanza las proporciones como
#n el caso de nuestra ciudad, tanto en el nimero de
habitantes, como en el de su extensién territorial, este
problema, de no ser atendido y resuelto de inmediato, puede
l1legar a crear situaciones insostenibles.

AUN =n el caso, cada vez mAs improbable de que pudiesen
arbitrarse soluciones de largo alcance para ello, el problema
fundamental del transporte en la ciudad, consiste en poner a
disposicién de todos los ciudadanos, tanto los que tienen,
como los que no tisnen automévil, unos medios colectivos de
transporte que por sus caracteristicas resulten atrayentes
para uno y otro tipo de usuarios potenciales.

£l hacerlo, resuelve simultdneamente dos graves problemas: el
dre transportarse en general, y el de circular por las
avenidas y calles, ya que las vias de comunicacidn se verdn
despejadas en la medida en que los propietarios de los
vehiculos utilicen los sistemas de transportes colectivos que
la ciudad ofrece.



Contexto:

La ciudad de México on sus dos parcialidade:; Tenochtitlan ;
Tlatelolco, se asentaba en una isla de casi once hildmetros
cuadrados de extensidn con cerca de 99 mil habitentes,
Rodeaba a est. isla una laguna de poca piofundidad v en gyran
parte de apuas salobres.

En sus initios, la isla estaba comunicada con tierra f{irme
sédlo por leé via acudtica, pero después de la segunda mitad
del siglo XV, se empezaron & canstruir cal:adas-dique, gque
comunicaban a la isla y servian para controlar, tanto =t
nive) como 1a salinidad de los lagos. .

Paralelas a las calradas, sus habitantes habian construido
canales preofundos de navegacién, que permitian el trdnsito de
canoas, aun en los meses de sequia.

Los cronistas de la Conquista, mencionan de que en la ciudad
dss México habia numerosas calles de agua; de tierra y agua y
s6lo de tierra; lo cual muestra una ciudad muy bien
organizada y comunicada.

Hay que decir que para el tiempo de la llegada de los
conquistadores, en la ciudad de México casi no se producian
viverss y se tenian que traer de zanas, en algunos casos muy

lajanas.

El mercado de Tlatelolco era el Centro Comercial del Imperio
y @l punto de distribucién de viveres y mercaderias, y como
tal, debia contar con vias de comunicacién y A4reas de
almacenamiento adecuados a su funcién. Para ello, los
*ingenieros" indigenas crearon una serie de calzadas de
comunicacién con la tierra firme y regiones lejanas.

De tal rad vial, se encuentra 1 testimonio de Herndn Cortés
y Bernal Diaz del Castillo. Priseramente describen la Calzada
de Iztapalapa, gque fue la primera que conocieron cuando en
los primeras dias del mes de noviembre de 1519, caminaron
desde la regidon de Chalco, para pasar primero a Iztapalapa y
posteriormente llegar hasta el centro mismo de 1a ciudad de
México-Tenochtitlan,

La Calzada de Iztapalapa salia de la puerta sur del recinto
drl Templo Mayor, a la alturd de la puerta norte del actual
Palacio Nacional, y seguia rumbo al sur, por el actual trazo
de las calles de Pino Suarez,

Er la acera oriente se encontraba el Palacio de Moctezuma (en
lo que es actualmente el Palacic Nacional) sitio que después
pcupd @) Palacio Virreinal,

"



4l frente quedaba, igual que hoy en dia, una plaza abierta
qQue servia para las dancas. Ese espacio abierto que se
denomina "el Zocalo", lo es a causa del basamento para poner
ia estatua ecuestre de Carles IV,

En ese espaclo abierto estaban la picota y un mercado llamado
"El Parian",

Cruzando "la Acequia Real", se encontraba un solar vacio, que
en la eépoca prehispdnica servia para colocar el "Palo
Volador" y que, ocasionalmente en la Colonia se convertia en
"Plaza de Toros'.

Més al sur, la Calzada de l:=tapalapa tenia casas sdlo en su
acera oriente, ya que al poniente habia un lago, que en la
Colonia fue conocide por la "Ciénega" de San Antonio Abad.

La ciudad Prehicpénica daba comienzo en la actual Cal:zada de
Chabacano, en donde posiblemente s® encontraba el Fuerte
Xoloc, que servia para coptroler el paso de entrada al
recinto de la ciudad.

De ahi, hasta la esquina con la Calzada Popocatdpetl, la
Calzada corria recta, y era como lo menciona Bernal Dia:
"ancha de ocho pasos, en donde podian ir comodamente cuatro
jinatas".

Cerca de la Calzada habia algunas poblaciones, como la que
posteriormente se conocid como "Los Postales", que sirvid en
la Colonia como "Venta".

En la "Ermita" se bifurcaba el camino y una rama se dirigia
hacia Coyocacan, pasando por el Santuario de Huizilopchca (hay
Convento de Churubusco) y la otra se dirigia a Iztapalapa,
pasando por Mexicalzingo (el pequefio México).

De Iztapalapa, la Calzada se dirigia al Lago de Chalco,
pasando por Cuatldhuac (Tldhuac) para llegar a tierra firme y
pasar por Chalco. De ese punto, la ruta seguia para
Omaquesecan (Amecameca) para llegar a la tierra caliente en
Cuautla y continuar & Izocar, (IzGcar de Matamoros)
Hua juapan, Oaxacan (Oaxaca), Tehuantepec y Xoconochco., Una
importante ruta comercial por la que llegaban los productos
de tierra caliente como el cacao, el algoddn el oro, etc.

Otra Calzada histéricamente muy importante, lo fue la de
Tlacopan (Tacuba), que salia de la puerta poniente del
Recinto del Templo Mayor de México-Tenochtitldn y llegaba a
la rivera del lago, a la altura de Popotla. Mis al poniente,
la isla terminaba a la altura de las calles de Emparan.
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El ultimo corte de la Calrada estaba a la altura de la actual
Avenida de los Insurgentes. Pegada a la Calrada habia algunas
isletas, que postericrmente fueron transformadas en villas de
descanso y una poblacidn con uns iglesis (Dan Cosme y San
Damidn), que postericrmente se conecid por la "Rivera de San
Cosme"., Como se ha mencionado, la Calzada tenia un ramal,
hasta lcs manantiales de Chapultepec.

Al llegar a la poblacidn de Tlacopan, ya en tierra firme, la
cal:-ada se dividia en una via periférica que comunicaba & las
poblaciones riberefas como . Tacubaya, Accapotzalco, Tepeyac,

etc., con la montada, rumbo al valle de Tollocén.

Por otro lado, se comunicaha con la region de Jilotepec, que
fue y seria la via de comunicacién con el norte del pais.

Se debe tomar nota de que los cronistas de la Conquista sélo
mencionan especificamente a las Cal-adas de Ixtapalapa, la
cual fue por donde llegaron los espafioles por primera vez a

"la ciudad de Méxicoy la de Tlacopan, la cual fue por donde

salieron huyendo los @spafioles; y la de Tepeyacac que
comunicaha la isla con el Santuario de la Tonantzin (hoy
Basilica de Cuadalupe).

La Cal:zada Tepeyacac salia de la puerta norte del Recinto del
Templo Mayor de México-Tenochtitlén y siguiendo el trazo de
la actual calle de Republica de Argentina, llegaba al Reino
Tlatelolca, Saliendo a la laguna en la hoy Glorieta de
Peralvillo,

Paralela a esta Calzada, habia otra, que seguia el trazo de
las de Republica de Brasil y Avenida Peralvillo y tenia una
comunicacién con el gran mercado de Tlatelolco y el Templo
Mayor de dicha ciudad de México-Tlatelolco por una calle, hoy
ya desaparecida, que en la Colonia recibid el nombre de Calle
Real de Santiagc.

Junto al arranque de esta calle Real de Santiago, estd 1la
Parroquia de Santa Ana, lugar que pudo ser asiento de la Casa
de Cuauhtémoc en Tlatelolco,

De la Glorieta de Peralvillo, partia hacia el norte la
mencionada Cal:zada de Tepeyac, que en la Colonia recibid el
nombre de Calzada de los Misterios, debido a los monumentos
laterales que aservian de guia a los peregrinos que se
dirigian a la PBasilica de Guadalupe.

Ya en tierra firme, esta Calzada se comunicaba con otras que
iban rumbo a Tenayuca, Tlalnepantla, Azcapotzalco y una via
larga rumbo a) oriente, a la region de Puebla y Tlaxcala, que
a su vez seguia hasta las playas del Golfo de México.
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Con =21 tiempo, esta Cal:ada de Tepeyac, se convierte en la
ruta del Ferrocarril Mexicano en =u tramo desde Tlatelol:zo
hasta la "VIlla". En la actualidad, ha recuperado su dignidad
y &8 importante Eje Yial.

De las cal:zadas no mencionadas directamente por los
conquistadores, westd la mportantisima de Moncalco, que
caliendo ‘del mercado y Templc Mayor de Tlatelolco, se
dirigian a Tlacopan (Tacuba) por la Cal:ada hoy conocida por
Flores Magon.,

La cal:zada salia de la isla, propiamente, a la altura de la
isleta de Nonoalco, en donde actualmente estd el llamado
"Puente de Insurgentes" y la Iglesia de San Miguel Noncalco,
y se dirigia al poniente, dividiendo en dos un lago salobre
de poca profundidad. Csta calzada tenia un ramal o desviacion
rumbo a Azcapot:zalco en lo que hoy conocemos como Calzada de
los Camarones,

La Ultima de las grandes cal:zadas que comunicaban la isla con
la tierra firme y su drea metropolitana, era la de Tenayucan,
que hoy conocemos por Calzada de Vallejo. Esta calrada era
myy importante en lo econdmico, ya que comunicaba el gran
mercaco de Tlatelolco con uha gran serie de isletas salineras
y con la region de Tlalnepantla, Tula y Xilotepec.

La isla de México estaba muy bien comunicada por medio de sus
cinco calzadas principales, amén de un gran numero de canales
de navegacion que tenian sus terminales en una red urbana
interior, ya que como se ha mencionado, la ciudad tenia
calles terrestres, calles de una parte de tierra y otra de
agua, y otras calles, generalmente las interiores, eran
sOlamente de agua.,

Tndas estas vias de comunicacién tenjan un trazo ortogonal
bien definido. Estos pequefios canales o "apantles" servian
como linea divisoria entre predics, y como una especie de
circulacién interna de tipo doméstico.

Desde un punto de vista técnico, las vias terrestres de
comunicacién de la isla, con su 4rea metropolitana externa
fueron muy bien planeados, a grado tal, que siguen
funcionando, y hoy son utilizados por los ejes viales y las
diferentes lineas del Metro.

Una ve: concluida la lucha armada que destruyera casi
completamente 1a ciudad Capital del Imperio Mexicaj la tarde
del 13 de agosto de 1521, s& inicia el abandono de la
metrépoli.

Sus habitantes, sus defensores y sus atacantes se dirigen
todos a4 las poblacicnes de la rivera del lago y la ciudad
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queds, despude dae cx=1 80 dias de lucha, al fin, en silencio
y en calma,

Fasaron meses, antes de que lo= antiguos paobladores y los
conquistadores =:pafules regresaran & ocupaila, pero ya hajo
nueves signos.,

Fl Alarife Alonso Gercia Brava, por instrucciones de Cortés,
toma ls porcidn central de la ciudad, que comprende el
recinte del Temple Mayer, los Palacios Imperiales, los
Jardines, las Casas de Fieras y Enanos, las Plazas de Danzas
y el Volador, asi ccao numerosos palacios de la nebleza, los
almacenes imperiales, etc,

Con ello, se realiza un nuevo centro urbano de corte europeo
2n donde se localita la Plaza Mayor, la Iglesia Catedral,
Casas del Gobierno, el Cabildo, etc.,y el resto lo reparte en
solaresy, de acuerdo a la mayor o menor cuantia de la
aportacidn a la empresa de la Conquista que tuvieron los
diferentes soldados y capitanes espafioles,

Esta 4area llegaba por el poniente a la Avenida Lazaro
CArdenas, al sur a las calles de l:zacaga, al oriente a la
calle de Jests Maria y al norte a las calles de Pery, Como
Ara de esperarse, Cortés se quedd con los mejores solares,
que compreden los Palacios de Moctezuma, Ayacatl y otros,
repartiendo el resto entre sus capitanes y soldados.

Por desgracis, las amplias avenidas que comunicaban el
Recinto del Templo Mayor de México-Tenochtitlén con las
calzadas de Iztapalapa, Tlacopan, Tepeyac y los embarcaderas
a Tezcoco, se ven reducidos a calles de corte europeo en algo
mencs de la mitad del ancho, como se puede constatar en las
recientes exploraciones del Recinto del Templo Mayor de
México-Tenochtitlan.

Este cambio, perjudica enormemente la concepcidn urbanistica
de la capital de la Nueva Espafia, hasta tiempos recientes, en
que se han reampliado algunas de las cal:zadas, recuperando su
amplitud e importancia.

Con la introduccidn de los animales de silla, carga y tiro,
las antiguas vialidades indigenas de la ciudad se& vieron
asimismo afectadas, ya que muchas calles de agua fueron
cegadas y convertidas en calles de tierra.

Se construyeron nuevos puentes de arco de mamposteria para
sustituir a los de maderws, y se construyeron acueductos de
arcos, para  sustituir y aumentar los antiguos cafos
indigenas.
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Con la construccien de auevos edilicios, :zasas-habitacidrn,
palacios, iglesias, conventos, mesones, almacenes, etc., la
ciudad de México se va transformando lentamente a través de
los J0@ afos de vida colunial, peito :u 4rea urbana ya
disninuida después de la guerra di conguista de 1520-1521, no
6@ recuperari, sino hasta pasada la mitad del siglo XIX.

Si se compara el plano de Garcia Conde de 1797, que marca ol
fin de 13 Colonia, vemos que en relacién al drea que se ha
determinado parc la ciudad de México al fin del periodo
indigena, es menor; es decir, zonas antiguamente pobladas, se
encuentran al final de la Ceolonia, convertidas en solares
baldios, 0o que son ocupadas por cierto tipn de edificios,
como la llamada "Ciudadela".

Se purde pensar que, no ohstante la reali:zacidn de ciertas
mejorias en la calidad y cantidad de los edificios civiles y
religiosos, solo se hizo una obra urbanistica notable: E1
Paseo de Bucareli.

La descripcion de la ciudad y su tipo de vida al fin de la
Colonia, pueden consultarse en dos grandes obrasj una
realizada por el Mariscal DIego Garcia Conde, fundador, ya en
el México independiente, del Arma de Ingenieros en el
naciente Colegic Militer, y la otra, por la obra del insigne
viajero germano, @l Barén Alejandro de Humbolt.

Durante 1la Colonia, el sistema de transporte evoluciond de
los caballos, mulas y burros de silla y carga, a un sistema
de arrieria con cientos de animales, y con la introduccién de
las carretas, fabricadas segin se cree, por el beato
Sebastian de Aparicio, enterrado en la ciudad de Puebla Yy
considerado por transportistas, camioneros y taxistas, como
su Santo Patrdén.

fparecieron por las  calles de la ciudad, carretas,
carretones, carretelas, carros, carro.as, asi como
diligencias y palanquines.
Cada una de estas innovaciones traia consigo, modificsciunes
en la red vial o en sus instalaciones anexas, ya que fue
necesario establecer lugares para alojar a las caravanas de
arrieros, para guardar a los lujosos carruajes de la nobleza
novohispana y leos troncos de los caballos que las movian.
Asi, se tenian noticias de que en el afo de 1625 existian mas
de 15 mil vehiculos tirados pPOr caballos.

]

A finales del siglo XVYII, se incrementd el uso de las
diligencias para el transporte foréneo de pasajeros y de
carga, por lo que aumentd el movimiento de vehiculos en la
ciudad.

9



l.a. piimeraz calles y hanquetas empediradas aparecieron en
1789y tiac, o2l alo doe 1772, la pollacion de . ciudad llege
@ 130 mi1l hatartantes,

A mediados del siglo aTI1, se establecid el s2orvicio de
transport~ colactive con los carruajes largos con asientos
laterales y accesn posterinr Llirados por cabhallo: cuya rutae
inicial fues de San Angel a Tacubaya.

Con la llegada « México de la Revolucién Industrial y sus
grandes adelantos mecdnicos y cientificos, la ciudad empieca
reslmente o cambiar, sa que en Areas desocupadas o baldias,
se@ instala 11 Maestranza do Talleres de Nonoalco y las
estaciones de Colonia y Buenavista.

Al principio hay una red de ferrocarril, cuyos vagones eran
tirados por mulas. Posteriormente fueron electrificados y son
realmente los pioneros de la moderna red del transporte
colectivao.

A cada adelanto tecnolégico, la ciudad respondia adaptdndose
a las nuevas circunstancias, dentro de las limitaciones de
espacio que le imponia el tamafo de su Area urbana y ancho de
sus calles. .

Para satisfacer necesidades suntuarias y politicas, se habia
creado un amplio "Boullevard” que comunicaba el,Castillo de
Chapultepec con la ciudad de México, que en su tiempo recibid
el nombre de Paseo de la Emperatriz, y actualmente el de
Paseo de la Reforma.

Pero fuera de esta obra suntuaria, la ciudad se conservaba
dentro de sus limites coloniales.

Los Ferrocarriles Nacionales de México, se iniciaron el
primero de enero de 1873 con 420 lkildmetros de longitud,
entre México y Veracruz.

En 1881, el Ferrocarril Interocednico entre Veracruz, México
y Balsas, Buerreroj y en 1884 el de Ciudad Judre:z.

Fue asi comn surgid el centro ferroviario en Buenavista, en
esa fecha la poblacién era de 200 mil habitantes. Las
primeras calles adoquinadas se presentan en 1491.

l.as  nurRvas vias férreas de los Ferrocarriles Central,
Nacional y Mexicano, que comunicaban la ciudad capital con
las playas y costas y con el norte del pais, hicieron
necesario el establecimiento de nuevas instalaciones de
almacenaje y distribucidn de productos altamente perecederos
como el pulque y la leche, que sdélo con el ferrocarril
pudieron tener acceso econdmico a la capital.
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La ~ayor part? de las calzadas prehispuaecas se syguieron
utilizande en la Colonia, y e Lo primera 2tapa del Mexico

independiente, peio furron tasufic.ento . 8 nales del :iglo
YIX.

~an motive  de varias  obras  de  resadelacian welana,
sspecialmente laz relacionadas con las fisstas del Centenario
dr Lo Independencia, varias calles  fueron  aspliadaz
apareciercn edificios fomo @l de Dorreae, Teldég: it o, Taastra

Macional, etc,

Surgieron "calonias de tode tipo", desde las aristécratas
llamardas Judre:z, San Rafael, Santa Maria ta Rivera, etc.
hasta las algo modestas de Sarnta Maria la Redonda, o las que
surgieron cerca del modernw pznal de la Plaza de lLecumberri
(hoy Archivo General, de la Nacion).

Con el surgimiento en la Villa de Tacubaya de casas de
descan=o de la alta aristocracia capitalina, de cumplejos
fabriles y del Cementerio Civil de Dolores, se estahlecid una
red de tranvias eléctricoe que llegaba hasta la poblacidn de
Tizapan, en la actual Delegacidn Politica de Alvaro QObregdn.
EstA red electrificada sustituia al antigueo ferrocarril del
Valle que 1llegaba un poco adelante de la poblacidn de
Mixcoac, por donde pasa la linea 7 del metro.

Por el otro lado de la ciudad, la vieja Cal:ada de Txtapalapa
(hay de Tlalpan), era servida por una linea de tranvias que
llegaban a Coyoacdn, Xochimilco y Tlalpan.

Por la vieja Calzada de Tlacopan corrian tranvias eléctricaos,
qun pasaban por el conocido Puente de Alvarado, la Rivera de
San Unsme (ignorando a San Damidn), la Casa de los
Mascarones, las colonies Santa Maria y San Rafael, para
llegar a la antigua Escuela de Agricultura y el Colegio
Militar. Al llegar a Popotla y Tacuba, corria por calles
angostas y de ahi se dirigia hacia el antigqua Azcapat-alco,
con =u moderna refineria Je petrdleo, o o los modernos
Panteones Espafol, Alemin, etc.

l.La Calzada de Tepeyac o de las Misterias, fue usada para
instalar las vias del ferrocarril mexicano. Por ello, fue
necesario instalar paralelamente una via electrificada que
unia la Basilica de Guadalupe con el Centro de la ciudad,
siguiendo a partir de la Barita de Peralvillao, la ruta de las
dos calzadas prehispdnicas que corrian por las calles de
Pera'villo, Republica de Brasil, Jesgs Carranra, Republica de
Argentina, etc.

Especial mencitn merece el primer ferrocarril establecido en
la ciudad de México, que corria hasta la Villa de Guadalupe.
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La Calzada Manohualco (Nonwalcod) quodd relegada, lo mizno que
la de Tenayuc.n (Yallejo) a un segundu o a un tercar término
y utiliradas s3lo para tran-porte cencre o cenal. Por elleo, no
fueron vtilizadas pera instalar tranvi.s electvicos.

Frn 2l caso e Ya Calrada de Manaalon, se siginud otilizandoe

remo kal,  pero parvalelamente, e anstald ovos via e
ferrocarrit ue zalia de Diepavista, , llegaba v Tuacuba, pors
despuds pr-ossguie sumbo A Cuernavaca, Toluca , al centyii

norte del pais,

Hay que hacer mencidn que alun, cuando poco conspicuns, los
transportes acudticos fuercn muy importantes, no tan <dlo en
la #poca prehispanica y la cclonial, sino que tambien en el
siglo YIX y principios del XX, los canale= como el de la Viga
gran vitales para el abasto de viveres pera la ciudad. Hay la
constancia de una line- de vapores que hacian servicic entre
la ciudad de México y el Lago de Chalco.

Espzcial énfasis merecen tashien las lineas férreas que
salian de la parte norte de la ciudad, como el Ferrocarril
Central de Hidalgn, y los ferrocarriles que partian de l.
Estacidn de San Ldzaro, situada donde estuvieran los antiguos

embarcaderos a Tezcoco y las Atarazanes de Corteés.

Hay que mencionar también el autovia que comunicaba la ciudad
de México, con las poblaciones industriales de San Rafaerl (on
las faldas del Iztaccihuatl) y Amecameca en el Estado de
México y Atlixco, Puebla,

En 1875 se realizd el primer censo de poblacidén, en el qu= se
registrd una cifra de 427 mil habitantes en el Distrito
Faderal, an una superficie de 1,200 kjildmetros cuadrados. La
era avtomotriz se inicid tres afos después con la llegada a
la ciudad de México del primer automdvil.

El establecimiento del sistema de transportes eléctricos en
mil novecientns, significd un importante paso er el
transporte masivo Je pisajeros, ol que se debe en mucho la
vialidad de nuestra urbe en la actualidad. En ese afo se
establecieron los limites del Distrito Federal, que perduran
hasta la fecha, con una superficie total de 1,483 kildmetros
cuadrados.

De 17t@ a 192a, el numero de habitantes en la capital se
mantuve  practicamente  constante, debido a la etapa
revnlucionaria que paralied  nuevaments el desarrollo
ecordmico pacional y, por lo mismo, el de la ciudad de
Ménico.

Las primeras lineas de "camiones", fueron puestas en servicio
alrededor de 1915 y 19.7.
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il dessrrolle propiciado a partir de 19217 con la proclamacién
de la nueva Constituci®n, marcéd un periodo de recuperacidn en
el pais y =) dessrrolle nacinonal en tados los ordenes.

Esta desarrcllo se significe especialmente en nuestra capital
ron el uso del auvtomd’zil, ya que en 1925 habia en ella 21,290
rnidades,

Cuando =n 1932 la poblacidn superd el milldn de habitantes,
ey crecimiento se realizd en propurcién geométrics,
incrementéndos2 de igual forma a los problemas urbanos.

Las antiguyas avinidas, construidas en la época prehispdnica,
colonial e independiente: Avenida Chapultepec, Bucareli,
Pacxn ¢e la Reforma, 5 de Mayou, etc., y las nuevaz arterias
de circulacidn; como Alvaro Dbregoén, Insurgentes, Revolucidn,
20 de Noviembre, Melchor Ocampo, Cuauhtémoc vy Baja
California, wentre otras, casi siempre ubicadaz saobre
anteriores derechos de via de las lipeas de tranvias o sobre
rios entubadns, se complementaron entre si, para recibir el
aumento constante del numerc de vehiculos.

La poblacidn crecid de 1930 a 1940, segin el censo de esta
ultima fecha, & 1,760,000 habitantes, y la mancha urbana a 92
hildmetros cuadrados, La demanda de agua potable se soluciond
por medio de pozos artesianos, sivndo éste el inicio de la
explotacién intensiva de los acuiferos profundos, acelerando
la consolidacidn de las arcillas del subsuelo, provocando
hundimientos que serian de alarmantes consecuencias
posteriores,

La reforma agraria y la nacionalizacién del petraleo fueron
dos sucesos de gran importancia nacional en el aspecto
politico y snocial que acontecieron en esa década.

£l gran impulso & las obras publicas como son: ascuelas,
edificios poblicos, habitacidén popular, hospitales y 1la
creacidn del Seguro Social se dieron también en esa época.

En 1944 aparecieron las primeras industrias &)l norte de la
civdad, @n la Industrial Vallejo, en el Distrito Federal, y
en Ecatepec, Tlalnepantla y Naucalpan en el Ectado de México,
provocando sl crecimiento de la red vial para conpectar la
civdad ¢on estos lugares, dando lugar a las primeras
manifestaciones de “conurbacidn”

La Ciudad Universitaria generaria tarmbién un importanta
crecimiento hacia &l sur, surgiendc nuevas avenidas: Divieidn
del Norte, Tasquera, Avenida Universidad, Riuo Mixcoac, etc.
Asimiemn se iniciar{an los sstudios para el Viaducto Miguel
Alemén, la primer via rapida.
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Tanbién por el afo de 1948, la extraccion de agua del
subsurlo, alcanzd  los volumenes maximos, dando  como
consecuencia que los hundimientos llegaran a 4® centimetros
por afo, ocho veces mds que & principios del siglo.

El crecmientn demografico adquirid cansiderables
proporciones, alcan:zando una tasa de incremento supesrior al
5% entre los afos de 1950 a 1944, convirtiéndose asi, en el
periodo mi¢ importante después de la Revolucidn.

La pablacidn llegd en 1950 a 3,100,000 habitantes, y en 1944,
superd los 6 millones de habitantes, duplicdndose en 14 afos,
al mismo tismpo que el drea urbana aumentd de 200 kildmetros
cuadrados a 320 kildmetros cuadrados en el mismo periodo, y
sl nimero de vehiculos automotores de 130 mil a 450 mil, o
s2a, 3.5 veces. Esto cred grandes problemas de trdnsito,
reflejados en serios y cadticos congestionamientos.

Para solucionar los embotellamientos, las autoridades del
Departamento del Distrito Federal, construyeron tres vias
rdpidas de circulacidn continua: Viaducto Miguel Aleman, el
Anillo Periférico y 1la Calzada de Tlalpan, destinados
principalmente al transito de automdviles, por lo que el
transporte masivo no tuvo adelanto algunoj unicamente el
derecho de via para la circulacién de tranvias significd algo
en favor del transporte celectivo.

Con la idea de evitar el crecimiento desmesurado en la
ciudad, las autoridades prohibieron toda clase de nuevas
urbanizaciones, lo que tuvo como resultado, la creacién de
20nas clandestinas de habitacidn, aparicioén de
fraccionamientos en los limites con el estado de México, como
el llamado Ciudad Satélite; pero usando las instalaciones
municipales de la ciudad.

Esto agravd los problemas de transito por falta de vias de
acceso adecuadas a estas zonas, que tuvieron que recibir el
gran volumen de vehiculos que estos nuevos asentamientos
humanos sin planeacidn alguna originaron.

Como resultado del crecimiento andrquico, en 1965 nos
encontramos con que el wuso irracional del suelo, la
desordenada distribucion de los centros habitacionales,
comerciales e industriales y de otras actividades, obligaba a
los habitantes de la capital a realizar grandes recorridos en
todas direcciones, &n una superficie de 372 kildmetros
cuadrados limitada por el proyecto del Anillo Periférico, y
con longitudes maximas de 7% kildmetros de norte a sur y de
20 kilémetros de oriente a poniente.
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La poblacién, gué wn ese afo ascendia a ©,230 mil habitentes
y mds de un millén en las zonas pertiéricas, demestro que la
tasa de crecimiento demegrifico ya superzha al 5% anual,

Se pronosticd en base a m=zas estadistices, g la pablacion
para 197@, llegaria & les 7 millones Je habitanles w=n 1A
ciudad y dos mds =. las zenas pericetralizs: Ciudad Satelita,
colonias al norte , noroeste, “iudsc Hezahuslcédyotl al
oriente v colonia: en el Vaso de Tescoco.

Seqgin registro de ls Direccidn de Transito, 2n 1965 habia,
30%,71¢ vehiculos, el, &¢% de los cuales circulaban
diariamente por la ciudad; 247,809 vehiculos transportaban a
8,333,12¢ personas por dia, ademds de los transportes de
carga, camionetas, remolques, bicicletas y motocicletas, cuyo
numero ascendia a k5@ mil.

El 76% de la poblaciodn se transportaba en medios masivas, y
=] 2u% en taxis y vehiculcs particulares.

Por la zona céntrica de la ciudad, circulaban b4 mil unidades
de transporte urbano correspondientes a 65 de las 91 lineas
de sutobusez , transportes eléctricos, ademds de 156 mil
automdviles que acudian al centro y se estacionaban en las
callesy sumdnidose a todo 1o anterior el hecho de que el 4@ %
drel total de viajes diarios en la ciudad se realizaban en
ssta 4Area, originando que la velocidad de autobuses vy
tranvias en algunas horas, fuera menor a la de los peatones.
Sm calculd que cuatro millones de horas-hombre se usaban en
excreso por dia =n el transporte; se detectrs también en las
entradas a la ciudad el numero de autobuses de pasajeros
suburbanna y fordneos de toda clase que entraban y salien,
asi como las horas de mayor afluencia.

14,352 autobuses suburbanos y forineos transportaban &
£39,040 pasajeros, entrando por el noroeste a través de la
carretera de Querédtaro; por el norte, de Pachuca; por el
suroeste, desde Toluca; por el sur, desde Cuernavacaj y por
e] oriente, desde Fuebla.

La hora de mayor movimiento era de las 18:00 a las 19:0@
horas, los cAlculos indicaron que para mover 39,550
pasajeros, circulaban 967 autobuses, de entrada y salida.

La mayor parte de las terdinales de estus autobuses, se
encontraban en el primer cuadro de la ciudad, o en el
perimetro, y principalmente en la zona de la "Merced", ademds
de que algunas de ellas se localizaban en las calles, vy
realizaban servicio wurbanoj haciendo paradas continuas,
reduciendo adn mas la velocidad de operacién.
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La red vial de la ciudad de México en 1945, estaba formada
por una cantidad considerable de avenidas importantes, tres
arterias de trdnsito rdpido: el Viaducto, el Periférico y la
Calzada de Tlalpan, asi como numernsos pasos a desnivel para
la solucidn loral de problemas viales, aunque muchas de estas
avenidas carersian de continuidad en uno de sus extremos,
principalmente las que llegaban al centro de la ciudad,

l.as solucionres adaptadas a la ciudad de México, semejantes a
las de otras grandes urbes, principalmente encausadas al
transito de automdviles, demostraron:

4) que las vias rdpidas no son Gtiles para resolver el
problema del transporte masivo,

b) Que el aumento de transportes sin planeacion, sdlo agrava
los problemas de trdnsito, las péprdidas de tiempo, el
desgaste excesivo de los vehiculos, aumentando también los
problemas de contaminacidén.

Por todo lo anteriormente descrito, se deduce que la zona
centro de la ciudad de México, habia sido tradicionalmente la
més conflictiva en cuanto al problema de transito de
vehiculos se refiere, fundamentalmente por las siguientes
consideracioness

a) Es el lugar donde se asientan los poderes del Gobierno
Federal.

B) Ha sido tradicionalmente el centro de las actividades de
diversas modalidades; tales como las comerciales, bancarias y
de servicios varios, entre otros.

c) La falta de planeacién adecuada en los sistemas de
transportacion, provocaba que el 75% de los autobuses y otros
transportes colectivos transitaran por el primer cuadro de la
ciudad,

Asimismo, el problema de transportacidn colectiva en la
ciudad de México se incrementaba cada dia por:

a) El crecimiento desmesurado de la ciudad, provocado por el
aumento demogrdfico de la poblaciodn.

b) La demanda excesiva de transporte, debido principalmente

por la falta de zonificacidén y planeacion adecuada de la
ciudad y zonas vecinas.
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“aita de coordinacién entre los diferentes medios de
ransporte, lo gque ccasionati transbordeos y competencias
LAREC PSArias,

¥

4) Equipos ohsolelos gque- proporcicnaban un :ervicic lento,
incomcdo @ ireficiente,

e' Falta de continuidad en muchas avenidas y calles de
importancia.

£) Localizacidn inadecuada de terminales de todo tipo de
transportes.

Ante @estas considecracione=, resultaba evidente que la
solucién fundamental para el transporte masivo de pasajeros,
no podia estar orientada hacia 21 nocleo central de la cindad
y sus principales conas congestionadas, a base de sistemas de
superficie,

Por este motivo, y dentro de una planeacién racional, se vio
la conveniencia de construir el METRO para que constituyera
la columna vertebral de un sistema de transporte.

Esto sucedid a partir del aRo de 19465, en que se inician los
primeros estudios para construir este sistema que estaba
dirigido a ser el mas seguro, eficiente y confortable,
respecto a cualquier otro sistema de transportacién
colectiva. Sin embargo, habia que superar varios obstaculos
que se agrupan fundamentalmente en tres: el técnico, el
econémico y el financiero,

El] primero:
Aludia los problemas que representaba el subsuelo de 1la
ciudad, para la construccidn de este tipo de estructuras.

El segundo:

Requeria de wuna tarifa que estaba sobre la capacidad
econdmica del usuarin, esto se basaba en que las tarifas de
ntras ciudades, rasultaban mayores a las acostumbradas en
nuestro medio.

El tercero:

Como consecuencia de los anteriores, resultaba también
negativo, ya que para fijar una tarifa acorde con la
capacidad de page del usuario, se requerie del subsidio
gubernamental.
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La red del Sistema de Transporte Colectivo y los Ejes Viales
de la ciudad de México, tienen semejanza con las antiguas
vias de comunicacidén de la Gran Tenochtitldn, tanto en su
trata, comu &n su propédsito fundamental; comunicar de farma
eficiente a los sitios y espacios para el desarrolleo integral
de sus habitantes,

Lo anterior, no es obra de la casualidad, ya que debido a la
probada eficiencia del funcivnamiente de su infraestructura,
para la concepcidn del nuevo proyecto, se tomaron en
consideracidn aspectos fundamentales tradicionales de nuestra
socirdad ancestral en lo que respecta a los desplazamientos
tendientes a satisfacer las necesidades de cardcter comercial
0 ceremonialy ampliando y optimizando naturalmente su
funcionalidad de acuerdo a 1los requerimientos de su
desarrolle actual.

Como consecuencia, se concluye, que en la planificacién de la
ciudad, =n su aspecto de comunicacién vial, se tuvo especial
atencivn, en preservar los movimientos tradicionales de sus
pobladores, hecho que ademds de ser practico por. probado,
afianza en sus habitantes hoy como ayer, la esencia del
nacionalisma. .
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CAPITULO DOS
ASPECTO SOCIAL DEL METRO



2,1 PLAN PECTOP DE VTALINZD Y TRANSPORTE URBAND:
Introduccidn:

De acuerdo con 1a determinacian del Gobhiernc de 1o Reptblica,
para rejorir las condiciones ociale. y econémicas de los
mexicinas, €] Departamento del Distritn Federal ha elaborado
el Plan Director de Desarrolle Urbano, que constituye el
Marco de Congruencia para todas las acciones que se realicen
en su territorio,

Como parte integrante de este documento, se foinuld en 1980
#l Plan Rector de Vialidad , Transpocrte Urbane, que sirve de
instrumento para mejorar las condiciones de transportacion en
la ciudad de México y contribuye al desarrollo armdnico de la
misma.

Bajo este objetivo, El Plan Rector de Vialidad y Transporte
Urbano tiene como premisa fundamental "desalentar el uso del
transporte individual, estimulando =1 uss del trangporte
colectivo, para bena’icio de las mayorias".

El Metro, por ser el sistema que ofrece las condiciones mds
favorables en cuanto al numero de pasajeros transportados,
seguridad y rapidez en sus desplaramientos, econdémico,
anticontaminante y confort, se considera la Colunma Vertebral
para la transportacidén colectiva, y lo: demas sistemas deben
complementar su accidn, con =1 propdsito de mejorar el grado
de satisfaccidn de la demanda existente.

Bajo =2¢to contexto; la demanda de servicios en esta metrépoli
25 cada ver mads .grande y, de entre mllos, ol transporte y la
vialidad presentan caracteristicas criticas. La suturacién
producida por la pohlacién y los wehiculos han deteriurado el
medio ambiente en gran medida.

La principal fuente da contaminacién la representan los gases
toxicos emitidos por los motores de combustiédn interna, razdn
por la cual las politicas gubernamentales prefieren impulsar
el transporte masivo y de bajo grado de contaminacién.

En weste conglomerado humano se generan 20,5 millones de
viajes-persona-dia, los cuales conforman una de la=
necesidadex mds apremiantes & satisfacer por medio de un
transporte urbano de pasajeros, que requiere de una
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infraestructurs adecvada y sistemas Jde transporte modernos
psra betveficiy d2 los usuarios.

Contextc:

En forma particular, el Plan de Desarrollo Urbano fija como
meta para la Zuna Metropolitana de la Ciudad de México en el
afo 2000, una poblacidn de 21 millones 40O mil habitantes, de
los cuales 19 milleones residirdn en el Distrito Federal.

Si bien, esto representa una reduccién significativa en el
actual ritme de crecimiento demogréfico, en  nomeres
abgolutosz, constituye un aumento de poblacidn considerzble
que impone la necesidad de construir, entre hoy y el final
de} siglo, otra ciudad de México.

Ante este panorama, el futuro crecimiento deberd ser planeado
y regulado. Por tal ra:zon, la organizacién territorial se
apoyar& en tres dreas bien definidas que caorresponden aj las
superficies susceptibles de desarrollo urbano, las zonas de
amortiguamiento y aquellas que deben preservarse.

tLa estructura urbana del Distrito Federal se logrard mediante
la concentraciédn de actividades en nueve Centros Urbanos, los
cuales son: Azcapot:zalco, Tacuba, Tacubaya, Tizapan, Villa
Coapa, Santa Ana, Pantitlan, Tepeyac y el Centro Histdrico, Yy
la intercomunicacién con base en los sistemas de transporte.
Esta £ la manera mAs razonable para lograr el ordenamiento
de su desarrollo, ya que se optimiza lo que se tiene y se
logra una mejor movilidad en la ciudad.

En 1985, la Zona Metropolitana de la ciudad de México (IMCM),
contaba con 17 millones de personas asentadas en una
superficie urbanirada de 1,204 kilémetros cuadrados, dentro
de la cual, el Distrito Federal ocupaba un 4rea urbana de 602
kilémetros cuadrados con 7.9 millones de habitantes.

En él1 circulaban 2 millones de vehiculos incluyendo los que
provenian dJde los municipios conurbados y se generaban
diariamente 22,5 millones de viajes.

Los medios con que disponia la ciudad para movilizar tel
cantidad de viajes eran: lus autobuses, que participaban con
el 41,5% del total; los taxis con el 15.1%; el METRO con el
20,0%; los trolebuses y tranvias con el 2.9%; los automdviles
con ”1 19,3% y otros vehiculos, que incluian bicicletas vy
motocicletas, participaban con el 1.2%,

Conviene observar que de los 2 millones de vehiculos,
solamente el 3% eran de transporte colectivo y efectuaban el
75% de los viajes.
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En cambio, el 97% del resto de lo:z vehiculos, compuestos
bésicamente por auvtoméviles particulares solo atendian al 21%
de: Lo viajes. Se puade decit ques squl tadicabs el origen del
protleva de la vialidad y el trdnsito, por 1o que gian parto
de la solucidn consistia en invartir dicha situacion, con el
fin de aelevar el namero y la eficiencia de los vehiculos
colectivos y constituir upa alterpativa .iable para aquellss
personas gue se transportahan en automoviles.

Para cumplir con dicho compromiso, las auvtoridades del
Departamento del Distrito Federal a través de la Comisidn de
Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR), han formulado el Plan
Rector de Vialidad y Transporte Urbano, cuyo objetivo
principal corsiste en la implantacién Jde un sistema integral
y coordinado de transportacién, orientado por una clara
politica social que garantice la prestacion de un servicio
eficiente de transporte.

Para tal efecto, considera la reduccién del ueo del automdvil
haciendo deseable y posible el uso del transporte colectivo,
desalentando el primero.

El Plan Rector, mediante los planes del Metro, de transporte
de superficie, de vialidad y de estacionamientos estd
llevandn & cabo las acciones requeridas para satisfacer
gradualmente las pecesidades de movilidad urbana.

lLas observaciones sobre el comportamiento de los flujos
vehiculares, demostraban nque la superficie inscrita en el
Circuito Interior era la de mayor movilidad, y que la
vialidad principal estaba saturada debido a la falta de
continuidad y a la irregularidad de su trazo, por lo que se
dificultaba Lambien la circulacidn de  los  vehiculos
colectivos.

Asimisma, se advertia que 21 Centro de la Ciudad de Mexico
sequia siendo el punto de mayor concurrencia, ello debido a
la deformidad del crecimiento, a la concentracion de los
servicios, de las actividades comerciales y de las
administrativas, ademds, porque no siendo el Centro el
destino de los wusuarios, éstos cruzaban el mismo psra
trasladarse a otros puntes de la ciudad, La falta de vialidad
continua era una de las causas de que la zona central
siguiera sobrecargada.

En lo que se refiere a los sistemas de transporte, las rutas
de autobuses sequian siendo el soporte bdsico del transporte
de superficie, debido al hacinamiento de los pasajeros casi a
todas horas. £l servicio era ademds ineficiente por la
irregularidad de los intervalos de paso entre un autoblis y el
siguiente, y por la tortuosidad de laos 534 recorridos
existentes. :
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Aparte de los autohbuses, los pasajerve. duel Distrit Federal,
ptilizaban e) Metro., En 1976 estab-n en oporacidn &5 trenea

con 3 lineas, mismas que  conformaban une  red ! Wt A
Lildae!1os e loangila! y gue transpertaban un callén 300 mal
Uk L E0e  Joariamente,  Deode que  indcdd su opetalting '

nirero de pasajeros transportados se incroamenld con upa tasa
promeain del 1% anaal.

El Metro vino a constituit la incipiente columa vertebral
del transporte que tanto estaba haciendo tsila & la ciudad,
debido A su rdpide:z, regularidad y capacidad del servicio, ¥
per supuesto, la accesibilidad de su tarifa.

5in embargo, es bhien c¢onccido que a pesalr de sy alta
eficiencia, el Metro no puade resolver el tat«) de viajes que
se demandan ~n la urbi y se requiere de su integracion con

Jog otros smedios.

Ademds de los avtobuses y el Metro, la ciudad contaba con L49a
trolebuses y tranvias que Ffuncionaban en una red de 320
tilémetros y transportaban 586 mil pasajuras diacriamente.
Finalmente, los taxis conpletaban el panorama de vehiculos de
transporte colectivo que daban servicio a los habitantes de
asta ciudad capital, Existian 37 mil 50 vupidades que movian
poco mds de 2 millones de pasajeras al dia.

Oprraban 100 rutas de "peseros", cuyo origer se debia & la
insuficiencia del transporte colectiva. Aparecia una ruta
donde no hahia servicio de autobuses o trolebuses, o donde,
existiendo el transporte masivo, éste resultaba insuficiente
para atender la demanda de pasaje.

Al panorama mencionado se agregaban los problemas que
ocasionaban los automdviles, cuyo crecimiento acelerado,
alradedor del 11% anual, o sea, mds del triple de la tasa
anual de crecimiento demogrAficn, agudiuaba las situaciones
de congestionamiento, consumian el 33% (#) de la produccidn
nacional de gasolina solamente en 1o Znona Metropolitara de la
Ciudad de Mévico, y ocupaban el 76% oo la vialidad para
circular y estacionarse y Unicamente transportaban 1.8
personas por viaje, mientras que los autobuses transportaban
de 50 a 49 pasajeros.

A la ya de por si escasa vialidad, habia que restarle la
superficie gue ocupaban los vehiculos estacionados en lea via
piublica. Se habian hecho observaciones que mostraban una
ocupacion de mas del 33% del Area de rodamiento por
automdviles estacionadns, incluso en arterias tan importantes
comn Insurgentes, Paseo de la Reforma y Avenida Universidad
sntre otras, llegando en algunaos casos a mds del 50% por el
estacionamiento en doble o triple rila.

lLas perspectivas que se teniapn, en el supuesto de que las
condiciones continuaran, nos sefalaban que el problema se
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agudizaria p-ra el final del sigle, en tal forma que laos
automé1les sumentarian su participacidn on e! total de los
viajer del 172.2% al 29.5%v; el Metro spenas seo elevaria del
11.4% Al 17.3%; lus autobuses reducirian su participacion del
L. 8% a sblo 1 38%, y los trolebuses bajarian del 3.3% al
1.6%, L« deciry, we Jllegaria 2 un estwlo critico de la
circulacién, debido principalmente al aumento del uso del
transporte individual.

Para 21 aRo 2000, habria 11,5 millones Jde vehiculos a los que
solamente les corresponderia una vialidad de 20 metros
cuadrados por vehiculo, o cea, o todas luces se tenia un
panorama desalentador quesignificaria la paralizacidn de la
vida en la urbe.

La ciuwdad concerbida como morada del hombre, habia recultado
la cas i de! automdvil, debido al uso irrwcional de los medics
de transporte, a la mala distribucién de loe servicios y del
equipamiento, y porque se habia alentado el uso excesivo del
transporte individual, en lugar del transporte colectivo.

(#)Fuerte: Direccidn de Petrdleos Mexicanos

Ante dicha perspectiva, el gobierno de la ciudad se impuso la
tarea de dotar a la poblacién de vialidad y de transportes
suficientes y eficientes para que los habitantes vivan en una
civdad digna.

Ademds esta comprobado que en la ciudad de México, los
principales causantes de contaminacidn no son las fuentes
fijas, sino las mdviles y de éstas, la gran mayoria son
automoviles particulares.

Por otro lado, el Plan Rector incluye también la operacién de
vehiculaos colectivos de capacidad intermedia (microbuses) en
zonas de baja densidad de pasaje, rutas escolares que
cubrirdn las necesidades de transportede los centros
educativos de nivel medio superior y rutas expreso, con un
minimo de paradas, que comunicardn las principales zonas
generadoras de viajes con autobuses que utilizardn las vias
preferenciales,

Por su parte, los autobuses suburbanos estdn siendo limitados
.®n sus recorridos a efecto de concentrarlos en puntes de
Intercambio modal, constituidos generalmente an las
terminales del Metro, que cuentan ademas de la propia
estacitin de este cistema, con paraderos para autobuses
urbanos y suburbanos, taxis colectivos, y estacionamientos
para automoviles particulares.

Asimismo, el Plan Rector considera la coordinacién con el
Ferrocarril Suburbano, propuesto por la Secretaria de
Comunicaciones y Transportes.

Con el mismo objetivo, se han adoptado medidas
administrativas y operativas, como la recuperacion de la
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superficie vial en la gue existia actonianiento,  pava
destinarla a la circulacién de los transportes colectiveos; la
restriccidn  y fijaciédn  de horaries  para  la tona  wls
conflictiva de la ciudad, que es el Centro Histdrico.

Programas Complemns 1ha 1os:

Considerando que gran parte de la salucidn a lus problemas de
trénsite 2chka en wanos de los habitantes le la ciuded, el
Plan propone medida: dr educacidn vial, tales como: cursos
rscolares y campaias publicitarias de orientacidn al publice
pera mrjorar la  circulacién de vehiculos y peatones,
prevencion de accidentes y capacitacidn de -onductores, =entre
otras.

La circulacién serd mds fluida tambien, con dizpasiciones gue
eleven el indice de acupancidn de los automéviles
particuleres; tales como facilidad de estacionamierito y una
Laja tarifa cuando viajen 3 o mads pasajeros.

Otra medida que se llevardA a cabo, consiste en adaptaciones A
los vzhiculos paro reducir los niveles de contaminacion
originados per emisiones due gases y por ruido. Para tal
efecto, Ja Secretaria de Proteccién y Vialidad ha instalado a
la fecha 16 centros de diagnéstico, en donde se realiran las
mediciones respectivas,

Asimismo, se actualizardn sistemdticamente las normas vy
reglamentos  en materia de  transito, transporte vy
estacionamientos, con el fin de que lodas las personas @
instituciones involucradas cumplan responsablemente con las
disposiciones emitidas.

Finalmente, conforme avance el Plan Rector de Vialidad vy
Transporte Urbano, se atenderd el rezago de transporte que si@
ha venido acumulando y se resolverdn gradualmente los
congestionamientos de trénsito, la contaminacién ambiental,
la saturacidn de los vehiculos colectivos y las molestias que
actualmente padecen los usuarios en sus traslados de un lugar
a otro de la ciudad, aplicandv la politica de estimular el
transporte colectivo y desalentar el transporte individual.

La consolidacidn de un sistema de transporte eficiente vy
suficiente, permitird disfrutar de lns viajes, rveducir los
tirmpos de trayecto, aumentar las horas destinadas a la
productividad, cultura, arte y esparcimiento, asi como a la
comtemplacidn de la naturaleza y la obra del hombre.
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DVDLAE CTHENS PUEOMETRO EN FUNMCTONANIEMTN

Vatvaduor

En La ddo iy s les atae casentay al plonear 13 construccién
d=l Metro, la mayor parte de i(os viajes realiradoz por los
habhitantes del Distrite Federal confluyen hacia el Centro de
la ciudad de Méxicoj censecuente con esta realidad, casi la
totalidad de las rutas de autobuses cruzan no sélo la zona
centrica, sino particularmente =1 Centro Histérico.

En este sentido, uno de los principios fundamentales para la
concepcidn del Metro, es el de dar zervicio a las z2onas mas
congestionadas, eliminando en gran parte los medios de
transporte de superficie,

Desde =u concepcion, 21 proyecto del Metro estd constituido
como la base de un sistema de transporte de la fuerza de
trabajo del Area Metropolitana de la Ciudad de México, con lo
cual se desea que:

a) corresponda con las corrientes de mayores volumenes de
usuarios, y a su vez, cubrir zonas de mids elevada densidad
demografica,

b) dar servicio a las zonas mas congestionadas para eliminar,
lo més posible, a los medios de transporte de superficie,
sobre todo, a los automdviles particulares.,

c) abarcar a los centros de actividades principales del Area
Metropolitana de la Ciudad de México.

d) disefar lineas lo mds rectas posible, con interconexiones
multiples, buscando ahorrar tiempos de traslado.

Desde esta concepcidm, clara y bien definida, en cuanto a
analizar las lineas del Metro a partir de trazos por densidad
demogrdfica y por usos del suelo, de los que se concluye la
necesidad imperante de privilegiar el d4rea centrica y, de
darle solucidén a los extensos recorridos hechos por los
habitantes del Area Metropolitana de la Ciudad de México.
También se analizan los tra:zos, segun el origen y destino de
los obreros, =mpleados y estudiantes para lo cual se reali:zan
rgtudios bien detallados que permiten conocer sus lineas de
deseo, dator que sirven de fundamento para disefar la traza
de las primeras lineas.

Generalmente, una red de transporte colectivo Metro, se
inicia con dos lineas principales, perpendiculares entre i
y s& va desarrnllando mediante la construccién de lineas
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paraleleas, formdnde:e A cradricula que cubre
progresivamente el Area urbana de~eada

Fn 2l caso de 1z ciadad e Mexico, para llegsr al trazo
definitivo de las lineas, se anali-aron dos soluciones:

La primera eu forma <o - pary ocon una Linea de norte & cur vy
la otra de uriente a poniente. La segunda en forma de anillog
que cubria practicamente toduv el primer cuadro, o sea, el
centroc de la ciudad.

Finalmente, de las dos solucione:z = concluyd que el trazo
que brindaba mayores ventajas, =2n cuanto a funcionalidad y
servicio, era la solucién en anillo, ya que cubria la zona
cantral de la ciudad por tres lineas en lugar de dos,
incorporando lineas de penetraciéon a la periferia en seis
direcciones en vez de cuatro., como en la propuesta anterior.

Con la resolucién de construir el Metro en la ciudad de
Méxicoy la zapital del pais camhiaria su fisonomia, los
camhios fisicos se verian desde entonces hasta la fecha, y de
alguna manera han tenido que ver con el Sitema de Transporte
Colectivo, Metro, en forma por demas significative.
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Contecto:

Se analizardn las lineas del ietro ern fun-ionamientn
basicamente &n  cineo ctapas, las cuales han  tratada de
goJurionar &n gran medida, 1lns problemas de trasladn  de
usuarios en la Zona Metropol:tan~ de i: . Cinvlad de México a lo
largo Je zu egvistenc a. Fn primer térmieo e dctallan sn la
primera etapa:

l.a linea 1: Inicia en la Cal:ada General Ignacio Zaragr:z3a, a
la altura del Caballito de aragozma, buscando de alguna
manera solventar elproblemna de trasladar usuarios que viven
en la mayor zona habitacional del estado de Méxicoj
Nesahuclcéyot!l y, penetrar en teda la tona oriente de la
ciudad de México, la c¢udl en sy meyoria, es de bajos
ingresos.

Esta linea se dirige al poniente, penetrando al Centro
Histdérico, tocando lugares de interés comercial,
administrativo, dr servicios bancarios y financieros e
histdéricos.

Al salir del Centro Histédrico, atravieza puntos clave del
entorno urbano, lugares como Insurgentes (la Avenida mds
larga de México, Yy una de las mdcs transitadas vy
congest icnadas), Sevilla; =zona de oficinas, consultorios,
despachos y centros comerciales en pequefo.

Chapultepec, zona de recreo por tradicién y de servicios
bancarios y administrativos principalmente, para finalizar en
Tacubayaj =ona de colonias de extraccidn popular.

Posteriormente, se le agregd una estacidn, que actualmente es
su terminal en elponiente. Observatorio, que contempla
colonias densamente pobladas de bajos ingresos,

La linea 23 Al igual que la uno, atrave:zaria el Centro de la
ciudad; partiendn de la terminal Tasquefia a Pino Suarex,
permitiéndole captar usuarieos de la parte sur-oriente
(Iztacalco & Iztapalapa) de bajos ingresos y del sur del
Distrito Federal, favoreciendo la ocupacién popular en estas
zonas. Con la estacién Pino Sudrez hace transbordo con linea
uno.

Posteriormente llega a Tacuba, parte norveste de la ciudad,
llegando a colonias populares camo la Pensil, Andhuac,
Argentina, San Isidro, etc., y acercdndose a las :z9nas
industriales del lindero del Distrito Federal con los
municipios del estado de México (Naucalpan, Tlalnepantla,
Huixquilucan) a través de rutas de colectivos y autobuses
suburbaros.

La linea 3: esta linea corre de norte a sur, cruzando también
rl Centro Histdrico de la ciudad, inicialmente cubre el
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recarride de Tlaltelolco 3 Hospital General (tocando la
estacidn Balderas para conectarse con la linea uno y la
eetar;én Hidalgo para trasladaree a Linea deoeg), impulsando el
traslade de uysuarine del norte media, de habitacidn de clase
media, hatia el cantro sur, de comercios, de servicios
hospitalarive y otros servicios .

El perioda que abarca la primera etapa, comprende desde la
puesta en servicio, el 5 de septiembre de 1945 hasta el 10 de
junio de 1972, con 3 lineas, 48 estaciones y ul.ulh
tioldmetros de red del Metro.

En los dos afos de iniciado el servicio, esta lineas muestran
una traza casi eobligada, sin la planificacion de una red del

Metro a futuro.

La segunda etapa arranca con el tramo de linea tresy de
Tlalteloleco a la Raza y de la Raza a Indios Verdes, su
terminal actual, buscando con este hecho, acercarse al
extremo norte del Area metropolitana, captando también
usuarios de los municipios del estado de México, como
Tlalnepantla, Ecatepec y Coacalco, que demandan transporte
eficiente, seguro y barato para sus traslados a sus centros
de trabajo, estudio y hogar principalmente,

Un aspecta de trascendencia, es que esta zona enclavada en la
Delegacitdn Gustavo A, Madero, para 1980, ya ss de las tres
delegaciones més pobladas del Distrito Federal, con colonias
en sy mayoria, de escasos recursos econdmicos.

Posteriormente, la misma linea tres intentando penetrar hacia
el sur de la ciudad, abarca de Hospital General a Centro
Médico, y de Centro Médico a Zapata; zona con servicios
bancarios, administrativos pablicos y privados, comerciales vy
hahitacionales de clase media.

ta traza de esta linea se va detallando de aorte a sur, de
fuerza de trabajo en su mayoria, abrera.

Iniciando la década de los ochenta, la linea cuatro del
Sistema de Transporte Colectivo, Metro, corre del lado
nriente de la ciudad de norte a sur, de Martin Carrera a
Candelaria de los Patos (estacidn de enlace con linea una) en
su primera fase, su trazo corresponde 2 los lineamientos de
no cruzar el Centro Histérico, sino de cubrir su periferia,
ofreciendn otras alternativas de traslado.

Al cubrir esta ruta, abarca colonias populares densamente

pnbladas, como la Bondojito, la Joya, Inguardn, Ria Elanco,
Morelos, etc. y & una avenida de impartancia como lo es
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Inguardn, que cruca arterias de jmportancia en @l norte de la
ciudad.

Ademas de esperar importantes flujos de usuarios provenientes
de ltos municipios conurbados del norcoriente del Area
Metropolitana de la Ciudad de Mévico.

Posteriormente, ~e concluye la linea con el tramo de 1la
estacién Candelaria a Santa Anita, actualmente su estacioén
terminal en la parte sur. Este tramo toca puntos de interés
comercial y de servicios recreativos y de habitacién popular;
tales como el Mercado de Jamaica, el Parque Carranza, el de
Coyuya y otros, y colonias densamente pobladas, como la
Viaducto piedad, Santa Anita, Mixihuca, etc.

Esta linea pre:zenta caracteristicas diferentes con respecto a
las anteriores, en cuanto a captacién de usuarios, pues con
21 hechn de cubrir inmensas zonas populares, no ha tenido el
impacto deseado por sus planeadores.

Incluso, al efectuar su extensién hacia el centro - sur, a la
estacién  terminal Banta Anitay, no cumplid con las
expectativas deseadas. Ha sido una linea subutilizada, que en
gran mrdida, obedece a que no se ha llegado a la zona sur de
la ciudad, ®n la cual se encuentra una demanda insatisfecha
de usuarios.

En términos arquitecténicos, es 1la primera linea del Metro
que se construyd en forma elevada en la mayor parte de su
recorrido de terminal a terminal.

También en esta etapa, se inicia la explotacién de la linea
cinco, con el tramo de Pantitladn a Consulado, estacidn que
enlaza con linea cuatro. La planificacién de esta linea
nbedece fundamentalmente, con el fin de descongestionar la
linea uno, que ya presentaba sobrecargas de usuarios, sobre
todo en las llamadas horas - pico.

En esta fase de la linea, toca colonias de clase obrera como
la Federal, el costado oriente de la Moctexuma, la Pensador
Mexiceno y la parte sur de la Unidad Aragédn.

Posteriormente, de Consulado 1llega a 1la Raza, punto
importante para trasladarse & linea tres, con sentido
Universidad ~ Indios verdes.

Abarcando asimismo, colonias de extraccién obrera, como la
Valle Gdmez, Malinche, Vallejo, 7 de julio, la Joya, etc.
Desade la estacién Oceania corre paralela con la Avenida
Consulado hasta la estacién la Raza, tratando de
descongestionar esta importante arteria.
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Su punto final es Politécnico, con el tramo de la Raza a su
actual terminal Politécnico, tratando de abarcar la :zona
norte central de la ciudad, scbre tuda, WYallejo, -ana
industrial por tradicién y el Instituto Politécnico Nacional,
zona de estudios superiores, ubicado en Zacatencao.

Esta etapa da inicio el 7% de agosto de 1978 v concluys el 30
de agosto de 1982, con dos lineas wAdsj la cuatro y la cinco.
Las lineas dos y tres, todavia no se concluyen en esta
sejgunda etapay la cual consta de 32 estaciones y 38.03%
kilometros mAs de red del Metro.
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La tercera staps Jda tmicao cen Lo terminacadn Ao ta tinca 3, con el
tramo de la estaradn Tapsztoe v le actuar termenal ge Hoaversidad, e
impulea de esta  aners, sl arvicio paciad =l osur 3@ la cwuded,
adecuandy el tranpsporte necezario para este sastour Jdel Distrito
Fadaral. Debida principalmante al congestionamiento ehicular de las
arteriaa principalec de z:ta  2ona quo san A-erida Universidad,
Lapileo, Migue! wngel de Quevedo, In:z:rgentes; 5 v, =2ntre atrag, y a
que diverzas colonias populares= y medias que se ubican en toarno & la
sstacidn terninai Uriversidad, <@ @ancuentran insatisfechas del
transporte ceolectivo que rejulere la gran ciudad.

n dato particular, =25 que esta linea liega 3 ser por longitud, la

ms3 axtensa del CSistema de Transpaorte Cotective actualmente, (dic.
19%0),

El metro an zu avance constante, inicia operacionas con la puesta en
marcha de la linea &, en el tramo comprendido entre la estacién
terminal Rosario (en los linderos del Estado de México, importante
terminal receptora de pasaje del aunicipio industrial de
Tlalonepantla) a Instituto del Petrdleo, con enlace en la linea 5.

El abj=tive fundamental de la linea &6, es la intercamunicacidn de las
importantes zonas industriales de Tlalnepantla y Vallejo, con el area
habitacional, principalmente localizada en Ciudad Net:rahualcéyotl, en
rl Estado de México} y esto se logra mediante la correspondencia,
entre las lineas 5 y &,

Esta linea ®s =n cuanto a trazo, quizd la mds tipica, por lo que se
refiere & capacidad vinculadora de las z2onas de habitacién obrera cen
las industriales; parte del norponiente del Distrito Federal
(Azcapotzalco) atravieza el denominado Arca Industrial del Norte de
Ciudad, tocando Ferreria, Vallejo y al 4rea manufacturera ubicada en
el norponiente de la avenida Ingsurgentes Norte (desembocanda en el
nororiRnts a la antigus 2ona de inquilinato popular que rodea la
estacion terminal Martin Carrera gque se enlaza con la linea h.

Par su parte la linea 1, traza la estacién terminal Pantitlan; por
una parte para interconectarla con la linea 5, y por otra, en un
intenta por evitar la entrada masiva de autobusen suburbance y
colectivos praovenientes principalmente de Net:zshualcoyotl, l.os Reyes
ta Paz, Chimalhuacdn, Chalco, Ayotla, y hasta Texcoco, dada la
insuficiencia de la calzada Zaragoza, la cudl muestra claramente gue
s@ ha convertido para el segundo lustro de los aRos ochenta en un
enorme estacionamiento en las horas pico. Al mismo tiempe que se
considera una de las arteria= mds contaminidas del Area Metropalitana
de la Ciudad de México.

El S§.T.C. y las autoridades de)! D.D.F. han realizada bastantes
esfurrzos para reorganizar el trdnsito vehicular en esta zona, dando
prioridad al transporte piblico principalmente, y on farma particular
a los autobuses urbanos do pasajgros R-190, para el traslado de la
fuerza de trabajo.



e gl i oLurme Logel T.T.0.y por orrimers ver llege a3 los
. dae Mésico, o traves de la Estacion Tacuba ¢ la

tinites cor =

Terminal st mer fdgoste 1AL debide 3 l: asprrtsncas gue
TeVIE'e esta yvportante fOna ge cerécter noustrial ITmercitl, Yy
evitar congesticramientcs viales o= znoras gron er la
Termina! Prov:sz:cnal Tac b:, debide = nue se wz €32 anscriniiamnte el
fluse vuticaler & osus aloededores, sabre todo el Jue llegsb. el

Estado ce México.

Postericrmente cel lado poniente de ia Tiudad, de norie a :ur se
inicisan operacicnes por parte de & linea 7 con el tramo de 1la
Sstacion Tacuba (Diciembre de :984), la cual se enlacza con la linea
2, a ls Estacién Auoitoric, y de Auditcrio & Tacubaya (Agosto de
16987, conect:rnzc ~ la linea T cen 1z 1. Postericrmente, lleger a la
terminal provisichrel %arranca del Muerto (ficiembre de 1985).

Cen la traza de esta linea, la -+l en ‘arios tramos de su
construccian, es tastant2 profundc {30 nmetross debido a la
inestabilidad del suelo en ese lugar, se busca interconectar s la
poblacidén del pcriente y surponiente con las dos principales lineas
en operacién comc son la lirea ! y la 2. A su ver busca
descongestionar la calrada México-Tc:uba, la Calrssca Legaria y Rio
San Jozquin y la Avenida Mixccac entre stras, al cfrecer alternativas
de trasporte,

Twra puntzs de suma importancla, al pasar per Folanco, :zona de
Injrescs muy a&ltcs, ademis de tener una zona de establecimientos
comerciales, de servicios bancarios y de diversas emprecas anedias y
altas, scbre tcdo llegar al surceste, & colonias como Torres Mixcoac,
Unidad Plateros, San José y Guadalupe Inn.

Esta etapa da inicio el 30 de Agostoc de 1983 y concluye =1 19 de
Dicierbre de 1985, con dosz lineas mds; la &6 y la 7, la 6 todavia no
se concluy= en esta tercera etapa; la cual consta de 25 estacicnes
més, lo cudl aunadas & la estaciones anteriores, da un total de 105,
y 28,7ulh kilometros mis de vias del Metro.

lLa cuarta w.3pa arranco corn el complemento de la linza &, que va de
Instituto del Petrdleo a Martin Carrerc (Julio de 178%4), este tramo
#s de importancia ya que la estacién Basilica hace correspondencia
con la linea 3 y cruza la Avenida Insurgentes Norte, ademds de tocar
colonias populares y de clase media alta; entre las segundas estdn
Lindavista, La Estrella, Lo Guadalupe Tepeyac, vy la Industr:ial entre
otras.

Posteriormente da inmicic la linea %, en su tramo comprendido entre
Pantitlan y Centro Médico (Agosto de 1987). Esta linea se proyecta a
futuro para que vaya paralela a la lin2a 1 (de teraminal a terminal,
rsto «s, de Pantitlan a Tacubaya) que en estos mcmentos muestra altos
indic?s de saturacién, y en un tiempo récord, se termina en dos afos
solamente, dada la neceszidad de explatarla, un dato estadistico de
est3 linea es que a poco de inicilado su servicio, se convirtié en la
cuarta linea de traslado de usuarios, tanto de Netcahulcdyct]l como de
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Jhrel cateaau, o sobre todo gque ayudd en un treinta porciento  a
Linea unc.

dernogettionas la

Veeaniza g Aveas recorre la lines ©5 inicia en Pantitlan, que ya para
setencss 2 cuenta con Pantaitlédn linea v 4 line» &, tona densamente
sontasa, Adends recabe usuarios de Netrabualao,otl,  colonies

3l ocrient 2 4o 1o Tiudad, Chimalhuacan,los Reyes, La Pa:z
aréra ctros auricipacs, Realite el recorrido de oriente a ponmiente,
por @l lado sur del Centro taistdrico sin llegar a tocarlo, menos A
coucorle, recorre la avenida que do imicie al viaduc*o Fiedad, llega
Al Vealddre Alimpico cruza Francisan de! Faso y Troncoso sobre el
@js o dur, en Jama:ica erlate con la linea W con destino a Santa
Arigt. Martyn Carrera y posteriormente la esstacidn Chabacano enlaza
coin la linea 2, con destino Taxgueha-fuetro Laminos, depositando
recibiescdo moltitud de usuarios, sobre todo de aquellos que van
regresan de la Cal:-ada de Tlalpan,

PUREU L AT Y

Cruza tambié¢n el eje Central bLazaro (CArdenas, con la estacion Lazaro
TArdenas , y llega al Centro Médico; que enlaza con la linea 3 con
dastino Universidad-Indios Yerdes, importante centro hospitalario de
ta Ciudad v del pais mismo, ademds de que crusa avenidas de especial
importancia, como la avenida Cuauhtémoc, Avenida Baja California
muy rerca de ahi el viaducto piedad. Toda la zona llena de comercios,
establecimientos bancarios, despachos, consultorios de varias
especralidades y oficipas publicas y privaedas, al igual que la
nstaci1én Chilpancingo que cruza la Av.Insurgentes Sur con toda una
gama de actividades humanas a su alrededor. Todo el entorno es de
estrato medio superior, esta linea termina en la estacion terminal
Tacubaya, zona de colonias populares y de extraccién obrera,

Y para finalizar esta etapa, se concluye la linea 7 con el tramo
Tacuba-Rosario (Noviembre de 1788) la :xona de Tacuba ey de {lujo
vehicular 1ntenso casi todo el dia, &s cona de comercios varios y de
habitacion popular con avenidas de importancia como la México-Tacuba,
L.egaria, Maripa Nacional y Avenida Azcapot:alco entre otras. Sube por
el lado norponiente de la Ciudad hasta llegar a la actual terminal El
Rosario, la cual ya tiene actividad por la linea &, cuyo itinerario
es de Martin Carrera-Rosario.

Csta :ona de Rosario capta y deposite usuarios del municipio
industrial de Tlalpepantla, zona densamente poblada de unidades
habitaciopales de su entorno, y sobre todo, que conecta al usuario
con 1a linea & para dirigirse al nororiente de la Ciudad, La linea ?
realiza sy recorrido de Norte a Sur por el lado oceaidental de la
Tiwdad, 0wy disztaate del Centio Historico.

ba cuarta etape s¢ inicio el 8 de Julic de 1986 y se termind el 29
de Novianbre de 1988, concluyendo las lineas & y 7 y construyendo en
asta atapa la linea 9, consta de 20 estaciones mds, que al acumularse
A lis antericres, da un total de 125, con 2L.5&% Kildmetros mas de
red del Metro, que sumados a los ya existentes, da un total de
thi, 000 b lometros de vias dobles del Metro.

-1
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La quinta etapa comienza =on la puesta en marcha de la linea "“RA" se
1 denomind "A" por su cerdcter metropolitano, ya que la linea que
cruce el Estado di2 México sn le distinguird con una letra (Agosto die
1994), esta linea es diferente en cvanto a composicitn arquitectanica
o las estaciones, del material rodante y de las vias.

En primer término sus estaciones son austeras, compactas (sin tantos
locales dispersos) y su techo es bastante alto (de 1@ a L5 metros de
altura) ademds de que es de ldmina acanalada. En segundo término, su
material rodante es modificado de tal forma que ya no usa llantas
portadoras y guias, se suprimen las escobillas positivacs (las cudles
toman enerqgia eléctrica de la barra guia en cualquier linea
convencional) su zolor es blanco con franjas anaranjadas y utiliza
ruedas metdlicas para su desplazamiento. El tablerou de las cabinas es
diferente en términos operativos.

Por Yltimo, las vias son Unicamente el riel y la cateparia, ésta
Gltima es un cableado adrec donde toman energia eléctrica los carros
“N" y "M" por medio de pantégrafos situados en el techo de dichos
carros. Se suprimen las barras guias y pistas de rodamiento. Ademds
dr que es la Unica lipea que cuenta con su PCL (Puesto de Caontrol de

Lineal.

El motivo de realizacidn de esta linea, es con 2] fin de proporcionar
un transporte mds eficiente y rdpido, de ah. el nombre de METRO
LIBERD, y sabre todo penetrar en el Estado de México por el Municipio
de LA Paz (Los Reyes), conectar al D.F. con dicha entidad para
tras)adar a la fuerza de trabajo mexiguense, en su mayoria de escasos
recursos €condmicos.

En cuanto a la traza de esta linea se refiere, su primer paso era
conectarla con las lineas ya establecidas en el lado oriente del D.F,
(l.in@as 1, 5, y 9) y llevar a la fuerza de trabajo a otras 4reas del
D.F., y por otra parte, solucionar el problema de congestionamiento
intenso matutino y nocturno sobre todo de la Caltada General Ignacio
Zaragozaj lugar donde se asienta la mayor parte de la linea "A", que
daesdr 1982 aproximadamente ya presentaba este problema, ya que es la
salida del D.F, y viceversa a 10s municipios conurbados del Estado de
México y a estados vecinos como Puebla y Tlaxcala.

"En 1a Calzada Zaragoza se encuentran infinidad de comercios de todo

género, centros hospitalarios del IMSS y del ISSSTE, instituciones
educativas, de esducacion superior y media superior de la UNAM y del
Colmgio de Bachilleres, y de colonias populares a ambos lados de la
Calzada Zaragoza, desde la Agricola Oriental hasta la Unidad Ermita
Zaragoza y Santa Martha Acatitla, y del lado de los Reyes La Paz, se
encusntran diversas colonias de extraccién proletaria, y una zona
industrial de relevancia como la PEDRO DOMEQ, LA OLIMPIA, LA RAIMSA,
LA BIMBO y bodegas y almacenes diversas.

En cwanto a las arterias mds importantes que conectan con la linea
A", se encuentran la avenida Rojo Gdmez (antes la calle 241) de la
colonta Ajricola Oriental, la cual parte de la Calzada Zaragoza y de
la estacidn del mismo nombre, terminando dicha avenida en el cruce
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e L slzoda kEpmits Ictapaslapa, tuny pequena  de  factoarias oy
Yaltrree or eral

o gds Tooal 1 Ter Dusey cuyo traco et la contiruacidn ol
SRT , Mlevh o conguntos habitacionslez de claze humilde,

weozacoentta la aver sda que cenduc a 1a Cabere de Judres, vy
2t ouon Ruelatan e=td corca y la lleva por znnac hotritarionales
derisament 2 pobledas, deo todo génera (FOVISGSTC, JHFONAUIT, FTVIDESU vy
particulares) todas ellas en la Delegacién I:ztapalapa, y del lado
contraria, nuestro vecino Municipio de Netoshualcdyotl,

Twmbidn 3¢ encuant. « la importante e¢venida trmita Iztapalaps la cudl
vnnecta A les usuarios del oriente de la Ciudad y del Estado de
M&w1co (los Municipios rdel oriente) con el sur del D.F. (sobr» tedn

cen 1a Calzada de Tlalpan a la altura de la estacidn Ermita de la
lin=a ) y ruya cstacién Ssnta Martha es o2l eslabén para cubrir dichas

ruta,

Como dato complementario, la linea "A" no ha tenido el impacto
desaards por suz disefadores, ya que por un lado, al renovar los
carriies de alta ,elocidad de 1la Calrzada Ignacio Zaragoza, los
particulares aprovecharon 1A ocasidn para llegar mds réapido a sus
actividades -de Cércel de Mujeres a el Casballito de Zaragoza , ce
realiza rl trayecto en ” minutos a 95 hilometros por hora, ya que la
vialidad &z confinade en este tramo. Se pretendia que con la puesta
en marcha de la linea "A," se desalentara el uso del . chiculo
particular.,

Aunado A que el parque vehicular de los microbuses, peseros (combis),
y autobuses urbanos R-100 (Rutas 24, 26B, 30 y 30B, 38, 163 y 143R y
t&3E, &4y 165) son numerosos y s8in olvidar a los autcbuses
zuburbanos y foréneos.,

Por otrn lado, las autoridades del D.D.F. y del S.T.C. por politicas
tarifarias decidieron cobrar cuarenta centavos por trasladarse en la
linea "A" y cobrar otros cuarenta centavos por trasbordar a otras
lineas. Naturalmente, es mAs barato pagar dos veces el Metro que
subir y pagar en el pesero, cuya parada minima es de un nuevo peso.

Esta linea consta de 17 kildmetros de vias dobles; i4 en el D.F. y 3
sn el Estado de México y cuenta con 10 estaciones} una subterranea,
que as Pantitldn y 9 en superficie, y su longitud entre estacién es
de 1,500 metros en promedio.

Hasta esta momento, las lineas que van de la cuatro a la "A", ninguna
toca ni cruza el Centro Histoerico, pero para la linea 8, la traca
seria dilerente. De acuerdo con los estudios, muestreos y sondeos
realizadoe por perepnal de COVITUR, la Delegacion Tztapalapa requeria
de una linea que trasladara a la fuer:a de trabajo en el menor tiempo
posible  en  forma casi  rvecta, <«in contratiempos cansados vy
desgastantes entre &l Metro , peseros y Ruta-10¢, y sobre lodo evitar
al maxims la =ntrada de vehiculos patticulsres al Centro Histdérico.
Dajo #5485 premisas se decidid construir la linea 8, partiendo del
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lado surssts Nelegear - “obapst ooopar: fis.lizaroar T Lraimera

]
atapa en plene Centro Histérizo (GARIEALDID.

Inicia en la C.lzada FRratta Ictapalepa, de avient: s poniertae,
entronca con =21 a2je & ariente -Rajo Goéme:z-, para posteriormente
cor:zr pare'ela con la mizma calsada Ermita Iztapelapa, psra
desviarss hacia el nporte , correr schre 2! eje 3 osiernts, via
confinada con & puentes vehicularas, sobre esta srteria se encuentran
diversas colonias populares y unidades habitacionales de INFONAYTT,
ejemplos; Granjas San Antonic, llnidad Habitacicnal el Gavilan, Herces
de Churubusco, Escuadrén 201, Sector Popular, ete,, ademds de tener
cerca a la Central de Abasto.

Entra a la Delegacién Iztacalco cruzando Ria Churubusco, asi mismo
cruza rl oje 6 sur, el eje 5 sur y la Avenida Apatlaco, :ona
densamente poblada por habitaciones de casa media y estratos bajos,
asi como unidades habitacionales de INFONAVIT. Posteriormente
entronca con la Avenida Tezontle y con la Avenida FPlutarco Elias
Calles, importante arteria de comercios diverses, talleres mecdnicos
y electromecdnicos y algunos hospitales del IMSS.

Posteriormente sube hacia el noreste, cruséinde <l Viaducto, Rin de la
Piedad, enlazandw & su estacidn Santa Anita con su cimilar de 1=
linea 4, la cudl va hacia el norte hesta llegar a su terminal Martin
farrera, Cruza ademds colonias de estratos medios hasta llegar a la
astaciéon Chabacano, la cudl ya tiene operacién con las lineas 2 y 9,
tocando también la Cal:-ada de Tlalpan y diversificando de esta forma
@) traslado de usuarios del sureste de la Ciudad. A partir de ahi, se
introduce al! Centro Histérico, con la gama miltiple de actividade:s
desarrolladas en =2sta zona, cruza el eje 2 Sur José T. Cuellar y 2@
de noviambre para tomar rumbo al rorte por el Eje Central Lacaro
Céordenas, tocando con la linea 1 en la estacion Salto del Agua, v en
aste mismo sentido, llegar a cruzar la linea 2 en la Estacidon Bellas
Artes, y finalmente llegar a GARIBALDI a =scasos metros del Eje 1
norte que corre de poniente a oriente,

Esta linea en su primera etapa consta de 19 estaciones; S
superficiales con 5.5 kilometros de longitud y 14 estaciones
subterrdneas con 4.5 Flildmetros, cuenta con 1,000 metros de
distancia entre estaciones en promedio, tiene 4 estaciones de
transbordo: Bellas Artes L-2, Salto del Agua L-{, Chabacano L-2 y 9y
Santa Anita L-k, su recorrido de terminal a terminal se espera sea de
29 minutos y contard con 25 trenes MP82, se inaugurd el 21 de Julio
de 1994,

Al término de ésta linea todavia no cencluye la quinta etapa, pero se
avanzo en kilometraje al contar con 178 kildmetros en total en toda
la red, 154 estaciones en operacién y 1@ lineas en funcionamiento.
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- Travguraciones y Anpliaciones &5 Ordan Cionolsjico.
=~ lLyadro de tiompos de traslado en lineas del 8. T. 7.
Parque Vehicular, distribuciédn de trenes por linea.

Fatoriaian de wyor o mencr afluencic.r1o90 190y,
~.farastes isticas de le Infraestructurs de Lo Red del

Metro por Linea.

Trdfico del Metro por linea. (1990 - 1994,
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INAUGURACIONES Y AMPLIACIONES EN ORDEN CRONOLOGICO

WUMERO €S TACIONES
ETAPA UNEA | mavcunaoas “‘-‘f:"“ TRAMO INAUGURADO FECHA INAUGURADA
1 7 16 16 ZARAGOZA - CHAPULTEPEC o =ep69 12660 12 €60 12 660
2 1 1 7 CHAPULTEPEC - JUANACATLAN 11-8br-70 1046 13706 13706
3 2 11 28 TASQUENA - PINO SUAREZ 01-ago-70 11.321 11321 25027
PRIMERA a 2 1 9 PINO SUAREZ - TACUBA 14-%0p-70 8 101 1942 33128
S 1 1 40 JUANACATLAN - TACUBAYA 20-now-70 1140 14 846 34 268
€ 3 7 ' TLATELOLCO - HOSPITAL GENERAL 20-nov-70 5 441 5441 39700
7 1 1 a8 TACUBAYA - OBSERVATORIO 10-qun-72 1705 16 551 41414
8 3 1 ) TLATELOLCO - LA RAZA 7509078 1389 6830 32603
9 3 3 s2 LA RAZA - INDIOS VERDES 01-cc-79 4901 11731 47 704
10 3 1 53 HOSPITAL GENERAL - CENTRO MEDICO 07-jun-80 082 12554 48527
1 3 ] 57 CENTRO MEDICO - ZAPATA 25-290-80 4504 17058 53031
SEGUNDA 12 ] 7 64 MARTIN CARRERA - CANDELARIA 29-2g0-81 7499 7499 60520
13 5 7 n CONSULADO - PANTITLAN 19-c-81 9154 9154 69 684
18 P 3 74 CANDELARIA - SANTA ANITA 26-may-82 3248 10747 72932
15 5 3 ” LA RAZA - CONSULADO 01-jut-82 3os8 12242 76020
16 5 3 80 LA RAZA - POLITECNICO 30-290-82 3433 15675 79 453
17 3 5 &5 ZAPATA - UNIVERSIDAD 30-ago-83 6551 23609 86 006
18 6 7 92 EL ROSARIO - INSTITUTO DEL PETROLEO 21-dc-83 9264 9264 95268
19 1 1 93 ZARAGOZA - PANTITLAN 22-290-84 2277 18828 97 545
TERCERA 20 2 2 9B TACUBA - CUATRO CAMINOS 22-2g0-84 4009 23421 101.554
2 7 . 99 TACUBA - AUDITORIO 20-ac-84 5424 5424 106 978
prd 7 2 R{0}] AUDITORIO - TACUBAYA 23-290-85 2730 8154 109 708
P 7 4 105 TACUBAYA - BARRANCA DEL MUERTO 19-dc -85 5040 13194 114 748
24 G a 109 INSTITUTO DEL PETROLEO - MARTIN CARRERA | 08-jul-86 4683 13047 119431
VIAS AUXILIARES (%) 0569 0569 120000
CUARTA = 9 9 18 PANTITLAN - CENTRO MEDICO 26-2g90-87 11500 11500 131 500
2 9 3 21 CENTRO MEDICO - TACUBAYA 29-800-88 3800 15300 135 300
P24 7 . 125 TACUBA - EL ROSARIO 29-nav-88 5700 18 894 141 000
QUINTA 2 A 10 135 PANTITLAN - LA PAZ 12-890-91 17 000 37 000 158 600
2 [} 19 154 GARIBALD! - CONSTITUCION OE 1917 20-14-94 20 000 20 000 178 000
[ ——— e ——
TOTAL 18 154 154 176 000 176 000




CUADRO DE TIEMPOS DE TRASLADO EN LINEAS
DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO

TEMPOS DE
LINEA | RECORRIDO DE TERMINAL A TERMINAL TERMINALES
(en minmtos)
1 3115 DE PANTITLAN A OBSERVATORIO DEFINITIVAS
DE OBSERVATORID A PANTITLAN
2 36:35 DE TASQUENA A CUATRO CAMINOS DEFINITIVAS
DE CUATRO CAMINOS A TASQUENA
3 36:55 DE INDIDS VERDES A UNIVERSIDAD DEFINITIVAS
DE UNIVERSIDAD A INDIDS VERDES
4 15.25 DE MARTIN CARRERA A SANTA ANITA POSIBLE AMPLIACION
DE SANTA ANITA AMARTIN CARRERA DE MARTIN CARRERA Y SANTA ANITA
5 22.05 DE PANTITLAN A POLITECNICO POSIBLE AMPLIACION
DE POLITECNICO A PANTITLAN JDE POLITECNICO
6 18:20 DE ROSARIO AMARTIN CARRERA [POSIBLE AMPLIACION
DE MARTIN CARRERA A ROSARID DE MARTIN CARRERA
7 25:15 DE ROSARIO A BARRANCA DEL MUERTO |TERMINAL PROVISIONAL
DE BARRANCA DEL MUERTD A ROSARID DE BARRANCA DEL MUERTO
8 29:00 DE CONSTITUCION DE 1917 A GARIBALDI TERMINAL PROVISIONAL
DE GARIBALDI A CONSTITUCION DE 1917 |DE GARIBALDI
9 21:30 DE PANTITLAN A TACUBAYA TERMINAL PRDVISIONAL
DE TACUBAYA A PANTITLAN DE TACUBAYA
A 17.00 DE PANTITLAN ALAPAZ DEFINITIVAS
DE LA PAZ A PANTITLAN ]




PARQUE VEHICULAR

DISTRIBUCION DE TRENES POR LINEA

TRENES EN

TRENES

LINEA OPERACION | ASiGNADOs | MODELOS PORLINEA

NM73-B8  (8)

1 k4 49 NMT79 (3)
NM83-B  (2%)

NE92 (15)

NM79 (2)

2 4“ §2 NC82 (20)
NM83.A  (30)

3 40 50 NM79 (50)

4 7 U] NMT3A (9)

) 10 21 NM73-8  (20)
NM73-C (1)

8 10 MPSS (10)

7 14 17 MP&S 17

[ ] 16 a5 MP82 (%)
MPES @1)

] Fl 20 NM79 (3)
RO3 (s

A 14 20 FM88 (20)

TOTAL 10 LINEAS 219 a2 202

Mas § trenes an Mantenimiento mayor = 230 trenes
*R93 » Trenes MPSY rehabilitedos por Bombardier Inc. en Cd. Sahagun, Hgo.




S$.T.C.
ESTACIONES DE MAYOR Y MENOR AFLUENCIA (1990-1994)

“w oo N O e - o o - [N N X 3

LB X K

MAYOR AFLUENCIA MENOR AFLUENCIA
PROMEDIO PROMEDIO
ESTACION TOTAL ENDIA ESTACION TOTAL ENDIA
LABORAL L [*]

Indios Verdes 60,386,309 173,048 Basilica L-8 634,807 4,004
Tasqueia 46,877,105 150,989 Insl. Pelioleo L8 1,014,325 3,920
Cualro Caminos 39,505,448 116,208 Vallejo 1,474,592 5,105
Chapuliepec 37,014,310 108,831 Norte 45 1,871,071 8412
Zarsgoza 35,787,729 103,987 Lindavlista 1884619 - 1282%
Merced 34475836 69,501 Tezozomoc 2,176,604 8,502
Pantittan L-1 34,138,344 99,728 Consliluyenles 2,544,811 7848
Zocalo 33,608,478 105,420 La Villa 2,847,274 15,243
tndios Verdes 57,012,500 189,167 Cd. Deportiva 848,099 6,184
Cualro Caminos 48,028.914 141,292 Centro Médico L9 1,028,382 9.394
Tasqueis 45214,219 144487 Velodromo 1,038,992 8,302
Pantitlan 39.202.242 114,615 Jamaica L-§ 1,084,278 8,312
Zocalo 37,880,169 116,850 Lazaro Cardenas 1,233,227 10,548
Chapultepec 36,204,008 103,540 Chabacano 1,236,608 10,868
Zaragozs 38,051,102 104,800 Basilica 1,429,741 4,500
Merced 38,805,970 89,667 Inst. Petroleo L6 1,487,111 5,058
Indios Verdes 56,853,345 174,680 Camatones 315,154 10413
Tasqueha 591,400,008 151,633 Aqulles Serdan 338,208 11,162
Cuatro Caminos 20,460,911 148,557 Refineris 336,830 10,837
Zocalo 37,252,592 115,242 Rosario L-7 4400633 14,429
Chapultepec 36,006,226 103410 Patriotismo 1,258,294 1213
2aragoza 34,970,445 102,637 Inst, Petroleo L8 1,499,131 5,045
Merced 34,754,023 69,380 Basilica L-8 1,564,342 5,015
Observatorio 34,347,007 97,858 Consulado L-4 2,387,920 1,032
Indios Verdes  82,899.212 106,722 Inst. Petroleo L8 1,807,021 5930
Tasqueha $3,909,005 159,312 Basllica L-6 1,803,077 5939
Cuatro Caminos  58.014,756 147,195 Consulado L-4 2,206,320 0,848
Zocalo 39.385.611 120,946 Tacubaya L-7 2,351,357 1,250
Chapuitepec 35,856,079 102,277 Tezozomoc 2,423,000 1,242
Zarsgoza 501,715 101,987 Tallsman 2,543,413 1873
Merced 34,046,259 08,180 Hangares 2,507,020 6,082
Observatorio 33,237,816 93472 Norte 45 2,800,192 8,988
Indios Verdes 60,740,208 182,751 Inst. Petroleo L-8 1,736,994 5,883
Tasqueds 50,359819 150,160 Basilica L-8 1,931,526 6,140
Cuatro Caminos 48,616,907 144,229 Consulado L-4 1,952,723 5,055
2ocalo 36,500,813 113,107 Tacubaya L-7 2,026,687 6,312
Chapultepec 33,565,021 97,159 Tezozomoc 2,085,650 8,203
Zaragozs 32,044,100 94,967 Tatisman 2,284,048 173
Merced 30,428,519 76,544 Consulado L-5 2,305,808 6,121
Observatorio 20,967,263 64,704 Hangares 2,318,64¢ 8,199




CARACTERISTICAS DE LA INFRAESTRUCTURA DE LA RED DEL METRO POR LINEA

CLASIFICACION POR SU USO TWRO DE ESTACION LONGITUD POR TWO DE CONS TRUCCION
LINEAS _vemswuss comsrowmms SETACIONES DEPTBITOS

B e L voraL 3 TOTAL

— M
LUNEA 1 \J 1 1 4 19 1 20 16.786 0916 1126 18828
LINEA 2 2 R ] 4 14 10 24 12550 9457 142¢ 2431
LUNEA 3 2 1e s ” 4 21 18.145 s009 1015 23609
UNEA S 1 1 S 3 2 [] 10 1312 9435 10.7¢7
UNEA S 1 1 [ ] 3 e ] 13 4951 10.72¢ 15873
UNEA S 2 7 2 10 1 3] 11.858 1.166 0943 13947
LINEA 7 1 1 10 2 13 1 14 17.779 0824 0291 1089
LINEA 8 2 13 L 1 s 19 14321 5728 .90
LINEA 9 2 7 3 L] 4 12 9531 4913 008 13300
LINEA “A° 1 1 ] 1 ® 10 2041 13650 1500 17.980
VIAS AUX. ) o5

RED " 1 J % » "»e < ” 1. 17982 «®en2 1Hws 7.158 178.908




TRAFICO DEL MU TR0 POR L INEA
199 oy

MILLONES DE USUARIOS %

LINEA MILLONES DE USUARIOS %
1993 1994

1 332.6 2 a2 23
2 366. 1 25,9 a5 2
3 292.0 20,6 284.5 20

Y 4.6 2.4 20.5 2

5 8u.b Ao 8%.7 6

b 46,7 3.3 4.7 3
7 76.2 5.4 8n.3 6
a 28.5 2
9 116.6 8.2 113.9 8
A 70,2 4.9 85.3 &
TOTAL 1,421.6 100,0 1,1.22.;_-_ T 100.0

NOTA: LINEA 8 DE JULIO DE 1994 A JULIO DE 1995 TRANSPORTO 81.1

MILLONES DE USUARIOS.
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LINEA©

O - | PANTITLAN
® ZARAGOZA
@ GOMEZ FARIAS
® BLVD. PT0. AEREO
@ BALBUENA
@ MOCTEZUMA
= SAN LAZARO
%M CANDELARIA
@ MERCED
BE PINO SUAREZ
® |SABEL LA CATOLICA
@ SALTO DEL AGUA
EW BALDERAS
@ CUAUHTEMOC
® INSURGENTES
@ SEVILLA
@ CHAPULTEPEC
© JUANACATLAN
BRE TACUBAYA
@ 0BSERVATORIO

LINEA®

& POLITECNICO
@ |, DEL PETROLEO
< AUTOB. DEL NORTE
W LARAZA
» MISTERIOS
£ VALLE GOMEZ
& ¢ CONSULADO
+; EDUARDD MOLINA
> ARAGDN
i OCEANIA
* TERMINAL AEREA
> HANGARES
S PANTITLAN

LINEAO

i D PANTITLAN
@ PUEBLA
© CIUDAD DEPORTIVA
@ VELODROMO
@ MIXIUHCA
530 JAMAICA
EEE CHABACAND
@ LAZARD CARDENAS
B CENTRO MEDICO
@ CHILPANCINGO
@ PATRIOTISMO
RN TACUBAYA

LINEA®

@ CUATRO CAMINOS
@ PANTEONES
ME TACUBA
@ CUITLAHUAC
©® PDPOTLA
® COLEGIO MILITAR
© NORMAL
© SAN COSME
@ REVOLUCION
MW HIDALGO
I BELLAS ARTES
@ ALLENDE
@ Z0CALO
mE PINO SUAREZ
@ SAN ANTONIO ABAD
W& m CHABACAND
@ VIADUCTO
@ X0LA
@ VILLA DE CORTES
©® NATIVITAS
@ PORTALES
@ ERMITA
@ GENERAL ANAYA
@ TASQUENA

LINEAG

WM EL ROSARID
@ TEZ0Z20MOC
@ AZCAPOTZALCO
@ FERRERIA
@ NORTE 45
@ VALLEJO
'@ |, DEL PETROLEO -
@ LINDAVISTA

W@ OEPORTIVO 18 DE MARZO

@ LAVILLA-BASILICA
X8 MARTIN CARRERA

LINEA )

M@ PANTITLAN
@ AGRICOLA ORIENTAL
@ CANAL DE SAN JUAN
@ TEPALCATES
@ GUELATAO
@ PERON VIEJO
@ ACATITLA
@ SANTA MARTA
@ LOS REYES
@ LAPAZ

LINEA ©

® (NDIOS VERDES
@™ DEPDRTIVO 18 DE MARZO
® POTRERO
I LARAZA
@ TLATELOLCO
@ GUERRERO
R HIDALGO
® JUAREZ
= BALDERAS
® NIfi0S HEROES
® HOSPITAL GENERAL
@® CENTRO MEDICD
® ETIOPIA
@ EUGENIA
@ DIVISION DEL NORTE
@ ZAPATA
@ COYOACAN
® VIVEROS
@ MA. DE QUEVEDO
@ COPILCO
@ UNIVERSIDAD

LINEA®D

W ELADSARIO

@ AQUILES SERDAN

® CAMARONES

@ REFINERIA *

| TACUBA

@ SAN JOAQUIN

® POLANCO

® AUDITORIO

@ CONSTITUYENTES
@mm TACUBAYA

@ S.P.DE LOS PINOS

® SANANTONIO

@ MIXCOAC

@ B, OEL MUERTO

ESTACIONES DE CORRESPONDENCIA

LINEA @

miz MARTIN CAR)
o TALISMAN
BONDOUITO
3 CONSULADO
@ CANAL DEL N
% MORELOS
5c3 CANDELARIA
FRAY SERVA!
W@t JAMAICA
mer SANTAANITA
]

G

=3

LINEA (1

© GARIBALDI
W BELLAS ART
@ SAN JUAN D
W SALTO DEL |
® DOCTORES
© OBRERA
WS CHABACANG
® LAVIGA
i SANTA ANIT
 COYUYA
© IZTACALCO
© APATLACO
© ACULCO
@ ESCUADRON
@ ATLALILCO |
© IZTAPALAPA
@ C.DELAES
© VAM-PURIS!
© CONST. DE {

SISTEMA
I " DE TRANSPOR'
COLECTIVO



MEUD UEL ME I KU
CIUDAD DE MEXICO .

SISTEMA
I I I DE TRANSPORTE PARADERO . MEXICO
COLECTIVO DDF

e CO. AZTECA O
LINEA B

N

- ENCONSTRUCCION
" EL ROSARIO PLAZA ARAGONO
| \ e @ OUMPICAD

G { )
) $«; ; INDIOS VERDES \\\G* TECNOLOGICO
s & S
£ 0 0 \;Q E
N
AQUILES SERDAN @xa“t & M. M02002 O
AY J

[ canaRonEs 1

TERMINAL i
CENTRAL DELNORTE "

REFINERIA O

. TACUBA

CUITLAKUAC
PCPQTLA .

CUATRD CAMINOS

AEROPUERTO
INTERNACIONAL

PANTITLAN

0
£

CONSTITUYENTES k-
Tacum R4 £GRICOLA ORIENTAL

TACUMAYA
L OBSERVATORI e o A
TEMINAL - " g B SANTA ANITA
. SAN PEDRO DE LOS

it

§
§
& LY CANAL DE SAN Juan

R an 3
4 N covuva . B reparcates

Y eucenia

b VILLADE CORTES B 21acaLco e By GusiaTa0

o
- DIVISION DEL HORTE

i o 0 sPATLACO
b " NATMTAS ) Do Cechonvien
: M scuico
; s S M ppamts o Becanna
B NS N B : - ESCUADRDN 201 § JRSANTA HARTA
BNECCE NS A ’A ' ° e & P 0
aanamcADEL MoEsTo Y COYORCAN- . B i R 5 105 REVES ) a
. R S, : “§ LAPAZ
‘ NS N g
H N
o ‘ L GEnERaL AnavA gy
by VIvERDS g8y
? ‘ v J§S§
: Ny y S
5 " Ad MA OEQUEVEDD TERMINAL TASOUERA :
‘ CENTRALOELSUR ' e

e COPILCO

L] UNIVERSIDAD




2.3 Estacionamientos

Introduccion:

Fl Plan Rector de ""‘alidad y Transporte inTluye pregramas de corto g
medianc plaro pars os estacrcnamientos, :in los cuales se cancelaria
Qruon parte de low  ostasrzos  cealicade: en obras o 1alee por  las
autoridade: del ramo.

Una d= las funciones azignadas a los estacicramientos es y cerd la e
artirnlar el tranzporte ndividual con los servicios de transporte
tolectivos, A tra.#s de estacionamientos pablicos , pri.ados de
transborde, ¢ .paces J» desalentar , disuadit a los automovsilistas
pata que N oviagen &n osul cehiZulos ha.ta las fonas conflictivas o
congesticnadag de la Ciudad.

Dichas inm=talecicaee, cwshruidas en ediflizious, lot. habilitado, o
sRAa, armadut = con sstructurs metdlica vy s lote:s a cielo abierte, se
ubican =0 le periferia, @, loz punto. cercanos a las linea: de
transporte de superficie y las terminales y estaciones del Metro.
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Contexto:

La Ciuvdad de México requiere mas cajones de estacionamiento para
avitar que los automovilistas circulen, sobre todo en horas pico y en
e] Centro Histérico diariamente.

Al respecto, =1 D.D.F. a traves de mecanismos de conversién con la
intciativa privada, desea construir mds estacichamientos para los
proximos afos. Si consideramos que sobre las calles de la Ciudad
circulan *res millenes guinientos cincuenta mil automotores por dia
laborable, y gque los ejes viales se sobrecaryan, ademds del Viaducto,
el Periférico, el Eje Central y de las principales avenidas que
permiten la entrada y salida de automotores de la gran Ciudad, como
son la Calzada Zaragoza por el oriente, Insurgente norte y sur,
Reforma poniente y la Calzada Vallejo por el norponiente.

Por tanto, es prioritario seguir construyendo méds estacionamientos,
en los extremos de la Ciudad principalmente, cercanos a las
estaciones de)l Metro, partiendo de la base de que los usuarios de los
vehiculos preferirdn dejarlos debidamente resguardados, y utilizar el
Metro para dirigirse a su destino.

Los estacionamientos més importantes, por su demanda, sonh las que
astd4n ubicados en las estaciones terminales del Metro. Sin embargo,
en algunas estaciones intermedias existe upa mayor demanda de
estacionamiento, como las estaciones de correspondencia y las
estaciones ubicadas en zonas de alta densidad comercial o en lugares
con servicios publicos importantes.

Para cada estacién del Metro, se realizaron invariablemente, estudios
de oferta y demanda, estos han dado las cifras necesarias para
decidir la importancia de construir un estacionamiento, asi como las
caracteristicas (tipo y capacidad) y normas de diseRo que debe tener.

A continuacidn se  presenta la tabla que contempla los
estacionamientos por estacién del Metro, su tipo, la linea del Metro
y el numero de cajones en cada uno de ellos, ademds de que fueron
construidos par COVITUR (Comision de Vialidad y Transporte urbano).
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ESTACIONAMIENTO TIPO LINEA NO. DE CAJONES
IR F SURERTT T -

PEMTRO MIDre ERIFICIC Ty ®

L RETY T THREREIC T .,

FAMAL D ey SORERTICIE '

ICEANIA SLOLRFICTIC 5

HANCARED SUPE"TITIC <

Tunul Apn THPERNEITIE by % L
EDIBRDID MILIN suRITReTITe < a0
“RATON SUPERIICIE ) 156
"OPELDS COCERTTION 4 e
TALISHMS TUREPFICIE 5 1l
MARTIN CARRFETS SUVERTICIC Yoy < 73
VALLE BOMET SUPERFTIF 3 185
ETIOPIA EDIFICIN 3 625
CAMNDELARIY EDIFITT: Ly b 507
100 METROD SUPERFICIE 5 1
EL ROSARIC SUPERFICIE &y T 936
TEZDZNMOS QUPERTICIV -} be
MISTERIOS EDIFICIC ] 517
LA RAZA IT EDIFICIO SyaQ 532
FRAY SERVANDD CDIFTC O L 794
FONPOJITO SUPERFICIE Y 218
CUATRO CAMINOS SUPERFICIE 2 84k
BASTILICA SUPERFICIE 3yeé -y
POTRERG SUPERITICIE 3 107
UNIVERSIDAD SUPERT ICIE 3 2ol
VALLEJD SUPERFICIE & 116
NORTE u& SUPERFICIE [ &%
FLRRERIA SUPERF ICIE b 1260
AZCAPOTZALCY GUPERFICIE & e
SANTA ANITHA SUPERFICIE 4% y 8 225
INDIOQS VERDES SUPERFICIE 3 584
ZAPATA SUPERFICIC 2 134
TANTIT an SUPFRYICTS LTy F 130
Total de Cajonas 10,357

Con el totzl de cajrire que dispon@zn los estacionamientns de las
astactanes  dal Metro, se ve que son insuficientas por la gran
cantidad dr  automdvile-. Pero hay que agregar que funcionan
est-cicnamientns partizuisres an edificios, = armadirs ¢ oen lote
haldie, Ademis de qoe la: calles de la Ciudad se destisas para
astacionamiento, , ‘arbign 2.iste 1o reglamcntacidn gquo sugiers gua
por cada edificio funcionando, en construccidn y npor construlr cuantsz
cen los egpacios suficfentes do astacionzaiento para sus moradores,
A #sta man2ra, se hace participe a las perticulares 20 jo solus 9n
del grovisimo prablema del estacicnamiento en :a Cindad de México,




Programas Complementarios

Tonsiderando que gran parte de  la o s=olucidn s los  pooblemcs un
tranzito y la vialidad estd a la mano de las hawrtan' =5 g2 la Ciudad,
el “lar Rector propone med . das de Educacion Vial, taies como: cureo:
2srolarss y campafas publivitarias d: orientacidn al publicn para
mejorar la circulacién de vehiculo®, peatones v prevencion de
accidentes entre otras.

l.a circulacion sera mds fluide también, corn disposiciones que eleven
2l indice de ocupacidn de los avtomdviles particulares, tales tomo
las facilidades de estacionamiento ; una baja tarifa cuando viajen 3
© mAs pasajeros.

Asimismo, se actualicardn cistemiticamente las normas y reglamentos
an materia de trdnsito, transporte , estacionamiento, con el fin de
que todas las personas & instituciones involucradas cumplan
responsablemente con las disposiciones emitidas.

Finalmente, se colocara el mapa correspondiente de los
estacionamientos ubicados en las estaciones de la red del S, T. €.
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Paraderos

Introduccion:

La mstrategia adoptada por las autorrdades de tran-porte, permite
racionalizar y satisfacer adecuadamente la movilidad de los usuarios
en la Ciudad de México, permite operar los sistemas de transporte que
evitaradn los trashordos pesados y desgastantes, ademds de los viajes
po nacesarios, haciendo con esto, que ya no se pierdan Horas-Hambre
innecesariamente.

Con la ampliacidn incesante de la ved del §.T7.C. motivada por el
constant® aumento de la demanda, se considera la construccion de
instalaciones complementarias que facilitan la llegada de usuarios a
sus terminales y estaciones, y de estas instalaciones auxiliares se

contemplan los paraderos, los cuales permiten la transferencia
de modos de transporte adecuadamente,



Contexto:

Can la cadtica llegada y salida de autobuses urbanas y suburbanas y
peseros tanto del D.F., coma del Estado de México, en las estaciones
mids conflictivas del Metro, se incrementd el problema vial, al
originarse cuellas de botella, aparte de otraos problemas sociales,
par ejemplo; Taragoza, Tacuba, Taxguefia, Indios ‘‘erdes, etc. a partir
da 19869 se decididé construir vialidades confinadas, destinadas
unicamente al ascensn y descense de usuarios provenientes de las
diversas zonas de la ciudad y de los municipios del Estado de México.

Definicidn: Se entiende paor paraderos, las 4reas confinadas contiguas
a las terminales y estaciones de las diversas lineas del Metro que se
rncueitran destinadas por el D.D.F. al Lrasbordo répido y seguro de
pasajeros que utilizan otros modos de transporte y viceversa.

Una de las finalidades de los paraderos es lograr que la entrada,
salida, circulacivn ¢ espera de autobuses de R~-100, autoblses
periféricos y peseros, y de los pasajeros en las dAdreas de estaos
paraderos se realicen con seguridad, orden y comodidad, a la ve: que
haya ta limpieza adecuada en sus instalaciones. Se prohibe la entrada
de automdviles, aun de los taxis.

Por orden de las autoridades del D.D.F. (Secretaria de Vialidad y
Transporte) quien a partir de 1992 tomd en administracidn los
paraderos de toda la red del Metro, ya que el S.7.C. no contaba con
los recursos humanos necesarios para su administracién y vigilancia
adecuados, se determind seguir contando con los siguientes servicios,

- Sanitarios para personal de las diferentes rutas y lineas, vy
sanitarios para usuarios, quienes tendrén que pagar por dicho
servicio,

- Casetas de control para uso de supervisores de la ruta.

- Caseta de emergencia, donde s& ubicard el material para prime-
ros aunilios y de seguridad.

~ Mddulos de informacidn, orientacion y quejas,

~ lLocales comerciales y espaciaos publicitarios que autoricen las
autoridades.

Ademds de que el mantenimienta y conservacidn de los servicios
generales estard a cargo del administrador del paradero,

Asimismo se prohibe realizar reuniones y actos de cardcter politica,
sindical, social o deportiveo dentro de los paraderos.

~ Manejar o portar explosivos y abjetos inflamables.
- Vender o ingerir bebidas embriagantes.
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Actualmente wopevan 28 paraderos contiguos a  las  terminales y
nitaciones del Metro, donde llegan mds de 90@ millones di usuarios
anualmerte,

Tomar» anicamente a marera de ejemplo la= cuatro terminales mds
conflictivas y preblemdticas del Sistema.

PANTITLAN: Terminal que recibe autobises urbanos de R-100, sobre todo
drl oriente de la Ciudad, autoblses suburbanos de Netzahualcéyotl vy
prseros de la misma zona, asimismo peseros de las culonias que rodean
la terminal,

En #4zta terminal, anualmente 9@ millones de vehiculos acuden a
drpusitar o recoqer a mds de 25 millones de pasajeros, el paradero
para tal fin cuenta con 17¢ posiciones para vehiculos automotores.
Toda la zona esté densamente poblada.

TAXQUERA: Terminal que recibe vehiculos de todo el sur y sureste de
la ciudady que abarcan las Delegaciones de Coyoacdn, Tlalpan, Milpa
Alta, Xochimilco, Tlahuac e I:ztapalapa, aunado que a un lado de este
paradero y estacién se encuentra la Central de Autobises del Sur, el
caos vial se acrecenta dia a dia.

A mste lugar llegan alrededur de cinco millones de vehiculos de Ruta-
190 y peseros anualmente, que permiten concentrar a cerca de 96
millones de pasajeros para distribuirse a lo largo de la Red del
Sistema.

Sus posiciones van de la "A"Y a la "L", en cada una de estas
posiciones caben en la fila 5 autobuses por el lado Norte y del lado
Sur 19 peseros aproximadamente, vya que la estacidn divide al
paradero.

INDIOS VERDES: Lugar que recibe autobuses urbanos de R-100, peseros
del D.F. y del Estado de México; Ecatepec, Tulpetlac, Tlalpepantla,
Coacalco, etc., asi como autobuses suburhbanos de la periferia, aunado
a que a su costado izquierdo estd la entrada de la autopista que va a
Pachuca (Salida de Insurgentes Norte) y que, a su vez, concentra la
poblacién de una de las Delegaciones mds pobladas del D.F., Gustavo
A. Madero.

Contiene 100 lugares para automotores, distribuidos en posiciones que
van de la la "A" a la "J". Actualmente recibe a mds de 7 millones de
vehiculos al aRo, con mds de 1@® millones de usuarios que dejar o
recoger e este paradero.

CUATRD CAMINOS: Recibe vehiculos del Estado de México, principalmente
de Naucalpan, Atizapan, Huixquilucan, Cuautitlan, Jilot:zingo,
Tultitlin enlye otros municipios, asi mismo capta vehiculos del
poniente de la Ciudad, descongestionando enormemente a Tacuba, va que
a esta estacidn llegaba toda la flota de vehiculo: del Ectado de
Mixiro cuando era terminal provisional. Ademds llegaban autobuses de
R-10%9 de las colonias periféricas del D.F. y del Estado de México.
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8.t milianes o svebiculos

~. 33" al paraderc Cuatre - ono%,
trasportandn a.calmente  a 110 mitlones  Jde sajerogs  para  su
Srrteibyetdn par la Red ded S.T.0L 0 contecon poscccones de i YAY S

L3 ¢ v Of caca uno de estos, <abin aprovamadamente 1@ sutabhses en
4ha posicién , 1S peserus en otre pesycion,

Otros paraderus no menes aportartes, que captan el resto de los
usuarios, son entre otros:

Rosario, Martin Carrera, Politecnico, Instituto del Petrdleo,
Basilica, y 'a Fasa on el norte de la Ciudad,

liniversidad, Misccac, Barrenca del Muerto y Zapata en el Sur de la
Ciudad,

Constitucidn de 1917, Santa Martha y la Paz en el sureste del D.F. y
Orierte del! [Estado de México.

Canta Anita, Jan LAzaro, Zaragoza y VYelddromo en la sona centro.

Y por ¢ltimo, Tacuba, Observatorio, Chapultepec. y Auditorio en la
sona poniente del D.F.

Ver map3 de paraderos ubicados en las terminales y estaciones del
S. T. C.
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2.8 La Economia Subterrdnea en la Red del Sistema

Introduccidén:

tos diverzas sactares Je la paoblaczidn en su conjunto propusieron con
Justa razén y con tiempo de sobra los cambios necesarios para
adecuarlos o la realidad que aquejaba al pais a partir de 1953,
tiempos de crisis, entre muchas otras peticiones se pedia:

Reactivar la economia con base en un salario remunerador y, por tanto
alevar la calidad de vida de lacs mayoriasj implantar una estrategia
que amplie @l mercadu internu, sin negarse & la posibilidad de
axportar; redefinir la actuacién directa del Cstado en la economia,
no reducirla; reestablecer el poder de compra de modo que el
incremento de salarios no afecte el nivel de empleo; legislar
claramente cobre inversién extranjera. fPero el gobierno siguid su
camino al margen de estas propuestas.

En sintesis, la politica gubernamental ha optado por reducir la
presencia del Estado en la Economia; por soguir una politica de
contraccidn salarialy por abrir la economia, en detrimento del
mercado interno (ingreso al GATT, liberaciédn de importaciones)y par
suprditar 21 proyecto econdmico a la voluntad de los acreedores y
empresarios voraces; por flexibilizar la politica de inversiones
extranjeras; y por atender, ante todo las urgencias a corto plazo, en
vez de dar los pasos que llevan a) cambio estructural y a la sociedad
1gualitaria tan pregonada como incumplida.

Los resultados eshtin a la vista, la inflacidn es inconteirible, y con
2lla, =1 deterioro del pivsl de vida aumenta dia a dia, ademds de la
gran deuda externa que nos aqueja. La produccidn agricola (que debe
dar de comer a la gente) estd por los suelos y se requiere importar
millones de toneladas de alimentos,

Cientos de industrias ligeras y pesadas del pais han cerrado, y «an
ello se acentud mds el desempleo, el cudl ha llegade a niveles muy
altos (25%), y conlleva un fuerte indice de delincuenciz, asi camo

repreiidn,

FEl déficit publica s2 agrave y llega a limites inaguantables, y con
21lo la corrupcidn llege a todos los sectores de la Administracidén
De)amadrista y alcanca limites insospechados, puesto que va a la par
de la inflacidn y de la ineficiencia gubernamental.
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Por todo lo anterior, loc obreros y campesinos del pais, desempleados
y desesperados, optan por trabajar en el sector informal de la
gconomia, como paliative para mejorar su situacidn econdmica vy
solventar la crisis que se padece de afos atras.
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Contexto:

Iniciaré por definir el término “"Econamia Informal o Subterranea",
para entrar de lleno al tema que me ocupa:

Es aquslla actividad ecponténea, creativa, natural y legitima de
sectares sociales marginados, que nada o muy poco se benefician de
los planes, programas o acciones del gnhierno, no importandoles en lo
mds minimo que desarrollen actividades al margen de los controles
exictentes dentro de la actividad organizada y formal, por eso se
dennmina a todo este conjunto de actividades como “Economia

Tnformal",

l.a sconomia informal se desarrolla en casi todas los renglones de la
aconomia; la induystria, la construccién, el transporte, el comercio,
atcéatera. Se trata de negocios o unidades econdmicas en pequefa
gscala, con bajo nivel de organizacion y tecnologia obsoleta o
artesanal, y de esos negocios, la actividad mds tipica, predominante,
difundida y visible es la comercial o comercic callejero, por ser una
de las mds sencillas a desarrollar,

Regionalizando =) problema del desempleo, segun datos de la ahora
desaparecida Secretaria de Programacidén y Presupuesto, en 1987, se
inicid, con fuerza este fendmeno socio-econdmico, en el D,F.,, habia
un millén quinientos mil desempleados. De estos desempleados la
mayoria inundd el Centro Histédrico y otros se fueron a trabajar a las
estaciones de las diferentes lineas del Metro.

Desde su creacidon el Metro no aceptd a vendedores en sus accesos,
pasillos, corredores, ni muchc menos en andenes o trenes en
funcionamiento, pero a principios de los afos ochenta, las
auvtoridades del §.T7.C. permitieron a los invidentes recorrer sus
instalaciones de tren en tren, de carro en carro. Hasta ahi no habia
problema, de ver en cuando los mismos invidentes eran desalojados de
las instalaciones del S.T.C. por agentes de seguridad como parte de
programas eventuales de control en contra de estos servidores

callejeros,

Paro con el desemplen latente, a partir de 1987, la Red del Sistema,
se colmd de vendedores moltiples; vendian chicles, paletas, dulces,
comida de todo Lipo, yogurt, pasteles, chocolates, pan de dulce,
reqgalos, agendas, carteras, papeleria, libros, adornos y revistas,
herramienta, ropa de bebé, nifo, joven Yy adulto, cerrajeria,
bisuteria, espejos, llaveros, pinturas, crayolas, cinturones,
paranguas, portabonps calzado, cassetes, videocassetes, grabadoras,
videograbadoras, teloevisares, radios, regresadoras, antenas aéreas y
de conrjo, lamparas drs mano y eléctricas de burd, wallkman, planchas,
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licuadoras, wvajillas, Gtiles escolares, y hasta cachorrns de gato y
PRTro.

Tanto ¢2 acentud =1 problema en las diferentes lineas de la Red, que
sr desalojd a ley vendedores por le fuerza, y éstas al oponer
resistoncia, les deban verdadera batalla al perscnal de vigilancia,
dandose como resultado lesionados en ambos ladpne y vendedores pagando
multas en la Delegacién de Policia. Las estaciones mas conflictivas

furron:

Pino Suére:z, Hidalgo, Balderas, Centro Médico, Pantitldn, Taxquefa,
Indios Verdes, Tacubaya y Tacuba entre otras, ya gue éstas funcionan
como terminales © como estaciones de trasbordn, y esto sucedid por
varios anos, de 1987 a 1994,

Quisiera clasificar a los vendedores por posicidn y por mercanciaj
para iniciar mencionaré a los vendedores rotatorios o flexibles;
mstns trabajan a bordo de los carros, vendiendo mercancia de fdcil
mane jo, con mpchila al hombrog dulces, paletas, chicles, chocolates,
cacahuates, pastillas, revistas, portabonos, tijeras, cortaufas,
llaveros, limas para las wuRas, carteras y agendas entre otras
mercancias, generalmente son productos de tamaido chico.

Su procedimiento de venta consiste en ofrecer a viva voz su producto,
por ejemplo: chicles Canel’s, bolsas de cinco chicles con cuatro
pastillas por $100,00 viejos pesos, suben a los carros ofrecen el
producto en el transcurso de estacidn a estacidni si venden una bolsa
an cada carro, ganan $990,00 viejos pesos (un tren tiene @ carros) en
15150 minutos, de Pantitlan a Pino Sudrez.

Sabiendo que de terminal a termipal, por ejemplo en la linea 1 (de
Pantitldn & Observatorin) el recorrido es de 31:15 minutos, ganan
$1,800,00 viejos pesos en ese ldpso de tiempo y de regresn, de
Observatorio a Pantitlan otrom $1,800,00 viejos pesos, dan un total
e $3,600 viejos pesos por hora, si trabajan al menos cuatro horas,
ganan $1ih4,000,09, menos el costo de la mercancia que oscila en el 30%
de lo que venden, el resultado total serd, de $10,080.00 viejos
prsos. Si tomamos en cuenta que el salario minimo a Diciembre de 1987
rra de $6,470,00 por un turno de ocho horas, entonces dadas las
cirscunstancias, esa manera de ganarse la vida era precisamente lo
que necesitaban para sostener a su familia.

Ahora traslademos el mismo caso para Enern de 1995, una persana vende
chocolates de la marca Hershie’s de un nuevo peso la pieza, de
Pantitldn a Pino Siudrez se gana N$ 9.02 en un lapsa de 15:5%
minutos, N$ 18,00 de terminal a terminal y N$ 34,0¢ al cerrav el
circuito por hora, si trabajara, cuatro horas, ganaria N¢ Lhuy, 00,

Sabiendo que tiene que comprar la mercancia al mayonreo con un 39% de
lo que vende, de esta cantidad, le quedarian N$ 10@.0¢¢, El salario
minimo para Enero de 1975 es de N$ 146.34% para el 4rea geogrdfica "A",
por el turno de ocho horas.
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e diferenrz: ry narre, v & chooel porqud del oambulantaje noose oo
ce las eztociones del Metro,

Todo esto cuwn la suposicion de que el o la vendedora vendieran una
fp12za por cari 3, sabiendo que si quisiera legrar su propdsito,
trabajaris & prioees hora de la wafanae, ya que par las dietancias que
unousyarin tecorre diarinente, a veces no es posible que desayune y
tampoco carqgue con alimentos y si los carga es para li hora de la
comida &#n su t&brica, taller o empresa.

Por lo tanto, comprs chicles para el mal aliento, chocolates para
paliar &l hambre ur rato vy otros productos segiun gusto, preferencia y
necesidades.

Ahora siguen los vendedores csemifijos internos; llamados asi  por
permanecer #n los pasillos de las estaciones de 13 Red del §.1.C..
Sus ventas estaban encaminadas al usuario con mds ingresos, ya que le
ofrecian calrado, ropa para bebé, nifo, joven y adulto, para hombre y
mujer. Ademds de libros y revistas, herramienta china, papeleria,
cassetes, videocassetes, y aparatos electrénicos y otros productos.

Se cnlocaban en el piso o mesas y bancos armables, colocaban mecates
en los paredes de las cestaciones para ofrecer su mercancia. Cn este
sentido, se@ llegd a pensar por parte del usuario, que para que ir a
Tepito, La lLagunilla o a los almacenes, si en el metro todo se
2ncurntra a la mano sin salir de las estaciones, sin pagar de mds,
con escaleras eléctricas, con pasillos amplios y bien iluminados (da
la impresién di que para ese fin se disedaron) y sobre todo con
vigilancia permanente. 0 sea, toda la infraestructura puesta para el
ambulantaje.

Para mjmamplo, estdn las ciguientes estaciones: pasaje Pino Sudre:,
linka | y 23 pasaje Hidalgo, lineas 2 y 3; pasaje Palderas, lineas 1
y 33 pasaje La Raza, lineas 3 y 5; pasaje Centro Médico, lineas 3 y
93 Pantitlén, lineas 1, 5, ? y Aj pasillos de entrada y salida de
Indios Verdes; pasillos de Taxquefa, linea 2; pasillos de Rosario,
lineas & y 7 ; Tacuba, lineas 22 y 7, Chabacano, lineas 2 y 9,
rtchtera.

Naturalmente cus ganancias eran mayores, de 3 3 7 veces o mds & los
rotatorios, al final de cada dia de venta, los pasillos estaban
totalmente sucios, no levantaban su basura, siendo une carga mds para
los afanadores contratados por 21 S.T.C..

Por Gltimo, encontrames a los vendedores semifijos externos , estos
al igual yue los vendzdeores internos, ofrecian la misma mercancia,
pero afusra de las estaciones, colocando sus productos en el piso o
en mesas armables con todo y techo y con lazos y mecates para ofrecer
mas variedad de objetos susceptibles de vender. Igualmente para ellos
sus ganancias eran de parecida magnitud a lous de adentro; todos ellos
trabajan diarin, no importando Duemingos o dias festivos.

Paro un sucese viowento aoriginado en el pasillo de calida de la
Lerminal der Tndice Verdes de la linea 3, din motivo para desalojar



defin:' tvamente « todo: lo: vendedores 42 la Red del S.T.C,. Un
usuaric pisd la mer.ancia de un vendedor, y este en caspuest. 1o
balac=2d, acabando az: con - vid: de un asuzrtio, con ests homissdic
s” did pic « que las instalacicnes del Metro e considerdt.n de
Maxima Seguridad, fech. de) suceso; 14 de Febrero de 1992,

A partir de ahi, se leqgisidé =20 la Camara do Dipetadoe, logramndo que
se publicara en 2l Diario Oficial de la Frleracidn el curplimients de
la Ordenanza con fechi & de Enero de 1993.

La cual declara: tas Instalaciones de! iletro e consideran 7NNp DE
ALTA SEGURIDAD, queda estrintamente prohibide el comercio ambulante a
borde de los trenes, asi como montar puestos semifijos para el
comercio de cualquier mercancia, y er general 1la permanencia de
prRrsonas que con esos fines coloquer utileria o articulos en los
andenes, corredores, escaleras, accesos, salidas, Yy zopas de
distribucién, o que utilicen las estaciones para fines distintos de
la circulacidn peatonal y transportacion,

La persona que 3zea sorprendida infringiendo esta ordenanza serd
remitida & las autoridades correspondientes, atentamente: D.D.F.,
Procuraduria General de Justicia del Distrito Federal, Secretaria
General de Proteccién y Vialidad y Sistema de Transporte Colectivo.

Actualmente todavia trabajean o bordn de los trenes, vendedoresz,
limosneros, cantantes, musicos, payasos y voceadores matutinos,
vespertinos y nocturnos, ademds de los carteristas, todos ellos
trabajan individualmente, en duo y hasta en trio, ofreciendo al
usuario su producto, mercancia o servicio.

Por lo que respecta a los vendedores internaos semifijos, &stos ya no
regresaron a los andenes y pasillos, y los vendedores externos
semifijos, todavia trabajan afuera de cualquier estacién del Metro
(1995). No todos los vendedores semifijos internos y externos erdn
propietarios del puesto o mercancia, algunos erdn familiares, ya que
se distribuian a lo largo de la estacién, de la linea o de la Red del
8.T.C., aparte de los empleados que se ofrecian a trabajar para el
duefio del puesto pcr destajo o por die, segin la conveniencia.

Por otro lado, la mercancia, la compran por mayoreo en los depésitos
de La M3rced, Central de Abastos, en las faAbricas o talleres como
saldos, segun 1o que vendan, y en Tepito compran la mercancia de
importacidn, la llamada "FAYUCA", todo esto con precios debajo de lo
que ofrece el comercio organizado, y el cdal, ademds de no pagar
impuestos, no paga renta, lu:c, agua, predial, y sobre todo, la
ganacia es para ellos, integra.

La mayoria de 1los negocios: microemprendidos empefaron  sin
financiamiento ipnicial (76%), sin prestamo bancario (99%) y sin
prestamo de amigos o familiares (84%), Cerca de la mitad fué can
ahorros del interes:do (49%) y en otros .-asos con dinero de
liquidacidn de un trabajo anterior. La mayor parte de los vendedores
de las tres modalidades cuenta con algun capital (85%) lo que incluye
maquinaria, mobiliario, equipo, vehiculos y herramientas.
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2.5 PROGRAMA MAESTRO DEL METRD AL AND 2910

INTRODUCCION

Como resultado del crecimiento registrado en 1las
Ultimas décadas, 1la Ciudad de Méxicn se encuentre
actualmente conurbada con 17 wmunicipios del estado de
México, integrando de esta manera, un Area Metropolitana
que rebasa los limites del Distrito Federal.

Especfficamente, en los Ultimos 30 aflos la capital
de la Repiblica mexicana evoluciond, de una ciudad de 5
millones de habitantes en una Area aproximada de 316 Km
cuadrados, a casi 18 millones de habitantes distribuidos
en un zona conurbada de alirededor de 2 mil Km.
cuadrados, en la que se realizan 39 millones de viajes
por dia,

El acelerado crecimiento demogrdfico en esta zone
del pais ha provocado desejuilibrios en 1a
infraestructura urbana y las demandas de la poblacidn,
asi como deficiencias en el transporte vy deterioro en el
nivel de calidad y cobertura de los servicios,

Asimismo, la insuficiencia de transporte colectivo
en la ciudad ocasiona que se incrementen los medios de
transporte particular, agravando el problema de vialidad
y de contaminacién ambienta), ademds de generar grandes
demandas de recursos para su infraestructura.

En los préximos amos, esta zona urbana se
convertird probablemente, en la mds importante del orbe,
con una poblacién csuperior a los 22 millones de
habitantres y una demanda de transporte de cerca de 75
millones de viajes diarios para el afio 2000.

En tales condiciones, lo= servicios de transporte
habrén de continuar como elemento fundamental para el
bienestar general rde la poblacidn de la ciudad de México
y su zona metropolitana.

Para ellu, el gobiérno de la ciudad se ha fijado
como tarea prioritaria atender con eficacia la demanda
de opciones raciornales de transporte colertivo que
permitan desalentar el uso del transporte privado. Con
este fin, Se trabaja en cstablecer a mediano plazo, un
Programa de Transporte eficiente, seguro y confiable
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CONTEXTO, PLAN MAESTRO

El Programa Maestro del Mefro ostd conceb.do como
una herramienta de planeacién zectarial, cuyas
mecanismos se hLarn ‘elinidc & !:s.&: de la: polit..e
lineamientos urbanos.

El metro como columna vertebral del sistema de
trancporte del Area Metropolitana de la «ciudad de
Mé-ico, a pesar de su alta eficiencia y rapacidad, no es
capaz de resolver todos los problemas de movilidad, por
ello 2s necesario coordinarlo con otros medios de
transporte.

Bajo esta: condiciones de complementariedad, el
Progr ama Maestro del Metro se define asi:

UN INSTRUMENTO RECTOR DINAMICO PARA LA AMPLIACION
SISTEMATICA DE LA RED, CONGRUENTE CON LOS OBJETIVOS Y
FOLITICAS DEL PROGRAMA DE DESARROLLO DE LA ZONA
METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICQO Y DE LA REGION
CENTRO, ASI COMO DEL PROGRAMA DE DESARROLLO URBANO DEL
DISTRITO FEDERAL, Y CON LOS LINEAMIENTOS ESTABLECIDUS EN
EL PROGRAMA INTEGRAL DE TRANSPORTE Y VIALIDAD.

ANTECEDENTES

El Programe considera y define la prevision de
reservas territoriales para las instalaciones del metro
y sedala restricciones para derechos de via de las
lineas, de acuerdu a los escenarios futuros establecidos
an el Programa d¢  Desarrollo Urbano del Distrito
Federal.

Como todo instrumentc de planeacién, este programa
raquerir®t  Je revieiones censtantes y  sistemati-as.
Derivado de éste y como parte del proceso de seguimiento
y evaluacion, =2 ha iniciado el anpdlisis de corredoras
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dee muvilidad que requerivAn sistemas de transportacion
de capacidad inteimedia.

fanto  la  magnitud y la: caracteristicas del
pmohlem del fransprte, come la urgente necesidad de
hacerle= frents, motivarcn la crezcidn de 'a Com:sién e

Vialidad y T.ansporte irhano (COVITUR) en septiembre Je
1227, organismo que elabord el primer “Plan Rector e
Vialidad y Transporte".

Dictho Plan Rector dio a conocer resultados en 1978,
entre ellos la identificacidn de la problemdtica y las
acciones que debian realizarse para minimicarla,

Los alcances consistieron en la implantacién de
planes de metro, vialidad, tramsporte colectivo de
superficie, estacionamientos v atras accinnes
camplementarias,

SITUACION ACTUAL

El 4rea de estudio para la revision del Programa
Mamstro del Metro en 1985, coincidido con los limites
fijados por la Secretaria de Programacién y Presupuesto
para la Zona Metropolitana de la Ciudad de México. Dicha
zona estd conformada por 16 Dalegaciones, 53 municipios
. del Estado de México y el municipio de Tizayuca del
Estado de Hidalgo. (PLAND E-1),

Debido a 1la necesidad de dar servicio con
transporte masivo a las =zonas de mayor densidad de
movimiento, se estimd conveniente definir una Area en la
cual, se justifique la cobertura, considerdndose las
programas de desarrollo urbano del Distrito Federal vy
del Estado de México, como la estratificacidén de 1la
densidad de poblacion y las caracteristicas de la
movilidad urbana.

Se tomd en cuenta que la superficie susceptible de
urbanizacién dentro del Distrito Federal, correspondia a
las Delegaciones Politicas Azcapotzalco, GBustavo A.
Madero, Miguel Hidalgo, Venustiano Carranza, Cuauhtémoc,
I:tacalco, Benito Judrez, Alvaro Obregdn, Coyoacdn e
I:tapalapa, asi como parte de las Delegaciunes de
Cuajimalpa, Contreras, Tlalpan, Xochimilco y Tlahuac.

Otro factor que determina el &rea de cobertura es
2] transporte masivo que debe dar servicino a las zonas
de alta densidad demogrdfica como los municipios de
Naucalpan, Tlalnepantla, foacalco, Ecatepec,
Nezahualcdyotl, Tultitlan, Cuautitlan I:calli,
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Chucoleapan, Chalie y Chimalhaacdn =rtre otros, y tus
delejac:cnes centrales del Dictrite Foderal,

Tan important com 1o snberior, pso3 lo definicién
drl Area de robertura, resylt. el grado de moviiidad en
una rona deters,. oda

Une wver analiz@dos los  aoinientas de iws
hahitantes, oblanidrs en 2]l ESTUDIN DT OR.GEN Y DESTING
elaborado por COVITUR en 1947-198L4, se concluye que: los
voltimenes mas importantos Je viaje - se generon en el
Area circonscrita por el Anillo Peri“drico.

Se aprecian también corredores zignificativos hacia
Ecatepec, Tlalnepantla, Cucutitlén, Nicolas Romero,
Nauralpan  Me-ahealedye!), e 2l Frlade de Mixizo, |
hacia  Cuajimalj-a, Canty =1 asy T Yo, Xeschimi o,
Tldhuac ¢ Tztapalap.a dentro del Distrito Federal. (PLAND
F-21.

El centro de la ciudad sigue siendo #1 sector de
mayor movilidad. Le sigue en importancia el nocrte con
las penetraciones de Tlalnepantla, Ecatepec y Bustavo A.
Madero. Continua la movilidad registrada al oriente de
la ciudad y Ciudad Nezahualcdyotl e Iztapalapa. Sigue a
esta, la zona poniente de la ciudad y, finalmente la
zana sur del Distrito Federal.

Al construir los escenarios de movilidad, se
tomaron en cuenta lat tendencias demogréficas, las
tandencias de urbanizacidn, las de incrementa vehicular
y los usos predominantes del suelo.

DESCRIPCION DE RECORRIDOS DE LINEA, HORIZONTE AL
ARG 2010

LINEA 4, AMPLIACION SANTA ANITA-SANTA ANA

Se localiza al sur-oriente de le ciudad con sentido
norte-sur. Inicia su recorrido en la Calzada de la Viga
a la altura de la calle San Francisco y calle Recreoj
continua hacia el sur por la Cal:zada de la Yiga vy
Calzada de la Salud hasta cruza: la Avenida Santa Ana,
tonde se encuentra el predic asi denominado, que alojard
al taller de pequefia tevisién, la estacidn terminal, el
intercamhio de medios y el depdsito.

La longitud de la ampliarcidn serd de 9.22 Km. vy

contard con ciete estaciones; tres de paso, tres de
transhordo y una terminal. la captacién esperada,
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incloyendo el tramn existente es de 900 pil pasajeros al
din,

LINEA 5, AMPLIACION INSTITUTO POLITECNICO NACIONAL-~
TENAYUCA

Be lwcaliza al nor-poniente de la ciudad con
sentido sur-norte, Inicia su recorrido en la Avenida
Lararo Carden.s (Eje Central), a la alturs de la avenida
de las Torres, continua hacia el norte por Lacaro
Cérdenas y Progreso Nacional, donde cambia hacia el
poniente, sigur por Calzada Vallejo hasta llegar al
terreno denominado “Tenayuca" que alojard al taller de
peguefia revisidn, la estacion terminal, el intercambio
de medios y «] depédsito.

La longitud total de la ampliacidn, serd de 4,67
Km. y contard con tres estaciones; dos de paso y una
terminal. La captacidn esperada incluyendo el tramo
existente serd de 900 mil pasajeros al dia.

LINEA 6, AMPLIACION MARTIN CARRERA-SAN JUAN DE
ARABON

Se localiza al nor-oriente de la ciudad con sentido
poniente-oriente, inicia su recorrido en la calle M.
Arriojs a la altura de la Avenida Ing. Eduarde Molina,
continua hacia el oriente por la calzada San Juan de
Aragén y J, Fabela, hasta llegar a la Avenida 6408, donde
ectd 2l terreno llamado "Villa Aragén', que alojard a la
estacidon terminal, el intercambio de medios, el taller
de pequefia revision y el deposito.

La longitud total de la ampliacién serd de 7.1@ Km.
y contard con seis estaciones; cuatro de paso, una de
transborda y una terminal., La captacidn esperada
incluyendo el tramo existente, es de un millon 350 mil
pasajeros al dia.

LINEA 7, AMPLIACION BARRANCA DEL MUERTO-ESTADIO
OoLINPICO

Se localiza al sur-poniente de la ciudad, con

sentido norte-sur. Inicia su recorrido en la Avenida
Revolucidn, al sur de la esstaciédn Barranca del Muerto,

67



continua h=acia el :sur par la Avenida Revolucidn hasta la
Ciudad  Universit:ria (0., U.' 1llegandoe al terreno
denominado "Cstadio Olimpico” jque alajard 1.2 estacién
terminal, el intercambio de medios y el depdsito.

Esta linea cuenta cen el :zervicio Je talleres de
pequefa revisidn en el Rosario con linea 4. La longitud
total de le« ampliaciéon serd Je 2.32 Em. y contard con
tres estaciones; dos de paso y una terminal,

La captacidn esperada incluyendo el tramo
existente, serd de 960 mil pasajeros al dia.

LINEA 8, AMPLIACION GARIBALDI-INDIOS VERDES

Se localiza al centro-norte de la ciudad con
sentido sur-porte. Inicia su recorrido en la Avenida
Peralvillo, contipua hacia el norte por la calzada de
los Misterios, llegando a la Calzada TicomAn, frente a
los talleres de Ticomdn de linea 3. La longitud total de
la ampliacidn serd de 7.15 Km. y contard con &
estaciones; 5 de paso y una terminal.

La captacién esperada serd de 760 mil pasajeros al
dia, incluyendo el tramo existente,

LINEA “"B", TRAMO EN CONSTRUCCION BUENAVISTA-CIUDAD
AZTECA

Ob jetivos:s

Los objetivos que se persigue en particular para
esta linea son: establecer un Sistema de Transporte
Colectivo masivo, entre la zona nor-oriente del Area
Metropolitana de la Ciudad de México, donde existen
grandes asentamientos de estratos con alta densidad de
poblacién y bajos recursos econémicos, y el CENTRO
HISTORICO, que, actualmente sigue siendo la principal
zona atractora de viajes del Area.

Metas Gensrales:

Incrementar 2n su longitud la red de Metro de 178
Km. a 20@ Fm, el numero de estaciones crecerd en 14% y
se creardn 5 nuevos transhordos directos con lineas
actualmente en cperacidn.

68



Fortalecer lu vialidad de la zona nar-ariente de!
Arza Matropelitana, creando una  vialidad rdpida -in
cruces, =1 aid o le 15 K,

Fortalecer el rrdenemientn Jdel transporte Jde la
cha nor-oriente Jde la Area Metropolitana.

Evitar la generacion  de  contaminantes A Ja
atmosfera, por un valor entre el 2 y Wi del que
actualmente se genera en tnde el Area Metrapolitana.

Metas Particularess

Dentro del Eistema Metropoli*anc de Transporte, se
concibe a esta linea como el transporte masivo entre el
nor-oriente el Arex Metropolitana  y el CENTRO
HISTORICO, por ello se considera:

Cnlazar directamenle las DNDelegaciones Cuauhtémoc,
Venustiano Carranza y Gustavo A. Madero del Distrito
Federal, con los municipios dre Nezahualcdyntl y Ecatepec
del Estado de Mexico.

Captar una importante demanda en punta de la
estacidn Ciudad Azteca, ayudando a descargar la entrada
de vehiculos por la supercarretera o Pachuca y la
saturacién de la linea 3 en Indios Verdes.

Recibir la captacién regional transversal a lo
largyo de & estaciones del Estado de México, tante del
oriente como del ponientej lo que ayudard a descargar la
linea 3 en Indios Verdes.

Beneficios:

Para toda la poblacidén del Area Metropolitana desde
el punto de vists de transporte y ecologia.

Para 3 millones de habitantes que se asientan a lo
largo de su recorrido, ya que mejora su sistema integral
de transporte, la vialidad y el desarrollo urbano.

Para 60@ mil habitantes que residen en el Area de
influencie de esta linea, en las 4O colonias que
atraviesa, serdn usuarios de este sistema, generando del
orden de Bl mil Viajes-Persona-Dia (incluye
transbordos) en el mediano plazo.
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Para tuda la poblacidn de la ~iudad de México, que
whorparda  del  orden de 4@ mil  horas-hombre diartes, al
trasporte.

CERACTERIST CAS GENERALES:

Longitud Tolal.. s iiernnnrssnsnsnsssnnsionssn.ane 22 ke,
Longitud en el Distrito Federal..e.eevennesnsensssass 13 kms,

Longited en e) estado de MEXICo..vesresaesrssvensses D9 kms,

Mmero total de ostaciuneS.v.iessessnasessacassanssas 21
Estaciones en @) Distrito Faderal.i..oeesieenssenses 13

Estaciones en e) estado de M@XiCO..isssrissassssacses 08

TIPO DE ESTACIONES:

Una terminal definitiva (Ciudad Azteca, en el estado de
México).

Una terminal provisional (Buenavista, en el Distrito Federal,
que a futuro tendrd transbordo con linea 15).

Cinco estaciones de “transborde directo con lineas en
aperacién (Guerrers, L-33 Garibaldi, L-A; Morelos, L-b} San
Lazaro, L-1; Oceania, L-5).

Catorce estaciones de paso, de laz cuales:

Sirte se alojan en el Distrite Federal: Lagunilla, Tepito,

Gran Canal (apcidn de futura correspondencia con L-ik),

Romero Rubio, Bosques de Aragdn, Tesora, Villa de Aragén
(futura correspondencia con L-6).

Tiete se alojan en el estado de Mexica: Continentes,
Campestre, Rio de los Remedios, Muzquiz, Tecnoldgico,
Olimpico, Plaza Aragén.
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Origen-Destino: Buenavista-Ecatepec

Ue ainjard =n los sigui:sntes corredores vi.ales:
El Zj» 1 Norwe (Aleoate, ™oguels, Raydn, Héroe de
Granaditas, Avenida del Ti-hajo, Albaniles) "je 3

Oriente (Ing. Eduarde Molinma) callz Artilleros (al norte
de las instoisciones de la via TAPDY senida Oceania,
Avenida 608 (en el ™istritn Federal! , Avenida Central
en el Estado de México.

Cruza laz Delegacionez Politicac: Cuauhtémoc,
Venustiano Carranza y Gustavo A. Madero del Distrito

Federal, azi como los municipios dJde Nezahual -tyotl y
Ecateper. en € Eslade de Mexico.

Capacidad, Demanda y Captacion:

Pasa jero-Hor a-Sentidc

al inicio al final
capacidad 49,000 60,000
demanda: 33,150 mas de 40,000

Yiajes-Persona-Dia

Captacidn esperada en el mediano plazo (incluye
transbordos) 540,000

captacion esperada en el largo plazo 1,000,000

Material Rodante:

Trenes formados por nueve carros de rodada
neumatica de los cuales & serdn motores y tres serdn
remolques, con capacidad de 342 pasajeros sentados y

1188 pasajeros de pie, para un total de 1530 por tren,
similar a la de las lineas en operacién.

Tipos de soluciéns



Tipos de solucidn:

Eri )l tramo sobteridneo (Eje 1 Norte) de.de Q..
Tasurgentes orebe bazt s Vo N, Ing. Fduardo Molic ., ae
rasthituird 1o viadtided o sus condicieras aciginales,
tantn do pavisentaos, como de los servicios zor los que
cuenta actualaente.

En el tramo elevadn en la AV. Ing. Fduarde Moline
de la calle de Héroes de Macozari 4 la ralle de
Artilleros, la calle de Artilleros y la Av. Oceania, se
har4 la restitucidn de pavimentos y jardineria en las
SOnas e 1az que e ronstruirdn capatas v columnac.,

2@ repondran con creces las especies vegetales y se
aportardn mejoras urbanas al convertirse la Av. Oceania
en una vialidad de acceso controlado,

En el tramo siperficial sobre la Av. Oceania, Av.
608 y Av, Central, se logra una vialidad r4pida de
acceso controlado, qu# al sumar el tramo elevado que va
sobre la misma Av. Oceania y que también genera una
vialidad similar, se logra wun total de 15 Kam.
aproximadamente; que a su vex forimardn parte de una
vialidad que a corto plazo puede lograrse al oriente del
Area Metropolitana desde la zona de Yenta de Carpio en
Ccatepec, hasta la Delegacién Xochimileco, utilizando el
Eje 3 oriente, con un gran total de 4@ KEm.

LINEA 11, TULYEHUALCO-SAN JERONIMO

Se localizard al sur de la ciudad ron sentido
poniente-oriente, Iniciard su recorridn en e! terrenno
denominade "San Jerdénimo" ubicade =n Anille Periférico y
Av., San Jerdnimo, donde se encuentra su depdsito,
continba hacia e) oriente por Av. BSan Jerdnimo,
Universidad, Copilco, Las Torres, Melchor Ocampo, Miguel
Angrl de Quevedo, Tasquefia, Canal Nacional, Reforma
Agraria, Calzada Méxiceo - Tulyehualco hasta el cruce con
el futuro Anillo Periférico donde 3:e encuentra el
terreno denominado el "Vergel' que alojard al taller de
pequefia revisién, la estacién terminal, el intercambio
de medios y el deposito.

La longitud total de la linea serd de 18.71 Km. y
contard con 16 estaciones; diez de paso, cuatro de
transhordo y dos terminales, La captacidn esperada serd
de 91% mil pasajueros al dia.
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LINEA 12, OLIVAR DEL CONDE-SANTA BAREARA

I I N  A T E ' ar o do o oauded o o wanLidde
panie boopriesi e T s e e o ide el terto e
denur o e PHimss” g ul e ada an Ta kv ded Foeal oy Taneno
o Qanta Locis, gue alsjard A laoeriowcidn boeminaly el

cntermamblo e medios el gspésito, continue hac.a el
oriente par fl Jamine w Bante Lucia, Benvenulo Cellin’,
Ejz 7 Sur, Divisifp del dorte, Tje & Tary hasta el crule
con el future aill. Perifé: (.., Junle se eouentra
terren. depominda "Canal de Goray" que alojard a la
estacion  terminal, el intercambio dte medios y el

dapdsito,

El servicio de pequeRa revision se tiene previsto
en los talleres de la linea © Santa Ana. La longitud
total de la linea serd de 18.97 Em. y caontard con 17
estaciones; nuerve de paso, seis de trensbordo y Jdos
terminales, Lz captacién wesperada serd de 710 ml
pasajeros al dia,

LINEA 13, ALFONSO XIII-TEZONTLE

8e: localizara &l sur de la ciudad con sentido
poniente-oriente, Iniciard su recorrido en el terreno
denominado “Tolteca" ubicade en el cruce de la avenida
San Antanio -~ Fje 5 Sur, A.enida Santa fucia y Anillo
Periférico, qu» a'onjard a la estacidn terminal, =gl
intercambic de medios y el depdsito, continua hacia el
orierte, por #) Eje 5 Sur, Marcelinn Buendia hasta Canal
de Tezontle, donde se encuentra el terrena denominado
"Ejérsito Constitucionalista" que alojard a la estacidn
terminal, el intercombin de medios y el depdsito.

La longitud total de la linea serd de 17.62 Em. y
contard con 15 estacionesy siete de paso, seis de
transbordo y dos terminales. L a captacidn esperada sera
de 684 mil pasejeros al dia,

LINEA 14, TOMATITLAN-XALOSTOC

3n loralizard al oriente de 1o ciuder con sentido
norte-sur. Iniriari sU recorrido  en el terreno
denoninado  "Xalostnc", ubiradn en las calles de Juan
Uscutia, Hiladas y Tzjidos y Gran Canal que alojard la
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petarién terminal, el intercambio de medios y el
depreito, continia  hacia el sur por Gran Canal,
lstavccihuatl, Av. Rio Churubusco, Av. Toltecas, Calzada
Tulyehualcu, hasta llegar a la Av. de los Leones donde
estd el terrenc denominado "CulhuacAn", que alojerd al
taller de pequefa vy gran revision, lo estacidn terminal,
el intercambio de medios y el depédsita.

La longitud total de la-linea serd de 24.17 KEm. vy
contard con &1 estaciones ; doce de paso, ciete de
transhordo y dos terminales. La captacidn esperada sera
de 920 mil pasajeros al dia.

LINEA 15, SAN JERONIMO-LINDAVISTA

Se lopcalirard al norte de la ciudad con sentido
norte-sur, Iniciard su recorrido en el terreno
denominado "Lindavista" que alojard al taller de pequefa
revisién, la estacién terminal, el intercambio de medius
y el depodsito.

Continta hacia el sur por la Av. de las Torres,
Norte 35, Av. Encarnacién  QOrtiz, Sandalo, AvV.
Insurgentes Norte, Centro y BSur hasta la Av. 8an
Jerénimo, donde se encuentra el terreno del mismo nombre
que alojard el depodsito.

La longitud total de la linea serd de 25.63 Km. vy
contard con 23 estacionesy trece de paso, ocho de
transhordo y dos terminales La captacién esperada serd
de 54@ mil pasajeros al dia. Ver cuadros E-1 y PROGRAMA
MAESTRO DEL. METRO
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CAPITULO TRES
ASPECTO TECNICO OPERATIVO DEL METRO



3.1 Teoria del Mantenimiento

Introduccidng

Es normal encantrarnos, al hablar de mantenimientc, ante wuna
clasificacidn del mismo, sencilla e informal, por un lado porque
resta perspectiva y quita vista de conjunto de laz posibilidades
rrales del mantenimiento, y por otro, condena a este mantenimiento a
nue se le conozca por sus fallas Ynicamente, cuando en realidad tiene
derecho a que también se le reconozca por sus logros.

A titulo de ejemplo, el indice mds representativo de que se dispone
para conocer =1 funcionamiento del Departamento de Mantenimiento,
astd medido en su funcidn inversa al numero de veces que se habla
con los superiores, de la Empresa.

Es decir ue unicemente se habla con los superiores cuando hay algo
A : p : .
que en el servicio al usuario estd fuera de servicio,

Ante =21 pannrama desalentador, resulta interesante que cambiemos las
cosas de tal modo, que encontremos indices que midan el servicio
prastado por @l mantenimiento, no reflejando solo los pesos gastados
en reparaciones, sino también los shorrados por la mayor y mejor
disponibilidad delos equipas, que midan no sclo el nimero de averias
registradas en esos érganos, sino también la reduccion conseguida en
psA numero de averias, gQue midan no solo los pesos gastados en
refacciones, sino también como el inmavilizado en el almacén, para

mejorar el servicio,

Fn tin, que la culpa que siempre recae en el mantenimiento, puede que
no sea suya, sino de los que disefaron las maquinas y los drganos de
los equipos que no fueron capaces de concebirlos todo lo bien que
debisran o de los operarios que las utilizarony, que no han sido
capacitadas para manejarlas de acuerdo a lo previsto por el

disefador.



La Funcién del Mantenimiento

Para mostrear que =1 mantenimiento es de vital importancia pare la
Aanpreca, se analizard la funcidn mantenmimiento; en primera instancia
s defimird el equipo o instalacion objeto de mantenimiento, se
wstudiardn las condicicnes en que operard este equipn y el tipo de
servicios que proporcionard.

Con ¢s3to, 5@ podrid f1jar la forma en que se otorgard el
mantenimicnto, =2:te se iniciar4d con el establecimiento de su
filosofia, y a partir de ésta, se estructura la administracidn del
manterimiento que debe ser acorde con los requerimientos sefalados
anteriormente,

Fl concepto  de  mantenimiento: Ee adecuar o mantener las
instalaciones; mdquinas, equipos y los organos de una empresa o
taller en optimas condiciones de produccion para sy mejor
funcionalidad.

Pnr su parte, la administracion del Mantenimiento deberd abocarse a
lo siguiente:

- Optimizar costos, aprovechando al mdxima los recursuvs materia -
les, financieras y sobre todo los recursos humanos.

- Incrementar la productividad de la mano de obra del perconal,
no trabajando mds rdpido, sino planeando debidamente el mante-
nimiento.

- Incrementar lo disponibilidad y confiabilidad de los equipos,
reduciendo las demoras por fallas repetitivas.

- Incrementar la moral del personal y la satisfaccidn del tra-
hajo mismo en la realizacidn de su desempedio cotidiano.

De é4sta forma mantenimiento tiene todas las herramientas disponibles,
para planear alternativamente la solucidn y tomar decisiones en tndos
los problemas y 4reas de oportunidad, acostumbrdndose a administrar
por hechos y no por opiniones.

La llave derl éxito para lograr el apoyoc a la Unidad de Mantenimiento
y 4 la consecucion de los objetivos trazados por la empresa, es la
Aplicacidn del Sistema de Administracién del Mantenimierto,
constituida badsicamente por:

1.~ FILOSOFIA

2. - PLANEACION Y CONTROL
3.~ PROGRAMACION
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F1LOSOFIA:

l.a organizacion del rnantemmrenta, oo tedo rengldn principal en la
infraestructura de cualquier unidad productiva, Jebe estar ubicade
dentro de la organizacién &n el sismn nivel de la  unidad operat:‘a,
separandc tas {unciones, y3 gue @star son intrincecamerte difz2rentes
pero 1nt=grdeper ‘ientesz,

Mantenimientn por i solo no puede existir y la razon de su
evisterncia es lograr que el equip. se enhcuentre dispanible para
explotar'e ~{ mayor tismpo posible, y asi lograr las planes v
programas - corto y liargo plazo establecidos por la empresa. Y para
lograr ectos planes y programas, 2 importante ronsiderar que la
filpsafia de admimistracion el mantenimiento, no ez exclusiva de la
unidad organmizacional, sino que cubre todas las areas funcionales de!

Sistema,

Por lo tanto, le corresponde a operacion ; mantenimiente tener el
rquipo siempre en condiciones aceptables de operacion, y no nadamas
ésto, sino que dJeberdn buscar siempre sea al menor costo posible.

Dentro de esta filosofia de Administracion de Mantenimiento, el
personal de operacién funge como duefio del equipo que como tal, tiene
la responsabilidad de notificar oportunamente a mantenimiento, A
través de los canales adecuados de comunicacion y control, las
condiciones del equipw, ésto lo hard mediante el reporte, el que
drberd indicar claramente el sintoma de la falla, gue el como hacer
el trabajo le corresponde a mantenimiento,

La filosofia recuerda un principio bdsico de la administracion y se
basa en la administracion y def:niciédn correcta del trabajo vy
responsabilidades, para evitar Juplicidad de funciones, y la mas
grave, dilucion de las mismas.

PLANEACION Y CONTROL :

Siendo la conservacién un renglén basico en los resultedos de costo
de nperacidn de una empresa, y lo mis jmportante, de fuerte impacto
economico en las pérdidas de produccidn por upa baja disponibilidad
de los equipos, es indispensable darle la atencién requerida,
observando y contralando el cumplimiento del mantenimiento, en lo que
respecta 1 su productividad, calidad y costas. Y esto es de posible
garantizar a través de un efectivn sistema de planeacién y control
que como caractéristicas basicas debe tener:

Un métode de orden de trabajo o reportes fque permitan la comunicacidn
entre operacion y mantenimiento, ®n el cudl se especifica claramente
lo que se hard, y asi facilitar la planeacién y programacién dal
trabajo.

- Un sistema realista de prioridades que permitan aplicar opor-
tunamente los recursos de mantenimiento para evitar emergen-
cias.
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PROGRAMACION:

Consiste en Yistar los trabejos en 1 programa diario de acuerdo 2 la
prievidsd asignada & caide orden, a la rcaptidad de hombres de
manterimiento dispanibles ¢ a la cantidad de ordenez de Lrabajo
pendientes de ejecutar (carga de trahajo pendiente).

El programa es camentado entre las jefes de  mantenimiento
nprracidén, en juntas periddicas, donde se verifica el cumplimiento
del programa anterior 5 se aseguran que el nuevo programa cubra las
necezidedes del equipa aseguriAndose del apravechamienta de  los
recyrsns humanos y materiales, y que cada hombroe de mantenimiento se
ancurntre provisto, todos las dias, con taodas los  elementos
necesatias para tener un turno completo de trabajo.

DIVISIONES DEL MANTENIMIENTO:

Al deeglosar mds adn las funciones de este Departamento, cstaremas
consciontes 4= les posibilidades con las que vamas a trabajar, de
s21 capaces de llevar adelante la gestidn total que debe realizar
mantenimiento, sstas funcionesz ampliadas estarian clasificadas de la

siguiente maneras:

1, MANTENIMIENTO CORRFCTIV

2, MANTENIMILNTO PREVENTIVO

Jv 0 MANTENIMIENTO PREDICTIVO

Y, MANTENIMIENTO BL PROYECTO

5.~ REACONRICIONAMIENTD SISTEMATICO

n



t.~ EL MANTENIMIENTO CORRECTIVO: Se oScupa e onrsgir lu- defectos
que se van presentando =n los distintos equipas, y.u sea por desgaste

natural de los dérg:nns, extesu de tratajo de estons cquipes o
neglig-=ncia de perzcnal ro Jdevideencts capacitado.
Los defectos deber ser reportadrs por person i competente, ntuyendo

la importancia de la {slla y, con inlerés en Que nn 3@ paren las
instalaciones, porque mientras dura la reparacién puede estar en paro
con mermas en la produccion del servicio.

De esto sz deduce que “inicamente se denuncis la falla cuando el
mquipo no funciona, lo que en ocasicnes motiva que ya haya sufrido un
deterioro importante posiblemente evitable con una intervencion
oportuna de mantenimiento preventivo.

2.~ EL MANTENINMIENTO PREVENTIVO: Tiene por misidn conccer el estado
actual, por sistema, de todos los equipos y programar las
correcciones de sus puntos vulnerables y en el momento més oportuno,
consiguiendo con esto fundamentalmentej

a) Disainuir la frecuencia de los paros en los érganos de los
equipos del material rodante.

b) Hacer que en circunstancias normales, sean debido a causas
paquelas teniendo con ello, controlada la importancia de las
averias,

c) Como consecuencia de loz puntos anteriores, se tendrdn con-
troladas las necesidades del personal de mantenimiento.

d) La mayor parte de las correciones se hardn cuando menos im-
pacto produzcamos 2n la produccién del servicio, o sea cuando
®) material rodante se encuentre en el taller.

®) Al conocer, por sistema, 21 estado de todos los equipos, =e
informard oportunamente a la gerencia cuando serd conve-
niente, y @n ocasiones imprescindible, renovar determinados
medios de produccion (drganos de los equipos del tren).

3.~ EL MANTENINIENTO PREDICTIVO: IPersigue conocer @ informar
permanentemente el estado y operatividad de las instalaciones,
mediante el conocimiento de los valores de determinadas variables,
representativas de tal estado y operatividad.

Por mjemplo, en una determinada instalacién deben de conocerse los
valores que normalmente debieran‘de tener; la precisién laboral por
la jerarquizacidn, las perdidas por carga de trabajo, los consumos
energéticos etc.

Ante cualquier desviacion en los valores presentados por estas

variables, se actuard con la eficacia precisa para evitar defectos de
mayores proporcionss que podrian sobrevenir por la permanencia de
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trabajo 4 la arstelacién o e marcha del [ roreso on ¢ ondiciones
fuera de los del di=sero, e= gecir el metodo fundamental con-iste en:

AV frecontrar 1a magnitud que mejur define la seguridad con gque
esta desarrollado el preceso en 21 estudio.

b) A-tgnar las valmies correctn: que deben tener dicha magnitud.

¢) Dntar la instalacidn del o de los instrumentos de medida ade-
cuados para conocer los valeores recales de tal magnitud vy,
como conzecuencila poder predecir la falla.

4.~ EL MANTENINMIENTO DE PROVECYO: Se ha de ccupar de gue los disefos
prevear tcdss laz taracteristicas daseables para una actuacién rapida
an mantenimiento. entre éstas citamos:

s} Aparatcs de medida adecuados para un eficaz mantenimiento
predictivo,

b' Indicadores piloto de causas de falla.

=) Elemertps de seguridad que eviten males mayores.

d) Facilidad de montaj)e y desmontaje.

e) Posibilidades reales de repuestos, ante las emergencias.

f) Que no existan causas en cadena que, sin parar el servicio
ante una averia determinada, ocasionen perturbaciones de ma-
yor alcance 2n la linea.

Zs evidentes que los criterios de los disefadores de los equipos, no
siemnpre muy familiarizadas con el mantenimiento de 1los mismos,
dejarian de prever gran numero de estos detalles, que la politica
correcta en el Departamento de Mantenimiento ha de ir detectando y vy
corrigiendo con los criterivs que necesariamente, ha de tener por su
experencia y por el andlisis de las averias que cada instalacidn,
pare el servicio a que se destina y en las condiciones en las que ha
de satisfacerlo, vaya pressntando.

S.~ EL. REACONDICIONAMIENTO SISTEMATICOs Se ocupa de poner nuevamente
a punto aquellos equipos que, por su uso, ya estdn en condiciones
tales que hacen dificil o antiecondmica la marcha de los mismos. Con
el conseguiremos:

a) Programar adecuadamente las reparaciones costosas en tiempo

y/o dinero, no provocando con ellas paros imprevistos en el
servicio, o gastos fuertes fuera de los programados.
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b) Estudiar a fondo estas reparaciones paroe efectuarlas en el
lugar mds oportuno (nuestra propia empresa, la casa construc-
teora, una concesionaria, etc.t.

¢) Decidir acertsdamente, si tal repsracid- ha de efectuarse o
€1 por el contrario, es preferible =ustituir el equipo por
otro nuevo.

ACTUACIONES DE CADA MANTENIMIENTO

Es evidente que cada uno de estos tipos de mantenimiento, tiene su
campo dr actuacién y se habrd conseguido la organizacidén ideal del
Departamento, cuando mediante una politica coherente y mantenida
durante el tiempo preciso se haya asignado a cada uno de dichos
tipos, las actuaciones que mejor encuadren en los objetivos
perseguidos por €l. Asi se puede resumir ques

Como quiera que sea, es econdmicamente inadmisible preveer y evitar
el 100Y de las fallas, wntonces quedard Mantenimiento Correctivo para
reparar aquellas averias caras de predecir, y aunque estas se
produzcan, no sean un peligro para la seguridad de los usuarios y
para la marcha continua del servicio.

EL MANTENIMIENTO PREVENTIVO: Dentro del sistema de administracién
efectiva de Mantenimiento, se tiene una actuacidn especial, que es la
del mantenimiento preventivo, cuyo aobjetivo y fin primordial es la
OPTIMIZACION DE COSTOS.

Este mantenimiento serd posible obtenerlo a través de los siguientes
logros.

~ Incremerto de la vida esperada de los organos y componentes de
los equipos,

=~ Reduccidn de reparaciones de gran magnitud.

= Incremento de la productividad y satisfaccién del personal, ya
que trabaja bajo un programa de trabajo y no de emergencias.

Reduccién de rechaczos de la produccién por bajas de calidad.

Logs trabajos que se incluyen en un programa de mantenimiento
praventive son: limpiccza, tinspecciones, ajustes, lubricoaciones,
reparaciones genercles, veemsplazc: de los componentez: y partes
gastadas normalmente, pintura y supervisioén.
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EL. MANTENIMIENTO PREDICTIVO: Ha de ocupar una parte considerable del
tiempo de los técnicos del departamento; ya que, @s parte importante
de 20 mistdn conseguir un dominio profundo de las magnitudes gque
definsn la marcha gegura de las instalaciones, y de los valores que

deben tomar tales magnitudes.

itales de sus equipos para actuar

Hian de conccer las constantes
y antes de que ello

cuando #stas deriven hacia valores peligrosos,
suceda U pcasione fallas importantes.
siempie e

ODotar a los ~quipos de los aparate: de medida precisos,
cuyo

mycho mds econdmico que sufrir los efectos de una magnitud,
valor debiera ser controlado y se haya disparadn, por no conocer en
que condiciones estaba operando la instalacién,

EL  MANTENIMIENTO EN PROYECTO: Deberia conseguir que, en la
adquisicidn de nuevos equipns, la voz del departamento se oyera con
ta intensidad debida; es normal que en la decisién sobre las equipas
& comprar, no intervenga mantenimiento, cuando opinamos que seria
imprenscindible gue, en cualquier contrato do compra de upa méquina
figurasen una serie de condiciones tan importantes, para el futuro de
sy explotacién correcta en la empresa, como las siguientess

Componentes conforme a los normalizados en nuestra empresaj
necesidades de instalaciones auxiliares (aire comprimido, agua de
refrigeracion, desaglies, vapor, gas, aire acondicionado, equipos
especiales, stc.)y informacidn sohre el engrase, visitas periddicas,
recambios, deteccién de averias, asistencia post-venta, etc.

LOS REACONDICIONAMIENTOS SISTEMATICO6: Han de quedar reservados a
aquellos squipos que, por el uso, hayan llegado a un estado tal que
sus averias originen {nterferencias serias en la produccisdn del
servicio, aun empleando elevados gastos en su mantenimiento.
Parsa poder decidir con criterio ante los posibles
reacondicionamientos opino que es necesario plantearse los siguientes
problemas:
- Conocer el estado real de cada instalacién en cifras, a través
de:
* Nimero de averias tenidas en ella.

+ Ndmero de horas de paro ocasionadas por su mal estado.
# Ndmero de pesos gastados para su mantenimiento en servicio.

- Hacer un presupuesto para su restauracion, y establecer, con
realismo, las posibilidades futuras del equipo restaurado.

A la vista de los apartados anteriores, del mercado de equipos
similares nuevaos, y de la coyuntura de nuestra propia empresa,
decidir si se sustituye el equipo, por otro nuevo, o se
reacondiciona el viejo.
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3.2 Mantenimiento Mayor y Menor

Introduccions

£1 organigrama que presenta =1 S.T7.C. Metro actualmente, 1. componen
un Consejo de Administraridn {(es el mévimo organo de decision y quien
lo preside #5 e] Regente de la Ciudad), una Direccion General vy
Cuatro Direcciones de Area; Operacidn, Administracion, Programacion vy
Presupuesto y Comunicacion Social.

A su ves estas Direcciones de Area tienen a su cargo las Gerencias de
sy Area respectiva, ejemplo: La Direccion de Operacidn coordina a la
Gerencia de Mantenimiento de Material Rodante y esta a su vez, manda
a sus tres Subgerencias las cuales sori:

Mantenimiente Zaragoza, Mantenimiento Ticomdn y Mantenimiento
Tasquefa-Rosario, y éstas a su vez, vigilan el trabajo de sus nueve
departamentos; mantenimiento Mayor Zarago:za, Mantenimiento Mayar
Ticoman, Mantenimiento Menor Zaragaoza, Mantenimiento Menor TasqueRa,
Mantenimiento Menor Ticoman, Mantenimiento Menor Rosario,
Mantenimiento Menor Constituciéon de 1917, Supervisién y Fabricaciéon
de Trenes y Electrénica.

En este caso especifico, la funcién general de Material Rodante, es
la de darle Mantenimiento Preventivo y Correctivo a los trenes que
circulan en las distintas lLineas de la Red del Sistema, y para tal
fin, we cuenta con seis talleres, distribuidos en la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México, y los cudles son por orden
cronolégicoj Zaragoza 1969, Tasqueda 1970, Ticomdn 1980, Rosario
1965, La Paz 1991, y Constitucidén de 1917 en 1994, Ver cuadra.

De todns estos talleres, solamente dos de ellosy Zaragoza y Ticomén,
curntan con mantenimiento Menor y pmayor, dos secciones muy
importantes, para el mantenimiento de Material Rodante. El resto de
los talleres tienen Gnicamente la seccién de Mantenimiento Menor.

La diferencia entre mantenimieneto Menor y Mantenimiento mayor, es
nua 21 segundo se realiza aproximadamente cada dos afos, mientras que
el primero se realiza cada 20 dias en promedio.

El trabajo de Mantenimiento Menor, se realiza en una gran dArea
carrada, de aproximadamente 160 x 90 metros de superficie y 5 metros
de altura, las paredes y pisos son de cementn y el techo de lamina
acanalada de fibra de vidrio y asbeste,
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M 23%e <fpacic  @e ehcuentran distribuides las fosas donde son
ca)ocados las treres para examinarlos en conjunto, las dimensiones de
dichas fosas son de 1,50 metros de ancho, 1.7¢ de slto vy
aproximadamente 15¢ metros de largo, El material de construccién para
netas feceas, o35 el mismo que &l del taller, pero el techo lo
constituye® la parte infericor de los trenes.



MANTENIMIENTO MENOR

Comprends las actividades programadas en el taller, para darle
mantenimiento preventivo y/o correctivo al Material Rodante, E1
Preventivo es sistemadtico, gque se realiza cada 20 dias en promediog
el ciclico que se lleva a cabo cada mes, cada trimestre,
cuatrimestre, semestre o anualmentej el correctivo se realiza cada
vez que se presenta una averia.

En general, en todos los talleres se realizan las mismas actividades,
las cuales =stdn agrupadas en diversas secciones, las cuales son:
Cajas (ajuste), laterales, Inferiores (montaje), ciclos y averias. El
nimero total de trabajadores en cada taller, e de aproximadamente de
200, excepto en La Paz, donde hay 71 trabajadores y en Constitucidn
de 1917, donde laboran 70 trabajadores, todas loz trabajadores de los
talleres son hombres, no hay mujeres. Ademés de yue la mayoria de los
trabajadorez, laboran en el turno matutino (7 a 15 horas), aunque hay
dreas mn las que se labora en la tarde y noche (averias, :apatas y

sopleteado).

Los sobrestantes y los jefes de turpo son los encargados de asignar
las tarmas a cada trabajador, para que sus actividades las realicen
en los treznes de mantenimiento. Dichas actividades las realizan los
compafrros de los diversas locales técnicas y que equivalen a un
servicio general, para el que es necesario desmontar y desarmar las
diversas piezas mecdnicas, electricas, neumdticas y electrdénicas;
limpiarlas, lubricarlas, repararlas y mantarlas.

Para realizar las actividades de mantenimiento a 1los trenes, no
axiste la rotacidn de turros, ni de puestos, ademds de que se trabaja
tiempo extra, pero casi siempre es para el personal de averi{as y para
otras 4reas cuando se atrasa el trabajo,

De lunes a viernes se da mantenimiento menor & 3 trenes por dia, al
antrar el tran al taller, este se coloca sobre una fosa, se conecta
wl tren con troles de alta tensién de 750 voltios y de ahi{ en
sdelentz se realizan pruebas de recepcidn para evaluar sus
condiciones,

las pruebas de recepcidn a ‘venev en taller, son las siguientes, con
el tren encendido:

) Pruebas de traccion-frenado pars evaluar su funcionamiento vy
selalar que partes es necesario cambiar.

b) Pruebas de compresores, arranque y frenada.
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¢) Prucebas de vabrad res

o) Pruebas de voces a carros por medic Je micrédfonas (uno en
cada motriz con cabina),

e' Prueba: de puevtas con el tren apagado (en silencio), puertas
abiertas y cerradas.

£) Pruebas de fugas (aire comprimido y tuberia de equilibrib).
g} Pruebas de alumbrado normal y de emergrncia
h) Pruebas de KFS, palancas de emergencia 8 en cada carro.

1) Apagado del tren y se desconectan los carros motores.

Todos los resultados se anotan en la tarjeta correspondiente al tren,
y posteriormente se inicia el mantenimiento a cada una de las partes
del tren.

CARACTERISTICAS GENERALES DE LAS ACTIVIDADES DE CADA SECCION

Cajas 0 Ajuste:

En esta seccidn se revisan, limpian, lubrican y ajustan las piezas y
partes de los carros, en donde van los pasajeras. entre las
actividades principales se encuentran,

~ Revisién de motores de ventilacidn & pasajeros (colector, es-
cobillas y carcaza).

- Limpieza y lubricacidn del mecanismo de puertas.

- Ajuste, mantenimiento y lubricacidn de los elementos neumdti-
cos que distribuyen e) aire a las puertas y limpia parabrisas.

- Mantenimiento de ventanas, asientos, pasamanos, dobelas y mi-
cas de cada carro.

~ Mantenimiento a la tornilleria de las puertas y de los elemen-
tos mecdnicos de la cabina.

Revisidn de los filtros de ventilacidn; se retiran de la
parte alta exterior de los carros, se sopletean y se colocan
nuevamente.

Para realizar mestas tareas, s2 usa herramienta manual, eléctrica y
neumdtica y los insumos son:
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Frpt et ope, socento, pertrdl o1, atsiles grasas, tl trabtajo lo

realizan t4 trab.jadores en el turno mstotino,

Laterales:

Se le da mantenimiento a todac las partes elactricas y mecadnicas que
se encuentran & los rostados de los carros (9) del tren a trabajar.

Las actividades que se resliran son:
Limpieza, scpleteado, recuperacion de los niveles de electro-
lito: de las celdas de les baterias v envaselinado d= la parte
exterinr de los mismos.

Verificacion, desmantaje, desarmado, lavado, armado, y montaje
de las zapatas de frenn.

~ Limpiera y engrasado de scharfembergs.

-~ Veri1ficacitdn y laimpiess de instrumentos eléctricns, electroni-
cos y electroneumaticos que se encuentran en loc cofres late-

rales.

- Verificacién y palpado de llantas portadoras y guias ademds de
las ruedas de seguridad,

~ Levantamiento de la carroceria de la carretilla por medio de
un gato hidrdulico, para verificar, limpiar y engrasar, y en
su defecto cambiar log plato:.

~ Limpieza y lubricacidn de escobillas positivas, ademds del
cambio de carbones y punteras de bronce de las mismas escobi-

llas positivas,
~ Limpieza y lubricacidn de la timoneria de frenas.

La herramienta usada es manual, eléctrica y neumdtica y como
equipo,ce usa un gato hidréulico.

Los materiales y sustancias son: Trapo, estopa, solvente, petrdleo,
aceites, grasas, vaselina y agua destilada, ademds de hidrégeno para
inflar las llantas portadoras y guias, los trabajadores que realizan
estas actividades son 20, en el turno matutino,

Inferioress

El trabajo de esta seccidn, como sy nombre lo indica, se lleva a cabo
en la parte inferior de los trenes, por lo que los trabajadores
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desarrallan sur actividades de«d.: dentro de las f{eosas, de tal forma,
que las 9 carrvos del tren les quedan justo arriba de la cabeza para
realizar &) mantenimiento.

Las actividades d» esta seccion son:

La limpieza, verificacion, cambio, lubricacién , montaje de
piezas o partes mecdnicas y eléctricas del tren. De las partes
eléctricas se revissn los motores de traccidn; sus portaesco-
billas, acoplamiento del colector, la carcaza y deslizamiento

d~ las escobillas.

- Verificacion, desmontaje, limpieza, cambio y montajre de con-
tactos CM20 o ruptores suxilisyes del servamotaor eléctrico, TF

e inversor del JH.

- Verificacién, desmontaje, limpieza y limado, cambio y montaje
de contactos de alta tension de CHOPPER.

Verificacidn, limpieze y cambio de escobillas de motocompresar
y motopalternador (STATODYNE), asi como sus colectores, carca-
zas y cableado de ambosz.

En las mecdnicas si incluyen las carretillas (difcrenciales, el
bastidor y la cubeta del pivote) tornilleria en general, conductos
neumadticos (tuberias), acoplamientos mecdnicos (scharfembergs),
escobillas negativas, escobillas de masa, niveles de aceite y bomba

de motocompresor,

€1 numeroc total de trabajadores es de 4¢, distribuidos en las
diversas tareas, que sdlo se realizan en el turno matutino.

Las herramientas, equipao, materiales y sustancias de uso habitual son
las mismas que en las ctras 4areas.

Ciclicoss

fn esta seccidn se realiza una revision periodice a todas las partes
drl tren, cada mes, tres meses, cuatro, seis meses o cada afo. La
actividad general es la verificacion y limpieza de equipos y drganas
pléctrénicos, neumidticos, eléctricos y mecdnicos, incluye las mismas
tareas referidas en las secciones anteriores, soclo que agui se

realizan en forma méds profunda.

Existen ademds dos Areas especificas, que son el local de llantas vy
via de lavado. En la primera se verifica el estado de las llantas,
para la cudl ce palpa la llanta manualmente, se desmonta para revisar
los birlos, se monta con una barra de madera {(palo) de 1.5¢ mts., de
largo aproximadamente, que hace la funcidn de palanca, la llanta
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portadora pesa lov  bgs. aproximadaicate eooaprietan a Lo
kg./fuerra, las tuercas.

Adem4as se levan los rines y anillos metalicos de sujecidn, y e
praparan y pintan los rines parsa armar las llantas. Las llantas guias
siguen el amiemo procedimiento, Ppero  son  Md3  pequenas, pesan
aproximadamente 28 kgs., y ce aprietan las tuercas a 25 kgs/fuerca,

En la via de lavado existen unas maquinas autondticas para el lavado
exterior de 1los trenesy, en ocasiones se encera manualmente el
exterior de estos trenes. La via en donde entra un tren a lavado es
de 150 mts. de largec aprox.madamente, esta via es Onica, ya Jue no
existe otra igual.A la entrada se moja el tren con tubos fijos con
orificios, de donde brota agua a los costados del Material Rodante,
ya mojado, &8 acercan & las paredes exteriores unos cepillos que
lavan tallando los costados y techo, al girar estos cepillos van
limpiando carro por carro hasta finalizar el paso del tren a una
velocidad mAxima de 1@ kms. por hora, posteriormente se apaga la
mdquina lavadora de trenec.

Los instrumentos de krabajo utilizados en esas dos secciones, son de
tipo manual, eléctricn y neumdticoj como gatos hidraulicos de 4
puntos y gatos hidrdulicos con una torre para las ruedas de
seguridad, y como mdquinas, ias lavadaras de trenes. Las sustancias y
materiales socn en general las mismas que en las otras areas, y el
ninero de trabajadores es de 40 en promedio.

Averias:

En esta seccidn se encargan 6@ trabajadores en 3 turnos en dar
mantenimiento correctivo a los trenes de diferentes lineas. Se divide
#n cuatro departamentos: Mantenimiento, taller , linea y fosa.

AVERIAS DE MANTENIMIENTO: Reparan fallas eléctricas, neumaticos,
electronicas y mecanicas detcctadas en ios trenes cuando éstos se
encuentran en taller para su mantenimiento de rutina (preventivo), ya
concluido el mantenimiento preventivo, son averias que se® requieren
de mis tiempo de trabajo que el considerado en el propio
mantenimiento.

AVERIAS DE TALLER: Se reparan averias eléctricas, neumadticas,
electrénicas y mecanicas reportadas por el personal de transportes de
las difrrente lineas. Incluso el personal de averias de taller puede
apoyar al personal de linea, cuando la magnitud del caso lo amerita.

AVERIAS DE LINEA: Repara averias que presenta un tren circulando en
linra, si el problema tiene sulucién, se arreglard ahi mismo, y si no
hay zolucién inmediata se lleva el tren con usuarins o desalojado, a
la terminal, de ahi al taller o a la fosa de visita.
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AVERIAS DE FOSA: Igualmente, se reparan averias neumaticas,
eléctricas, electrénicas y mecdnicas, pero con la diferencia que
estas averi{as =son menores, ya que se requiere de un cambio de érganos
y partes del tren.

l.as herranientas, materiales y sustancias gque se usan en esta seccidn
s0n las mismas que en las demds secciones,

PROCESD DE TRABAJD EN EL. MATERIAL RDDANTE

1 proceso de trabajo en los trenes es similar al proceso industrialy
ya que de alguna forma estdn presentes los mismos elementos, es
decir, 21 objeto, los instrumentos y el trabajo mismo. En este caso
2]l objeto de trabajo es @l Material Rodante sobre el que se realizan
diferentes tareas de mantenimiento y reparaciones, y cuyo producto
final @s @l mismo tren, en condiciones éptimas de funcionamiento para
otro dia de traslado de usuarios.

El trabajo es basicamente manual, y l0s instrumentos utilizados son
herramientas manuales, eléctricas y neumdticas, oOcupando tambieén
Aquipos complementarios como gruas viajeras, polipastos, gatos
hidréulicos y vehiculos como el monta cargas.

En general, para la realizacion de las actividades no se requiere de

un alto nivel técnico, ya que es un trabajo poco calificado, en el
que los trabajadores aprenden de forma empirica.
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MANTENINIENTO MAYOR

Introducciotng

Para que los trenes del S5.T7.C. tengan un mantenimiento profundo, se
curnta con dos talleres de mantenimiento Mayor, uno de ellos en
Zarago:za (Av. Hangares) y el otro en Ticomdn (Av. Ticoman), siendo el
numero aproximado de trabajadores en ambos talleres de 420,

lLas actividades se realitan en un espacio cerrado de grandes
dimensiones, de 100 X 100 mts. de superficie y de unos 1@ a 15 mts,
de altura en los techos del taller, que estd construido de concreto y
estructura metdlica y lamina galvanizada,

Este espacio de trabajo es compartido por los trabajadores de las
diferentes secciones, sin que exista separacidn fisica entre ellas.,
Esto tiene que ver con la organizacién y division del trabaj)o, pues
aunque los trabajadores se ubican administrativa y formalmente en
distintas 4reas, en la practica el trabajo se lleva a cabo en forma
simultanea y complementaria.

Aunque en general el proceso laboral es e}l mismo en los dos talleres,
en Ticomdn preferentemente se trabaja sobre los modelos de tren mds
modernos, mientras que en Zaragoza se hace en los mAs antiguos, 1o
cuadl implica que la organizacién de algunas tareas sea diferente.
Paro para efectos de funcionalidad del material rodante, el objetive
®s sacar e) trabajo a tiempo y con el sello de calidad laboral,

El mantenimiento Mayor estd dividido en 3 secciones: MecAnica,
Eléctrica y Electrénica, la duracidn de la jornada de trabajo es de &
horas, de lunes a viernes, y en genersl se trabaja el turno matutino
de 07:00 a 15300 horas, a excepcién de algunas 4dreas como la de
emergencias para atender percances en cualquier linea de la Red.

El Mantenimiento Mayor o profundo, puede ser preventive o correctivo
y se realiza cada 300,000 kms. en los carros motrices y cada 4@@,000
en remolques. Cuando se recepciona un tren programado para
mantenimiento, es recibido por los trabajadores de pruebas, quienes
desacoplan eléctricamente un carro de otro, posteriormente los
compafieros trabajadores de maniobras los desacoplan mecAnicamente, Yy
s® Aancargan de llevar adentiro del taller carro tras carro a las
diferentes 4reas donde se desarmard y asi darle mantenimiento
general.,
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PROCFSO LABORAL
Caracteristicas (enerales de las Actividades de cada Seccidn:

SECCION MECANICA: Fsta seccién abarca todas las actividades
relacionadae con el mantenimientc preventive y corrective de las
partes mecdnicas del tren, El numero total de trabajadores es de 115,
distribuidos #n las diferentes 4reas: 36 en ajuste en cajas, 20 en
montaje mecdnico, 22 en diferenciales, 16 en limpieza y busqueda de
fisuras y 2! en ajuste en bancos,

AJUSTE EN CAJAB: Este es el primer lugar donde llega un carro para
darle mantenimiento mayor, después de que ha sido separado de los
otros carros. Dentro de esta 4rea, prinerc va a la fosa de
desacoplado, para desacoplar mecdnica y eléctricamente la caja ( el
cajon donde van instalados los usuarios) de sus carretillas (cada
cajon lleva dos carretillas, una es delantera y la otra es trasera),
despurs ce mueve el carro a la cdmara de sopleteado, donde se saca
toda la tierra y basura compactada de los soclos y umhrales.

Para sopletear s@ levanta la caja con gatos hidradulicos, se sopletea,
con airk a presiéon el interior de la misma y después las partes bajas
y carretillas, posteriormente las carretillas se llevan al 4rea de
montaje mecénico, lugar donde continuardn la revision del mismo.

Por otro lado, la caja se lleva con unas carretillas "madrina" a
baterias, que es otra Area de ajuste en cajas, ahi se levanta la caja
con gatos hidrdulicos para quitar el Scharfemberg (es la pieza
mecénica que une un carro con otro), JH (es el combinador de arrangue
y frenado de los carros motores (4) y que seria como una caja de
velocidades) y Statodyne (es el elemento que se encuentra en los
carros remolques (3) y que convierte la energia eléctrica continua en
alterna), los cuales se envian a sus correspondientes Areas de

ajuste.

Después se quitan los érganos eléctricos y se mandan al Area de
instrumentos.

La siguiente fase es la de lavado profundo, tanto del interior como
del exterior de la caja, utilizdndose detergentes, solventes,
rgtopas, trapos, cepillos, escobillones y espdtulas, posteriormente
s@ prociede a lubricar las diferentas partes de la caja.

Existril 3 partes importantes de la caja en =su parte inferior (abajo
de ”l pise) y son; la piramide, el pivote y la placa de ferodo. Estas
partes forman parte del punto de unién entre la caja y la carretilla,
lugar donde se realiza la busqueda de fisuras.
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Por “ltimo, se procede al aontaje d@ cade .n- de s partes de 1.
caja, una ez qJe han sido lavedss, revisadas ; a)ustadas #n sus
areass respectivas, La herramienta qu -+ habitualmente se uza en z2ste
srEa es manuwal, eléctrica ¢ neundtica,

NONTAJE MECANICO

a actividad fundamental de esta 4rea es desmontar todas las piecas
gue [orm:zn la carretilla, la carretilla es motmra ¢ portadora,segun
el carro que las llave, 51 o M o N es motora y i es R es portadora.
Estas pie-as hay que enviarlas a limpieza de partes para lavado y/o a
sus Areas egpecificas. Una ve: que las piezas han side lavadas,
revisadas y ajustadas, se procede a montarlas de nuevo en la

estructura llamada bastidor o “H".

En esta d4rea, debido a las dimensiones y al peso de algunas piezas,
(El diferencial pesa aproximadamente una tonelada) para el desarmade
y armado de estas piezas, es necesario usar grua viajera y polipasto,
ademds se uw=a la herramienta habitual, que es manual, eléctrica como
neumdtica,

Zn el desarmado se quitan las piezas en el siguiente ordent Tuercas,
1lantas, ruedas de seguridad, reguladores de freno, frenos, zapatas,
cilindros de frenos, (el diferencial, motores de traccién, masas de
rueda guia, cajones de escobillas positivas y negativas van en la
carretilla motora, y 1as carretillas portadoras llevan las escobillas
de masa unicamente y cableado), ademds ambas llevan el equipo de
suspensian,

€l envio de piezas para lavado y revisién se hace de la siguiente
maneray los motores de traccién al érea de motoresj a bancos van las
escobillas, masas de rueda guia, cilindro de frenos y reguladores de
freno, etc; los diferenciales van a su departamento correspondiente;
a tubuladores (son unas tinas para lavado de piecas metdlicas) se
anvia la timoneria de frenado y el bastidor a mAdquinas y herramientas
que requieran rectificacion,

Antes de armar, se revisan las piezas, las que estan detericradas se
cambian y las que necesitan alguna reparacién se mandan a paileria.
La carretilla una vez armada, se leventa con una grua y se coloca en
una via auxiliar, para posteriorinente acoplarla con la caja.

DIFERENCIALES

El puente diferencial es un mecanismo que transforma y transmite el
movimiento que produce el motor de traccién a las ruedas de
seguridad, Se encuentran los carros motores M y N y tiene tres
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paites: Conyunte perte centrai, Cunjyunto trompeta derecha, y conjunto
Trompets izquierdsa., Las actividades Aque =& realizan en el
mantentm.ento del diferencial ~omprenden 1a preparacidn, desarmado,
la.ado, aspeccién, reparacidn y cambio de partes y raasrmado.

En primzr lugar se colova el diferencial en el hanco para limpiarlo
con solvente, trapo y estopa; decspués se desnonta la flecha (g)e
transmisor de movimiento): se vacia el aceite que contiene el
diferencial, se limpia el interior y se colocan tapones de madera
para que no entre pnlvo,

A continuacidn se baja el diferencial del banco y se llena de
descarbonirante para limpiarlo por dentro, el cual se deja durante 24
horas; transcurrido ese tiempo, se vacia y se lleva el diferencial a
la linea de desarmado.

Antes de proceder al desarmado, se verifica el numero de diferencial
con el reporte, una ve: que es comprobado que es el mismo, se quitan
/i primer lugar lasz trompetas, se colocan en canastillas y se envian
a turbuladores para lavado; después se desarma el cuerpo central del
diferencia)l y cada una de las partes con la tornilleria, se envia
también a turbuladores.

l.as pieras lavadas y revisadas son llevadas a la linea de armado,
drpspuds dr que el diferencial ha sido montado, de nuevo se hacen los
ajustes necesarios, y se envian a montaje mecdnico para montarlo
junto con las otras partes de le carretilla.

La herramignta que se usa en esta 4rea es manual, eléctrica vy
neumdtica, as{ como el polipasto.

LINPIEZA Y BUSQUEDA DE FISURAS

Hay cuatro tinas o turbuladores para lavado de diferentes tamafos y
con distintos liquidos, segun las piezas a lavar. Una contiene agua,
antioxidante y jabén industrial, otra; agua y solvente dieléctrico,
la terceraj; agua con descarbonizante y la Gltimaj agua con
decengrasante, dos trabajadores reciben las piezas y partes, las
cualas las van metiendo en canastillasy otro trabajador las introduce
#n el turbulador con el polipasto, cierra el turbulador, lo pone a
funcionar y saca las canastillas. '

Se llevan al 4rera de enjuague, donde un trabajador con manguera de
agua calientm y vapor las enjuaga, después les aplica liquidos
antioxidantes a las plezas metdlicas y solvente dieléctrico a las
pléctricas, ambas sustancias se aplican con bomba neumitica.

Con el polipasto se retiran las canastillaz a una tarima. Desde aqui,

las dos personas que iniciaron el proceso, envian unas piezas a sus
respectivas Areas para rearmado Yy otras a busqueda de fisuras. Aqui
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narticipan tres perzon.s, coda una de ellas hace el trabajo completo
en ura pieva.

Existen dos nétodos para buscar fisurasy el de "Liquidos
Penetrantes”, se usa en €l bestidor, masas de jrueda portadora, piezas
de suspensiony y =1 métade de "Luz Ultravioleta", se usa en los
birleos de las ruedas de seguridad y de la rueda portadora.

En el primero se limpian las pleras can solvente dieléctrico, despues
s aplica el liquido penetrante quse es de color rojo y =e leja 25
minutos, pasado ese tiempo, se limpia con solvente dieléctrico y se
aplica ml revelador que ez un polvo blanco en forma de aerosol, si
hay fizura, el polvo absorbe el liquido penetrante gque no se limpio
con €l snlvente y se vera la fisura rojiza,

En »1 sequndo método tambien se lavan las piezas y después se aplica
prtrolen con particulas metdlicas magnéticas y con la luz
ultravioleta se ve si quedaron particulas en alguna parte de la
pieza, lo cual indicard que hay fisura.

Se usa herramienta manual, polipasto y como materiales: cepillos,
trapos, estopa y lijas.

ABTE EN BANCOS

La actividad consiste en ajustar las piecas que sufren desgaste: Hay
ocho bancosi escobillas negativas. y positivas, masa de rueda guia,
requlador de frenos, cilindro de freno, motor neumdtico de puertas,
coples (el cople une y transmite el movimiento del motor vy
diferencial y amortigua los impactos que se dan entre el motor y el
diferencial en el momento de la traccién y el frenado) y bhanco
multiple.

BANCO REBLLADOR DE FRENDS

El regulador de frenos regula la distancia entre la zapata y la rueda
de seguridad, en este banco se procede a su desarmado, limpieza con
sopleteado y cepillo, lavado con wsolvente dieléctrico y petréleo
secado con sopleteado, lubricaciéon y armado.
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BANCO DE CILINDROD DE FRENOS

El cilindro de2 frepos convierte la energia que produce el aire a
pre=ién en envrgi. mecdnice necesaria para el frenado, actua sobre la
timoneria de freno que une las dos tapatas.

£n el banco se desarma y las partes se envian a lavar a turbuladores,
las regresan y se limpian con trapo y solvente, después se ajustan
las imperfecciones con lija, s@ cambian algunas partes y se engrasa
la parte interna del cilindro.

SECCION ELECTRICA

En esta seccidn se da mantenimiento preventivo y/o correctivo a todas
las partes eléctricas de los carros de los trenes. para ello laboran
77 trabajadores distribuidos en cuatro Areasy 23 en motores vy
maniobras} 19 en pruebas; 12 en recableado y 23 en JH y baterias,

MOTORES Y MANIOBRAS

En ol 4rra de motores se previenen y corrigen fallas, se desarman,
sopletean, limpian y ajustan, todos los motores de los carros del
Material Rodante; de traccién, del reéstato, Statodyne, compresor,
generador, etc.

l.a actividad primordial de esta Area es el mantenimientoc a los
motnres de traccién, ya que es la que ocupa a 14 de 23 trabajadores,
para realizar esta actividad existen dos procesos laborales
distintos, uno es permanente y otro aleatoria.

PERMANENTE: E! sobrestante realiza un programa de trabajo para
implementarlo =n el drea de trabajo. Asi, una persona se encarga del
desarmado de motores y esa es la actividad que realizard en todo el
turno, desar mando diariamente cuatro motores y utilizando para ello
herramientas eléctricas, neumdticas y manuales, con las cudles separa
el inducido de la carcaza. hasta aqui termina su trabajo y el proceso
se divide en dos: una persona dard mantenimiento al inducido y dos a
la carcaza,

Fl inducido se sopletea, Java con solvente, pinta y se manda
rectificar al 4rea de maquinas y herramientas, para pasteriormente
prepararlo para su acoplado con la carcaza, cada trabajador lava y
prepara respectivamente cuatro inducidos al dia.



En =l lavadn y preparado s la carcara particcaa o personas

quienes alternan funciones, de tal manpra gue se la, i, , s@ preparan
dos carcazas por dia respectivmente. Una ver acoplados el inducido y
la carcaza w0 prueba el motor Jdurante ¢ ainuto-, hacierdalo girar A

un lado y a otrn, si vibra o hace nuch' ruido, se regresa a reparar,
sino, se lleva a un stochk de reser:-a.

ALEATORID: Se lleva & cabo cuando llegan motores averiados que no
mstaban contempladas para el mantenimiento periddizo, en este caso,
al mantenimiento en general se realiza entre dos trabajadores. Er
promedic, este mantenimiento se realiza cuatro veces a la semana,

Para «1 mantenimiento a los motores del reostato, se sigue el mismo
procedimiento, solo que el inducido en estos es pequefio y no se
tornea, por tanto, se desarma, se limpia y se le cambian los
rodamientos, posteriormente se arma y se prueba, acabando ahi el

proceso.

El mismo proceso se do A los motores de ventilacidon de pasajeros
motores de generador (statodyne), de compresor, etc. En todos estos
procesos se asigna una persona para cada motor y el promedio de
motores a los que se les da mantenimiento es de tres, si son motores
de compre<or, catorce, si son de regsteto, siete, si son de
ventilacién y dos, si son de Statodyne.

Las instrumentos de trabaj= usados en general en el drea de motores,
sont las gruas, polipastos, tanques, tinas, etc,; herramientas
eléctricas, neumdticas y manuvales, y como materiales y sustancias de
uso diario utilizany lijas, #fibras, escobillas, brochas, trapo,
solventes, pinturas y grases.

En maniobras solo laboran cuatro trabajadores, y aunque forman parte
del d4rea de motores, su trabajo es distinto, sus funciones
principales, son: colocar la formacion de trenes fuera del taller,
remplcarlos  al  taller con trailmévil por medio del puente
transbardadaor, llevar el tren a desacoplar en diferentes partes,
sacar carros del taller, y trasladar en general el enuipo pesado que
integra el material rodante.

Esto 25 realizado por dos trabajadores, y los otros dos se encargan
de transportar todas las sustancias y materiales que se requieren en
todas las 4Areas del taller y necesitan ser movilizados con
montacargas. Para realizar sus funciones, utilizan principalmente
equipo pesado como trailmdéviles, montacargas y gruas.

JH Y BATERIAS

La principal actividad en esta 4drea vs la de darle el mantenimiento
al JH, elemento que funciona cumo comhinador de arranque y frenado de
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cada carro motor (seis) del tren. Al igual que en el 4rea de motores,
los trabajadores 21 JH contindan el trabajo de la Seccién Mecdnica,
que »3 donde esta parte se desmonta. En el Area del JH y baterias
trabajan 23 perszonas.

Una vez desmontado el JH, el sobrestante verifica en que condicianes
sn enzuentra, , asigna a un electricista para que haga la revisién
genAaral desarmidrdolo. Si estd estrelladn el 4drbol de levas (pieza
fundamenta) para su funcionemiento) se desmonta para cambiarle las
\avas (son discos de celorén que van abriendo y cerrando contactos
méviles, marcando los tiempos de traccién y frenado). Posteriormente
se@ lava tnda la estructura con solvente y jabén, se le da una pasada
con aire (aspersor) para quitar residuos del jabén y se sopletea
completamente. Por Ultimo se engrasan los baleros del Arbol de levas
y 5 vuelven a armar.

En asta misma 4rea se desmonta el servomotor eléctrico -parte
impulsora del JH- y se envia a maéquinas y herramientas para la
rectificacion de su inducido. Cuando lo regresan lo vuelven a armar,
s@ monta y se prueba,

También se da mantenimiento al DET (Disyuntor Electromagnético de
Traccién), que trabaja junto con el JH, y que sirve para alimentar
con energia eléctrica al circuito de potencia del carro motric,
actuando como intarruptor.

PATERIABY Como su nombre lo indica, @1 trabajo consiste en dar
mantenimiento mayor o profundoc a las baterias, para lo cual se
desecha @l agua que tienen (electrolito), se lavan con agua, se
coloca nuevo electrolito (agua destilada), se carga ®léctricamente, y
se les hace prusbas de descarga conectidndolas a una resistencia para
simular que estdn con el tren en movimiento y observar cudnto tiempo
dura alimentando un circuito.

PRUEBDAS: En esta 4rea laboran {9 trabajadores en turnos matutino y
vespertino, aqui se llevan a cabo las pruebas finales de
funcionamiento de cada tren del Metro, después de haber pasado por
todas las éreas de mantenimiento mayor. Sin embargo, también es la
primera 4rea por donde pasan los trenes al llegar, ya que son los
trabajadores de pruebas los que se encargan de movilizar cada
rlemento (un elemento es = a tres carrosy M-R-N) y llevarlo al lugar
a donde se va a desmontar ® iniciar el proceso de mantenimiento.

Para ello, una vez que los conductores dejaron el tren en la via, la
forma de conducir cada elementn es a través de una percha (tubo de
pléstico de aproximadamente 2 metros que lleva adentro un cable
eléctrico). Esta percha es llevada en las manos por un trabajador,
quien hace posible el contacto entre las lineas de alta tension y el
carro, hasta dejarlo dentro del taller.

RECABLEADD: En esta drea laboran 12 trabajadores en el turno
matutino, y su funcién consiste en cambiar el cable de los carros gue
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quewade o que no o reune las
caracteristicas de aislamientn necesario. Cada carco ya sepsrado del
resto del trer, es llevado a wuna fos» especial en donde 3e
desconectan , hkajan los cables, postesiormente cortan cables ds
diversas medidas seygun el tamafo gque necesiten y lo montan preparando
el lugar Jonde sujstaradn cada tramo del cable (arneses),

gR  encu-ntre "oraietalirade",

E! trabayn de esta Arez2 es laboriose, «in embargo, deasparecs por
tempos adag, purgue el recableado no se resliza  permapentemente,
cuando #sto sucede, los trabajadores son reubicados en diterentes

departamentos,

SECCION ELECTRONICA

Esta seccidén se encarga de dar mantenimiento preventivo y/o
carrectivo en todas lac partes electrénicas de material rodante. Se
companen de dos secciones que son: Instrumentes y Relojeria por un

lado y Electrénica por otro.

En instrumentos trabajan 19 personas, su funcidn es dar mantenimiento
a reveladores individuales (switch o contacto alectromagnético que se
dispara automidticamente) reguladores y equipo de intercamunicacion de
cada tren (bocinas, chicharras, radioteléfonos, etc.).

Los reveladores sirven para alimentar diversos equipos del tren,
funciona como contacto que da el paso de energia a multiples
funciones de cada carro (aproximadamente el 70% a 80% de todas sus
actividades). Su presentaciéon puede ser en cajas o en tablillas.

Para dar mantenimiento a un relevador, este se desarma, se quita la
tapa, se desmonta la bobina, se lava con salvente dieléctrico, se
sopletea para su secado, y se lija el contacto (con lija y brocha).
Si hay averias, se camhian las partes, se rearma y se pasa al banco

de pruebas.

ELECTRONICA

En aste departamentoc labaran & trsbajadores, que se encargan de dar
21 mantenimienta a piezas tales como el teloc, blogque de JH y
relevadcres temporizados con mecanismus de relojeria, entre otros.

El teloc es camo una caja negra de avidn, solo que esta va instalada
an ambas cabinas de cada tren del Metro, en este caja se registran el
frenado, apertura y cierre de puertas,tiempas ocigsas, circulacion
atc. Su mantenimiento consiste en su desarmado, limpieza con solvente
dieléctrico, ajuste, reparacisn, armado y banco de pruebas.
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Este trabajo lo reelize an ticopico en elechrénics, con Biperiencie
probada con un CUrSS Frevid,

BLOQUE DEL MMz Sus componurtzs  e3tdn  montadeos en  circuitos
integrados, cuande 11338 al érea se nerifics su {uncionamientsc =n el
banco de& pruskas, si ests normal ro <e dessrra, sclo se sopletes, si
axiste una falla, y no se detacta f4cilmente, se separa la tablilla
con instrumentas (2jemplo, wwultimetro) ¢na ser lozalizada la Falla,
se sustituye el componente necesarie,

Una vez que cada corro pasd tadas las fases de mantenimiento y ya fud
rearmado, llega al departamento de pruebas, jue funge como cnntrol de
calidad, 5= le practizan dos prusbas para revisar sy buen
funcionamiento} prusbas estaticas y pruebas dinAmicas.

Las prusbas estdticas se hacen con el carra parado, g= aliments el
carro con energia eldéctrica de 750 Volts, una de sus pruebas consiste
en checar o1 funcionamiento del JH, se revisan las cinco tracciones,
el {renado y las inversiones (marcha adelante y marcha «atrds) esta
primera prusba es de las mis importantes, yo que si este o alguno de
los relevadores falla el carro motor no avanza.

Ntras pruebas son; el checado de luces, ventiladores de pasajeros,
ventiladores de reostdto, puertas, vibradores, sonido, alarmas,
alumbrado normal y de emergencia, etc., todo estc se lleva a cabo en
un banco de prushas; si algoc estd mal, el carro regresa al drea
respectiva, si no, se saca del taller y se. forma en el tren
correspondiente. . '

<
Ya formado el tren completo se hacen las pruebas dindmicas a todos
los carros que salieron de mantenimiento, para ello se corre todo el
tren, prro se va revisando carro por carro, y guienes conducen este
tren son los trabajadores de pruebas en la via de pruebas del taller.

Finalmente, se procede a la entrega del tren al puesto de maniobras
(PM} y al centro de infarmacidén (CI) para gque lo entreguen a la linea
respectiva,

Ver cuadros de los Talleres de Mantenimiento, ubicados en el Area
Metropolitana de la Ciudad da México y léminas de los Talleres de
Zaragoza, Tasquefa, Ticomdn y Rosario.
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CUADRO DE MANTENIMIENTO EN TALLERES
DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO

TALLER oe aue | | Meon |LavAso] sorLETEADO | RECTIRCADAS | DE PANTOGRAFO | PheBAS
ACTVIDADES ] ATIENDE

ZARAGOZA 1969 1y$ J J J J v 4

TASQUENA 1970 2 J 4 g J
TICOMAN 1980 3y9 W 4 J J 4 Y 4
ROSARIO 1985 e6y7 7 g v 4 4
LAPAZ 1991 A 4 v J v 4 4
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3.3 Material Rodante

Introduccion:

En la actualidad, el Metro de la -Ciudad de México transporta
aproximadamente a 4.7 millones de pasajeros por dia, de ahi la vital
importancia de contar con el parque vehicular necesario, adecuado y
confiable para seguir realizando tal labor.

Cada empresa, publica o privada de transporte cuenta con su parque
vehicular, por ejemplo; el ADO, presenta autobuses de diferentes
modelos al servicio del pasajero, al igual que RUTA-100, o en el caso
de las aerolineas Mexicana de Aviacidén y Aeroméxico, ellas también
cuentan con su parque vehicular aéreo de diferentes modelos, y hasta
AVIS renta de autos tiene esas caracteristicas de ofrecer los modelos
de autos para el servicio al usuario.

lL.as caracteristicas del material rodante del metro citadino, van-de
acuerdo a las necesidades del crecimiento del transporte urbano de
pasajeros, cuyo complemento son el autobds urbano y suburbano, ademds

.del tren ligero y trolebus, asi mismo el pesero, dividido en combi y

microbls, y por ultimo , el taxi sin itinerario fijo. Cada uno de

. estos modos de trasporte funcionan para trasladar (a su manera

particular de conducir) a la fuerza de trabajo, y ya es necesidad o
gusto del usuario elegir el modo de transpurte que le interese o
convenga para llegar a su destino.

En al caso especifico del Metro, sus vehiculos se trasladan en tunel,
superficie o posicidn elevada en vias dobles confinadas, ésto es, sin
que otro modo de transporte modifique su velocidad o trayectoria para
trasladar a los usuarios al trabajo, al estudio o a sus hogares,
Contando asi mismo con su sistema de sefalizacidén (semaforizacidn)
para detener o no a los trenes en la red del sistema por medio. del
Puesto de Control Central (PCC).

Otra particularidad de ‘los trenes del Metro, es el de contar con
nueve carros enganchados uno trds otro, sistema Unico en un centro
urbano, ya que con este potencial vehicular, se aprovecha la
oportunidad de trasladar a la mayor cantidad de gente a las’
diferentes Areas de la ciudad por medio de las diferentes lineas de
servicio, y con el horario mds amplio posible, que va desde las @5:00
a las 00:10 minutos, de lunes a viernes; de 04:90 a la 01100 horas
los sabados y de @7:@0 a 00:10 los domingos.
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Contextos

Cada tren del metro estd integrado por nueve carros de los cuales
seis son motrices, y dos de estas motrices tienen integradas una
cabina de conduccién, y tres carros son remolques, uno de estos

. remolques, el intermedio (PR), cuenta con el pilotaje automatico,

Definicions

Un tren se define como un grupo de vehiculos provistos de medios
propios de traccién, unidos por medio de acopladores e identificados
por un naumero. (ver figura del tren).

Tedricamente puede haber trenes de mds elementos, pero las
instalaciones fijas (estaciones y talleres socbre. todo) estAn
previstas para alojar trenes que no rebasen los 150 mts. de longitud.

Para su funcionamiento, cada elemento de, un tren, debe llevar
acoplamientos eléctrico, mecanico y neumAtico. Los carros motrices
captan la corriente de 750 Volts de corriente directa de la barra
guia a través de las escobillas positivasy que se encuentran
instaladas en la parte lateral del bastidor de las carretillas
motoras (van entre las llantas neumaticas), ademds se le transmite la
energia a los carros remolques. Estos carros: motores cuentan con
motoras de traccién y el conjunto diferencial, este ultimo transforma
y transmite la energia de los motores de traccién a las ruedas y

- llantas,

Los carros remolque llevan el Statodyne o convertidor estdtico, segun
#l nodelo del tren, estos equipos generan corrientea al interior del
elemento (M-R-N, N-PR-N & N-R-M) como alumbradeo normal y también
llava el compresor que da el aire para apertura y cierre de puertas y
para al frenado neumdtico del tren. Y a un costado va instalado el
banco de baterias que trabaja a. 75 Volts de corriente continua, la
hateria se utiliza para iluminar un elemento (tres carros) en baja
tensién, o sea, alumbrado de emergencia.

MODELO DE TRENES EN FUNCIONAMIENTO:

Las necesidades de crecimiento de la Red del Sistema, & obligado a la
empresa a colocar en las diferentes lineas, un ndmero creciente de
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trenes de tal forma, que actualmente se encuentran en servicimo los
siguientes modelos:

MP4A: las siglas MP} significan material sobre neumdticos (llantas
infladas cecn nitrégeno), y el 48, es el afc en que se disedd este
modela., Sy caracteristica principal aparte de rodar con llantas
neumaticas, €3 la utilizacion de los motores de traccidn para el
frenado, al convertirlos en generadores y disipar la energia
eléctrice producida, en un banco de resistencias (reosteto) por lo
que recibe este sistema el nomnbre de frenado reostdtico.

Este modelo fue 2l primern que explotd el S,.T.C., y se utilizd por
vez primera en linea !, el pais del fabricante es Francia ya que
nuestro pals no contaba con tecnologia propia ni con recursos humanos
especializados, y después de consultar a varios paises del primer
mundoy, se inclinaron las autoridades del gobierno mexicano por
Francia para fabricar este modelo. Una de las compafias fabricantes
lo fué Alsthom.

NM73-A: Las siglas NM significan nuevo material, y el 73 es el afo
del diseio. La letra A se utiliza para diferenciarlo de trenes
seme jantes en estructura y origen, a los trenes que llegaron
poster iormente, Su sistema de traccién-frenado es idéntico al del MP-
68, Este modelo fu# fabricado en México, la compaiia ‘'paraestatal
CONCARRIL compréd la licencia al fabricante francés y empezd la
fabricacién de trenes en. su planta de Ciudad Sahagun, Hidalgo,,
motivando con #sto, wun ahorro en divisas,s y sobre todo,
especializando al personal mexicano en estos menesteres.

NN73-B: Las siglas tienen el significado que el modelo anterior, la
letra B indica la diferencia con sus semejantes del dispositivo de
traccién-frenado esto consiste en que la energia generada por los
motores de traccién durante el frenado, en lugar de disiparse en
forma de calor por medio de resistencias, se recupera parte de aella
al conectar el circuito de generacién a la barra guia y ser
aprovechada por los equipos del propio tren o trenes cercanos. A este
tipo de frenado, se le llama por recuperacién y tiene la ventaja de
no producir tanto calor, como el frenado reostatico.

NM-73: Las siglas tienen el mismo significado que los anteriores
modelos de trenes NM-73, la letra "C" se usa para diferenciarlo de
los demds trenes ya fabricados., Actualmente se cuenta con un solo
tren de este modelo: el tren 195-196, y su principal diferencia
técnica la constituye el equipo de traccién-frenado. En este tren, se

-utiliza circuitos de electréonica de potencia para controlar la
corriente consumida durante la fase de traccidn y la corriente

generada durante el frenado de recuperacién. A este tren se le conoce
como el "Prototipo", ya que al probar un nuevo modelo de tren, a éste
8@ le colocaba el nuevo instrumental y equipo, y se le sometia a
pruebas rigurosas por tiempo definido, por etapas y por jornadas.
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Hasla comprobar gue efeclivamente, el nuevo modelo funcionabs bajo el
requerimcento del © T.C., Este ‘ren, se cambid por el tren 580 -C61 del
mude) @ NE-97, a prdido del S.7.0.

NM79: Son trenes con  disefo  mexicana  y tecpolongia electrénica
japanesa con un equipo de traccidn-frenado llamade “"Choppa ", que
utiliza cireuitos de. la electrdnica de polencia que contiolan la
corviente de traccidn y frenado por recuperacidn, cuenta ademds con
la posibilidad del freno reostdtico limitade. Una de las mas notables
diferencias de este modelo con respecto a los anteriores, ev el
zambio de asientos, =2n cuanto a posicidn y al material; ya que los
asisntos para cuatro personas ya no son encontrados unos a otros,
sinn que se les colocs espalda con espalda, para ahorrar espacio, vy
en cuantc al material! de louz asientos, estos ya no son de vinil, si
no de fibra de vidrio, ademids de que el color de los interiores de
los carros no es a:zul, sino amarillo, y para la ventilacion de los
usuarios ahora se cuenta con 7 ventiladores en cada carro, en lugar
de 2 y con alta capacidad de ventilar. 1979 es el afo de fabricacidon
de este modelo.

NCA2: Las siglas significan Nuevo Canadiense, y el afo de fabricacidn
as 1982,estos trenes fabricados =n Canadd por la empresa BOMBARDIER
COMPANY, tienen un funcioinamiento similar al de los trenes de modelo
NM - 79, en cuanto a la traccién-frenado, ya que los circuitos de
polencia son también  japonés de la empresa MITGUERISHI CLECTRIC
COMPANY, pero 21 cajdn y carretillas son canadienses. El decorado
interior es igual al del NM-79.

NM83-A y Bs Fabricados en Ciudad Sahagtn Hidalgo por la empresa
paraestatal CONCARRIL, ya con la tendencia de demanda en el servicio
iba en aumento y al limitarse la produccidén en esta empresa se opto
por romprar carros de Metro fuera del pais; Canada y Francia.

Su  funcionamiento es similar a los modelos anteriores, ya que
nuevamente MITSUBISHI, le coloca a estos trenes circuitos de potencia
para la traccién— frenado y en cuanto a 1 decorado de los carros
interior es idéntico todo con respecto al NM79, NC&Z2 y MPAZ.

FM84: Siglas que significan Material Férreo, y 846 es el afio de
fabricacitn. Este modeln fabricado en Ciudad Sahagtn, Hidalgo, por la
empresa COMOARRIL presents caracteristicas diferencias técnicas en
cuanto al desplacamiento de los Llrenes por las vias. No utiliza
llantas portadoras ni Jlantas guias, no utiliza escobillas positivas
sino pentografo e la parte superior para tomar la alimentacion de
750 Volts de corrviente directa de la catenaria dispositivo de
cableado aéreu conductora de la corriente, uniremente lleva ruedas
metdlicas, pero su sistema de traccidn- frenade e« identico a los
anteriores modelos, ya que también lleva circuitas dJde  potencia
electronica, instalado por MITSUBISHI empresa japonesa. cuya empresa
cuenta con una filial en la ciudad de Querétaro llamada MELCO DE
MEXICO.
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NE92: Nuevo Espafol, es el material traido de Dlarcelona Espafa por
i3 empresa CAF, Construcciones y Auxiliares de Ferrocarril, fahricado
en 1992 ¢ puesto en servicio en 1994 con el mismo cistema de
circuitos de potencia electrénica para la traccién-frenado de los
trenes de MITSUBISHI. CAF Unicamente proveyd Je 1los cajones con
zableado y equipos auxiliares en cabinas, cuya composicién es
bastante notoria con respecto & los demds modelns. Sus carretillas
son mexicanas de la empresa Industrix del Hierro y del Acero con sede
en la ciudad de Querétaro, México.

R-93: Trenes rehabilitados en Ciudad Sahagun, tlidalgo por la empresa
BOMBARDIER COMPANY. Esta empresa Canadiense, constructora de los
trenes NC82, compr® la empresa paraestatal CONCARRIL al gobierno
mexicano, en aproximadamnete $8¢ mil millones de viejos pesos, ya que
Concarril llegd a tener nUmeros rojos por aproximadamente $30 mil
millones de vie)os pesos para 1991, y en esos casos una empresa ya no
es rentable. E! terreno es de aproximadamente 500 hectareas, y solo
un pequeia superficie es el 1llamado taller donde se fabrican o
reparan trenes, locomotoras y carros de ferrocarril,

Los trenes rehabilitados corresponden al modelo MP&8, cuyas funciones
rebasaron los 25 afos de trabajo, razén por la cual, en este momento
de crisis econdmica, se optd por parte del Consejo Administracién del
§.T.C, de rehabilitar carros que comprarlos en e)l extranjero. Y a
BOMBARDIER-CONCARRIL le correspondié actualizar, innovar y modificar
estos trenes con asistencia técnica de ALSTHOM, en primera instancia,
») frenado reostdtico sigue siendo el mismo, no ha variado, usando
los motores de traccién para -el frenado, al convertirlos en
generadores y disipar la energia electrica producida en un banco de
resistencias (reostdto).

"€l alumbrado de emergencia lo constituyen cuatro lamparas de

alumbrado normal y no diez y seis lamparitas de & watts gque iban
colocadas en el costado interno de las lamparas de alumbrado normal,
la ventilacién es de siete ventiladores y no de dos de baja capacidad
y un sin fin de modificaciones neumdticas, eléctricas, mecdnicas y
electrénicas, que hacen de este tren MP648, una garantia de trabajo
constante por otros 25 aRos.

Var cuadros de material rodante, de smpresas fabricantes de trenes y
de sistema de rodamientos.
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DATOS SENERALES DEL MATERIAL RODANTE

MEDIDAG DE LOS CARRDS:

Largo total de un tren de nueve Carras .....ssesrs. 147,62 mts.

Largo del carro motriz con cabina de conduccién ...
Largo del carro motriz sin cabina de conduccién ...
Largo del carro remolque .................'.;......
Ancho de todos los carros (MyN,R) ..eeesnccrenssses

Altura de la pista de rodamiento a la parte
‘Up.r‘or de 108 CATTOB seossvcvevsssssensocnassvsne

Altura del pisoc de los carros al techo de los

MIBMOW ccoovovnvoonvoassnsssosssonnsnssngasnasssnanns

Altura de las puertas de 108 CalTOB ceccsvvssnsonne

ANcho de las puertas de 108 CATEOB .eevoesvrasrsans

Total de puertas por cada carro (4 por lado) iresns
Altura de puertas d® intercomunicacion .e.ssevecses

Ancho de las puertas de intercomunicacién ..veeeees

PESOS DE LOS CARROS:

Carro motriz con cabina de conduccidn ..vesiescecans

" Carro motriz sin cabina de conduccidn cevssessesnss

Carro r.ﬂalqu. 1--.1-;3----tc------oo-;vuouutou---t

17.41 mts,
16.20 mts.
16.20 nts.
2,50 nmte., .

3.60 mts,

2.49 mts.
1.87 mts.
1,35 mts.
8 pusrtas
1.47 mts,
0.49 mts.

24%.40 tns,
24.50 tns.
20.00 tns,

Tren de NUBVE CATPYOR ...recvocnsscrsscsssssrsssssces 207,20 tns,

108



CAPACIDAD DE CARGA (PASAJERDS )

Ser.tadns (POT CATPO) vocrevniassonssonessnssnnses 39
De pi@ (POT CATTO) tvuvriviviasnsarvnsvassranssans 138
Totzl de pacajeros por trer (7 carros’ .. ,....,. 1530
LLANTAE ¥ RUEDAS DE SEDURYDAD3
Llantes portadoras por tren ...evvsesscsccncnrenss 72
Llantas QUIRE POT ETEN s.avsesassvansvesasansarses 72
tlﬂueéaa de seguridaed por tren (MetAlicas) .......00 72
OwWs:
Palancas de emergencia por CAarro ..ovssssesasssane 8
Palancas de emergencia por carro con cabina .eeces 10
Carretilles instaladas POr CAPPO sscescsvecssesses &
PIEIAE DE LA CARRETILLAY
C13indros de Frend ......eseseencrescresrancsnnses b
Zapatas d@ YN0 covsvsnerveonsovssrsrsensssrasnns )
RUBDAE QUi sivunvensnesnanrcrvosssossoconssnrsornas B
RUBCAT POTtABOTES ssesssvcvccrescsessnssrncrssreess B
Rundas de seguridad b

sPreE B eIl eP s RIIRIERONR IR
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personas
personas

personas

llantas
llantas

llantas

palancas
palancas

carretillas

cilindros
zapatas
ruedas
ruedas

ruedas



MATERIAL RODANTE FERREO
LINEA “A*

MODELD +vvvveneennnrsosenscnnsensss FH-86
LONGITUD +v+evvresnesssnsssessnsses 16,70 NETROS

ANCHD +veonnnornneesnnnsesnessnsss 2.50 METROS

ALTURA +evurensensnesssesneenassses 3,60 METROS

LONGITUD TOTAL +eevsennseenseenesss 99,09 METROS (6 CARROS)

PEBO TOTAL vvvvvesrsrnnesnsessesss 1Ub TONELADAS (6 CARROS)
FORMACION v evevesnensnsonessseeess MR =N=-N=FR-M
ALIMENTACION «+evevevnsnessensensss POR CATENARIA CON 750 VOLTS C. D.
TOMA DE ALIMENTACION +.eevvve.nss.. PAMTOGRAFO TIPO “Z¢

RUEDAS .vveersvsennnrassssssnnssses METALICAS EN ACERD FORJADO
CONTROL DE TRACCION .v.vveensessnss POR CHOPPER

CONTROL DE FRENADD +....vevsssessss POR CHOPPER

VELOCIDAD COMERCIAL .v.sesessessens 42.5 KILOMETROS POR HORA
VELOCIDAD MAXIMA +vvevusenssssesnss 100,90 KILOMETROS POR HORA

CAPACIDAD DE TRANSPORTE
Pm chm TaE~ S r 0RO PIIERANERNQItRtR 1‘020 P“SAJEROS

COLOR EXTERIOR ossssesseensscssseass BLANCO CON FRANJAS NARANJAS
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MANAL Y L3 SEEMA. 11 1ROIDAM L NS

Barria gula

blantag portadoran

Ruedas de seguridad
(e

Pista de rr-—-- - o Llantas gula
%215 ;"’“
rodasiento, [ michte

Mtanto }

PASQO SOBRE UN SPTUACION NUNNAL

EN_VIA CORNIEINLY:,

CAMBIU UE VIA.

& 77 ] RUEDA DE BEGURIDAD
; ! ). EN CONTACTO"

LLAIFIA GULA

DY IHELADA -




Cuadro de Materiales

Fechas de pussta
on serviclo

13- 1968
3- 1970
32191
10- 1972
1-1973

0001 - 0120

3001 - 3178

1001 - 1238

L__nwraa

11.1978

01210142

3180 - 3212

1230-1202

NM73-B

10- 1977
13- 1978
31979

0143 -0200

3213 - 3290

1203 - 1300

NM73.C

1-1979

0198.0198

3201 . 3283

1387 - 1300

NMT79

121981
24 - 1902
13198
91984

02000317

3204 - 3470

1301 - 1624

31982
171083

0319 0357

UM - 3530

1026 - 1704

3-1002
211903
1-1084

0358 - 0407

3531 - %805

1705 - 1004

11- 1904
19- 1088

1-1508
13- 1987
6. 1988
S- 1088

04700519

3497 - 3769

1927 - 2027

10. 1904
5.1008

0520 0349

3770- 3814

Fachas de puesta
on wervicio

M

N

12- 1991
§.1902

0001 - 0040

3001 - 3040

1001 - 1040

* Trenes de 9 carmos, fakten 3 carros por cada tren



Cuadro de trenes fabricados por las sigulentes compafiias

aanque y

1
§
$
i

ANF CEM MTE

g
@
<
0

sHasusHslam
;
5

TEEREER
THEETTRY

TOTAL DE TRENES: 289




3.4 INNOVACIONES TECNOLOGICAG Y MODIFTCACIONES:

INTRODUCCION

Fromoses 1o iovestigation 3 la ternnlngia es una
tarea prioritaria en nuestro paie,  Que ABPra &
enfreitar con Sate Tor orete que le plant. o 50 peopio
desarrollo.

En b zenhidey, dr . to ol inNeio de ey
eperaciones, 2] Sistema na dado prinordial crparten.ta i
estimular estas actividades par. mejorar continuamerite
las condiciones operstivas y la calidad del servicio, on
hen=fi1o del usuaric del Metro

El principat! ubjetivo ‘2l 5 stem: dv Transporte
Colectivo Metro, &7 proporcicnar & los habitantes. de la
Jona Metropolitana de la ciudad de Meéxicu, un servicio
de transporte masivo, que cumpla con las caracteristicas
furdarent ales de seget idadd, apider v efi1ciencia.

Entre los factoies que interactaan para lograr este
tin, se encuentran la operacién, el marntenimiento, la
capacitacion técnica, la investigacidn v
consecuentenente el desarrollo tecnologico; sustento de
mejoras, inpovaciones y modificaciones a los equipos que
operan en toda la red dael Melro.

Bajo este contexto, cada paso en la aplicacién de
la ciencia y la tecnologia es una experiencia en
innovacidn, La innovacidn tecnolégica nn es s6la una
cadena  de  descubrimientos, sino tamb. & un flujo
cormbante do pequelos avances, acjnrias o ajustes que
umeryen del interé. que se pone e 11 solucion de un
problems tecnnlédgico dado.

Todn estn es posible gracias a las habi'idades de
los rientificos, los técnicos capaciltado: y =220 la
eficiencia de los sistemas adgwinistrabivos,
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INNOVACIONES TECNOLOGICAS

Las annovscignes teonpeldgicas tienen como {inalidad
incrementiae la confiabilidad v disponibilidead de low
Filzoentes quipnz del tron, de law instalaciones fijas
y de la taciones de o red del Si-lema de Transporte
Colactivo.,  Aparte  Jde no  Jepender  del extranjero,
facilitando de esta manera la investigacidn nacional de
nuestros técnicos, y evitar la salida de divisas, tan
reCeLarias para el pais en estos momentos eriticos.

Dentru de las innovaciones que han sobresalido,
entre  strae, tenemos 3 varios diszpositivos conc el
frenado do argencia reversible; el cual consiste en 1a
intogracidin du o ouna tarjeta electrdénica en los trenes,
gue  les permite ajustar sy aivel de veloocidad, i
necesidad de parar coumpletamente.

TARJETA DE INTERFASE

Teoutilize para abatir lae {allas que present: esle
dispositivo en su version electromecanica, cuya funcidn
/s ~ontrolar los mandos de traccidn y frenado de los
trenes, se lleva a cabo en el material rodante de las
lineas 2 y & de la red del Sistema.

DISPOSITIVO DE AYUDA AL MANTENIMIENTO *DAM"

"ermite conocer con mayor exactitud el
comportamiento de los diferentes elementos que conforman
=1 Gistema de Pilotaje Automdtico (cajones de PA-CMC vy
CML-CMR, caplores de alta frecuencia, rueda fénica vy
carta madre) que operan abordo del tren.

De los equipos que =e contrataran a la zompaitia
ACELEC, se encuentra el SIMULADOR PARY TALLER, »quipo
portdtil que pecmite reproducir las condiciones de la
instalacidn fija, y confirmar el huen funcionamiento del
material rodante en situacidn estatica, después de una
intervencidn de mantenimiento.

Un simulador se »oncuentra trabajando on el tallar
Tasquea de mantenimiento, gracias a lo cual se ha
reducida el liempo de inlervenridn en  lus  fallaw
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{averias) y se ha dezgongestionado 25 v de jas vias de
prusbas.

De  las  innovarionas  qu2  bhan prestado un buen
zervicio, =& =l dsl circusto weoradog apsbalado en las
estaciones de la Paca, linea J v Dino Suarez, lineas 1y
2, Con este dizpositive s capta v se contempla la
movilizacidn del usvario por los  wndenes, la  libre
circulacidn de 'os trepes en ambo. seslidos, ;o owvitar,
sobre todo, ilteraciones al servicio que nirece &l metro
al usuario.

Dtra innovacion mas, es &1 haber instalado voceo de
alta fidelidad en los trenes de linea "A", can misica
ambisntal y tranemisidn de la hora lecal rcada cinco
minutns., Esto con el fin de evitar la entrada y pasible
participazidn de misicos, cantantes y pediglefic. a las
instalaciones de la linea, vy sobre tadn, de trabajar &
bordn de leos trenes. Los veinle trenes de esta linea
cuentan con  este servicia para heneficiu de lo=
usyarions.

Cone swta  indicativa, CONDARPIL .0 'colocd este
voceo de alta fidelidad, se contratd a una compafia
particular por parte del Sistema, y el monto aproximado
fue de 50 millones de pesos viejos por el montaje de
este dispositivo en cada tren de seis carros.

Los quince trenes de linea 1, modelo NE?2; también
cuentan con este servicio, pmro su funcionamiento
{sonido) no presenta la misma calidad que de los trenes
de 1la linea "“A", a pesar qus los trenes [férreos
funcionan a nivel de la calle, gue implica mads ruido qu2
en el tunel. :

Una irngvacidn mds, es la realizada por la Gerencia
de Ingenieria y Desarrollo, y cuyo nombre es el Sistema
de Conteo Automdtico de Usuarios (SICA) el cual consta
de lo siguiente:

Poster de mader: modulares de diseflo especial,
equipados cada uno con los siguientes elementos:

Sistena sensor a base de luz infrarroja,

Circuitos Electrénicos detectores del paso de
personas y discriminadorec del sentido de circulacion.

Microcomputadora e impresora para recopilar la
informacidn procedente dg los circuitos electrdénicos vy
realizar su procesamiento mediante un programa de
computn, diseRado para el tratamiento especifico de los
datos y la generacidn de diversos reportes periddicos de
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Aacsprdn o Lae pecesidades del Sistem. de Transporte
Colectivao.

"ae poneficiazs tnmediatos con: conocer fialmente el
nomsro Joo ped sonas quiee frasbordan de una linea a otra en
gstaciones (correspondencial) ;, de esta manera, estar en
condiciones de aplicar medidas nperativas mas adecuadas
M benaficn del servicio que se brinda a les usuarios
de esta metropoli.

E«te dispositivo automatirado ha sido implantado en
#l pasillo de correspondencia de la estaciédn la Raza
{(lineas 3 y 5) lugar donde se ubica actualmente la
expasiridn  Tecno-rientifica denominada “TUNEL DE LA
CLENCIA".

Gtra innovacidn mas que el S. T. C. explota, es el
1lamado SACEM, nue fue concebido para resolver las
necesidades de alta demanda de transporte de la linea
"A" del tren de capacidad intermedia férreo.

ANTECEDENTE

Su uso no comercial (experimental) se inicid en
1977 en al Sistema Regional del Metro de la ciudad de
Paris, Francia, y hasta 1989, con resultados exitosos en
sus distintas pruebas, es colocado en el mercado mundial
de trenaes metropolitanos.

En el casp de México, se decidid su empleo en el
mes de junio de 1990, debido a la afluencia de usuarias
que 58 espera para la linea "A" del metro caepitalino. En
tan sdlo 12 meses, se desarrolld el proyecto, los
mstudios, adaptacién e instalacién lo que representa a
nivel de la realizacién, un récerd.

DESCRIPCION DEL CONJUNTO

Este sistema fue concebjdo en una forma modular,
funcional vy técpica, la cual utiliza de manera muy
amplia procesos programados actualicados.

Consta de un equipo embarcadoj concebido a base de
un microprocesador y su programacién.

RECIBIENDO: informaciones necesarias desde la via,
coma cirrtos estados del tren (sentido de marcha,
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longitud del tren, etc.) aci como la medida de espacio
obtenida por la rueda fonica.

ENTREGANDO al conductor, las indicariones
necesarias & la conducridn manual centralada.

Al tren, wuna infaormacion - permanente que si
desaparece, debido a un control de condiciones anormales
o de una falla, provoca el FU.

Al tren, informaciones necesarias a la conduccidn
automdtica.

1 : tiene similitud con el
equipo embarcada, que tiene enlace con los sectores
adyacentes, los equipos de sefalizacidn y los equipos en
Wiag,

También consta de un Sistema de Transmision:

Entre #l suelo y el tren:

a) transmisidon continua de seguridad entre los
rieles, que son w®l medio de emisidon, y los captoraes
asocjados sobre los trenes,

b) transmisidén puntual de seqguridad entre las
balizas y la antena asociads sobre los trenes, mediante
induccién magnética generada por al propio tren, para
ciertas balizas.

Entre @) tran y la vias

a) transmisidn puntual entre una antena sobre el
tren ¥ una baliza de recepuidtn en cada terminal para
informaciédn de mantenimiento y de operacidn,

El sistema SACEM en cuanto a mantenimiento tienm
las siguientes cualidades:

faonsta de equipos Jde mantenimiento integrades y
optimizados (simples de utilizacién). Mejora la
disponibilidad operativa del material rodante.

Mejora la durabilidad de la seguridad del sistema,
asi como la homogeneidad del comportamiento en el tiempo
(poca intervencidn del hombre).

La anterior permite a las cuadrillas de
mantenimiento desligarse d2 las tareas repetitivas, vy
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dea.marae . ELIN Y O ST e wind e
estadisiicas . par « teal.zar mante oty et 0
preventive, ©)% o ViRl A ‘iAo Fatla pecw efectaar L
T eparacics .

CONCLUSION

El SACEM es un pilatajc a.tomdt:co mds sofizticade
que el usedo en los treres de line-s dictintas . la
linea "A", y como ésta no tiene barra guia ni pista de
rodamiento, i c=vecer de !lantas portadoras y Sufas, aa
necesita pilotaje automdtico ~onvencior al, y3 que ers mis
econédmicra, m&s conlfiahle y rdpide de reparear.

Solamente en la linea 8 presenta los dos sistemas
d» pilntaje automdtice, aunque por el momento  use
solamente SACEM, ya que cuando un tren de s&sta linea sea
requerido a otra linea convencional, e! tren llevara PA-
CMC, CML-CMR y SACEM.

MODIFICACIONES AL MATERIAL RODANTE

]

f.as modificaciones tienen por objeto’ primordial,
mantensr activos Jos equipos del material rodante en
cualquier situacidn o lugar en que se desarrollan las
actividades cotidianas, y en menor medida, sustituir
piezas o equipas que se vuelven obsoletos a través del
tiespo, pero que los equipns tienen que trabajar para
dar el servicio correspundiente

En el casa concreto del MNetro, en primera
instancia, en 1987 se modificéd en todos los trenes
modelos MPAA, NM73-A, NM73-B y NM73-C los asientos de
vinil por asientos de fibra de vidriao, esto debido al
vandalismo 1mperante an las diversas lineas donde
circulaban estos trenes, con el consiguiente costo no
programado para ! Sistema, al reparar innecesariamente
estos asientos al ser rotos por armas blancas
(cuchillos, navajas, charrascas, etc.). Por esta
modificacidn desapareciéd el departamento de tapiceria,
ml cual se ubicaba en el interior del taller de
Mantenimiento Mayor Zarago:a. -

Al personal que laburaba en este lugar, ce le
distribuyd a las diverzas Areas del Sistems Y cambio
de asientos lo efectud una empresa mexicans con S0
personal,

Otra modificacidn de importancia, que lleva afps en
prusbas en los trenes de las diverzas lineas del metro
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(lexde 1787 =. 21 de la. -~apata:r modificadas. Lat
zapatas (¢ sea, el conjinto :zapatas) son el requipn
~mbarcado en loe laterales de las carretillas maoloras
partanar.e, sujztas por hrareos pertarepatas, que sirven
para =1 [ a2nado neumdtico y su contenide es de aadera
natur:), ‘nportaday de Dragil,

Cn oade rueda  de sequridad (metal rca) var
instaladas Jdor rapata: encontradas unw con otra, y el
frenado lo efectia por paro intempeslivo en lines, O por
arribar a la estacién para descenso a ascenso de
usuaring,

La modificacidn consiste en que cada zapata deja de
usar los cuatro tornillos que van f[ijos 2 la madera, o
sza, a la zapata. Cntre los tornillos y la capata se
cnocuentra la portazapata, 131 cual es metdlica, de acero
al carbén, con un peso aproximado de 3 Kg. y su
pariencia es de media luna, con una longitud de 34.5
cm, y al igual que la capata, van siguiendo la fisonomia
de la rueda metAlica instalada atrds de la 1llanta
portadora del tren,

D@ acuerdo 3 la modificacién presentada en 1985 por
un técnico del Sistema de Transporte Colectivo de nombre
JESUS SANCHEZ PONCE, Sobrestante Especial de Materisl
Rodante, actualmente retirado de sus actividades por
invalidezy a la portazapata se le solda un par de
biseles a lo ancho por su cara plana con una longitud de
8 cm. y sobresalen aproximadamente unos 2 cm. y que se
ancuAantran separados uno del otro 18 cm., estos biseles
rs aporta de material metdlica con pestafa pars
introducir la zapata (madera) la cual lleva dos ranuras
hrchas con  segueta, por su cara exterior, con una
profundidad de 2 cm. y su corte esta inclinado a 5@
grados aproximadamente, y ya con este corte, se inserta
en la portazapata, la cual ya tiene sus biseles soldados
y con doblez en un extremo para evitar que se salga la
zapata.

Con este aseguramjiento, se eliminan los tornillos
(cuatro por zapata) vy se colocan las zapatas en las
carretillas motoras y portadoras.

l.a herramienta nue se utiliza para =1 armado de las
zapatas, es el siguiente:

CARRUSEL: es metdlico, giratorio, ceccionado para
colocar 20 zapatas y portazapatas, tiene unc: 150 cm. de
didmatro.

Pistola neumdtica con broca de 1/8 de pulgada ¢ de
4 mm. para perforar la madera.
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wibills B wlte de 20100 it o plsc paTa
presentar e introducir los tornillos

Pistol : neumdtiva con punta de  dezcrmadin plan
para fijar les tzrnillos a ia gaders

El t po de ts.amiente para desarmedo de capatas es
el siguiente:

« Carrusel,

*# Pistola neundti:za con punta de desarmadar plano
para sacar los tornillos de la zapata, vy

# Martillo para gulpear la portazapata y despegarla
de la rapat*a,

Con la modificacidn de la zapala, se eliminaria la
pistola neumdtica con punta de desarmador planc y con
broca de perforacién, no se adiciona otra herramienta,
€]l ejecutor de estos trabajos no quitaria y no
colocaria tornillos. En @l almacén se elimiparia su
codigo, los tramites administrativos se anularian,

Para ambos casost

El uso de implementos e insumos para lavado de
zapatas es el siguiente:

% Recipiente metdlico con rejilla superior e
inferior de 1,20 x 1.00 x 9.82 metros,

% Uniforme de trabajo,

* Guantes largos de hule,

# Cepillo con cerdas metAlicos y mango de madera o

sintético,

* Gogles o carela para los ojos,

* Petu de hule,

% PBotas con casquillo, y

* Solvente, petrdleu, estopa y jerge.

En cada carretilla van instaladas ocho zapatas, en
cada carro van instaladas diez y seis zapatas, en cada
tren de nueve carros van instaladas ciento cuarenta vy
cuatro zapatas, y en los 249 trenes existentes (los 20
trenes de linea "A" no llevan montadas zapatas para el

frenado, trabaja con frenos de aire) van instaladas
38,736 zapatas.
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Del total de zapatas multiplicadas por cuatro
tornillos que lleva cada una de ellas, el resultado es
rle 154,944 tornillos, y cada torpillo costaba a precios
d: 1999; N$ 2,24,

01 multiplicamos N 2.24 por 154,944, da un total
de: N 347,025.26 de ahorro. Estps tornillos son de
importacién, y su material es de bronce,

1 carretilla ..useeesssvasssssssssnns = a8
zapatas

1 CArrO sscenesasscsussasanssnsannnss = 16
zapatas

1 tren (nueve CArros) ..cesessssasens = 14y
zapatas

207 Lren@s5 .sescsssscssssccrssvassnnss = 38,736
zapatas

Un trabajo adicional, es el del cambio de ruedas de
seguridad, esto se debe entre otros factores a que se
raya la cara plana de dicha rueda, porque las zapatas se
desgastan a veces sensiblemente (de acuerdo al frenado
afectuado por el conductor en linea) en el trabajo
diario, antes de llegar a su mantenimiento al taller.

Con este desgaste, los tornillos van haciendo
surcos o camales a la rueda metdlica de hasta 7 mm. de
profundidad, esto quiere decir que la madera de las
zapatas tiene un grosor muy bajo, de tal manera que los
tornillos sobresalen y hacen centacto con la rueda de
seguridads con el tren circulando (metal con metal) todo
se fricciona,

Las puntas de los tornillos se carbonizan y llegan
a ser unos verdaderos buriles.

En estas condiciones, la rueda no ofrece la
saguridad necesaria para el funcionamiento del tren, ya
que en un momento dado, con el sobrecalentemiento se
puede tronar una parte de esta rueda y ®1 tren se
descarrilaria. Entonces se opta por cambiarla.

Ll costo de la rueda de seguridad a precios de 1795
ara de 925 dblares, y si un tren trabajara con todas las
vapatas modificadas (144) no seria necesario el cambio
de las ruedas de seguridad. Ver cuadro del mecanismo de
frenos.
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Otr.: modificac:édn de wmportancic, e la de los
trenes {4rreos de la linea "A", ya que al no contar can
llantas portadoras y llantas guias, entre otras piersas,
e) ahorro @s coensiderable.

Solamunte de 63 llantas guias (20 trenes de seis
carras) se elinlnaron N$ 309,000 en su compra, y de 960
llantas portadoras (20 trepe: de seis carros) ee
eliminaron NI 1°136,640 en =u compray  lode ecto
precios de 1995, Ademds del salario del personal
encargado del cambio de llantas (7 personas), del local
de llantas y trdmites administrativos.
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3.5 Atencidn de incidentes en la Red del Sistema

Introduccién:

Considerando que el objetivo primordial de las autoridades del
Sistema de Transporte Colectivo Metro, es el de garantizar el wds
alto grado posible de confiabilidad y calidad del servicio que presta
a la ciudadania, los 3465 dias del ao, en toda la Red del Sistema.

Una de las acciona@s més importantes que se debe de realizar, cuando
se presenten incidentes graves que afecten directamente el
funcionamiento de las instalaciones y de los equipos diversos,
produciendo demoras en el mismo, es la de normalizarlo a la brevedad
posible, mediante la atencidén inmediata, coordinada y eficaz, de las
Areas cuya participacién sea necesaria.

Una de estas, es la de Estaciones y Transportes, quiza la mds
conocida, otra de ellas, es la de Vias (Instalaciones Fijas) y otra
de importancia es la de Material Rodante. Encargada de reparar las
averias de los trenes.
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Contexto:

Para efectos de un mejor entendimiento de lo que se pudiera suscitar
an las instalaciones del Metro, se define, en primera instancia, el
concepto de Incidente Grave.

Definicidn:

Incidente grave es aquel hecho que sobreviene en el curso de las
actividades normales del Sistema, y que altera sus funciones en
perjuicio del servicio, de sus instalaciones, equipos o material
rodante,asi{ como eventualmente de la integridad fisica de los
usuarios y operarios, que requiere atencién inmediata y coordinada de
la participacén de més de una area.

Clasificacion de un incidentes

Dado que la variedad de estos incidentes es muy amplia, se clasifican
en dos gruposs

1.~ Los incidentes que interrumpen el servicio.
2.~ Los incidentes que no interrumpen el servicio.
A su vez, éstos grandes grupos se pueden desglosar en cuatro rubros
de acuerdo a la naturaleza del incidente:
a) Que afecten vidas humanas
b) Los acasionados por problemas en los equipos e instalaciones.
e) Los siniestros

d) Las actividades nagaﬁival de alteracion del érden de indole
externa e interna,

INCIDENTES QUE INTERRUMPEN EL SERVICIO:

a) Que afectan vidas humanasj tales como lesionadoz o muertos,
por cualquier motivo, en las vias principales.
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b) Problemas importantes en los equipo= e instalacionesi ocasio-
nados principalmente por falta de corriente de traccidn en
vias principales, descarrilamientos, averias en trenec que
impiden la circulacidn, falta total de alumbrado en estacio-
nes, ohjetos de cualquier volumen en vias, libranzas o por
cualquier motivo técnico que se presente en las zonas de ope-
racion del Sistema.

c) Siniestros} se originan por incendios, temblores, derrumbes,
2 inundaciones: siempre y cuando se estime que por su magni-
tud pongan en peligro la vida o la salud de personas, las
instalaciones del Sistema o la continuidad del servicia,

d) Otrosy se deben generalmente a la alteracidn del érden pO-
blico, manifectaciones, actitudes violentas del publico usua-
rio y/o cualquier otra causa no especificada pero que de al-
guna manera afecte la seguridad de las personas y el funcio-
namento normal del servicio,

INCIDENTES QUE NO INTERRUMPEN EL SERVICIM:

a) Que afectan vidas humanasj y que se presentan en las instala-
ciones del Sistema, en los andenes o fuera de ellos, en vias
secundarias o en edificios del Sistema.

b) Problemas importantes en los equiposg que ocurran fuera de
las vias en zonas de operacidén,

c) 8Biniestros; tales como incendios, temblores, derrumbes o
inundacfones, cuando se estime que no ponen en peligro la
vida o la salud de personas, las instalaciones del Sistema,
ni la continuidad del servicio,

d) Por causas diversas; debido a la alteracién del érden publico

y actitudes del piblico usuario, cuande no se pongan en peli-
gro las vidas ni la integridad de las personas, asi como tam-
poco la continuidad del servicio,

MEDIDAE INMEDIATAS PARA LA ATENCION DE INCIDENTES:

Cosunicacién interna:

El personal que tome conocimiento de un incidente, deberd reportarlo
al jefs de estacién-inspector, al personal de la subgerencia deo
vigilancia, o directamente al jefe de reguladores, o al C. C. (Centro
de Comunicaciones), De recibir la informaciédn el jefe de estacién-
inspector o personal de la subgerencia de vigilancia, ¢stos de igual
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forma deberédn tismitarla al )etfe de reguladores o al C. C., quienes
determ.nardn las medidas 2 tomar.

El C. C. avisard al Servicio Central de Vigilancia, =1 PDF (Puesto de
Distribucidén de Carga), y ¢éste a <cu ez, A las diferentes
permanercias, dependiendo de la naturale:za y magnitud del incidente.

Permanencias de las gerencias de Material Rodante, Estaciones y
Transportes, de obras y de Vias, en caso dc ser necesario.
Permanencias del Departamento de Seguridad Industrial e Higiene.

Administracion de Linea de la gerencia de Recursos Financieros vy
personal de taquillas.

El jmfe de reguladores a su vez, lo comunicard a la gerencia de Linea
respectiva y a sus subgerencias, asi como a los funcionarios que se
mencionan a continuacién, respetando el mismo drden:

Gerencia responsable, via canales establecidos.

Direccién de Operacidn.

Direccién General, a través de su Secretaria Particular, y en su
ausencia a través de la Direccién de Operacion.

Asesoria técnice de la Direccién General.

. Tipos de incidentes que el jefe de reguladores transmitiréa a la
Direccién General a través de la Secretaria Particular de la misma,

# Arrollados

# Retraso puntual o corte de corriente de traccién superior a 10
minutos.

# Descarrilamiento en cualquier 4rea.

# Evacuaciédn de tren en plena via.

# Llantas ponchadas que interrumpen el servicio.

# Cartos circuitos, conatos de incendio en instalaciones y/o ma-
terial rodante que interrumpan el servicio o afecten a usua-

rios.

# Efectos provocados por temblores, inundaciones, dafos al Sis~
tema de Transporte Colectivo por personas extrafas.
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et e e

% Problemas que impiden el paso de trenes de la naves de depé-
sito o talleres a lineas.

* Manifestaciones o disturbios.
¥ Cierre de estaciones y/o accesos.

¥ Sacorro de tren a tren.

En los casoes de persanas arrolladas, electracutadas,
descarrilanientos, conatos de incendio y efectos o dafios causados por
temblores, inundacionss o manifestaciones y disturbios; el Centro de
Comunicaciones dard avisa al Servicio Central de Vigilancia, quien a
su ver lo comunicard a las subgerencias juridica y de vigilancia, asi
como al abogado de guardia.

Asimisma, #)! Centro de Comunicaciones le informard al personal del
Departamento de Seguridad Industrial e Higiene, y a las permanencias
de las 4dreas responsables, en caso de esistirlas.

En los casos de personas arrolladas, electracutadas y fallevimientos
por causas naturales, una vez que el abogado de guardia llegue al
lugar del incidente, asumird la responsabilidad juridica, quedando
bajo su competencia la solicitud de ‘la presencia de las autoridades
que correspondan, por conducto del Servicio Central de Vigilancia vy
reporténdolo al Centro de Comunicaciones, quien a su vez, lo
notificard al jefe de reguladores.

En caso de que se daflen personas, equipos o instalaciones del Sistema
de Transporte Colectivo, €l jefe de reguladores procederd a
notificarlo a la subdireccién de Planeacidn y Evaluacion, a la
subgerencia de Vigilancia y a la Direccidon de Operacién, para los
efuctos procedentes,

La Central de Comunicaciones solicitard, previa verificacion del
incidente, la presencia de ambulancias, bombercs, radiopatrulla vy
otros servicios, por requerimiento del coordinador del incidentej
aplamente an casos de extrema gravedad, el jefe de reguladores podra
autorizar al Centro de Comunicaciones a efectuar directamente la
solicitud de los servicios antes citados.

L.as dependencias solicitadas para tomar providencias a fin de

- reso)lver las causas del incidente, avisardn a sus superiores conforme

a las politicas internas de sus dreas.
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ACCIONES A GEBUIR, UNA VEZ QUE BE HAYA ATENDIDO EL INCIDENTE, V 6E
WAYA RESTABLECIDO EL SERVICIO NORMAL.

Todo el personal que intervind en la atencidn del mismo, deberd
presentar a sus superiores inmediatcs un roporte  scbre  su
participacion.

El jefe d: reguladores informard del restablecimientu del servicio
normal a los funcionarios a quien haya avisado de lo ocurrido, y
éstos a su vez, a quienes deban enterarse, en lo que a su Area
corresponda, sin perjuicio de que cualquier otro funcionario del
Sistama podri solicitar informacién despuds de quince minutos de
solucionado el incidente, pear conducto de las subgerencias y/o jefes
de departamento de la gerencia de Estaciones y Transportes.

El Centro de Comunicaciones (C, €.) informaré cuanto antes, a los
departamentos y permanencias a quienes haya avisado de lo ocurrido, y
éstos a quienes deban enterarse, en razén de sus responsabilidades en
®] Sistema. : .

Los trabajadores que de alguna manera participaron en la solucién del
incidente, y requieren de informacién para elaborar sus reportes,
tendrén que obtenerla de sus parmanencias.



CAPITULO CUATRO
LAS FINANZAS DE LA EMPRESA



.1 Teoria de la Empress

Introduccion:

La evolucidn socioecondmica a lo largo del tiempo, tanto de México
como del resto del mundo, han llevado a una divisién del trabajo que
permite que los bienes y servicios sean producidos y distribuidos en
gradoc tal de especializacién y de volumen,que tanto los costos de
‘producirlos, como las cantidades producidas sean accesibles vy
suficientes para satisfacer la demanda que la misma sociedad ha
creado de dichos bienes y servicios.

" Surge asi, la necesidad de que existan empresas especializadas en

producir y distribuir productos y servicios, o grupos de ellos que lo
hagan con eficiencia y justifiquen asi, su presencia en el mercado.

En el caso de México, el pais vive un tipo de economia mixta, en la
cual conviven empresas propiedad de particulares, y otras que son
propiedad del Estado, es decir, éste interviene directamente en la
actividad econémica. Hay ademés, no pocos nicleos empresariales
propiedad de ambos sectores en proporciones variables y regimenes de
administracion de diversos tipos.

Las empresas propiedad de particulares revisten también, multitud de
sodalidades en cuento a su régisen de propiedady desde aquellas
propiedades de un solo individuo, hasta las que psrtenecen a un gran
niserc de accionistas, algunas son empresas de capital extranjero. No
pocas son sociedades de nacionales asociadas con capital extranjero,
y existen otros tipos mis.

No obstante,ssta multitud de variantes de propiedad, la empresa como
nicleo constituido con elementos propios) ' tanto fisicos como
financieros, humanos, administrativos y tecnolégicos, tiene la
obligacion de lograr la productividad, entendida désta como la
capatidad de produccién o distribucién al menor costo posible,
teniendo muy en cuenta la calidad que demanda su mercado.

Dabe poner & disposicion de la comunidad sus productos y servicios al
precio justo que requiere su perasnencia, la capacidad de pago de sus
usuarios y la comspetencia a que pueda enfrentarse.



Contextos

Definicion de espresa:

Esta se entiende como la entidad juridica que cuenta con un
determinado niumero de recursos materiales, humanos y financieros, se
desenvuelve en uno o varjos sectores de la economia, y de acuerdo con
su naturaleza; puede ser publica, privada o mixta, y segin su tamafo;
puede ser micro, pequefia, mediana o gran empresa. Se encuentra al
servicio de la comunidad para satisfacer sus nectesidades.

A continuacidn detallaré a la corriente teédrica de los anatomistas y
fisinldgistas, quienes tuvieron como pionero al francés Henry Fayol.
La preocupacién basica de Fayol, era aumentar la eficiencia de la
empresa, mediante la forma y disposicién de los oOrganos componentes
de la organizacion y de sus interrelaciones estructurales.

D@ ahi el énfazis de la anatomia (estructura) y de la fisiologia
(funcionamiento) de la organizacidén. De acuerdo con Fayol para que
toda empresa sea eficiente en el conjunto de sus operaciones internas
y externas, se deben cumplir cinco funciones, a saber;

a) Funcién Técnicas

Estd relacionada con la produccién de bienes y servicios. Destaca
Fayol, que el numero, la variedad y la importancia de las operaciones
técnicas, la circunstancia de que los productos de cualquier
naturalezaj; sea material, intelectual o moral salen generalmente de
las manos del tdcnico, y como tal, se mersce el respeto dentro de la
emspresa.

8) Funcién Comercials

Est4 relacionada con la compra, venta y permuta de bienes vy
servicios, Para el tedrico Fayol, la prosperidad de una empresa
- depende tanto de la funcién comercial como de la técnica; saber
comprar y vender es tan importante como saber producir u ofrecer un
servicio de busna calidad.

Su habilidad comercial unida a la capacidad y a la toma de
deciwiones, implica un profundo conocimiento de! mercado y de la
fuerza de los competidores.



¢) Funcion Financieras

EstA relacionada con 12 busqueda y administracién de capitales. Dice
4. Fayol que nada se realiza sin la funrién de la intervencian
financiera} el capital es necesario para el pago dc¢ salarios, para la
adquisicion ds= inmuebles (activoe), insumos y materias primas, para
) payn de dividendos, para la realizacion de mejoras, para la
construc:ion de reservas, etc.

€s indispensable una hébil gestidn financiera para el aumento de
capital, a Fin de sacar el mayor provecho posihle de las
disponibilidades, y evitar imprudentes aplicaciones de capitales.

d) Funcion de Seguridads

Esta funcién esta relacionada con la protecciéon de bienes y de
personas. Para Fayol, la funcién de seguridad tiene la mision de
proteger lcs bienes y las personas en contra del robo, el incendio,
la inundacidn, evitar las huelgas, los atentados, y en general, todos
los obstdculos que comprometan el progreso y aun la. vida de la
ANPTREH.

Es el ojo del patrén, @l perro de guardia en una empresa, y de@ modo
general, es toda medida que da a la emprasa seguridad y al personal
la necesaria tranquilidad de espiritu para laborar.

@) Funcién Contable y Adeinistrativas

Relacionada con laos inventarios, balancas, costos, norsas,
estadisticas, reglasentos, y toda accién encaminada a coordinar al
personal para laborar armonicamente.

Destaca Fayol, que la contabilidad constituye el érgano de vision de
las empresas. Cabe anotar que, a cualquier momento, revela la
posicién y =1 rumbo de los negocios. Debe dar informaciones claras,
exactas y precisas sobre la situaciéon econémica de la empresa,

Una buena contabilidad simple y clara, que tenga una idea exacta de
las condiciones de la empresa, es un poderosc instrunento de
Direccién, La parte administrativa, tien® el encargo de formular el
Programa de Accion General de la cmpresa;y de constituir su cuerpo
social, de coordinar los esfuerzos y de armonizer los actos de 1la
ANPresa. : :

N continvacidn se describe las principales diferencias entre una
eampresa privada y una empresa pablica, en funcién de sus actividades,
los factores que afectan o benefician a la empresa, su-
delimitaciones, sus obstdculos asi como de sus objetivos.
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Aun cuando e! desacrrollo administrative tiene un patrém de funciones,
exiszte una mercada dife;encia enlra la empresa publica y la empresa

pr.vda, a saber:

ACTIVIDADES DE EMPRESA PUBLICA

Son autorizadas por la Lay ¢
por el Ejscutivo Federal.

Basadas en facultades legisla-
tivas ¢ constitucionales.

Los deberes y responsabilida -
Jes del administrador piblico
estdn descritos por la Ley,

Desarrollo sistemas y progra-
mas temporales, regularmente
sin ganancias buscando un
bienestar social,

Es deseable que si fue crea-
do el Organismo con fines de
dar servicios de caracter
social, obtenga ganancias.

no paga impuestos (o muy pocos)
Disponibilidad de efectivo por

los mecanismos de orden publico.

Su administracién es ineficien-
te, primordialmente por el bu-
rocratismo,
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ACTIVIDADES DE EMPRESA PRIVADA

gon implantadas por la inicia-
tiva privada.,

estan basadas por la asamhlea
de accionistas.

los deberes y responsabilida -
des del administrador privade

eatén bésados par la experien-
cia.

inicia sus actividades sin ga-
nancias, pero a medida que va-
creciendo, aumentard sus ganan
cias.

obtiene sus ganancias a largo

.plazo.

paga altos impuestos

dispinibilidad de efectivo de
acuerdo con su comportamiento
contable, administrativoy --
financiero.

generalmente cumple con los -
objetivos trazados (planea-
dos)



FACTORES QUE AFECTAN Y BENEFICIAN A LA EMPRESA

PUBLICA

Burocrat ismo

plantilla de personal contro-
lada por Programacisn,

comunicacidn informal con su
personal .

DELINITACIONES

Acepta objetivos de organiza-
. ciones ajenas.

PRIVADA

dinamismo, justificacion de
el puesto,

personal necesario para el
desarrolle de los procedi -
mientos.

comunicacion directa con su
personal,

no acepta delimitaciones.

PLAN DE ACTIVIDADES

Politicas paternalistas.

cambios esporadicos en las
estructuras, regularmente
con el cambio de poder.

cargo politico asignado

ascenso dentro de la empre-
sa, segun su capacidad.

cambio de personal, ruando
25 necesario.

cambios constantes de las
estructuras organizaciona-
les,



e e e

Mo tiene acceso directo a la
movil)izacién de lrs recursos
para lograr sus objetivos.

Duraci¢n del cargo es sexenal

e) tiempo de respuestas insti-
tucionales es excesiveo (largo)

Busca recompensa por las acti-
vidades de su arganizacion en
me joras de sueldo.

alcanzar siempre un puesto po-
litico més alto.

130

depende del mecado en que
se desarrolle y la agili-
dad de su maneju.

depende de su experiencia
para ocupar otro cargo.

las peticiones son contes
tadas répidamente,

alcanzar la ganancia dp-
tima y suficiente.

reinvertir siempre.



MONOPOLIO

Dekinicions

El Monopolio es una estructura de mercado en que existe un Unico
vendedar, nu hay sustitutos préximes para ia mecancia que produce, o
bien que ofrcce, y existen barreras para el ingreso de nuevas
empresas al anércado.

l.ag principales causas que caonducen al aanopolio, son las siguientes:

a)

b)

-~

c

d)

”)

La posesidn de materias primas estrdtegicas o el conocimiento
exclusivo de técnicas de produccidn.

La posesién de patentes de un productn o un proceso de pro-
ducciodn,

El otorgamiento de licencias especiales por parte del Estado,
n ta creacién de barreras al comercio exterior para los com-
petidores extranjeros,

El tamafo del mercado, que puede ser tal, que no tolere mas
de una planta de tamako éptimo. La tecnologia puede presentar
sustanciales economias de escala, que para ser plenamente
aprovechadas, exigen la existencia de una Unica planta.

Por ejemplo; en las ramas del transporte, la ‘electricidad,
las comunicaciones o el petrdleo, donde se pueden praoducir
econonias sustanciales, pero solo para grandes escalas de
produccion,

En estas condiciones, se dice que el mercado crea un monopo-
lio "natural", y habitualmente el Estado se hace cargo de la
produccién de la mercancia o del bien o servicio, a fin de
evitar que los consumidores sean explotados., Este es el caso
de los servicios publicos.

La empresa existente adopta una politica de fijacién de pre-
cios limitacionistas, e@s decir, una politica de precios ten-
di=nte a impedir la aparicién de nuevas empresas, y que pucde
combinarsm? con otras politicas (como una fuerte campaiia pu-
blicitaria o una diferenciacién continua del producto) que
toman esa entrada poco atractiva.
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GUPUESTOS:

"1 rasgo principal del monopnlio, es que la oferta total del producto
¢ concentra en una sola empresa.

En el monopolioc hay un solo vendedor.

Cn el monopolic la entrada al mercadoc se encuentra blogueada por
definicidn. ;

En @l monopolio la planta se proyecta de modo de producir un Unico
nivel de produccién al costo minimo.

El Metro como empresa requiere de grandes inversiones de capital
fijo, insumos como electricidad, agua, drenaje y otros. Ademis de la
conservacién y mantenimiento de sus vehiculos (trenes) e
instalaciones (vias férreas, ductos, permanencias, subestaciones
wléctricas y estaciones) 1lo cual no tienen los potenciales
competidores prestadores del servicio de traslado de usuarios en el
Area Metropolitana de la Ciudad de México. El servicio es unico.
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4.2 Ingresos y egresos

Introduccidng

Parce que una empresa obtenga ingresos continuos y seguros, debe ser
permansnte y sus administradores deben =aber sortear lac vicisitudes
que la 2mpresa tendrd necesariamente en su transcurrirj sean dstas
Financieros, de cambios tecnoldgicos, de crisis de propiedad, de
problemas de personal o aun de actos de fuer-a mayor o incontrolables
por su administrecidn,

La mmpresa de caracter temporal o vulnerable a contingencias, que
ponga en peligro su existenciaj atenta contra los derechos de su
parsonal, ~ontra los proveedores de sus materiales y servicios, que
ya cuentan con sus consumos, y contra el usuario que ya ha hecho una
necesidad o preferencia.

Permanecer significa encarar todas estas obligaciones dia a dia,
significa también, el no originar con una eventual desaparicidn, un
hueco que daRe a la sociedad en su conjunto y que disminuya el caudal
de riqueza que sirve a la prosperidad de <esta sociedad. Para
permanecer, @6 necesario crecer, la empresa que nuo crece ha iniciado,
en realidad, su marcha hacia la extincion,

Procurar el crecimiento, es oxpandir ‘el volumen de produccién o
vanta, s prevenir la interrupcién o disminucién de la demanda que se
tiene, con nuevos servicios que sustituyan a los actuales,

Es concabir \a operacién de la empresa como la continuacién del
ssfuerzo que propicia su permanencia.

La empresa tiena la obligacién de lagrar productividad, entendida
#sta comn la capacidad de produccién o distribucién al menor costo
posiblej teniendo en cuenta la calidad que demanda su mercado.

Debe poner a disposicidn de la sociedad sus servicios al precio justo
que requiere su permanencia, la capacidad de pago de sus usuarios y
la posible competencia o que se enfrente, de ahi se obtienen sus
ingresos y gastos para seguir operando en el mercado

1



Contexto:

En general, en el Sistema de Transporte Colective, Metyn, los
ingresos por concepto de servicies de transportaciény publicidad,
arrendamiento y otros; aportaciones del D, D, F. y del Gobierno
Faderal son para la operaciédn y los créditos documentados, se
destinan al gasto de operacidn.

Para las erogaciones de inversiones, se destinan lae aportaciones del
D.D.F. y transferencias del Gobierno Federal autorizadas exprofeso
para ese fin.

Cabs subrayar que, a partir de 1992, el apoyo externo para la
operacitn e inversiones corresponde exclusivamente a aportaciones del
D.D.F.

Ingresos por Servicios de Transportacién:

En la captacién de estos ingresos, se conjuga la afluencia de
usuarios y las tarifas autorizadas,

Evolucitn de los ingresos:

Ingresos por publicidad, arrendamiento y otrosgy en la evalucién de
astos ingresos inciden principalmente las apreciaciones del monto de
los arrendamientos de edificios y locales comerciales, asi como de
los espacios publicitariosy también inciden de manera circunstancial
ingrasos por conceptos de {ntereses por inversiones financieras,
sanciones a provesdores, indemnizaciones de siniestros, “etc.

Aportaciones del D.D.F. y Transferencias del Gobierno Federal para
Operaciong

La wvolucién de ingresos por estos conceptos .se deriva de las
auteorizaciones correspondientes para compensar los déficits entre los

- gastos de operacion y los recursos propios ejercidos y autorizados.

Aportaciones del D.D.F. y Transferencias del Gobierno Federal para
Inversiones)

El comportamiento de los importes para este fin, se genera en funcidn
de los programas y proyectos especificas que se autorizan para cada
ako.

- Dantro de los Pragremas anuales, permanentemente se considera la
- adquisicidn de maquinaria, refacciones y accesorins mayores para el

mantenimiento de trenes y de instalaciones electromecdnicasy asi como
el de Mantenimiento Mayor 2 la infraestructura de obra civil.

14



Evolucion de los egresos:

Gastos de Adeinistracion:

En mste renglén se presentan los Programas  de Planeacidn,
Administracidn y Control, Formulacidén y Conduccidn de las Politicas
de Gestion.

€
Su  incremento refleja el aumento del! costo de los servicios

personales, materiales y suministros coicemidas y de los servicie:s
generales utilizados.

Subsidio del Bobiernoc Federalj;

Representa =1 subsidio del ejercicio correspondiente, obtenido com.
apoyo para la operacidn en Gasto Corriente.

fAportaciones del) Departasento del Distrito Federal;

Repraesenta el monto de las aportaciones recibidas en el Ejercicio
correspondientz, del Departamento. del Distritc Federal, como apoyo
para la Operacion en Gasto Corriente.

Primas de Antigledad:

Representa »1 importe de las primas de antigiedad generadas en e!
ejercicio, acumuladas a la provisién correspondiente.

Ver cuadros de BALANCE GENERAL DE LOS AROS 1990 -~ 1994
Ver cuadros de ESTADO DE RESULTADOS DE LOS ANOS 1990 - 1994
Ver cuadras de FLUJO DE EFECTIVO DE LOS ANOS 1990 -~ 1993
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BALANCE GENERAL AL 31 DE DICIEMBRE DE1990

(miles de nuevos pesos)

ACTVO PASIVO ¥ CAPITAL (PATRINONO)
CIRCULANTE A CORTOPLAZO
EFECTIVO EN CAIA Y BANCOS 5651 OBUGACIONES DOCUMENTADAS POR PAGAR 9583
WVERSIONES EN VALORES .. PROVEEDORES 18062
OCOCUMENTOS Y CLENTAS POR COBRAR (NETO) 28837 CUENTAS POR PAGAR 27.720
F PRESUP. DISP. EN 14,000 CIA DE LUZ Y FUERZA DEL CENTRO S A 15.003
ANTICIPOS A 29,148 PROV. PARA PAGO DE PRIMAS DE ANTIGUEDAD 38.022
ALMACENES (NETO) 95,481 OTROS PASIVOS 2.3%
MATERIALES Y EQUIPO EN TRANSITO 21214
ALMACEN EM POOER DE TERCEROS 21.09%
SuUMA 09,580
SUMA 13,408
SREEBLES PAOPIEDADES, PLANTA ¥ EQUWO
TERRENOS 84,110
EDICIOS Te87.232 ALARGO PLAZO
TUNELES Y VIAS 1.262.348 ‘
EQUIPO ELECTRICO DE PASAJEROS 1,901,445 OBLIGACIONES DOCUMENTADAS POR PAGAR 6.28e
MAQUINARIA ¥ EQUIPO 494,853 PROV. PARA PAGO DE PRIMAS DE ANTIGUEDAD 3945
MOBILIAIO ¥ EQUIPO DE OFICINA 1572
EQUIFO AUTOMOTRIZ 19.451 suma 10229
MERRAMIENTAS H
EOUNO DE COMPUTO 3384
ANTICHOS PARA CONSTRUCCION DE EQUIPOS 116.006
OTROS DEPRECIACION ACUMURADA (3.338.181)
SUMA 2484038 SUMA PASIVOS 179,809
OIFERIDO PATRIMONIO
GASTOS DE INSTALACION ¥ ADARTACION (NETO) 63 APORTACIONES DEL DEPTO DELODF 259630
GASTOS DE ORGANIZACION (NETO) 5 OTRAS APORTACIONES 34.25¢
PAGOS ANTICIPADOS «a35 SUBSIDIO OE INVERSION 187
EXISTENCIA DE BOLETOS (AL COSTO) 2678 APORTACIONES POR ASUNCION DE LA DEUDA .00
OEPOSITOS EN GARANTIA i SUPERAVIT POR REVALUACION 2,604 000
PRIMAS DE ANTIGUEDAD POR DEVENGAR 2094 RESULTADOS DE EJERCICIOS ANTERIORES (106.403)
MOOKF. A RESULT. OE EJERC ANTERIORES (32.033)
SUMA 2003 UTILIDAD O (PERDIDA) NETA (3379
SUMA PATRIMOMIO 2907387
TOTAL DEL ACTVO 2,657,196 SUMA DEL ACTIVO Y EL. CAPITAL (PATRIMONIO) 2007.158




BALANCE GENERAL AL 31 DE DICIEMBRE DE1991

(miles de nuevos pesos)

ACTWO PASIVO Y CAPITAL (PATRIMONIO)
CIRCULANTE A CORTO PLAZO
EFECTIVO EN CAJA Y BANCOS 15,741
WNVERSIONES EN VALORES 6668
DOCUMENTOS Y CUENTAS POR COBRAR (NETO) 21.76 OBUGACIONES DOCUMENTADAS POR PAGAR 7.197
FONDO PRESUP. DISP. EN TESORERIA 15.784 PROVEEDORES 1299
ANTICIPOS A PROVEEDORES S99 CUENTAS POR PAGAR 30024
ALMACENES (METO) 101,417 PROV. PARA PAGO DE PRIMAS DE ANTIGUEDAD s2.497
MATERIALES ¥ EQUIFO EN TRANSITO 28.772 OTROS PASIVOS a7
ALMACEN EN PODER DE TERCEROS 16.883
SuUMA 233008 suUMa 102,964
BOREBLES PROPIEDADES . PLANTA ¥ EQUIPO
TERRENOS 117,581
EONICIOS 2.7%4.630 ALARGO PLAZO
TUNELES ¥ 1,499.670
EQUIRO ELECTRICO DE PASAJEROS 2.381.962 OBUGACIONES DOCUMENTADAS POR PAGAR $550
AAQUENARIA ¥ EQUPO 590,855 PROV PARA PAGO DE PRIMAS DE ANTIGUEDAD an2
MOSILWRIO ¥ EQUIRO DE OFICINA 41,495
EQUIFO AUTOMOTRIZ 23.554 sSUMA 2.642
RRAMIENTAS s
EQUIFO DE COMPUTO 4356
ANTICIPOS PARA CONSTRUCCION DE EQUTPOS ..799
OTROS DEPRECIACION ACUMULADA (4.201,830)
suma 2.726.947 Suma 112528
PATRINONIO
APORTACIONES DEL DEPTO DELOF 354,153
OTRAS APORTACIONES 35,782
PAGOS ANTICIPADOS 3027 SUBSIDIO DE INVERSION 5.2
EXISTENCIA DE BOLETOS (AL COSTO) 4412 APORTACIONES POR ASUNCION DE LA DEUDA 209
DEPOSITOS EN GARANTIA 7z SUPERAVIT POR REVALUACION 918,085
PRIMAS DE ANTIGUEDAD POR DEVENGAR 1.047 RESULTADOS DE EJERCICIOS ANTERIORES (241.359)
MODIF. A RESULT. DE EJERC ANTERIORES 5.562
sSuMa aess UTIUDAD O (PERDIDA) NETA Qr0.487)
2978 988
TOTAL DEL ACTIVO 2908810 SUMA DEL ACTIVO Y EL CAPTTAL (PATIZMONO) 29008




BALANCE GENERAL AL 31 DE DICIEMBRE DE1992

{mlies de nuevos pesos)
ACTIVO PASIVO Y CAPITAL (PATRIMOMCO)
CIRCULANTE A CORTO PLAZO
EFECTIVO ENCAJA Y BANCOS 13.209
WVERSIONES EN VALORES as
DOCUMENTOS ¥ CLENTAS POR COBRAR (NETO) 2287 OBUGACIONES DOCUMENTADAS POR PAGAR 380
FOMDO PRESUP OISP. ER TESORERIA 34412 PROVEEDORES 19,099
ANTICIFOS A PROVEEDORES 72,003 CUENTAS POR PAGAR 42377
AULMACENES (METO) 124713 PROV. PARA PAGO DE PRIMAS DE ANTIGUEDAD 635,188
MATERALES ¥ EQUIPO EN TRANSITO zen OTROS PASIVOS -
ALMACEN EX PODER DE TERCEROS 20.%e4
suma 130318
sSumAa 32017
BEREBLES PROPEDADES . PLANTA Y EQUNPQ
TERREWNOS 131574
2,525,081 ALARGO PLAZO
TUNELES Y - 167810
EQUIFO ELECTRICO DE PASAJEROS 2655438 OBLIGACIONES DOCUMENTADAS POR PAGAR 1428
SAACRINANRA Y EQUIPO 682,331 PROV PARA PAGO DE PRIMAS DE ANTIGUEDAD ans
MOBILIARIO Y EQUPO DE OFICINA Y3t
EQUIPO AUTOMOTRIZ 27 a87 suma s.539
AS s
EQUIPO OE COMPUTO 4985
ANTICIFOS PARA CONSTRUCCION DE EQUIPOS 08677
OTROS DEPRECIACION AC {4.979.029)
sSuma 267 SUNA PASIVOS 138,058
OIFEMIDO
APORTACIONES DEL DEPTO. DEL D F 498,053
OTRAS AFORYACIONES E
PAGOS ANTICIPADOS 2308 SUBSIONO DE MVERSION €527
EXSTENCIA DE BOLETOS (AL COSTO) 5,002 ASUNCION DE LA DEUDA 9.0%
DEPOSITOS EN GARANTIA 3 SUPERAVIT POR REV/ 3.25587¢
PATENTES Y MARCASNTIA 2e REULTADOS DE EJERCICIOS ANTERIORES {506, 284)
MOOW. A RESIALT. OE EJERC. ANTERIORES (e98)
SUMA 7307 UTIIDAD O (PERDIDA) META {2746278)
SUMA PATRINONIO 2.008.780
TOTAL DEL. ACTWO iss SAUBSA DEL. ACTIVO V EL. CAPITAL (PATRENOIO)

3221788




BALANCE GENERAL AL 31 DE DICIEMBRE DE1993

(mlles de nuevos pesos)

ACTVO PASIVO Y CAPITAL (PATRIMOMIO)
CIRCULANTE ACORTOPLAZO
EFECTIVO EN CAJA Y BANCOS 3660
NVERSIONES EN VALORES 29327 OBUGACIONE S DOCUMENTADAS POR PAGAR 83710
OOCUMENTOS Y CUENTAS POR COBRAR (NETO) 0,367 PROVEEDORES 20433
FONDO PRESUP DISP EN TESORERIA 20977 CUENTAS POR PAGAR 64 605
ANTICIPOS A PROVEEDORES 149.099 PROV PARA PAGO DE PRIMAS DE ANTIGUEDAD 7S 096
ALMACENES (NETO) 130,955 OTROS PASIVOS €9
MATERIALES ¥ EQUIPO €N TRANSITO 43 345
ALMACEN EN PODER DE TERCEROS 20330
SumMa 169,373
Suma 237,960
PROPIEDADES . PLANTA ¥ EQGUWPO
TERRENOS 142,100
E0FI00S 2.727.708 ALARGO PLAZO
TUNELES YVIAS 1812381
EQUIPO ELECTRICO DE PASAJEROS 2878674 OBUIGACIONE S DOCUMENTADAS POR PAGAR 169
MAGUNARIA ¥ EGUIPO 75839 PROV PARA PAGO DE PRIMAS DF ANTIGUEDAD as)9
MOBILIARIO ¥ EQUEPO Db OF ICINA 6,178
EQUIPO AUTOMOTRY? 32570 sSumMa 6.238
HERRANIENTAS s
COWFO DE COMPUTO 6878
ANTICIPOS PARA CONSTRUCCION DE EOUIPOS 182 214
OTROS DEPRECIACION ACUMULADA (5.661 866)
SUMA 2.937.261 Suma 175,608
PATRIMONIO
DIFERIDO APORTACIONES CEL DEPTO DELDF 769 689
OTRAS APORTACIONES 36772
PAGQOS ANTICIADOS 1.302 SUBSIOD DE MVERSION 65276
EXISTENCIA DE BOLETOS (AL COSTO) PR APORTACIONES POR ASUNCION DE LA DEUDA 9094
DEPOSITOS EN GARANTIA 73 SUPERAVIT POR REVALUACION 3495024
PATENTES Y MARCAS 2a RESIRTADOS DE EJERCICIOS ANTERIORES (781.409)
MODIF ARESULT DE EJERC ANTERIORES (10 156)
SuUmMAa 5632 UTIIDAD O (PERDIDA) RETA 379 0as)
SUMA PATIRIMONO 3208243
TOTAL OEL ACTVO 3300.833 SUMA DEL ACTIVO Y EL CAPITAL (PATRINOMO) 3300833




Balance gencral
Al 31 de dicwvnitee de 1974

2+ Rides dr mtven prums
‘f} Pavvo
Claing y valoses O Sumethata seabacion 012 A wnoplazo
Créda0s del exkiamend 6568
Curntas por pagar %651
Pownzs de reguydad 92,908
Cuswtas por CobEa {7e0) 26267 Ouos paweos 467 200674
Tanslerencias ¥ 3pORI0ORES, o7 Cobxa 6407 90.293
A plaga ma)on de un 20
Creddacs det extrpmevy 6082
Poumay de avguedad 6.919 13.0t
ce les y el 162,208
Alaaemales en Lansilo 03% Suma el pasivo 213,695
AMKp0s & proveedores $8.213 261,853
Parewmowo
Fropiedades y equipo 9.799.935 Acacones del Gotwerno fedetal 92093
Oepraciacson acomulaca 6,388,415 3415530 a s el delDF, 1.115,297
Owas aportuones 11,055
Tl en s ATUINAC. el PIRAINOD 383531
Emeso de g 13103 sobre mgreson de anos Jntenoves.  (1,196.723)
Comgos didendos €037 Esceso ce gIsios sobre mgeesos del a0 Q271.583)
Suma &l patrimono 3.597.052
A — ——
Sema def activo 3810747 Suma pativo y patrimonio 3,810,747




ESTADO DE RESULTADOS AL 31 DE DICIEMBRE DE 1990

(mites de nuevos pesos)

INGRESOS
INGRESOS POR SERVICIOS

OTROS :
APOYO PARA LA OPERACION

PRODUCTOS FINANCIEROS
OTROS PRODUCTOS
SUMA DE LOS INGRESOS

EGRESOS
SUMA DEL COSTO DE PROGRAMAS

BASICOS :
02.- OPERACION DEL SISTEMA
03.- MANTENIMIENTO Y DESARROLLO DE LA
INFRAESTRUCTURA Y DE LOS EQUIPOS

DE APOYO :
01.- FORMULACION Y CONDUCCION DE LAS
POLITICAS DE GESTION
04, PLANEACION, ADMINISTRACION Y CONTROL

RESULTADO DE OPERACION

OTROS: PARTIDAS EXTRAQRDINARIAS
PERDIDA O (UTILIDAD CAMBIARIA)
DEPRECIACION DE ACTIVOS (VALORES HISTORICOS)
PRIMAS DE ANTIGUEDAD
REEXPRESION DE MATERIALES CONSUMIDOS
DEPRECIACIONDE ACTIVOS A VALORES REEXPRESADOS

UTILIDAD O PERD!DA DE OPERACION

408.500

206,638
10,560
34,623

660,721

849,081

254,310
202,787

9.408
82,578

111,640

2,867
16,696
16,063
29,621

169,718

(123,328)




ESTADO DE RESULTADOS AL 31 DE DICIEMBRE DE 1991

(miles de nuevos pesos)

LNGRESQS
INGRESOS POR SERVICIOS

OTROS :
APOYOQ PARA LA OPERACION

PRODUCTOS FINANCIERQS
OTROS PRODUCTOS
SUMA DE LOS INGRESOS

EGRESOQS
SUMA DEL COSTO DE PROGRAMAS

BASICOS :
02.- OPERACION DEL SISTEMA
03.- MANTENIMIENTO Y DESARROLLO DE LA
INFRAESTRUCTURA Y DE LOS EQUIPQS

DE APOYO:
01.- FORMULACION Y CONDUCCION DE LAS
POLITICAS DE GESTION
04.. PLANEACION, ADMINISTRACION Y CONTROL

RESULTADO DE OPERACION

OTROS: PARTIDAS EXTRAORDINARIAS
PERDIDA O (UTILIDAD CAMBIARIA)
DEPRECIACION DE ACTIVOS (VALORES HISTORICQS)
PRIMAS DE ANTIGUEDAD
REEXPRESION DE MATERIALES CONSUMIDOS
DEPRECIACION DE ACTIVOS A VALORES REEXPRESADDS

UTILIDAD O PERDIDA DE OPERACION

430,730

233,756
7,185
34,455
706,126

695,938

327.100
256,670

12,923
98,942

10,191

(278)
28,023
20,481
18,114

218,339

(270,487)




ESTADO DE RESULTADOS AL 31 DE DICIEMBRE DE 1992

{miles de nuevos pesos)

LNGRESOS
INGRESOS POR SERVICIOS

OTROS:
APQOYOQ PARA LA OPERACION

PRODUCTOS FINANCIEROS
OTROS PRODUCTOS
_ SUMA DE LOS INGRESOS

EGRESOS
SUMA DEL COSTO DE PROGRAMAS

BASICOS :
02.- OPERACION DEL SISTEMA
03.- MANTENIMIENTO Y DESARROLLO DE LA
INFRAESTRUCTURA Y DE LOS EQUIPOS

DEAPOYQ:
01.. FORMULACION Y CONDUCCION DE LAS
POLITICAS OE GESTION
04.- PLANEACION, ADMINISTRACION Y CONTROL

RESULTADO DE OPERACION

OTROS: PARTIDAS EXTRAQRDINARIAS
PERDIDA O (UTILIDAO CAMBIARIA)
DEPRECIACION DE ACTIVOS (VALORES HISTORICOS)
PRIMAS DE ANTIGUEDAD
REEXPRES!ON DE MATERIALES CONSUMIDOS
DEPRECIACION DE ACTIVOS A VALORES REEXPRESADOS

UTILIDAD O PERDIDA DE OPERACION

654,245

318,781
6,560
43,583
923,189

887,443

400,595

344,038

14,168
128,611

385,748

2,468
27.8N1
18,148
12,473

250,817

(274,628)




ESTADO DE RESULTADOS AL 31 DE DICIEMBRE DE 1993 '

(miles de nuevos pesos)

INGRESOS
INGRESOS POR SERVICIOS

OTROS :
APQYO PARA LA OPERACION

PRODUCTOS FINANCIEROS
OTROS PROOUCTOS
SUMA DE LOS INGRESOS
LEGRESQS
SUMA DEL COSTO DE PROGRAMAS

BASICOS :
02.- OPERACION DEL SISTEMA
03.- MANTENIMIENTO Y DESARROLLO DE LA
INFRAESTRUCTURA Y DE LOS EQUIPOS

OEAPOYO:
01.- FORMULACION Y CONDUCCION DE LAS
POLITICAS DE GESTION
04.- PLANEACION, ADMINISTRACION Y CONTROL

RESULTADO DE OPERACION

OTROS: PARTIDAS EXTRAORDINARIAS
PERDIDA O (UTILIDAD CAMBIARIA)
DEPRECIACION DE ACTIVOS (VALORES HISTORICOS)
PRIMAS DE ANTIGUEDAD
REEXPRESION DE MATERIALES CONSUMIDOS
DEPRECIACION DE ACTIVOS A VALORES REEXPRESADOS

UTILIDAD O PERDIDA DE OPERACION

554,727

415,600
1M
40,616
1,015,403

1,077.410

443627
438,129

18,907
178,747

(62,007)

3,045
31,499
13,648
18,632

252914

(379,048)




Estado de resultades
Ejercicio terminado al 3t de diciembre de 1994
{Mies de nuevos pesos)

Incrssos 1,194,728
Por servicios de ranspontacién 598,714
Por publicidad, arrendamientos y otros 60,220
Por ianslerencias y aportaciones para apoyo de operacion 515,191
Cos70 DI OPIRACION 1,048,178
Operacion del sistema 503,961
Mantenimiento de equipo 544,217
GASTOS DE ADMINISTRACION 231,049
Formulacion y conducdidn 19,382
Planeacidn, administracién y control 211,667
OTa08 (aAsTOS) ¥ PRODUCTOS 193,000)
Utilidad (perdida) en cambios, neto 170,829
Depreciacion de activos fijos @ valores histbricos (49,003)
Primas de anligledad {23,631)
Reexpiesion de materiales consumidos (14,363)
Reexpiesion de la depreciacién de activo fjo {216,823)
fnsuficiencia e ingresos sobie castos y gastos del ejeicicio (.5n)




FLUJO DE EFECTIVO AL 31 DE DICIEMBRE DE 1990

MILES DE NUEVOS PESOS
CONCEPTO MONTO
DISPONIBILIDAD INICIAL 0.0
INGRESDS AL PERIODO 684,921.0
CORRIENTE Y DE CAPITAL 445,286.3
VENTA DE BIENES
VENTA DE SERVICIOS 407,733.3
VENTA DE INVERSIDNES
INGRE SDS DIVERSOS 37,653.0
FINANCIAMIENTO 4,3087
INTERND
EXTERNO 4,308.7
OPERACIONE S AJENAS 0.0
POR CUENTA DE TERCEROS
RECUPERABLES
TRANSFERENCIAS DEL GOBIERNO FEDERAL 194,848.0
GASTO CORRIENTE 185,784.0
INVERSION FISICA 9,064.0
AMORTIZACION DE LA DEUDA
PAGO DE INTERESES 0.0
APORTACIONES DELD.O.F. 40,478.0
GASTO CORRIENTE 14,000 4
INVERSION FISICA 26,477.6
AMDRTIZACION DE LA DEUDA

PAGO DE INTERESES

EGRESOS DEL PERIODO 684,921.0
DISPONIBILIDAD FINAL 0.0




FLUJO DE EFECTIVO AL 31 DE AGOSTO DE 1991

MILES DE NUEVOS PESOS
CONCEPTO MONTO
DISPONIBILIDAD INICIAL 00
INGRESOS AL PERIODO 97822,
CORRIENTE Y DE CAPITAL T 4500840
VENTA DE BIENES
VENTA DE SERVICIOS 432,018.0
VENTA DE INVERSIONES
INGRESOS DIVERSOS 27,066.0
FINANCIAMIENTO 6,684.0
INTERNO
EXTERNO 6.864.0
OPERACIONES AJENAS 0.0
POR CUENTA DE TERCEROS
RECUPERABLES
TRANSFERENCIAS DEL GOBIERNO FEDERAL 96,830.0
GASTO CORRIENTE 95,620.1
INVERSION FISICA 35073
AMORTIZACION DE LA DEUDA
PAGO DE INTERESES 4126
APORTACIONES DEL D.DF. 232,044.0
GASTO CORRIENTE 136,938.2
INVERSION FISICA 89,538.0
AMORTIZACION DE LA DEUDA £,507.8
PAGO DE INTERESES
EGRESOS DEL PERIODO TTNT820
DISPONIBILIDAD FINAL I Y N




FLUJO DE EFECTIVO AL 31 DE DICIEMBRE DE 1992

MILES DE NUEVOS PESOS

CONCEPTO

DISPONIBILIDAD INICIAL
INGRESOS AL PERIODO
CORRIENTE Y OE CAPITAL
VENTA DE BIENES
VENTA DE SERVICIOS
VENTA DE INVERSIONES
INGRESOS DIVERSOS
FINANCIAMIENTO

INTERNO
EXTERNO

OPERACIONES AJENAS
POR CUENTA OE TERCEROS
RECUPERABLES

TRANSFERENCIAS DEL GOBIERNO FEDERAL
GASTO CORRIENTE
INVERSION FISICA
AMORTIZACION DE LA DEUDA
PAGO DE INTERESES

APORTACIONES DEL 0.0.F.
GASTO CORRIENTE
INVERSION FISICA
AMORTIZACION DE LA DEUDA
PAGO DE INTERESES

EGRESOS DEL PERIODO

DISPONIBILIDAD FINAL

MONTO

00
1,056,531.2
593.753.7

§54,087.5
39,666 2
83.4

834

462,694.1

318,781.1
143,903.0

T08TaBT
5.108.1




FLUJO DE EFECTIVO AL 31 DE DICIEMBRE DE 1993

MILES DE NUEVOS PESOS
CONCEPTO MONTO

DISPONIBILIDAD INICIAL 00
INGRESOS AL PERIODO TR
CORRIENTE Y DE CAPITAL TS0

VENTA DE BIENES

VENTA DE SERVICIOS 554,084.7

VENTA DE INVERSIONES ,

INGRESOS DIVERSOS 30,3593
FINANCIAMIENTO 7.946.0

INTERNO

EXTERNO 7.848.0
OPERACIONES AJENAS

POR CUENTA DE TERCEROS

RECUPERABLES

TRANSFERENCIAS DEL GOBIERNQ FEDERAL

GASTO CORRIENTE
INVERSION FiSICA
AMORTIZACION DE LA DEUDA
PAGO DE INTERESES

APORTACIONES DEL D.DF. 687,324.7
GASTO CORRIENTE 415,6088.3
INVERSION FISICA 2716354

AMORTIZACION DE LA DEUDA
PAGO DE INTERESES

EGRESOS DEL PERIODO 1,277.204.7

DISPONIBILIDAD FINAL 2,420.0




4.3 Politica de precios y tarifas

Introduccidng

En a1 caso especifico del Sistema de Transporte Colectivo {Metro), el
a8 @l Unico oferente, O sea, es de cardcter monopdlico, dadas las
condiciones en que se encuentra ante sus posibles cospetidores.

Por definicion, se establece que existe un monopolio puro, cuando
solo hay un productor en el mercado. No hay competidcres o rivales
directos en @1 sentido popular ni en el técnico.

Con el servicio que presta actualmente el organisma publico, se
garantiza que cierta parte de la ciudad tenga asegurado este
sarvicio, no asi la periferia, ya que para dotarlos de este servicio
88 necesitarian varios aRos de estudios, proyecciones, construccion y
pussta en marcha., Todo esto debido a que no se tiene una informacion
fidedigna de la poblacién flotante en la ciudad y zona conurbada.

Pajo ests criterio, la empresa dentro de zus programas de ampliacién
procurard dotar de aste servicio por medio de su Programa Maestro,
disefado para @) afo 2010, con 1o cual queda establecida que zonas de
1a ciudad serén las beneficiadas.

Actualmente, de las die: lineas de vias férreas electrificadas, gue
5@ encusntran en funcionamiento, Se espera que en ese ako queden
construidas y operadas quince lineas en total, para beneficiar a una
poblacién estimada en veinticinco millones de usvarias potenciales,

El servicio que presta el Bistama de Transporta Colectivo, es parte
de tlas obras de cardcter sotial que el gobierno de 1a ciudad
desarrol la, coso parte de los beneficios que Ja podlacion adquiere,
por contribuir con sus impuestos. La puesta en funcionamiento de este
tipo de servicios, por lo general, estd destinado al consuma final, o
sea, estéd dispussto para servir insediatamente al usuario.

El servicio lo hace llegar directamente, sin intersmediarjos,puesto
que no es para lucrar con ¢é1, sino para proporcionar una alternativa
de transporte ads, en una Zona Metropolitana con mids de quince
aillones de habitantes.

Pars que el usuario haga uso del servicio, se proporciona éste a
través de las diversss lineas que se ancontrarén & lo largo del
trayecto a recorrer, para lo cual sa deberd pagar la tarifa
concertada, no importando. el nivel da vida de la poblacion
consumidora.
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Contextos

El precio que ri1ja la enpresa por haleto serd en bsse a subsidios,
los cuoalss saran amortizados ptr el Gobiernc Federal y per el
Gotiernn de le ~iudad. Esto motivado por darle - la ciudedan.s un
servicio de "interés social”.

Definicions
Por tariie se entiends que es la escala que sefala los diversos

" precios que se deben pagar por una mercancia o por un servicio.

Los pracios por su parte, son fijos, y aunque ya se establecid un
mecanismo tarifario por parte del €. V. C., que otorga descuentos por
cantidades vendidas de boletos al usvario (diciesbre de 1995), el
precio s bajo con respecto & los costos de operecidn; no se estd
comercislizando el servicio (e@! precio estd subsidiado, como ya se
menciond anteriormente) Unicamente se otorga para bien de las
mayorias, las cuales por 1o general, son de escasos racursos

econdmicos,

La venta de boletos se otorgan en las 296 taquillas de las 154
nstacionss de toda la red del 8. T, C., y tiene dos modalidades para
su venta al usuarioj una es el BOLETO UNITARIC cuyo precio 2ctuyal
(diciembre de 1995) es de un peso ($ 1.,0d), y ls otra modslidad es
de) boleto llamado ABOND DE TRANSPORTE, originario de Canadd y puesto
on marcha aqui, como una forms de simplificar los precics del
transporte publico do la ciudad, y cuyo costo actual (diciesbre de
1995) es de trece pesos con treintc centavos. (913.30), éste ultimo
también 1o recibe como acceso para sus trolsbusus y tren ligeroy el
Sicztema de Transporte Eléctrico, ¥ hasta hace poco (mayo de 195) el
servicio de R-100.

Para ilustrar este tema, pondré ejesplos del porcentaje del Salario

Minimo que se destina al transporte publico y transporte particulsr
dentro de la ciudad de México.

07



RELACION DE LA TARIFA DEL METRO CON EL SALARIO MININO

1970 - 1995

AW SALARIO MININO (PESOS)  TARIFA (0 %
1974 32.00 1.00 3.13
ENE 198b 1,650.00 1.00 .06
AGO 1986 2,045.00 20,00 .97
ADR 1587 3,640,000 20,00 .55
MAY 1987 3,660,00 50.00 1.37
SEF 1987 5.625.00 50.00 .89
DIC. 1947 6,470,920 1090.00 1.55
JUL 1989 ?,150.00 100,00 1.09
ENE 1994 14,000.00 &6 Nik.0O 429,00 & .4 2.80
DIC 1994 N 15,60 L0 2.49
DIC 197¢% 20,00 . 1.00 £.00
STEE=: RESECINESENISSIES3ISINCANCRCISSNENENEITEISSEEANCCINANNE NS

TARIFA DE TRANGPORTE PARTICULAR

DICIENEBRE 19%% - DICIEMBRE 1998
DIC 1994 14,000,000 & Niu.00 550.00 & .55 3.99
dic 199% 20,00 1.00 5,00
3TEB=2Gs IS CINGELIATSISEIISESSSINSSSSRsIIrEsnTIasssIIIsTasscs

Con aste cuadro s! muastra

poco dinern de su esalario para trasladarse a su trahajo,
estudio o recreacion.

Paro ta tendencia en los noventa es diferente, tratando el 5. T. C.

de jgualar costos con tarifas a costa del salario del usuario.
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rerlacidn tarifa -~ =alario minimo en los afos setenta y décads de los
ochenta era muy bajo, esto quiere decir que el usuario empleaba muy



Para citar un ejempls de la tendencis del ingreso de usnarios a las
ingtalacones de! Motro, pos awdalidad de boleto, se da la infcrmacion
correspondiente a doe periodos:

En 1988 cor ABOMO DE TRaNIPOPTE entranan el 23% de usuarios y ¢l 77%
restance ) @cian cos ROLETO URITARIO,

En 179% con ABONDO DE TRANSPORTE entraror €l 12% de usuarios y 1 88%
restante lo hecian con ROLETO UNITARTO.

Esto debido 1 que la situacidi econém:.a en general, no era estable
para empleadus, subempleados y mucho menas para los desempleados, v a
gue a1 5. T. C, recortd el nimero de boletos de ABOND DE TRANSPORTE,

4ste ultimo afo, por resultarle mAs costoso trasladar usuarios con
ABCD fque con <1 BOLETO UNITARIO,

Para diciesbre do 1994

@) costo por pasajero era de 11l centavos
el ingreso por pasajero era de 40 centavos
e) subsidio por pasajero era de 71 centavos.

Histéricament?, la tarifa en el 8, T. €. a lo largo de su existencia
estad representada de la siguiente manera:

PERIODD DE VIGENCIA BOLETO UNITARIO ABONO DE TRANSPORTE

* NUEVOS PESUS

Y-5EPT-1969 - 30-JUL-1986 9.01

1-AGD -1986 - 15-MAY-1947 0.02 e.7¢
16-MAY--1987 - 20-DIC~-1987 ?.05 1.60
21-DIC~-1987 - 26-DIC-1987 0.10 3.20
27-DIC-198%7 -~ 07-NOV-1994 0.30 10,00
08~NOV-1771 - §15-DIC-177% .40 13.30
16-DIC~-1995 -- A LA FECHA 1.00 13.30

B ERANEEREREIESCNSSSSIRCSRIGIIBESTCIESSTIIEEISSE2SSrINGRBANTRESET
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En la dltima alra a la tarifa 1\l boleto unitario, se elevéd al 150% de
3 GUltimo precio, dando como consecuencia un alto costo politico -
sncial por parte del Gobiernn de la ciudad, ya que la poblacion
citadins cryza por un momento de erisis econdmica y de credibilidad
hacia sus gobernantes y funcionarios.

Por su parte 21 ABOND D TRANSPUORTE nn cufrid variccidn en su precio,

reto con =1 fin de apoyar la economia familiar dJde los usuarios del
transporte eléctrico de la ciudad de México.
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4.4 Recursos Humanos

Introducciobn:

El Sistema de Transporte Colectivo, Metro, de la Ciudad de México,
resylta altamente competitivo en infraestructura, productividad,
eficiencia y ralidad de sus recursos hamanos con respecto a los demds

metropolitanos del mundo.

Considerando a los trenes metropolit-ans mas importantes del mundo,
rl de la Ciudad de México muestra indgicadores scbresalientes que lo
ubican entre el tercero y séptimn lugar como Sictema de Transporte

Colectivo.

FEntre las 87 ciudades en el mundu con sistamas Metro, la de México
ocupa el sexto lugar en cobertura de red de servicio, el tercer lugar
con mayor movimiento de pasajeros, y el sexto en nimero de flota.

Al comparar los pasajerns transportados por empleado, se observe que
Tokio, Mosct y México ocupan los primeros lugares, y en relacién al
trdfico transportado por carra, nuestro pais se ubica en el sexto
lugar, Con respecto a los paesajeros atenridos por estazidn, el
sietema mexicano supera a mas de setenta ciudades, al registrar un

cuarto lugar.

Y en relacion con la plantilla de personal disponible por estacién,
obtiana ol eexto lugar, el cual refleja una alta productividad
considerando @1 numero de pasajeros que moviliza.

Asimismo, comparando el metro de Méxjco con el de la ciudad de Nueva
York, ciudad con mayor cobertura mundial en red de servicio, este
Gltimo cuenta con una plantilla de personal 2.8 veces mayor, una
fiota superior en 170 X y transporta menpos del 50 % del trafico
movilizado en México.

Ante todo este panorama, la capacidad y la eficiencia de Ja aperacién
del material rodante @ instalaciones de la Red del Sistema de
Transporte Colectiva, Metro, se debe en gran medida, a los recursos
humanos existentes en cada Area de trabajo; los cuales han asimjlado
en gran madida, los conocimientos que les imparten compafieros con mas
experiencia y antigliedad #n el Metro de la Ciudad de Mérico.
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Contexto:

La primera direccidon general la asumey, a la constitucion del
nrganismo, @l licenciado Leopoldo Gon:zdlez Saénz, quien finaliza su
gastidn can el sexenio presidencial del licenciado Gustavao Diax

Ardaz.

Por tanto, durante su periodo corresponde la construcciéon de los
primeros dos tramos de las li{reas § y 2, as{ como propiamente la
estructuracion del organismo y la creacién del Sindicatn de los

Trabajadores del §.7.C.

l.La siguisnte direccién coincide con el inicio del régimen del
presidente Luis Echeverria Alvarez (1870 - 1974) y la asume el
Ingeniero Jorge Espinoza Ulloa. Durante su gestion se construyen
1.702 kiltmetros adicionales de la linwa 1 y se congela la ampliacién
drl Metro. Es entonces cuando se consalida el perfil operativo del
organismo y se verifica un continuo crecimiento de usuarios.

El nimmro de empleados del STC-Metro, tiene una acelerada expansion
durante msos eXos§ alcanza a los 4 mil trabajadores al finalizar la

gestién del Ingeniero Espinoza Ulloa.

Adicionalmente, aste periodo se caracteriza por lo conflictivo de la
relacién Sindicato-Empresa. El conflictn se condensa en la disputa
por el Reglamento de las Condiciones Generales de Trabajo. En el
Oltimo trimestre de 1975, son basificadas las taquilleras.

El continuo aumento de usuarios Que lleva a la saturacidn del Metro
on astos afos (hasta en un 165 X en sus principales lineas), impacta
la dinémica del Organiemo en la expansién del personal y crea tensidn
en las Areas de mantenimiento y operacién,

Con ml cambio presidencial, el Licenciado e Ingeniero Julian Diax»
Arias asume la direccién del (Organismo, las nuevas ampliaciones son
construidas bajo la gastién de COVITUR (hoy Secretaria General de
Obras del 8.7.C.-Metro), mientras que el S.T.C.,-Metro, se limita a su

‘oparacion,

Oe 3,981 trabajadores inscritos en la empresa en 1974, el total de
personal auma 6,852 para 1982, es derir, tiene un incremento del
72.11% durante este periodoy los empleados eventuales aumentaron en
un 202 X v los trabajadores de base en un 59.50 %.

i.a administracion del Ingeniero Diaz Arias (1977-1942), se
raracteriza, ademds, por el inicio de la contratacion de personal de
confianza. Asimizma atiende a urgentes requerimientos técnicos en la
operacién del Metro; quiza uno de los mAs importantes indicativos, es
la generalizacién del Pilotaje Automético.
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Adicicnsalmenta, e! [ngeniero Diaz Arias impulsa une gestidn poco
comin que irtents equidibeae You aspeclos adendei s ticos, politicos
y operativas; en esta gestién quitA anfluyd  su doble perfil
profesionaly R”Y econdmicn administrat.vo v ¢ 1n ez el técnico:
industrial.

Er =) inicio del nuevo régimen presidencial, asume la Dirercior del
S5,7.,C. ‘totro, e) Licenciado Cosin Yidaurri; su corta gestiédn (1582
1984) es relevante, pues coloca a un zonocido politico del partido
oficial en una posicién de influentia decisiva en la dindmica
politico-zindical del Organismo.

Antas de fungir como director del HMetro, entre los encargos mas
smlavantas del Licenciado Cosjo Vidaurri, se encuentran los
desempefiados en  la Secretaria de la Reforma #Agraria y en la
Secratar'a del Tratajo. Este es, hasta ahora, probablemente el caso
excepcional d@ un Director que continua su carrera politica a mejores
puestost: presidente del partido oficial en @l D.F. y titular en uno
de los puestos claves de la jefatura del D.D.F., y posteriormente,
gobarnador del estado de Jalisco, hasta su renuncia intempestiva,
debido al accidente suscitado en el Sector Reforma de Guadalajara,
Ahara se desempela como embajadar en un pais centroaméricana.

La administracidon del Licenciado Cosio Vidaurri se distingue por el
increamento de la contratacién de personal de confianza y por los
resultados politicos de su gestidn.

La siguiente administracién del Metro la toma el Ingeniero Gerardo
‘Ferrando Bravo, desde que asume la Direcciéon en 1984, la red se
amplia hasta 120,69 kildmetros (primer semestre de 1947), y ae
incorporan y reorganizan aproximsdamente diez paraderos para realizar
transbordos con otros medios de transporte publico.

Se continda sl proprama de recambio de instalaciones y equipos en las
tres primerss lineas, y le transficren la responsabilided y los
recursos para el suministro del material rodante de la Comisidn de
Vialidad y Transporte Urbana (COVITUR), al Sistema de Transporte
Colectivo, con el consscuente beaneficio do estrechar la relacién
antrz 21 fabricante dc los carros y €l organismo que los explota en
sys lingas.

€En cuanto a personal se refiere, durante 1935, se dieron de baja 279
plazas de base, 50 ampleados por honorarios, 217 plazas de confianza,
60 de funcionarios y 772 contrataciones de eventuales; lo que suma
1378 puesto de trab:jo dados ce baja.

Durante 1984 esta tendencia permancce al darse de baja 213 plazes de
base, 12 de confianza, 2" de funcionarios y 158 eventuales,
totalizando 405 antes de finalizar el afo.

Para @l szgundo s.meétre de 1984 el S5.T7.C. (Metro) cuenta con una
plentilla de 8 L24 trabajadorcs.
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- A continuacidn se colocan los

Fab o etroy oo Viane |, ducants go o gestidn, pruevalecs2 une poalitica de
mener tensidn laboral. En suma, es una gestidn con capacidad
polit.ca, Esto parece concordar con Ja experiencia dal Ingeniero
Merrsndn Bravo. ys que 82 ha desempedado como alic funcinnario de la
H.N.AWM, y cumn Dalegado Folitico en Ve ustisno Carranza, D.F., y
actualmente se desempe’™s como Tesorero de la misma U.MJALM, (1795,

El Licenciado Emilio Mdjica Montoya, entrd al relevo en lus das
primeros aRos del régimen saliniste en ausencia del Inneniera
Ferrando Bravo, #1 2= un ecanomista que se ha desempedado en altos
pusstas de 1a Administracién Poblica Federal, coma por ejemplo,
Secratarin de Comunicaciones y Transportes e 21 sSexenio del

presidente Lépez Portillo.

Su principal preocupacidn fue desalojar a los vendedores ambulantes,
rue para estos akos, fue una verdavera calamidad dentro v fuers de

las instalaciones del Metro.

Actualmente (1995), st encuentra {ungiendo como Directur del S.7.C.
(Mmtro), /! Licenciado Casc Aguilar, wsconomista, egresado de la
Universidad Autdnoma Metropolitana, Plantel Iztapelapa, quien hasta
hace poco trabajod en Nscional Financiera, cuyo cergo de Director en
NAFINSA en el sexanio anterior, fue para el Licenciado Oscar Espinoza

Villarreal.

Al Licenciado Caso Aguilar, la ha tocado ver la expansion de la red,
asimismo ha intentado atender rezagos en las instalaciones y aumentarp
®) numero de empleados de confianza (personal de vigilancia) para que
®#) usuarioc se sienta ssguro dentro de las instalaciones del Metro.

Ninguno de los directores del S.7.C. (Metro), ha surgido de las filae
el propio organismo, o de otras 4reas del cector transporte. En
ganeral, su designacion corresponde més a criterios politicos que
técnicos, y su permanencia en ®l cargc es priacticemente sexaenal.

La planta laboral del S.T.C. Metro, sa divide en cuatro categoriam
Directivas, Técnicas, Operativas y Admninistrativas, y cuyn
nonbramianto won: Base, Confjanza, Lista de Raya, Honorarios,

Haberes, Eventuales, y Becarios.

cusdros de la estructura de los
Recursos Humanos por tipo de nonbramiento y la estructura funcional
de los Recursos Humancs, los cuales reflejen el sunenta de persanal
adscrito a1 8.7.C. Metru, en el periodo de 1988 a 1994.



ESTRUCTURA FUNCIONAL DE LOS RECURSOS HUMANOS
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ESTRUCTURA DE LOS RECURSOS HUMANOS POR TIPO DE
NOMBRAMIENTO
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ACYHALLTAD e

Loy 1999 INCREMENTR

LR 154 estaciones 22¢

Tu! . 178 longitud de la r~d 26
14hre 1.422.7 mi1llones de pasajeros

10,391 13,503 personal

El Metro trasladé hasta 1995 a 25 mil millones de pasajeros,
esto es, cuatro veces la poblacién de la tierra.

Para 1995, el Metro recorre diariamentz 103,000 kms. en toda
l1a Red, El tiempao minimo de recorrido entre estacion y esta-
citn es de 56 segundns; 2) madximp, de 130 segundos.

Los carros del Matro recorren diariamente.en 19 horas y 30 -
segundos de servicio mdc de un viaje del Polo Norte al Polo-
Sur diariamente.

En 1995, si se consideran los transbordos entre las diversas-
lingas, el Metro realizd 2,700 millones de viajes anuales, --
o sea, el 27% Jdel Transport~ total de la Zona Metropolitana -
de la Ciudad de Mé.ico,

Para 1995 habja 294 toquillas en las 10 lineas del Metro.

Para 1995, circularen 1,29.4 millones de holetos univiaje, -
hubo un aumento de (5.8% con raspecto 1988.

Para 1998, circularan 6.9 millones boletos de abono de trans-
porte, hubo una disminucién de 4%,.5% con respecto a 1988.
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~ CONCLUSION



Conclusion:

"1 SIGTEMA DE  TRANSPORTE COLECTIVO (METRO), cumple wuna funcidn
primordial en el trensporte masivo de pasajeros y constituye un
instrumento fundamental en la politica de atencién de las demandas
prioritarias del bienestar social y de mejoramiento de las
condicinnzs de vida en la riudad de México.

El papel de=l Metro en ol transporte metropolitano, se basa en las
caracteristicas técnicas y econédmicas del sistema, Especificamente en
comparacion con los otrus medos de transporte colectivo se Jdistinjuen
evidentes ventajas y beneficios:

Cnpactdld;

Es un servicio para el transporte masivo de pasajeros y constituye el
siztema con la mayor caparidad de transporte por viaje entre los
existentes. Los trenes constan de nueve carros, pueden trasladar
hasta 1,530 pasajeros y alcanzan de 30,000 a 69,000 pasajeros—hora en
cada direccion, capacidad muy superior a los otros servicios,

Es Rl servicio que presenta la mayor oportunidad en los tiempos de
traslado. Este sistema [unciona con intervalos de menos de dos
minutos y velocidades maximas hasta de 80 kildmetros por hora para la
rrd neumdtica y de 10@ kilémetros por hora para la férrea, y alcanza
un desplazamiento medio de viaje del orden de 3G a 35 kildmetros por
hora, superior « los otros modos de transporte colectivo.

Confiabilidad:

El Metru es un sistema de alta tecnologia, su funcionaniento se
realiza mediante complejos dispositivos de sefializacién y control que
permiten mantener altas velocidades y gran frecuencia de viajes,

Su condicidn de alto nivel tecnoldgico permite configurar un servicio

confiable, rdpidn y seguro que funciona con un grado &ptimo de
eficacia y eficiencia.
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Costost

Si bhien la inversién por kildmetro cequerida para el sictema e
mlevads, lo: costos unitarios povr pasajero <on de los m'~ bijos,
debiidw a los grandes volumenes Je pesajeres tyenzportados.

Seguridad:

El funcionamientc autord' izade con sistemas de control operacional vy
deregulacién del trdfico, =u recorrido por vias confinadas que les
permiten mantener continuidad en su desplazamiento,lns programas de
mantenimiento para garantizar una operacién éptima, otorgan un alto
gradn de seguridad al pasajero, con superior confiabilidad a los
otros modos de transporte que ohservan restricciones técnicas y de

vialidad.

Efectos Ambientales:

Adiciopalmente a las ventajas anteriores, cabe agregar la condicidn
ne contaminante del Metro, lo gue es un factor relevante en el marco
dnl Programa Integral Contra la Contaminacidn Almosférica de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México.

En contraste, el transporte automotor emite el 60% de los factores
contaminantes y es con mucho el principal agente en la contaminacioén
ambirntal, en donde los autos privades generan el 65% y el restante
35%, se geners en los demds modos Jde autotransporte piblicm con
vehiculos de conbustidn,

fCon base on tales caracteristicas, el Metro debe constituir el eje
cantral del sistesmas de transporte de pasajeraos, ya que su operacién
permite ahorrar energeticos, reducir costos de transportacidn y el
rongestionamentn vial. Asimismo, reduce la necesidad de inversiones
en la infraestructura para los sutomdviles particulares.

En 1os préoximos afos se estima que la demanda de Lransporte pasara de
41 millones de viajes en 1994, a 79 millones de viajes en el aRo
2010, con un crecimiento promedio del 4.8% anual,

En consecuencia, para fortalecer y mantener la importancia relativa
del Metro en =l transporte de pasajeros de la zona metropolitana de
la ciudad de México, se requerird realizar un formidable esfuerzo de
inversién pera modernizar y ampliar la capacidad de servicio del
Sietema de Transporte Colectiva, Metro.
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RECOMENDACIONES TECNICAS



A continuacidn, se recomienda lo siguiente para una mejor
operacion del Sistewna de Transporte Loleclive, Metro, en tod:
la &eidy en beneficin de los usuarios de esta gran ciudad:

RECOMENDACIONES:

Techar LINEA-2, en el tramo comprendido entre Pino Sudrez y
Tasquefa, con fuentes de financiamiento, tales comos

Permitir que los empleados celebren fiestas y reunionas en
los comzdores de los talleres, excepto en TASQUENA, los dias
viernes, sabado y domingo, con horario de 22:900 a 03:00
horas, en un lapso de un afo.

Otra opcidn es3 la de fletar los vehiculos a los empleados
para mudanzas lacales los fines de semana, para no afectar el
servicio cotidiano de lunes a viernes, por ejemplo, usar los
vehiculos de almacenes, permanencias y talleres.

Rifar autos, abonos de transporte y souvenirs trimestralmente
#n un alo, la publicidad se colocard en las estaciones de 1a|
diferentes lineas de la Red. . .

Seguir incrementando la tarifa, para darle seguimiento a
futuras alzas del boleto de aqui al afo 2000.

Incrementar 21 pimero de espacios comerciales, en las
estaciones de la Red.

Otra recomendacién que pido se tome en cuenta, es el que hava
circuito cerrado en todas las estaciones con transbordos, en
toda la Red del Sistema, con el fin de controlar al flujo de
usuarios y visualizar cualquier incidente o accidente en la
zona de los andenes, para que el personal de estaciones y
vigilancia opere oportunamente en beneficio de los usuartos.
inatalaciones y del servicio mismo.

Tambi#én ®s inmportante techar los accesos exterioras de las
estaciones, que cuentan con @scaleras de marmol sin
antiderrapante, y que se encuentran al descubiertoj sobre
todo, para avitar accidentes en la temporadi: de lluvias,
ejemplo de estaciones que se encuentran en esta situacidn:
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Fatbuena, Moctezuma, Colegin Militar, Copilco, Aquiles
Serdin, etc, E] techo recomendado seria el de dos agucs,

Catlocar alarms antisismica en las estac:ones de la Rer del
Sistema. No nes suficiente colocar cartulinas alusivas =l
tema.

En su defectn, ra2alizar simulacros a cualquier hora del dia,
medisnie el voceo general instalado en toda la Red.

Cambiar 1la musica actual ambiéntando los momentos de

’ .
pecmanercia dent.o de las estaciones con mi:ics cldsica, a «n
su defectn, con musica instrumental.

Casbiar 1lns dos mapas de barrio, por uno de mayor dimension,
colocandn @i la parte central de este mapa Gnico, el CENTRO
HISTORICO, akarcando todas las lineas en funcionamiento,

Para que se pueda financiar este proyecto, se pide a una
Empresa [uerti:, lider en cualquier rama de la economia, gque
coloque su logotipo en laz orillas o en las esnuinas del mapa
Unico, de tal forma que luzca su emblema, sin desentonar con

el entorno,

Si una nueva colonia aparece en la demografia metropolitana,
y no tiene de momento nomenclatura, y si la colonia que
tiene, ya es repetitiva con respecto a otras colonias.
Sugiero colocar los nombres de las estaciones de cada linea
de la Red del Sistema. Por ejemplot LINEA-1; primera calle,
Pantitldn; segunda calle, Zaragozay tercera calle, Géme:
Farias; cuarta calle, Aeropuerto, etc. Si el entorno es
mayar, se colpocarian los nombres de las estaciones de LINEA-
2, de la LINEA-3 ¢ hasta de la LINEA-H, segun el numero de
calles de cada colonia nusva n ya conocida.

Realizar un s=cndeo de ORIGEN Y DESTIMO, en las colonias
aledalas a la [INEA-4, entre las personas que habitan el
4&rea, y conocer cual »s la razén de no abordar los trenes de
esta linea (de no preferir el servicio).

Ademds, darles a conocer si desean, que la LINEA~Y4 llegue &
Etiopia de la LINEAR-3, cruzando la LINEA~2 par la estacidn
Xola, ya que eltramo es corto, y el érea es zona de
comercios, de servicios bancarios, consultorios, despachos de
toda indole y hahitacional de clase media, y sobre todo,
comunica con la Avenida Insurgentes Sur, zonma completa de los
servicins que requiere la gran ciudad.
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Anunciar en 1adin, de ‘an diferr~' s estacions , & cortes
informativos de ¢.ta hara, ta diponttilidad por Linea e la
Red de} 6. T. 2,

Me el S.7.7. c:lebre un canvenio de colepors én oo la
U,N.A.M,y por un aite, para Que se autorice pol parte dr sests
institucidn educativa, gue sus pasanlkes de medicina, presten
sl servicio eocial en las permanencias de vigilancia o
cualquiser espacio de las estaciones del Metro, cubriendo un
horario de lat 07:00 a la: 21:00 hnras:; para atender tanto 2
los ususrius 7amo &l persnr zl del §.T.C.

Se eaks que un sesvidos cocial lahora dnicamente cuatro horas
du lunes a viwrne.., Ze iniciaria el servicio en Pino Sudrez,
Balderas, Hidalgo, [Lellaz Artes, Zocalo, etc.

150



RECOMENDACIONES TECNICAS:

Rezliczar el estudio detallado de la redimensidr de lags v'as
dee prucbus de= log talleres de Zaragoza, Vosguaiia, Tizeid .
fosarin, ya que se han efectuado incidentes con trenes
montados o descarrilados, debido a que los tramos de estas

vias son cartos y rectos.

Contratar a los sobrestantes ya retirados del §.T7.C. como
asesores aexternos (aprovechandn sus amplios conacimientos)
para capacitar a los trabajadores en sus diversas 4areasy Yy
sobre  todo, &' personal operativo dJde Material Rodante
(Técniro Profesicnal "A" y "B" y Técnice en Mantenimiento) ya
que son eerasos e incluso en temporadas largas, nulos los
curspz para  oste personal. Actualmernte, si  un compafero
astiende a cualquiera deestas categorias, tiene que aprender
sobre la marcha, o sea, empiricamente.

Que en cualquier incidente ncurrido en talleres, garage: y
estaciones o cualquier zona dentro de las instalaciones del
Sistema, y qgue se vean inmiscuidos cualesquiera de nuestrows
compafieros, es necesario contar con la asistencia oportuna de
un médico para ayudar psicoldgicamente al o a los rompafieros
que tuvieron ese problema, y apartarlos inmediatamente del
lugar de los hechos para su atencién médica.

Ejemplo: =zuando un conductor arrolla a una persona en linea,
o cuandn un inspector de Material Rodante o un compafero de
Transportes chocan o descarrilan un tren o lo montan al final
de una via, ya sea de pruebas o de garage.
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GLOSARIO



Glosario de Términos

Alternativa: Para propositos de modelizacidn de 1a demanda de viajes,
la Gnica combinacidén del numero o frecuencia de viajes, tiempo del
viaje, modo de viajar, destino del viaje y ruta del viaje. Las
alternativas pertinentes para un viajero potencial dado, son aquellas
combinaciones que tienen alguna probabilidad positiva de elegirse.

Alternativas de Baja Inversiodn: Alternpativas de transporte gque pueden
realizarse relativamente rdpido con poco «capital inicial: por
e jemplo, camhios en las politicas de operacién (pasajes, frecuencias,
sistemas de sefalamiento y rutas de autobuses), asi como cambios de
reglamentns (Areas excluyentes de automéviles, limitacidon del tiempo
d? estacionamiento, carriles exclusivoe para autobuses). Lac
alternativas de baja inversidn frecuentemente han sido descuidadas en
#l pasado, #n favor de alternativas que requieren inversiones en
instalaciones de mayor envergadura (mds para transporte masivo y vias
rapidas).

Anillos: Distritos agrupados en circulos concéntricos.

Arbol: Un registro que muestra las rutas minimas desde una zona dada
hacia todos los nodos en la red vial,

Arboles Desglosados: Series de registros binarios que contienen loo
tiempos de viaje entre cada par de zonas,

Area Censal: Pequefas superficies en que se subdividen las grandes
ciudades y las 4reas adyacentes con el proposito de contar con
paquefas 4reras de poblacidn y tabulaciones cens:les de vivienda que
sean comparables,

Area de Andlisies Cualquier é4rea geogridfica,. tal como una zona o
grupo de zonas combinadas con el propésito de realizar un andlisis.

Arsa Urbanizadas Un A4rea urbanizada abarca una ciudad (o ciudades
gemelas) con 50 mil habitantes o mis (ciudad central) mids el 4rea
suburbana circundante que cumple con ciertos criterios de tamafo o
densidad de poblacion.
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Asignacidny Proceso por el zual 10t ovaayes des obe por modo,
origen, dastino y hues del die, se distribuyen entre 'as pers e
trayectorias o rutas disponibles =n w red, Je orwuerds o oana ser .8
de reglas de distribucisr de [lujos.

Asignacion de todo o neda: Nrocesn de ubicoc e del ndaeio tolal Ade

.viajes entra cade pav de zonas a la tioyectoria o rute cov el Yiempo

minimo de viaje.

AMsignacion de viejest £l proceso de determinar la ruta o rutas de
viaje, y que localice los viajes de zona a 2ona, a estas rutas.

Atraccidn: EL poder de jalar o ahsorber de una scna. Paia las 1a,e08
con base diferente al hogar, las atracciones en una zona pueden
considerarse cumo sindnimo de los destinas de viaje en ~sa zona,

Atributos del serviciot Aspectos de uia alternativa del servicio que
alactan las decisiones del viaje en relacién al uso de la
alternativa. El cenjunto de todos los atributos relevantes del
servicia para una alternativa dada, se denomina vector del nivel de

serviciu de la alternativa.

Calibracion: E) procedimiento utilizado para ajustar los modelos de
viajes para la simulacién de los viajes del afo bace.

Capacideds El niumero maximo de vehiculos que pueden pasar por una
seccidn dada de un carril o via en una direccidn (o en ambos
direccionss para un camino de dos o tres carriles), dadas ciertes
condicionss. Es la méxima cuota de flujo que tjene upa razonable
expectativa do que ocurra. tos términos ‘"capacided" ; ‘“capacidad
posible” son sindnimos. En tantn, no» se diga otra cosa respecto a
tiempo, la capacidsd es un volumen horaria.

f.a capacidad no puede normalmente sobrepasarse sin que cambien una o
més dr las condiciones prevalecientes, Par: expresar la capacidad, es
eerncial esctablecer las condiciones reinantes en los caminos y el
transito, hajo lae cuales s aplicadle la capacidad.

Centroides Un puntn virtua) en una zona, que representa el arigen n
al destino de todos los viajes hacia ¢ desde una zuna. En general, es
=1 centro de los oxtremos de vicje md: que un centro geamdtrico de un
4rea zonal.
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Demanda: ''tiliva en un zentido econdmico y fundada en la teoria y
metndolclia dee 'a demanda del consumidor, es un programa de las
cantidades de viajees realicados a varios niveles de precicsse 0 niveles
de zervso: gue wfreace €l sictema de transporte.

e Jamrnda no &5 una cantidad fija de viajes, sino una funciarn del
nivel d& ¢-rvirio. Casi todr= los matodus de prondstico die viajes
urhanos se basan en los ronceptos de demanda de viajes y suministro
de incstalaciones de transporte que interactuan en una red de
transporte como el lugar de intercambio para producir un patrér de
equilibrio del flujo.

Demanda de corto alcance: Previsién que supone un conjunto fijado de
lozalizecidn de actividades wurbanas en las que (de manera
zendicional) se basan los pronosticos de viajes.

Demanda de largo alcances Pronostico de como los cambios en el
sistema de transporte afectan la redistribucién de la ubicacidn de
actividades urbanas, (Yer también demanda de corto alcance).

Descripciéon de la redt El registro que describe el sistema vial en
términos de distancia y tiempo, e incluye las indicaciones de vurltas
y su prchibicién,

- Dastinaos Punto hacia donde se realizan los viajes, identificado ya
sea comd una zona o drea especifica (en un prondstico de viajes
agregados), o un punto con un "poder de atraccién" especificado,
medido por acciones tales como empleos (para viajes de trabajo) o
superficies de Adrea de,ventas (para viajes de compras).

Distribucién: Proceso por el cual los viajes definidos por su origen,
se distribuyen entre los distintos destinos disponibles. Las modelos
rnomunes de distribucién de viajes son el modelo gravitscional y el
modelo de oportunidad.

Distribucién de frecusncias de longitud de 91.]0!1 El ordenamiento
que relaciona los viajes o .porcentaje de viajes realizados a
intervalos o diferentes distancias de viajes.

Distribucién de viajes: El proceso por el cual se estima el
movimiento de viajes entre zonas. Los datos para cada distribucidn
pueden medirse o estimarse por un proceso de facto: de crecimiento, ©
por un modelo sintético,
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Distribucion Fratar: Metndn paca distribuir lo= adremos de viajes en
Yase i) lactor de crecimiento de los origenes )y los destinos, y en
base a los intercvambios de viaje: dados. Su nombre se debe a Mr.
Thamas J. Fratar.

Distritos Agrupscién de ronas contiguas (ue @ agregsn en  Areas
maynres.

Distrito Central de Negocios: Usualnente el Area central de comercio
al menudeo de una ciudad, o en general un d4rea de muy elevados
valores de la tierra, flujo de transito y concentracidn de pequefias
oficinas comerciales, teatros, hoteles y servicios comerciales.

Elesento anual: Listado de proyectas de mejoramiento del transporte
propusttos para su instrumentacién durante el primer programa de un
afdo.

Entradas Informacién (instruccionaes o datos) rue deben trasladarse de
un archivo externo (como cinta o tarjetas), al almacén internc de la
mdquina.

Estacidn: Un punto en la linca, donde se realizan ascensos vy
descensos a los pasajeros,

Extremo de viajes Tanto un origen de viaje como un destino de viaje.

Factores de fricciéns Rerresentan el efecto que varios niveles de
tiempos de viajes tendrén scbre los viajes entre zonas.

Factor del tiempo del viaje: Un determinado conjunto de factores
empivicos, en @l que cada factor expresa el efecto de un particular
incremento del tiempo de recorrido en los intercambios de viajes
entre zonas.

Fector K s Normalmente, es un factor de ajuste que se aplica al
modelo gravitacional

Folleto informativos Docunento ;ue destaca la visién del programa de
planeacidng procedimientos que .o utilizarAn para llevar a cabo los
elepentos del proceso de planeacidng disociacion de  las
responsabilidades funcionales de todos los organismos participantes;
y listado de productos que se espera entregar al término del aRo de
programa en términos de grandes sucesos.
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Frontera del drea de estudios €1 Area que se espera que adquiera
caracteristicas urbanas en los proximos 20 o 30 afos al término del
periado de planeacién.

Beneracidns Paso del proceso de prondstico, secusncial y agregado, en
2}l cual los viajes, definidos por su origen o su destina {(pero na
ambas), se predicen «n base a las caracteristicas del sistemn de
actividades y, en algunas aplicaciones, cierta medida del servicio de
transporte hacia o desde la zona. La salida de generacidn es un ardsn
uni-dimensicnal de viajes dentro de una zona para la entrada a los
modelas de distribucidn de viajes.

Ganeracion de viajes: Término general que describe el andlisis y la
aplicarién de las relaciones que existen entre los viajeros, el Area
urbana y la realizacién del viaje. Se relaciona con @l numero de
extremos de viajes en cualquier parte del ares urbana.

Generadoras especisles: Concentraciones de actividades de tal
relevancia o de naturalezs noc usual para justificar una especial
conaideracion en el andlisis de la generacidn de viajes.

Ispedancias De modo mds general que los factores da friccidn, la
impedancia muestra el efecto que varios niveles de tiempo y costo
- tendran sobre los viajes entre zonas. La impedancia puede incluir
_varios tipos de tiempo (caminando, esperando, a bordo de un vehicula,
atc.) y costo (pasajes, costos de opmracion, peajes, costos de
estaciocnamianto, etc.) también se pusde incluir otros factores, tales
coma el confort, la conveniencia, la seguridad personal, etc.

Horas picos El pearicdo de una hora mediante ®] cual se pressnta la
mdxima cantidad de viajes. En gensral hay un pica matutino y un pico
vespertino, y si se desea se pueden realizar asignaciones de transito
para tada periodo.

Linea divisoriss Una linea imaginaria, gensralmente a lo largo de una

barrnra fisica como un rio a vias de ferrocarril, que divide el éreas
" de estudio an partes. E1 contec de trdnsito y posiblesente las
ancuestas se llevan_a cabo a lo largo de esta linea, y los cruces se
‘comparan con los caiCuladow a partir de los datos de la encuests como
una cumprabacion de la exactitud de la misma.

Linna lialter 2?nea imaginaria que circunda un 4rea de estudio, a 1o
Clargo de la cual sze realizan las encuestas extarnas,
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Modelos Férmula matemstics que enpreza la= accionts « interacciones
de los elemente- e un sistema, de tal nanera que neste se pued:
avaluar bajo wun  conjunts dado ae condiciones; por ejemplo,
caracteristicas de uzor del suelo, econdmices, surioecunédmicas, o de
los viajes.

Modelo de demands agregadas Modelu que se obtiene de la combinacidn
de lac observaciones de viajes individuales hacia zonas geograficas.
Estas observaciones combinadas se emplean para estimar nuevos flujos
cuando cambian )os atributes del servicio o las dimensiones de la

zona.

" Modelo de demanda directa: Modelo que (en una sola ecuacién) predice
simultangamente todas las alternativas de viaje para grupos de

individucs.,

Modelo detersinistico: Modelo que proporciona la “mejor" estimacion
de un evento previstoj por ejemplo, er la modelizacion de la demanda,
la mejor estimacién del numero de viajeros (en modelos agregados), o
seleccionados alternativamente (en modelos desagregados). Ver también
modelo probabilistica,

Modelo de separaciéns Cualquier modelo de pronostico de la demanda de
viaj?s que divide un total de reslizecidn de viajes (tal como los
visjns totales a partir de un origen), en variok componentes (tales
como los viajes desde el origen a cada uno de los destinos).

Los modelos de separacién pueden emplearse tanto en la modelizacién
agragada como desagregada de cada paso del proceso de prevision
(generacién -~ frecuencia; eleccion de la hora del diaj distribucién-
eJeccidn del destinoj utilizacién del modo; asignacidn-eleccidn de la

trayectoria. .

Modelo gravitacional: Un modelo matemAtico de distribucién de viajes
basado #an la premisa de que los viajes producidos en una Area dada se
distribuiréan de acuerdo con la accesibilidad de otras 4Areas y las
oportunidades que ofrecen.

Modelo logistico: Formula analitica pars modelizar la demanda, que
estd adsptada para modelizar condiciones de eleccién de viajes
moltiples,

Nodelo probebilisticos Modelo que ctorga la prohabilidad de un evento
previstoj por ejemplo, en los modelos de demanda desagregada, la
probabilidad de seleccién de una alternativa., Ver también modelos
deterministicos,



Modelo simulténeos Modelo de pronnstico de la demanda, basado en la
suposicion de que los viajeros eligen un nivel de frecuencia de
viajes, la hora del dia, el destino, el modo y la trayectoria, como
unay €impla eleccién "de conjunto" y que consideran al hacer esa
=leceidn, las alternativas de cada una de esas elecciones, al mismo
tiempo.

Modo de viajes Medios de transporte tales como conductor de auto,
pasajero de vehiculos, pasajero de transporte mesiveo o peatén.

Motivo del viaje: La razédn para realizar un viaje, normalmente uno de
diez posibles motivos, Cada viaje puede tener un motivo en cada
extremoj por ejemplo, del hogar al trabajo. .

Nivel de servicios Caracteristicas multidimensionales del servicio de
transporte proporcionada, que usualmente se identifican
especificamente por 13 loralizacién del origen y el destino del
viaje, y que se dividen en aquellos que son cuantificables (tiempo
drl viaje, costo del viaje, numeroc de transbordos) y aquellas que son
dificiles de cuantificar (confort, imégen del modo, etc.)

Npciones nuevas: Alternativas de transporte que incluyen el uso de
tecnologia nueva (vehiculos de traccién sobre colchén de aire, vias
con guias automaticas), nuevas politicas de operacién (pasajes O
cuotas diferenciales de trdnsito por hora del dia), nuevos
reglamentos (zonas de exclusion de vehiculos, carriles prioritarios
para autobuses), o nuevas arreglos institucionales (incorporacién del
servicio de taxis a las decisiones de la autoridad de transporte

publico).

Origens El punto de inicio de un viaje, o la zona en que principia un
viaje.

Parémetro: Parte de una informacién que usualmente aporta el usuario
para realizar una rutina general practicable para una operacion o
condicién particular.

Plan de transporte a largo plazos Plano que muestra las instalaciones
de transporte que se han proyectado para los préoximaos 29 aRos,

Plansacion total: Proceso de planeacién que requiere la inclusién del
uso del sue)o, transporte, agua potable y drenaje, educacion, salud y
otros e)ementos.
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Producciones: 1! noamera ds a2deepas de o gejer sor boase en el hoger
ip la rona ge tesidencis (del usuario'. Yara les sisjes con base
diferente a) hegar, las preduacc.ores con sindnimas Je 1. o origenes.

Programa de transporte de corto plazo: 'In prograsa multinods])
organizado con preeectos  cperacionales  p de capitor, que sea
concordante cor el plan de trentporte de largo plaso y que conduzca a
lograr los objetivos de transporte a corto plazo de un  area
metropolitana.

Prondstico: El procesno de determinar los valores futuros del usc del
suslo, la: wvariables sccice:ondmicas v 13 vealizecidn e viajes
dentro del &rea de estudio.

Red: Conjunto de nodos y tramos conectados que represenian las
instalaciones de transporte en un &rea. Normalmente asociados a los
tramos se encuentran los nombres de los modos, distancias, niveles de
servicio, capacidades y requerimientns de nivel de scrvicio vy
volumen.

Rutas Combinacién de tramos de calles y vias rdpidas que conectan un
origen y un destino., Fn la asignacién de transito, es un grupo
continuo de tramos que conectan centroides que normalmente requiere
un tiempo minimo de traslado.

Sectoress Grupos de distritos radiales a partir del distrito central
de negocios.

Sisulaciéns Reproducir de modo sintéticoj por ejemplo, emular una
distribucién de viajes.

Sistema de transporte: Todos las aspectos de las alternativas de
transportes disponihles  propuestas, qu: afectan le demanda, la
rentabilidad y los impettss del desuso de estos servicios y gue
pueden clasificarse como tecnologia, red, tramo y variables de
politicas de operacidn.

Sistema vials l1 red de ralles por las que circulan los vehiculos
automotrres a través de instalaciones de tipo local, arterisl, a
desnivel y r4pido.

Tebla de viajess Tabla que nuestra los viajes entrs zonas (ya sea
direccionalmente o totalment2 en doble sentidn). Los viajes ze pueden
clasificar por mndo, por wotiva, por periodo de tiempo, por tipo de
vehiculo, u otra claszificacian,
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Tiermpo de viaje: [Tl tinapo que e requiere para viajar entre dos
puntne determinades,

Tiempo terminal: [l tiempo de viaje gque se necesita para estacionarse
D dejar el estacronamients el tiempe adicional caminandn jue s
requisre pars completar o iniciar un viaje.

Tramos En la asignacién de trdnsito, es una seccidn de la red vial
definida por un nodo en cada extremo. Un tramo puede ser de uno o de
doble sentidn.

Trayectoria minima: Ruta de viaje entre dos puntos, que tiene la
minims  acamulacidn  de  tiemrio, distancia, y otro pardmetro de
recorrido.

Viaje: Movimiento unidireccinnal que empieza en el origen a la hora
Az inicio, termina en el destino a la hora de arribo, y se realiza
por un motivo determinada,

Viaje interzonals Un viaje con su origen y su destino en zonas
diferentes.

Viaje intrazonal: Un viaje en el cual tanto su origen como su destino
se encuentran en la misma zona.

Zonat Una porcidn del 4rea de estudio, delineada comn tal para
propésitos particulares de andlisis del uso del suelo y viajes.
Pueden haber dos tipos de zonas empleadas en el proceso de asignacidn
de viajes:

a) Zona de encuesta, una subdivision del 4rea de estudio que se uti-
liza durante la fase de obtencidn de datos del estudio.

b) 7ona de asignacion de viajes, una subdivision del drea de estu-
dio.

Zona de prondstico: Una subdivisién del 4rea de estudio utilirada con
2l propdsito de pronosticar los extremos de viajes y quizds para
distribucion de viajes.
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CONCEPTO 1969 1970 1971 1972
PASAJEROS TRANSPORTADOS 27' 861,122 141°609,109 | 3268°900,204 | 389°154,438
EN LA RED , ’ ’

PROMEDIO DE PASAJERGS .

P AReELE 242,742 658,634 964,930 1154, 391
AFLUENCIA MAXIMA EN 46,600 969,432 1" 220,927 1 398,895
UN DIA MAR 07/SEP SAB 19/DIC SAB 18/DIC SAB 16/DIC
KILOMETROS RECORRIDOS . . .

ot el 631,639 3' 290,630 6' 970, 742 6’ 683,456
TOTAL DE CARROS 90 504 531 537
ENERGIA CONSUMIDA EN KuH . . . .

Be oS 0 17 618,000 107°543,396 | 237°738,270 | 246°613,651
PASAJEROS POR

R T OHETRO 7.35 4.78 5.24 6.47
PASAJEROS POR KILOMETRO , , , )
ity 2 422, 706 4’ 425,284 9' 158, 759 10°636,636
PASAJERDS POR CARRO

D oonBLE 309,568 280,970 612,477 724,692
PASAJEROS POR

oiriebiivdiity 44.11 43.03 47.18 58.22
INDICE KWH/PASAJERD 0.6324 0.7594 0.7220 0.6337
INDICE KWH/KM RECORRIDO

i 27.8925 32.6817 34 . 1051 38.8991
KILONETROS DE RECORRIDO 42,109 58, 761 118,148 113,278

POR CARRD




1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
8’ 900,204 389’ 154,438 437° 222,460 492’ 356,479 561’348, 156 604’ 790, 355 659° 808,574
964,930 1’ 154,391 1 316,717 1’ 500,580 1°692,579 1°844,016 2’018,836
1’ 220,927 1’ 398,895 1’521 ,501 1’ 722,322 1°892,980 2’ 100,225 2°277,519
B 18/DIC SAB 16/DIC MAR 04/SEP VIE 13/SEP LUN 29/SEP LUN 15/NOV JUE 15/DIC
'970, 742 6’683,456 6’ 584,409 6’ 793,329 6’ 781,554 6’885, 129 7’567,450
531 537 537 537 537 591 735
37° 738,270 246’ 613,651 252’ 133,000 262’ 931,000 260’ 816,000 256° 506,000 2681° 978,200
5.24 6.47 7.38 8.05 9.03 9.76 9.69
158, 759 10°836,636 11’ 655,599 13’ 190,004 14° 770, 364 16° 202,056 17°675,969
612,477 724,692 814,194 916,865 1'044,523 1°023,334 897,699
47.18 58.22 66.40 72.47 81.30 87.04 az7.19
0.7228 0.6337 0.5767 0.5340 0.4731 0.4241 0.4273
34,1051 38.8991 38.2924 38. 7042 38.4596 37.2550 37.2619
118,148 113,278 111,600 115, 141 116,658 105,925 97,019




1975 1976 1977 1078 1979 1080 198
551°348,156 | 604’ 790,355 659’ 808,574 736’862, 182 837’ 498, 700 909’ 606, 332 987’ 431
1'692,579 1'844,016 2’ 018,836 2! 280, 702 2’ 555,149 2’ 758,050 3’011,
1'892,980 2’ 100,225 2'277,519 2'631,417 2'847,146 3’ 130,642 3413,
LUN 29/SEP LUN 15/NOY JUE 15/DIC VIE 15/DIC VIE 14/DIC VIE 268/NOV VIE 11/1
6’ 781,554 6'885,129 7’567,450 9’ 180,888 9'°843,667 11’ 165,287 12’483, «
537 591 735 852 an2 8a2 1,00
260°816,000 | 256°'506,000 281’ 978,200 339’ 631,680 358° 368, 000 377° 791,800 390’ 395
9.03 9.76 9.69 8.92 9.45 9.05 8.79
14’ 770, 364 16’ 202,056 17 675,969 19’ 443,694 21° 362,239 20’ 396,717 19'807,
1’ 044,523 1°023,334 897,699 864,862 951,703 1'031,300 1'006 !
81.30 87.84 a7.19 80.26 85.08 B81.47 79.1
0.4731 0.4241 0.4273 0.4609 0.4279 0.4153 0. 395
30 . 4596 37.2550 37.2619 36.9933 36.4059 33.8363 31.27
116,658 105,925 97,019 99,792 100,674 113,932 14,5




1978

1979 1980 1981 1982 1983 198

736°862, 162 837’ 498, 700 909’ 606, 332 987°431,663 | 1,037°481,757 | 1,116°738,690 | 1,242°24
2° 280, 702 2’ 555,149 2! 758,050 011,412 3’ 152,851 3'402,097 3'928,
2°631,417 2’ 647,146 3' 130, 642 3'413, 357 3'517,008 3'863, 460 4’ 300,
VIE 15/DIC VIE 14/DIC VIE 28/NOV VIE 11/DIC LUN 15/NOV VIE 02/DIC VIE 07/
9’ 180,880 9’ 643,667 11’ 165,287 12' 483,447 14' 937,311 18°017,119 21’687,
852 082 aa2 1,035 1,350 1’ 764 1,94
339'631,600 358° 368,000 377’ 791,800 390’ 395,800 398’ 889, 600 421° 235,400 657’ 795
8.92 9.45 9.05 8.79 7.72 6.89 6.38
19’ 443,694 21° 362,239 20’ 396,717 19'807,310 15' 660,089 15’ 164,735 14’451,
864,862 951,703 1°031, 300 1006 556 847,616 646,260 640,3
80.26 85.08 81.47 79.10 69.46 61.28 57.2
0.4609 0.4279 0.4153 0.3954 0.3845 0.3772 0.529
36.9933 36 .4059 33.8363 31.2731 26 . 7042 23.3797 30.33
99,792 100,674 113,932 114,527 109,833 98,839 100,8




19786 1979 1980 1981 1982 1983 198
736° 862,182 837’ 498,700 909’ 606, 332 987°431,663 | 1,037°481,757 | 1,116°738,690 | 1,242'24
2’ 280, 702 2’ 555, 149 2’ 758,050 011,412 3’ 152,851 3’ 402,097 3’928,
2°631,417 2°647,146 3’ 130,642 3' 413,357 3’ 517,008 3'863,460 4’ 300,
VIE 15/DIC VIE 14/DIC VIE 28/NOV VIE 11/DIC LUN 15/NDV VIE 02/DIC VIE 07/
9’ 180,868 9’ 843,667 11° 165,287 12’ 483,447 14’ 937,311 18°017,119 21’687,
a52 8a2 862 1,035 1,350 1’ 764 1,94
339°631,680 358’ 368,000 377' 791,800 390° 395,000 398° 889, 600 421° 235,400 657° 795
8.92 9.45 9.05 8.79 7.72 6.89 6.30
19° 443,694 21° 362,239 20’ 396,717 19°807,310 15’ 680,089 15° 164,735 14’451,
864,862 951,703 1’031, 300 1’ 006,556 847,616 646,260 649,3
80.26 85.08 81.47 79.10 69.46 61.28 57.2
9.4609 0.4279 0.4153 0.3954 0. 3845 0.3772 0.529
36.9933 36 .4059 33.8363 31.270 26 .7042 23,3797 30.33
99,792 100,674 113,932 114,527 109,833 98,839 100,8




1980 1981 1982 1983 1984 1985 19¢
909’ 606, 332 987° 431,663 | 1,037°481,757 | 1,116°738,690 | 1,242°249,663 | 1,324°444,130 | 1,361’9
2’ 758,050 3°011,412 3' 152,851 3’ 402,097 3' 928,699 4'113,877 4’220
3’ 130,642 3' 413,357 3'517,008 3863, 460 4’ 300,375 4’ 469,085 4’534
VIE 28/NOV VIE 11/DIC LUN 15/NOV VIE 02/DIC VIE 07/DIC VIE 13/SEP VIE 09
11° 165,287 12’ 483,447 14937, 311 18°017,119 21’ 687,981 24°017,927 25’672
802 1,035 1,350 1’ 764 1,940 2,080 2,1
377° 791,800 390’ 395,800 398° 889, 600 421’ 235,400 657’ 795,629 719’ 192,908 720' 06
9.05 8.79 7.72 6.89 6.30 6.12 5.0
20’ 396,717 19°807,310 15’ 680, 089 15' 164, 735 14’ 451,885 14’077,333 12967
1°931,300 1°006,556 847,616 646, 260 640, 334 636,752 651,
81.47 79.10 69.46 61.28 57.28 55.14 53,
0.4153 0.3954 0.3845 0.3772 0.5295 0.5430 0.52!
33.8363 31.273 26 . 7042 23,3797 30.3300 29.9440 28.0
113,932 114,527 109,833 98,839 100,874 103,973 110,




1984 1985 1986 1987 1988 1989
1,242°249,663 | 1,324°444,130 | 1,361°933,570 | 1,414’ 116,996 | 1,476°066,461 | 1,542°934,195
3928, 699 4' 113,877 4’220,934 4’ 424 866 4°586,567 4’ 720,486
4’ 300,375 4’ 469,085 4’ 534,892 4°827,937 4'969,2a7 5’ 263,008
VIE 07/DIC VIE 13/SEP UIE 09/MAY VIE 11/DIC JUE 15/DIC VIE 01/DIC
21' 687,981 24’ 017,927 25° 672,264 26" 756,564 28’ 773,079 28’ 681,650
1,940 2,080 2,152 2,206 2,260 2,296
657’ 795,629 719’ 192,988 720’ 083,815 749’ 451,350 803’ 919,827 787° 744,808
6.308 6.12 5.89 5.87 5.70 5.97
14’ 451,685 14’ 077,333 12°967,832 12’ 835,561 12’ 714,038 12’ 450,950
640, 334 636,752 651,955 641,032 660,069 676,556
57.208 55.14 53.05 52.65 51.30 53.79
0.5295 0.5430 0.5287 0.5300 0.5446 0.5105
30 . 3300 29,9440 28.0491 28.0100 27.9400 27 .4651
100,874 103,973 110,603 109,161 115,850 113,261




1987 1988 1989 1990 1991 1992 |
1,414’ 116,996 | 1,476°066,461 | 1,542°934,195 | 1,447°674,081 | 1,433°561,645 | 1,436°071,125 | 1,42
4’ 424,866 4’586 ,567 4’ 720,466 4’ 466, 399 4’489,439 4’ 450,489 4’
4’827,937 4’969 ,2a7 5' 263,008 5°137,377 4’ 773,086 4’ 781,978 4
VIE 11/DIC JUE 15/DIC VIE 01/DIC VIE 05/ENE VIE 15/MAR VIE 14/FEB VIE
26’ 756,564 28’ 773,079 28’ 681 , 650 28° 290,831 29°' 062,646 31° 389, 745 32’
2,206 2,260 2,296 2,304 2,376 2,424
749’ 451,358 803’ 919,827 787* 744,608 768’ 460, 112 748’ 256,923 894’ 207,923 B9¢
5.87 5.70 5.97 5.68 5.55 5.31
12°835,561 12’ 714,038 12’ 450,950 11’ 682,233 10° 408, 341 10’ 426,561 10’
641,032 660,069 676,556 629,518 603,351 592,439 ;
52.85 51.30 53,79 51.17 49.33 45.75
9.5300 0.5446 0.5105 0.5308 0.5220 0.6227 1
28.0100 27.9400 27.4651 27.1629 25.7463 28.4873
109,161 115,850 113,261 110,744 108,869 114,233




1969 1990 1991 1992 1993 1994 199¢
1,542°934,195 | 1,447°674,081 | 1,433°561,645 | 1,436°071,125 | 1,421°557,965 | 1,422°675,282
4’ 720,486 4’ 466,399 4’ 489,439 4’ 450,489 4’ 408,29 4'526,897
5’263,008 5°137,377 4' 773,086 4’ 781,978 4’'829,932 4° 777,014
VIE 01/DIC VIE O5/ENE VIE 15/MAR VIE 14/FEB VIE 29/0CT VIE 02/DIC
28’ 681,650 28’ 290,831 29’ 062,646 31° 389, 745 32’ 168,429 33° 534, 361

2,296 2,304 2,376 2,424 2,424 2,478
7687° 744,008 768’ 460,112 748° 256,923 894’ 207,923 890’ 620,585 939’ 239,792
5.97 5.68 5.55 5.31 5.14 4.9
12’ 450,950 11°682,233 10’ 408, 341 10’ 426,561 10’ 240,739 10’ 248,768
676,556 629,518 603, 351 592,439 586,451 574,122
53.79 51.17 49.33 45.75 44.19 42.42
0.5105 0.5308 0.5220 0.6227 0.6265 0.6602
27.4651 27.1629 25.7463 28.4873 27.6861 28.0003
113,261 110,744 108,869 114,233 118,585 120,79 |




1991 1992 1993 1994 1995
1,433°661,645 | 1,436°071,125 | 1,421°557,965 | 1,422’ 675,202
4’ 489,439 4’ 450,489 4’ 408,291 4'526,897
4’ 773,086 4’ 781,978 4’829,932 4’ 777,014
VIE 15/MAR VIE 14/FEB VIE 29/0CT VIE 02/DIC
29° 062,646 31° 389, 745 32’ 168, 429 33'534, 361
2,376 2,424 2,424 2,478
748°266,923 | B894°207,923 | 890°620,585 | 939°239,792
5.55 5. 31 5.14 4.90
10’ 408,341 10’ 426,561 10° 240,739 10’ 248, 780
603,351 592,439 586, 451 574,122
49,33 45.75 44.19 42.42
0.5220 0.6227 0.6265 0.6602
25.7463 | 28,4873 27.6861 28.0083
108,869 114,233 118,585 120,796
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