AN

UNIVERSIDAD NACIONAL AUTONOMA,

DE MEXICO L
rﬁs
FACULTAD DE FILOSOFIA Y LETRAS
L x
COLEGIO DE GEOGRAFIA  \*

ANALISIS ECONOMICO SOCIAL DEL TRANSPORTE Y DEL PARADERO PANTITLAN DENTRO

DEL AREA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO

PARA OBTENER EL GRADODE :
LICENCIATURA EN GEOGRAFIA

P R E 5§ E N T A:
ELISEQ HERNANDEZ ORTIZ

1998

CD. UNIVERSITARIA | MEXICO D.F,

JACULTAD I FfiiFR Y i£TRAS

COLEGID DZ EEJEBAFIA
TESIS CON 7/5%\\0\

FALLA LE ORIGEN



pr—

%‘g Universidad Nacional
:‘\-A

2%  Auténoma de México
UNAM

UNAM — Direccién General de Bibliotecas Tesis
Digitales Restricciones de uso

DERECHOS RESERVADOS © PROHIBIDA
SU REPRODUCCION TOTAL O PARCIAL

Todo el material contenido en esta tesis esta
protegido por la Ley Federal del Derecho de
Autor (LFDA) de los Estados Unidos
Mexicanos (México).

El uso de imégenes, fragmentos de videos, y
demas material que sea objeto de proteccion
de los derechos de autor, sera exclusivamente
para fines educativos e informativos y debera
citar la fuente donde la obtuvo mencionando el
autor o autores. Cualquier uso distinto como el
lucro, reproduccién, edicion o modificacion,
sera perseguido y sancionado por el respectivo
titular de los Derechos de Autor.



AGRADECIMIENTOS.

Quicro agradecer a las personas que colaboraron en la prescnte investigacion, va que sin la
orientacion y ayuda que prestaron durante €l desarrollo del trabajo, dificilmente estaria hoy presente;
sin embargo debo agradecer al Doctor Luis Chias Becerril (Ascsor) por sus observacioncs vy
comentarios; ademas de los sinodales que en el transcurso de la carrera fucron mis Maestros; por lo
tanto, agradezeo al Licenciado Eric Herndndez Lara, por sus observacioncs en el inicio y en la parte
final de la tesis, asi mismo al Licenciado Jorge Manuel Vizquez Alvarez por las correcciones que
realizé durante la revision, también al Maestro Enriqgue Zapata Zepeda por sus comecciones y
comentarios sobre la zona de estudio y por Gltimo al Maestro José Gasca Zamora por sus
correcciones y observaciones sobl.'e el tema.

Por otra parte se agradece la ayuda que prestaron diversas autoridades o instituciones en la
proporcion de informacidn sobre la zona de cstudio.

De una mancra familiar, agradezco a mis padres; al Sefior Cenobio Herndndet Ldpezr v a mi Madre
Candelaria Ortiz Vdgquez (particularmente a mi MAMY por Ia comprension que ha mostrado
durante mi desarrotlo personal), ademés de mis hermanos Aficia y Epifanio (que los quiero mucho).
Se agradece de forma personal; a mi compaiiero y amigo del Colegio de Geografia (entre otros) al

Gedgrafo Angel Osorio Cruz, por su apoyo en la realizacion de los mapas.




INDICE GENERAL

Pagina

INTRODUCCION

CAPITULO 1. ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE EN EL AREA
METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO

1.1.- Antecedentes del transporte en ¢l Area Metropolitana de la Ciudad de México. ...oooo.ocoooveececrir i
1.2.-Aspectos econdmicos y sociales del transporte en el Area Metropolitana de la Ciudad de México ........10
1.3.-Cuestiones del transporte y la contaminacién en el Area Metropolitana de la Ciudad de México ......... 17
t.4.-Politicas del transports en ¢l Area Metropolitana de la Cindad de MEXICO ............oocoooceirrvrioonnnnnn 23
1.5.- Algunas alternativas para la solucién del transporte en el Area Metropolitana de la Ciudad de

CAPITULO 2. SITUACION ACTUAL DE UN PARADERO

2.1.-Concepto de Un PAFAEIO ... 36
2.2.-Clasificacion de Un PATAAEID ............ooeermrnrinienoee oo eeee v sveeese e sees oo 39
2.3.-Imponancia de UN paradero ...t 38
2.4.-Impacto de un paradero en 18 MAGEA WANA .............coo.ooiveeieeeeseeeee oo 54

CAPITULQ 3. EL PARADERO PANTITLAN Y EL. CONSUMO DE ESPACIO
3.1.-Localizacion del paradero PANTLIAN. ... 5O
3.2.-Antecedentes del paradero PanUAN ...............c.ccoc.oooooooivioieeee e 63

3.3.-Causa y consecuencia del consumo de eSPACIO ... BT

3.4.-El paradero pantitlin y su area circundante . ... 0

11



CAPITULO 4. ANALISIS GEOGRAFICO SOCIAL DEL PARADERQ PANTITLAN

4.1.-Cuestiones del paradero pantitlan , como centro de transferencia modal wtbana ..o 79
4.2.-Aspectos sociales del comjunto PAtIAN ..ot 38
4.3.-El papel de las autoridades refacionadas con el paradero pantitlin ..................cocooooooiiceciini 92
4.4.-Caracteristicas econdmicas del paradero pantitlin 94

4.5 -Perspectiva funcional del paradero pantitldn

COMCISIONES ...ttt ettt e eeeet et st en e e eeee e erere et et resasaes et e s esseeessenseaa 106
Bibliografia General ... s s s oot ee st ene s sae e ensnesecnnrarreresne 13
INDICE DE CUADROS

Pégina
1.-Cuadro referente al gasto piblico en el Distrito Federal ..........co.ooovovioieeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeevene 14

2.-Cuadre referente a las intersecciones con mayor volumen de trdnsito {(entre las 7 y las 9 y las 19 las 21
BOTASY -.ovvovvi s enrse sttt bbbt st et s seessas e seansanetessianeansensrrranesenenenes LB

3.-Cuadro referente al crecimiento del nimero de vehiculos en el Distrito Federal .....................oooviviiviias 20
4.-Cuadro referente a los datos generales de los principales paraderos ..............ooeveveiveveoreesrsioemeseoeneresnons 38
5.-Cuadro referente a la refacién en orden de inauguracién de nuevas lineas y ampliaciones ..................... 47

6.-Cuadro referente al panorama de 105 paraderos periféficos ...........c..ccooeeooooeeerveoreeeeeeeeees e S 5eA

7.-Cuadro referente a los datos del conjunio PARGITIAR ............ooooeooros e oot erse e 61
8.-Cuadro referente a los modos de transporte en cada bahia del paradero pantitlén ..................coocooon..o.... 64
9.-Cuadro referente a los datos generales det conjunto PaRNGIIAN ..................o.cooooviiiiieirceeeeccsrenr e G6A
10.-Cuadro referente a los diferentes tipos de estacion del conjunto pantitlan ................ccooevsvoomrresrsiennna. 69
11.-Cuadro referente a la regitn de influencia del paradero pantithdn ......................oooooroeerveeereees s 73

12.-Cuadro referente al nimero de cajones que presentan kos principales paraderos ...............................80
13.-Cuadro referente a la distribucién de afluencia de usuarios por linea y por mes(1992) .................cco..... 81
14.- Cuadro referente a la distribucion de afluencia de usuarios por linea y por mes(E993) .........ccceooeoo......83
15.- Cuadro referente al promedio de pasajeros transportados en dia taborable (1969-1993) .......................84
16.-Cuadro referente a la afluencia anual por linea (miles) 1969-1993 ..o 85



17.-Cuadro referente a la afluencia de usuarios por estacion , en orden descendente (1992) ... 87

18.-Cuadro referente a la afluencia por estacion , en orden descendente (1993} ...l 88
19.-Cuadro referente a 1a propuesta de trenes eléctriCos ... 102
INDICE DE MAPAS

1.-Primer mapa referente al Area Metropolitana de la Ciudad de MExico ...

2.-Segundo mapa referente a los trenes radiales y los corredores a CONSIIYITSE ...
3.-Tercer mapa referente a [a zona de influencia de los principales paraderes del AMCM
4 -Cuarto mapa referenie a la localizacién del conjunto pantitlan ...
5.-Quinto mapa referente al drea circundante del paradero pantitldn .........oooveriveeinnen s

6.-Sexto mapa referente al drea de influencia del paradero pantitlan .............ccommimeneenniccn
ESQUEMAS

1.- Dindmica de organizacién espacial del paradero pantitln ..o e 72a




INTRODUCCION

El presente trabajo esta refacionado con ¢! sector econdmica, especificamente con ¢l servicio de
transporte pablico o colectivo, asi mismo, haciendo énfasis en un centro de transferencia modal

urbana, localizado en el Oriente de la ciudad de México.

.Al hacer un analisis del transporte piblico de pasajeros y del centro de transferencia modal urbana
dentro del Area Metropolitana de la Ciudad de México, (que mas adelante y con fines de
simplificacién, se pondrd sus siglas iniciales AMCM que hasta ¢l momento presenta a las 16
delegaciones del Distrito Federal y a 27 municipios conurbados del estado de México), se requiere de

algunos elementos complementarios.

De esta manera, se presenta ¢l analisis econémico-social del transporte piblico de pasajeros y la
funcion de un paradero denominado Conjunto Pantitlan, en donde estin presentes hasta el momento
cuatro lineas del Sistema de Transporte Colectivo Metro y algunos modos de transporte, como por

ejemplo: autobuses urbanos, suburbanos, microbuses y combis.

El estudio sobre ¢l transporte y el paradero Pantitlin; esta representado en cuatro capitulos, es decir,
para liegar a los problemas que enfrenta el centro de transferencia modal antes mencionado fue
necesario presentar primero un panorama sobre el transporte (tomando algunos aspectos mis
relacionados con ¢l tema de e.studio), después referirse a los paraderos del AMCM, en donde se

encucnira el drea de estudio, v posteriormente presentar aspectos de este mismo para que en el ultimo



capitulo ya se de un analisis de la problematica que representa dicho paradero, asi mismo, de las

alternativas de solucién que se tienen contemplados para su mejor funcionamiento y operacion.

La informacién que se tiene en ¢l primer capitulo sobre cl andlisis de la situacién actual del
transporte en cd AMCM; es para dar a conocer los aspectos econdmicos, sociales y politicos de dicho
servicio. En donde la presente informacion abarca aspectos sobre los antecedentes del transporte, a
partir de los tranvias hasta los tltimos acontecimientos en materia de transporte publico en una forma

general.

La investigaciénAtambic'n aborda algunos problemas colaterales que se viven hoy en dia, como lo es
la contaminacién; ya que un elevado porcentaje de los gases contaminantes son producidos por las
fuentes moéviles, ademas de los congesiionamimtos que se ticnen en algunas arterias principales. Asi
mismo de las perspectivas de solucién a tos diversos problemas que enfrenta hoy en dia el servicio de
transporte en ¢l AMCM, ya qu;e este servicio es de vital importancia para los multiples usuarios que
hacen uso de los diferentes modos de transporte y por consiguienmte de sus clementos

complementarios, como lo son las zonas de transferencia modal metropolitana.

En el scgundo capitulo, la informacion se refiere al funcionamiento que representa en si tos diferentes
paraderos de la ciudad de México y de algunos municipios conurbados del estado de México; es asi
que se presentan aspectos como el concepto de un paradero, Ia cual se puede definir como una zona
de intercambio de un modo de transporte a otro, ademas de presentar la clasificacion de ¢stos

paraderos; en donde se tiene a estos paraderos agrupados en cualro grupos y teniendo un total de 38




paraderos: por consiguicnte, representan un papel fundamental en 1a vida cotidiana de los usuarios.y
de ahi que damos a conocer la impartancia que representa un paradero periférico { que de hecho, los
de mayor importancia y magnitud se¢ encuentran ccrca del limite politico-administrative entre et
Distrito Federal y ¢l estado de México). Ademas de representar el impacto que en ultimas fechas

representa ka construccion de un paradero en la ciudad de México.

El contenido del tercer capitulo,.se refiere a un paradero periférico, localizado en el Oriente de la
cindad de México; en donde estin presentes hasta el momento cuatro lineas del Sistema de
Transporte Colectivo Metro. Ademas de abordar de manera general los paraderos en el AMCM, es
aqui en este tercer capituto, donde s analiza a uno de los de mayor importancia y magnitud, En este
caso el paradero a estudiar corresponde al denominado Conjunto Pantitlan; localizado en el limite de
la delegacion Iztacalco y Venustiano Carranza cercano al limite entre el Distrito Federal y el estado

de México.

Ademas de conocer sus antecedentes, es decir, como se fue formando el paradero Pantitlan y también
la causa y consecuencia del consumo de espacio, ya que es ¢l tnico paradero que ticne 4 terminales
del Metro agrupadas en un sélo espacio fisico; por dltimo se representa lo relacionado al paradero

Pantitlan y su area circundante y de influencia (o sea, lo que se conoce como hinterland }.

En el cuarto capitulo, se establecera la problemdtica que tiene este paradero de Pantitlan, ya que al
representar un centro de transferencia modal metropolitana, en donde es elevado el numero de
usuarios provenicntes de ocho municipios conurbados del estado de Mcxico v de algunas colonias

cercanas al paradero Pantitlan (pero del Distrito Federal ), ya que es superada por e! paradero de

indios Verdes y Cuatro Caminos, ademas de la cstacion Zécalo, en donde en caso de una falsa



alarma podria provocar un caos en su superficic ya que los espacios que sc tiencn son ocupados por
puestos comerciales; cn si los problemas a resolver por parte de las autoridades serian los problemas

de la contaminacion, inseguridad, ambulantaje entre otros problemas de menor magnitud.

Pero también, este paradero de Pantitlan ha representado una opcion para diversas personas que
hacen usc de el para vender productos o mercancias, ademas de la perspectiva que se tiene a largo

plazo en cuanto al funcionamiento y operacion de este paradero de la ciudad de México.



1.- ANALISIS DE LA SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE EN EL AREA

METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO

E! objetivo de este primer capitulo, referente al analisis de la situacion actual del transporte en el
Area Metropolitana de la Ciudad de México®, es presentar un andlisis de un servicio muy importante
v a la vez problematico. En donde, se presentara una cronologia que nos marcara la fecha y el suceso
del antecedente que ha presentado el transporte en el AMCM.

También se explicard los aspectos econémicos y sociales del transporte, en donde se tiene
contemplado el papel que representa el automévil particular como un medio de transporte muy
controvertido, y los movimientos que realizan los habitantes del estado de México al Distrito Federal,
teniendo para esto algunas zonas de transferencia, como son los paraderos y también los problemas
que enfrentan los usuarios debido a los multiples congestionamientos.

Se explicard la relacion del transporte con la contaminacién, en donde el automotor privado es
causante en un porcentaje elevado en comparacidn con los demas modos de transporte, ademis se
presentara una cronologia de lo que se ha estado haciendo para combatir a este problema.

Por otra parte se mencionara que politicas se han implementado para la solucion del transporte, en
los ultimos tres sexenios, ademas de otras, es decir, que opciones s¢ han presentado para darle
solucién no sdlo a un problema sino a todas.

*Segiin Jorge Legorreta "¢l Area Metropolitana de la Ciudad de México; esta integrada por las 16
Delegaciones del Distrito Federal y 27 municipios conurbados del estado de México, comprendidas
en ¢l periodo de 1980-1990, que mas adelante s¢ mencionardn, asi como Su representacion

cartogrifica.'

' Legorreta Jorge (1995). Transporte y Contaminacién en 1a Ciudad de México. Centro de Ecologia y
Desarrotlo. Pagina 67.



L1- ANTECEDENTES DEL TRANSPORTE EN EL AREA METROPOLITANA DE LA

CIUDAD DE MEXICO.

La situacidn del transporte en el AMCM, es compleja ya que se han presentado varios obstaculos por
resolver, a pesar de lo dificil siempre se ha tenido alguna alternativa segin sea el caso. El transporte
de pasajeros comenzd con el tranvia de traccién animal que posteriormente paso a ser el tranvia de
vapor y por Gltimo el tranvia eléctrico, que con ¢l tiempo fue desplazado por los autobuses y estos
después entraron en competencia con la aparicion de los taxis colectivos, ademas de que surgio una
Alianza de Camioneros que posteriormente entraron en conflictos por la construccién del Metro,
ademas de que hoy en dia, se tienen planes de este altimo modo de transporte masivo, segin el Plan

Maestro del Metro, para su mejor funcionamiento y operacion,

El transporte colectivo que presentaba la ciudad de México ea los afios de 1850 era por medio de
trenes de traceidn animal, es en ¢l afio de 1857 cuando aparecen los tranvias de vapor y para finales
del siglo XIX y por medio de intereses particulares surge la constmct;ién y operacidn de los tranvias
eléctricos, en donde las rutas a utilizar eran las que solian recorrer los tranvius de Lraccién animal;
esta construccion por medio de capital privado se presentd en el periodo de 1896 a 1899, y es hasta el

afio de 1900 en adelante cuando el tranvia eléctrico aparece de manera mas representativa.



Los primeros vehiculos de combustion interna, hacen su aparicion en el afio de 1917 y con ello la
rapida proliferacion de rutas y unidades de camiones de pasajeros, para ello se requirid la
intervencién del estado, a través del gobierno del Distrito Federal, que empezé a regular ¢l servicio en

1918 mediante el otorgamicnto selectivo de permisos.

Debido a los problemas que empezo a tener el gremio de fos camiones de pasajeros, empezaron a
formar varios sindicatos. Inicialmente surge el Centro Social de Choferes que estaba adherido a la
Confederacion Revolucionaria de Obreros de México (CROM), después se fusiona con la Federacion

Camionera del Distrito Federal y para el afio de 1925 surge la Alianza de Camioneros.

El 4rea urbana que tenia la ciudad de México en el afio de 1926 estaba cubierta por treinta rutas y
por mas de mi! unidades, lo cual representaba una cobertura més o menos amplia. En 1927 se
prohibe el transito de vehiculos de traccion animal por las calles asfaltadas, por considerar que ese
sisterna resultaba peligroso con el trafico de automoviles y camiones y porque las rodadas de acero

de aquellos deterioraban ¢l pavimento.

En el periodo de 1927 a 1929 sc presentaron diversos conflictos en los transportes colectivos en los
diferentes modos de transporte, principalmente entre el autobus y los tranvias. Un afio después, es
decir en 1930, se empez6 a manifestar la preferencia del autobus que paso a desplazar en imporiancia

al tranvia eléctrico.



En el lapso de 1917 a 1945 se presencié el crecimiento del nitmero de unidades v rutas de camioncs
de pasajeros, porque en un principio en la ciudad de México se establecio una competencia entre dos

modos de transporte publico de pasajeros, es decir, los tranvias contra 10s autobuses.

Durante el periodo cardenista, surgieron también las primeras organizaciones de taxis, de las cuales
se derivé uno de los mas importantes y conflictivos de hoy en dia, es decir los transportes colectivos,

también llamados los * peseros™.

En el mes de febrero de 1945, por los conflictos sindicales, €l gobiemo citadine confisco los bienes de
la compaiiia de tranvias, accion que meses después fue retractada. En el afio de 1955, definitivamente
se cancelaron las concesiones tranviarias otorgadas a ingleses, asi el servicio de tranvias y trolebuses

(iniciados en 1951), ya se proporciono a través del D.D.F.

A finales de los afios cuarenta y durante los cincuenta, el automévil se convertia también en una
modalidad dominante en la ciudad de México, hoy en dia representa un grave problema, por el hecho
de tener una participacion de mas del 90% en cuanto al mimero de unidades y solo cubrir una

demandz menor al 15% de los viajes/persona/dia.

Por otra parte, en 1958 la empresa Ingenieros Civiles Asociados (ICA), comenzd a realizar estudios
sobre el transporte de pasajeros. Para 1967, el gobiemo decide iniciar la construccion del Metro va
que en 1968, las autoridades aprobaron las primeras tres rutas disefiadas para los taxis colectivos,
que desde 1950 hasta 1970, crecié paulatinamente. En 1969 se inaugura la primera linea def Metro,

pero entre 1970 a 1977, se suspendié la construccion de nuevas lineas.



A principios de ios afios ochenta, los empresarios del transporte en autobis, cambiaron el
combustible de gasolina a diesel en las unidades en circufacion y también se logré que se fusionaran

las diferentes rutas que habiz en la ciudad de México, en sélo 20 ineas.

El 18 de Agosto de 1981, fué creado el organismo publico descentralizado Autotransportes Urbanos
de Pasajeros Ruta 100 (hoy en dia ex-Ruta 100). En febrero de 1982, se creé en los principales
municipios conurbados del cst.ado de Meéxico, el sistema de transporte troncal. También se
impulsaron nucvas altemativas de transporte, una de ellas fue ¢l denominado tren ligero, que se

terminé de construir en 1988,

Posteriormente en 1991, s¢ inaugura la linca A del Metro, con direccion Pantitlan a La Paz, y entran
en operacién otras lineas del Metro, como l2 linea 8 que va de Garibaldi a Constitucién de 1917,
estas nuevas lineas del Metro fueron creadas, segin el Plan Maestro del Metro, aqui solo

mencionamos dos lineas que estan operando hoy en dia.

La situacién del transporte, ha sido dificil ya que tiempo atras, se vienen presentando varios
problemas que hoy en dia son mayores. También se tienen todavia probiemas entre modos de

transporte, como los solia tener el tranvia contra los autobuses de pasajeros.
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1.2.- ASPECTOS ECONOMICOS Y SOCIALES DEL TRANSPORTE EN EL AREA

METROPOLITANA DE [ A CIUDAD DE MEXICO.

Hablar del transporte en el AMCM, requiere de algunos aspectos para su mejor comprension, tales
como ¢l econdmico, politico y social, que son aspectos muy importantes para poder entender y
valorar la importancia que tiene dicho servicio en una zona espacial, como lo es en el AMCM.
Harvey sefiala que: ™ La historia nos dice que los problemas de! transporte han constituido una de las
partes mas importantes en los problemas de las cindades durante muchos aiios, con independencia del

tipo de tecnologia del transporte utilizada™.

La cita anterior de Harvey S. Perloff, en su libro la calidad del medio ambiente urbano, vemos los
problemas que presenta cl transporte en ¢l AMCM, ya que no ha sido ficil darle alternativas reales
de solucidon pues tiene una gran demandz, de hecho se carece de una adecuada transportacion,
inclusive cuando se da una altemativa de transporte durante los pnmeros dias es aceptable, pero con
el tiempo este paliativo queda totalmente saturade de usuarios que cada vez requieren de mas
opciones de transporte.

De acuerdo a Molinero, en su tibro Transporte Pablico,’ nos dice que el area del transporte piblico
de pasajeros, actualmente esti en una etapa de franco desarrolio en nuestro pais, si bien se han
establecide modos de transporte altcrnatives para el trasiado de personas, todavia falta mucho por
hacer, ya que la demanda crece constantemente, aunque Ja actual red del transporte que tiene el

AMCM, cumple con una funcidn muy importante que todavia no sabemos reconocer,

? Harvey S. Perloff (1973). La Calidad del Medio Ambiente Urbano. Barcelona. Qikos-Tau. Pagina 217.
} Molinero Molinero R. Angel y Sdnchez Arellano Ignacio (1996). Transporte Publico: Planeacidn, discilo,
operacion y administracién, Ciudad de México. Secretaria del Transporte y Vialidad. Pagina 1.
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Al anafizar el transporte del AMCM, se debe de tener presente tres aspectos: a) usuario b) prestatario
¢) comunidad; ya que son la parte constitutiva del transporte, es decir, existe una persona que
requiere ser trasladado de un lugar a otro (demanda) v un prestatario que ofrece la opcién del servicio
{oferta) y por ultimo una comunidad que estara evaluando el funcionamiento, operacion, calidad y
costo del servicio, de ahi la importancia del transporte que presenta el AMCM, ya que no es un
servicio aislado, porque participa como un complemento hacia diversas actividades que realiza el ser

social.

El transporte en ¢l AMCM, presenta hoy en dia diversos problemas, tales como la insuficiencia de la
red del transporte en varias colon'ia.s, ademas de la contaminacion que presentan algunas unidades de
transporte de pasajeros. Sin embargo, ¢l papel que desempeiia el transporte es muy importante ya que
el AMCM génera 37 millones de viajes/persona/dia.* A pesar de que siempre se ataque al transporte,

sin siquiera conocerlo o estudiarlo.

Los flujos que presenta el transporte en el traslado de personas motivados por el trabajo, la escuela,
negocios, compras y demds, es realizado por los habitantes que viven en los municipios conurbados
del estado de México al Distrito Federal, de ahi la presencia de zonas de transferencia en los
principales puntos de la ciudad de México (conocidos en la mayoria de fos casos como paraderos,
como el de Indios Verdes, Pantitlin, Taxqueiia, Constitucion de {917, El Rosario, entre otros), en

donde se hablara un poco mas sobre esta situacion de los paraderos en el capitulo nimero dos.

* Revista: Ingenieria Civit. Namero 289 (mayo 1993).



Al igual, se presentan movimicnios de personas en la misma ciudad de México, en dondc los flujos de
personas, tanto del estado de México, como de! Distrito Federal, sc¢ dirigen hacia las principales
delegaciones del Distrito Federal, tales como: Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Benito Juirez, entre

otras,

Para que sc presenten dichos movimientos, las personas de Ia ciudad de México y la de los
municipios conurbados del estado de México, hacen uso de diversos modos de transporte, como son
fos siguientes: a) autobus urbano b) autobiis suburbano ¢) ex ruta 100 d) metro e} microbus f} combi
g) taxi. De esta manera, como los diversos modos de transporte presentes en el AMCM, presentan
aan algunas deficiencias, surge la necesidad de adquirir un automévil para trasladarse con mis
comodidad, seguridad y rapidez. Sin embargo, enfrentan el problema que muchos desconocen; es
decir, el crecimiento de el numero de automéviles en la ciudad de México que ha side de una manera
impresionante, por lo cual, se presentan grandes congestionamientos y contaminacion en algunas
avenidas de ia ciudad de México, como Perifénco, Zaragoza, Viaducto, Insurgentes, entre otras
importantes avenidas. Y ¢s que ” la ciudad de México no fue plancada para que en ella circulen

aproximadamente 3.5. millones de automéviles particulares ~.°

Inclusive la transportacién de pasajeros de estos automoviles privados ¢ particulares es minima en
comparacién con el transporte piblico o colectivo, de hecho, la transportacion por medio del
transporte publico es con pocas unidades pero que transportan aproximadamente a un 30 % de la

poblacion hacia sus trabajos, hogares, escuela, entre otros.

* Revista: Transporte y Turismo, Namero 1006 (octubre 1994).
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En ¢i AMCM, ningin modo de transporte cubre integralmente la zona, ya que cada modo de
transporte es complementario de otro modo, que puede ser autobis urbano o suburbanc-metro o bien
metro-taxis colectivos, por ejemplo. Y el problema es que el usuario tiene que gastar mas por abordar
otro modo de transporte y debido a este gasto de transporte muchas veces se dejan necesidades
basicas en el hogar; pero la fuerza de trabajo al tener estos problemas se le han brindado algunas
opciones para su traslado, para esto se empezaron a manejar Transvales (que son boletos
proporcionados a los trabajadores de algunas empresas, de hecho es similar a la planilla del Metro),
que van a ser validos en los taxis colectivos y en el trolebis, esto para disminuir un poco el problema

del gasto en el transporte colectivo, aunque no sea para todos esta alternativa.

A pesar del incremento que presenta el transporte piblico, se podria decir, que no es muy clevado,
pero la diferencia es que nunca baja la tarifa, y esto es mas grave en el estado de México, pues

muchas veces el pago depende de lo que diga el chofer o su acompaniante, (cobrador).

Ultimamente los presupuestos relacionados con ¢l transporte en ¢l Distrito Federal, han sido muy
altos en comparacién con los demas servicios (véase cuadro 1), pero ain asi. no se han podido
solucionar los maltiples problemas a que se enfrenta; esto es muy importante de analizar va que en el
futuro las cuestiones serian como financiar fos problemas del transporte, si hoy en dia, no se ha

podido dar solucién a los presentes tomando en consideracion que su demanda seguira creciendo.



14

CUADRO NUMERO 1

GASTO PUBLICO EN EL DISTRITO FEDERAL

1980 | I981 | 1982 | 1983 | 1984 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990

Total def
DF 77049 | 505051 53364 | 36931 [ 42817 | 41264 | 27808 | 25605 | 35387 | 34384 | 34685

Gasto deuda
11337 5610 1 17593 | 1263 | 3354 | 8819 | 2845 | 1719 | 1473 373 469

Gasto social
22444 125283123531 | 23115124656 } 21144 | 15099 { 16019 | 23169 | 20930 | 20570

Vivienda
155 689 242 444 651 625 459 415 976 601 596

Salud 1282 | 776 526 | 636 881 810 544 656 834 854 1 1226

Educacidn
1585 | 699 367 413 851 740 370 453 549 1183 | 1427

Recreacion - - - - -
1066 | 571 576 | 543 998 1092
Transporte
4480 | 19293 | 16468 | 14459 1 15065 11835 ) 8570 | 7368 | 11314 | 9012 | 6592
Agua

potable 3177 | 3052 § 1370 | 1352 | 1878 ! 1193 | 1176 | 834 | 1030-| 1763 | 2556

Drenaje
3255 | 645 | 1000 | 988 | 1361 | 1091 | 1268 | 1044 | 1132 | 1202 | 1748

Abasto

2693 { 1061 § 603 | 1483 | 47¢ ; 765 | 559 | 585 | 2103 | 1226 | 256
Ecologia .

1216 { 465 | 354 | 815 | 1133 | 747 | 606 | 747 | 1206 | 1127 | 1489
Seguridad y

asistencia | 3431 | 1032 | 1172 | 1049 | 774 | 1900 | 1551 | 1240 | 1955 | 2151 | 1169

Proteccidn - - - - - -
al trabajo 104 76 53 53 127

Otros gastos

43268 | 19612 | 12240 | 12553 1 14807 | 11801 | 9563 | 7867 | 10755 | 13061 | 13646

FUENTE : 1980-1989 , Cuenta Publica del DDF.1990, Presupuesto de Egresos del DDF.

* Tomado del libro : Bassols Batalla Angel y Gonzilez Gloria (1993).Zona Metropolitana de la Ciudad de
Meéxico. Instituto de [nvestigaciones Econdmicas. UNAM.

El usuario, al tener que realizar una actividad debe de ser trasladado de un origen a un destino,
ademas debe elegir que modos de transporte va a utilizar, para llevar acabo dicha actividad. Sin

embargo, en este momento prefieren utilizar los modos de transporte, por cierto los mas economicos,



15

para realizar sus deberes ya sca de trabajo, escuela y compras de la canasta basica y ya no para

diversiones o visitas a familiares.

Ademas, el tiempo que utilizan las personas provenientes de los municipios conurbados del estado de
México, requieren de dos horas o més para el traslado de su casa al trabajo o la escuela y es que

pasan un buen tiempo en las unidades de transporte por ¢l cual es un tiempo no aprovechado.

El transporte del AMCM, presenta algunas diferencias, es decir, en la civdad de México, los modos
de transporte, como el Metro, _Autobﬁs Urbano, Taxis Colectivos, entre otros; son mas presentables,
en comparacién con los modos de transporte del estado de Mé:-(ico, ademds de que el costo del
transporte es mas economico y en los municipios conurbados es mas caro (y es que gran parte de la
fuerza de trabajo que se desempefia en la ¢ivdad de México, vive en los municipios conurbados del

estado de México y el nivel economico de ellos no es, lo suficientemente elevado).

A continuacién se mencionan los 27 municipios conurbados del cstado de México, pertenecientes al
AMCM:

1.- Acolman 2.- Atenco 3.- Atizapan de Zaragoza 4.- Coacalco 5.- Cuatitlan 6.- Cuatitlan Izcalli
7.- Chalco 8.- Chicoloapan 9- Chimalhuacan 10.- Ecatepec 11.- Huixquitucan 12.- Ixtapaluca 13.-
Jaltenco 14.- Melchor Ocampo 15.- Naucalpan 16.- Nezahualcoyotl [7.- Nextlalpan 18.- Nicolas
Romero 19.- La Paz 20.- Tecamac 21- Teoloyucan 22.- Tepotzotlin 23.- Texcoco 24.-

Tlanepantla 25.- Tultepec 26.- Tuktitlan 27.- Zumpango (véase mapa ).
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Otro problema que enfrenta el AMCM, cs que varias personas viven muy lejos de su zona de trabajo,
y €l tiempo que requieren para llegar a su trabajo es de dos o tres horas, que con el paso del tiempo
afecta al trabajador, debido a que Hega cansado o bien no presenta un desempedio adecuado en su

trabajo.

Ademas, que por los retardos que suelen tener muchas veces sufren los castigos en su trabajo, por
gjemplo, los congestionamientos que son muy comunes, afecta principalmente al transporte colectivo
yesqueenuna caile se pueden observar a 20 0 mas automéviles con un indice muy bajo en cuanto a
transporte de pasajeros, en comparacién con el transporte colectivo que ocupa una porcion de espacio

pero con un alto indice de transportacién de pasajeros.

Otro caso en el AMCM, es la construccion de diversas arterias, cuyo objetivo fue evitar
congestionamientos, ademas de que favorecio el crecimiento de automéviles particulares, en vez del
transporte pitblico, inclusive se sigue promoviendo la adquisicion del automavil, como la opcion para
el traslado de personas, sabiendo que la ciudad de México, como se habia mencionado anteriormente,
no fue planeada para los automéviles particulares, a pesar de que el robo de automéviles es alto, ain
no se ha podido reducir su adquisicion . Tampoco uno todavia no puede circular con rapidez a menos
que uno circule en altas horas de la noche. Este crecimiento de automobviles particulares en el
AMCM, se debe a una simple razon, que el transporte pablico prescnta careacias o problemas tales

como, lentitud, incomodidad, ¢ irregularidad.
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En algunas zonas, sc carece de transporte piblico, debido al problema de la accesibilidad, por tal
motivo, los modos de transporte, como son los taxis colectivos hacen prescncia, aunque la mayoria
de ellos el costo o la tarifa sea mas caro. De ahi, que el transporte publico de pasajeros tenga algunas
zonas no cubiertas, por esta razdn quizas los taxis colectivos han presentado un crecimiento muy

elevado (a mediados de los afios ochenta su proliferacion fuc muy elevada).

1.3. -CUESTIONES DEL TRANSPORTE Y LA CONTAMINACION EN EL AREA

METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO.

Hoy en dia, el automévil particular que empezé a presentarse, a partir de los afios de 1940, hoy
representa uno de los graves problemas ya que es el princi;ial medio de transporte que contamina
mas, debido a que en el AMCM, se detectd en el afio de 1993 la cantidad de 3.5 millones de
automoviles particulares.

Al tener presente esta cantidad de 3.5 millones de automoviles particulares pues los
congestionamientos que suelen verse en avenidas principales, serian las siguientes:

a)-Circuito interior

b)-Insurgentes

¢)-Zaragoza

d)-Tlalpan

e)-Viaducto

f)-Reforma, entre otras.

A continuacion s¢ muestra ¢l cuadro nimero dos sobre las avenidas mas congestionadas, asi mismo

el cruce y la velocidad por hora,



CUADRO NUMERO 2

INTERSECCIONES CON MAYOR VOLUMEN DE TRANSITO

ARTERIA CRUCE VELOCIDAD/HORA
Circuito Interior Reforma 12.57
Reforma Circuito Interior 7.17
Mariano Escobedo Circuito Interior 2.69
Tlalpan Viaducto Miguel Alemdn 10.54
Viaducto Miguet Alemin Tlalpan 9.67
Circuito Interior Chapultepec 14.11
Chapultepec Circuito Interior 3.57
Circuito Interior Calzada México-Tacuba 13.49
Calzada México-Tacuba Circuito Interior 4.00
Viaducto Miguel Alemin Insurgentes 8.85
Insurgentes Viaducte Miguel Alemin 4.54
Nuevo Lebn Insurgentes 3.26
Tlalpan Circuilo Interior 8.26
Circuito Interior Tlalpan 7.86
Insurgentes Norte Circuito Interior Vallejo 8.88
Circuito Interior Insurgentes Norte Vallejo 4.41
Vallejo Circuito Interior ¢ Insurgentes 2.82
Circuito Interior Oriente Viaducto Miguel Alemin 7.82
Viaducto Miguel Aleman Circuito Interior Oriente .79
Insurgentes Sur Circuito Interior-Eje 8 Sur 6.69
Circuito Interior Insurgentes Sur-Eje 8 Sur 5.29
Eje 8 Sur Insurgentes Sur-Circuito 3.37

Iztapalapa

Circuito Interior Eje 8 Sur-Ermita Iztapalapa 10.92
Circuito Interior 4.17

Eje 8 Sur-Ermita [ziapalapa

FUENTE : Revista Macrdpolis { 26 de Noviembre de 1992 ).

En cuante a los indices de contaminacién que recibe la troposfera del AMCM, se tiene un dato “que
recibe anualmente 5 millones de toneladas de contaminantes, en donde las fuentes moviles aportan 4

millones, sin embargo los cerca de 3.5 millones de vehiculos particulares son responsables de un 80

% del total de la contaminacion atmosférica”

¢ Bassols Batalla Angel y Gonzélez Salazar Gloria (1993). Zona Metropolitana de la Ciudad de México.

[IEc. UNAM. Pagina 175,




Ahora los elementos que se encuentran ¢n la troposfera del AMCM son los siguientes:

a)- oxidos de mitrogeno b)- mondxido de carbono

c)- hidrocarburos d)- biéxidos de azufre y particulas,

Debido a esta cantidad de 3.5 millones de automéviles particulares en el AMCM, se establecio el 20
de noviembre de 1989 ef Hoy no Circula, aunque este programa ya habia sido aplicado en otros
paises como Espaiia y Venezuela con resultados negativos, se establecio en la ciudad de México. La
cuestion fue que varias personas al tener dinero y poca conciencia adquirieran un segundo o tercer
automovil, puesto que con el programa del Hoy no Circula, iban a dejar de circular aproximadamente
500 mil automdviles al dia, que por cierto en ese aiio era la cantidad de automoviles que tenia la

ciudad de Guadalajara, que es la capital del estado de Jalisco.

Sin embargo, en los primeros dias de la aplicacidn del programa hoy no circula, si fue posible
disminuir refativamente los indices de contaminacion, pero al siguiente afio (1990), y en adelante el
crecimiento de automoviles fue de una manera impresionante y es que el programa fue aplicado para
disminuir los indices de contaminacion y con la alternativa del hoy no circula, si era factible reducir

los indices de contaminacidn,

En ¢l cuadro nimero tres se podra observar, ef incremento de automoviles en el D.F. , a partir del

afio de 1903 hasta el afio de 1992.
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CUADRO NUMEROQ 3

CRECIMIENTO DEL NUMERO DE VEHICULOS EN EL D.F.

ANO TOTAL DE POBLACION HABITANTES/VEHICULO
VEHICULOS

1903 136 716,862 5,271
1911 2,400 810,650 337.7
1924 15,781 906,063 57.4
1930 31,994 1,229,576 38.4
1940 48,134 1,757,530 36.5
1950 74327 3,050,000 41.0
1960 248,048 4,870,000 196
1970 717,692 6,967,000 9.7
1980 1,803,559 8,831,079 438
1990 2,260,426 8,235 744 36
1992 2,397,859 8,565,172 3.5

FUENTE : Revista Macrépolis (26 de Noviembre de 1992).

E! Programa del Hoy no Circula presento tres etapas:

1.-En ¢l periodo de 1989 a 1991 presento un gran éxito ,

2.-En el periodo de 1991 a 1993 , empieza a desinflarse , y

3.-A partir de 1994 , sc tiene un fracaso estrepitoso.

A pesar de todo lo que ha sucedido en cuanto al programa hoy no circula, se esta impulsando su

cancelacion definitiva y buscar otra opcion mas adecuada.
Para reducir los indices de contaminacion , se tiene como antecedente lo siguiente
Para el afio de 1970, se considerd, por vez primera el control de las emisiones contaminantes ¢n ¢l

AMCM, en donde participaron autoridades del Departamento del Distrito Federal, Permisionarnios del

Servicio Publico del Transporte v Petrdleos Mexicanos.
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Dos afios mas tarde, surge la Subsecretaria de Mejoramiento del Ambiente, en donde el gobiemo
federal inicia las actividades de prevencion y contral de la contaminacion en el valle de México, asi

mismo, se instala la primera red de medicion de contaminantes atmosféricos.

En 1978, con la participacién del Departamento del Distrito Federal y la Secretaria de Salubridad y
Asistencia y el estado de México se aprueba un programa para mejorar la calidad del aire en cl
AMCM. En 1982 , se apoya la perspectiva de la gestion ambiental con la creacion de la subsecretaria
de Ecologia. Para 1986, se elabord el programa las 21 medidas de prevencion de la contaminacion, y

en 1987 se ampli6 el programa de las 21 medidas, ahora denominado las 100 Acciones necesarias.

En 1989, se acelcraron los trabajos de gestion ambiental tomando como referencia lo establecido en
el afio de 1986 y 1987. Para 1990, surge el Programa Nacional para ¢l Mejoramiento del Ambiente.
Muchas de las alternativas, promovidas para la contaminacion no s¢ Hevan acabo, debido a los
cambios sexenales y esto representa un paso atrés para combatir 2 la contaminacion.

Los habitantes det AMCM, establece que los indices de contaminacion se podrian haber reducido si
se hubiera impulsado ¢l transporte publico de pasajeros y no el individual. La contaminacion
atmosférica no ha podido ser controlada ni combatida eficientemente debido a la insuficiente

aplicacion de recursos, en equipos y procesos de control por parte de los responsables.
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También hay que mencionar que fa contaminacién presente en el AMCM es muy notoria en las
avenidas antes citadas, como Zaragoza, Tlalpan, Viaducto, Reforma y demds, pero [a contaminacion
proveniente de los modos de transporte que se encuentran en los paraderos también es muy grave y
mas aun cuando se presenta un congestionamiento en la salida de las unidades, es decir, cuando una
unidad llega a descomponerse, el caos que s¢ presenta no es nada agradable, tal como ha sucedido en

el paradero Cuatro Caminos en el estado de México.

Por ahora ¢s dificil resolver el problema de la contaminacion, en relacion con el transporte publico y
privado, pero debemos entender que la solucién para disminuir los indices de contaminacion
dependerd de la conciencia que tengamos sobre dicho problema, Ademis no debemos caer en los
ejemplos, como el siguiente; en donde se dice que si los Japoneses o estadounidenses no han podido
combatir el problema de la contaminacion en sus respectivas ciudades, mucho menos en el AMCM,

perteneciente a un pais pobre econdmicamente.

Se tiene la idea de que se incluya una materia en la escuela, referente a la contaminacion provocada
por los automéviles particulares, es decir, tratar de concientizar a los nifios para que no opten por

comprarse un automdvil a futuro, ya que parte del problema, se debe a la educacion que tenemos.
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1.4- POLITICAS DEL TRANSPORTE EN EL AREA METROPOLITANA DE LA CIUDAD

DE MEXICO.

Los mas importantes planes generales sobre el transporte pablico datan del sexenio de José Lopez
Portillo, en donde se elaboraren dos; el primero de ellos es el Anteproyecto del Plan Rector de

Transporte en el Distrito Federal, en el afio de 1978.

El segundo, corresponde al plan Rector de Vialidad y Transporte para el Distrito Federal en el aiio de
1979. En estos dos planes, resalta la preocupacion por establecer un sistema integral, coordinado y
eficaz cuyo objetivo era reducir la inversidn en horas hombre. De hecho, se da preferencia al
transporte pablico sobre el particular y convertir al Metro en elemento estructurador del sistema de

transporte.

En el sexenmio de Miguel De la Madrid, no se elabord ningin plan general, vinicamente en tres
programas de su gobiemo; el primero corresponde al Programa de Desarrollo de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México y de la region centro, esto en el afic de 1983, en donde se

plantearon dos objetivos:

1)-Dar prioridad a la asignacion de recursos en favor del transporte colectivo ,
2)-Una modificacion de la’organizacion y distribucion del servicio entre sus diferentes medios v

sistemas,
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También en su administracién, se recomienda la ejecucidn de un esquema integrado de vialidad y
transportc, cn donde se contempla la conurbacion del Distrito Federal y el estado de México, asi
como la ampliacion del Metro hacia sus municipios. Hoy en dia, ta ampliacion del Metro, hacia [os
municipios conurbados del estado de México ya es posible, de hecho, opera una linea del Metro que
va de Pantitlan a los Reyes La Paz {estado de México), y corresponde a la linea A del Metro Férreo;
ademas hay dos lineas proximas a operar, una de ellas es la que va a ir de Buenavista a Ciudad

Azteca (estado de México) y la de Valle Dorado (estado de México), a Bellas Artes.

En si los objetivos contemplados, consistia en coordinar las acciones entre ambas entidades, ¢s decir,
entre el Distrito Federal y el estado de México y eliminar el obsticulo que representan los limites

juridico-administrativo para planificar el transporte en toda la zona.

Sin embargo, haciendo énfasis en los limites juridicos-administrativos, de las entidades, no
constituyen en si mismos una razén para impedir la eficaz coordinacion. En todo caso sus respectivos
gobiemos que no han logrado crear una instancia coordinadora con funciones decisorias para toda la
ciudad. De hecho, los esfuerzos institucionales en tal seatido s¢ remontan a principios de 1988, en
donde se tiene una reunién entre ¢l jefe del Departamento del Distrito Federal y el gobernador del
cstado de México, en donde se¢ acordd crear diversos grupos de coordinacidn para resolver los
problemas comunes al transporte. Asi en 1988 se creb el Co:;sejo de Transporte del Area
Metropolitana (COTAM), que si bien ailn carcce de funciones decisorias para enfrentar ¢l poder de

cada modo, permite a corto plazo adecuar politicas tarifarias y planificar rutas.
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El segundo, corresponde al Programa de Reordenacion Urbana y Proteccion Ecologica del Distrito
Federal (PRUPE), que se publico en 1984 | donde se propone la creacion de ocho centros urbanos y
en relacion con el transporte se planteé aprovechar la vialidad disponible con ¢l fin de disminuir las
distancias de traslado y tiempo y el fomento al sisterma colectivo y 1a comunicacion de dichos centros
a través de corredores intraurbanos. Debido a la confluencia del transporte publico a dichos centros

urbanos, requerira de adecuaciones en la planificacién de cada modo de transporte.

En la Administracion de Carlos Salinas de Gortan, se anuncié mediante el titular del Departamento
del Distrito Federal y de 12 Coordinacién General del Transporte (hoy Secretaria del Transporte y
Vialidad), 1a elaboracién de un Plan Integral de Transporte para la ciudad, que fue dado a conocer en

mayo de 1990.

Dentro del Distrito Federal, se han hecho intentos por reorganizar integralmente el transporte, entre
los diferentes modos, pero los taxis ;x)!cctivos no lo han hecho con otros modos. Y en el estado de
Meéxico, la situacion no es nada cémoda, ya que entre los diferentes modos de transporte, no existe
alguna coordinacion; en algunas ocasiones s¢ llega a realizar un paro, lo cual es muy problematico,
pues uno de los problemas es, como trasladar a las personas a sus trabajos, si no se tiene servicio de

transporte .

Debido a los diversos programas que s¢ han elaborado, en lo que corresponde al transporte en el

AMCM, los objetivos que se han tomado en cucnta son los siguientes:
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1.- Lograr una operacién integral y coordinada de los modos de transporte en ¢l Distrito Federal y ¢l
estado de México,

2.- Otorgar prioridad a los modos de transporte de tipo colectivo, ya sca autobus urbano, taxis
colectivos, con el fin de desalentar el transporte privado.

3.- Convertir al Metro, en ¢l eje estructurador del sistema colectivo, aunque por el momento avanza
lentamente, debido a su alto costo economico.

4 - Promover el uso intensivo del transporte no contaminante, como los trolebuses, tren ligero, y

5.- Elevar Ia calidad del servicio y ampliar la cobertura hacia zonas de menores ingresos.

Si bien, se ha tratado de aplicar estos aspectos en la prictica, pero que no es nada facil, ya que en el
aspecto nimero uno, s¢ han presentado ciertos intereses entre cada modo de transporte que en
ocasiones Hegan a presentarse problemas entre los modos de transporte en el Distrito Federal y mas

aun en el estado de México.

En ¢l aspecto nomero dos, es una opcidn hasta el momento pero en contrapartida, el transporte
privado se ha incrementado notablemente en los altimos afios. En los aspectos posteriores, s¢ ha
llevado a cabo, pero es minima, ¢s cierto que ¢l Metro ha avanzado hacia zonas de bajos ingresos y
que no es contaminante, pero su costo de construccion es elevado y que también ha sido objeto de
rechazo, por los habitantes en ciertos lugares. Se ha tratado de cumplir con las exigencias de la
poblacion y se han dado altemativas, pero la demanda es muy superior a la oferta que se les puede

proporcionar.
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L.5.- ALGUNAS ALTERNATIVAS PARA LA SOLUCION DEL TRANSPORTE EN EL AREA

METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO.

Teniendo diferentes problemas el transporte en el AMCM, es logico suponer que deben presentarse
soluciones que ayuden a mejorar el funcionamiento, operacion y administracion de dicho transporte,
pero uno de los problemas es et econémico, es decir, el financiamiento que requiere el transporte, que
por cierto ¢s elevado, pero que no ¢s suficiente para darle solucién a los diversos problemas que

enfrenta.

Se tiene planeado, algunas alternativas para la solucién a los problemas del transporte, tales como
segundos niveles, que podria ser factible para los diversos congestionamientos que s¢ presentan en

algunas arterias, pero que requiere de un gasto oneroso para su construccion y mantenimiento.

Sin embargo, para hacer uso de esta opcion se tendria que pagar una cuota y ¢s aqui, donde los
automovilistas no estin de acuerdo por pagar dicha cuota. Si se realizara, dicho proyecto del segundo
nivel en las principales anterias que presentan congestionamientos, los resultados supuestos que se

pueden tener serian los siguientes:

1.- Reduccién de los indices de contaminacion,

2.- Congestionamientos de menor magnitud,

3 .- Mejor circulacion en las vialidades,

4.- Reduccién de tiempo, segtn ¢l desplazamiento planeado, y

3.- Mayor rapidez por parte de los modos de transporte colectivo, entre otros.



28

Otra solucion, es por parte del Sistema de Transporte Colectivo Metro, con su ampliacion ya que
ayuda a trasladar mayor cantidad de usuarios, evitando asi el crecimiento de los modos de transporte,
ademas de que es un modo de transporte que no contamina y desde tiempo atras se ha estado tratando
de impulsar este modo de transporte masivo de pasajeros, sobre los demas modos de transporte.

Aunque su crecimiento ha sido de una manera lenta, debido al gasto que requiere su construccion,
por ejemplo la linea B del Metro que ira de Buenavista a Ciudad Azteca, estaba plancada para 1997,

ahora va a estar en operacion hasta 1999, si no es que hasta el proximo siglo.

Otra altemativa, para evitar congestionamienios y de hecho mas contaminacion, es el programa hoy
no circula, que hasta el momento no ha sido la solucién. En este programa ¢l objetivo es que dejen de
circular un dia a la semana determinados automdviles, segin la terminacion de la  placa o el
engomado que tengan y se tiene previsto dejar de circular no sdlo un dia sino hasta dos {caso que ya
ha sucedido), a la semana, segin las condiciones atmosféricas. Este programa si daria resultado, sélo

se trata de conciencia para poder ver los resultados de otra manera.

Una alternativa mds, es la de presentar un servicio de microbuses, en donde sélo se admitirian
pasajeros sentados, con el objetivo de desalentar ef uso del automovil privado, pero los resultados
preliminares de un estudio que se llevé acabo demuestra que no es favorable. Sc ha estado mangjando
la sustitucion de la gasolina, para evitar los altos indices de contaminacion, pero ain asi se siguen
presentado los mismo indices de contaminacién, en la troposfera del AMCM. Relacionado con esto,
se ticne también la propuesta de introducir gas natural en los automéviles privados para que se pueda
reducir en un  porcentaje  elevadoe los indices de contaminacion. Provecto que ya ha sido

implementado en otros paises como Argentina, Japén, [talia, entre otros.
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Aunque se han construido arterias para una mejor circulacion, esto ha favorecido mas al transporte
privado que al colectivo, que en varios casos estas arterias parecen estacionamientos, debido a que cn
ella estan presentes los diversos modos de transporte; haciendo presencia de mayor magnitud ¢l

transporte privado.

Es notorio que si se quicre dar solucién, no sdlo a un problema sino & varios problemas del
transporte, se requicre de diversos especialistas en la materia, ya que este problema no solo le
incumbe al ingenicro del transporte, prestatario del scrvicio, gedgrafos, autoridades de la
administracion, sino también a la comunidad que hace uso de este medio de transporte, muy
importante para la concxién de diversas actividades, ya sea de tipe de trabajo, educativo, negocios,

compras y diversion.

Por otra parte s¢ tiene planeado para los proximos 20 afios, instalar cinco corredores importantes de
desconcentracion de viviendas y actividad media ¢ industrial, en donde los estados que intervendrian
serian Querétaro, Hidalgo, Puebla, Morclos, y México. En donde van a ser conectados por unos
trenes radiales de alta velocidad hacia la Zona Metropolitana de la Cindad de México (véase mapa
2). El costo econdmico sera alto, pero la cuestion es que no s¢ sabe si va funcionar ya que s¢ tienen
que poner servicios de agua, asistencia, vivienda, y otros servicios necesarios para la vida humana;
ademas det impacto ecolégico que podria provocar en la zona circundante. Este proyecto ha sido
planeado por la Secretaria de Comunicaciones y Transportes, et Departamento del Distrito Federal y

los gobiernos de los estados correspondientes.



MAPA Nao. 2

TRENES RADIALES (Programa ¢ largo plazo}
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Si bien se ha analizado algunas cuestiones del transporte en el AMCM, es notorio que aiin persisten
diversos problemas, a pesar de las alternativas que se han propuesto, todavia no se logra dar un buen
servicio a una poblacién que crece constantemente, y un espacio mectropolitano en continua

expansion.

Este analisis, cuyo objetivo fue presentar la situacién que ha tenido el transporte a partir del afio de
1857 hasta nuestros dias. En donde se dio a conocer aspectos econdmicos, sociales y politicos de este

servicio, que es el transporte.

Asi mismo, cuestiones del transporte, en una zona espacial, es decir, la ciudad de México y los 27
municipios conurbados del estado de México, en donde, para el futuro cspcramos contar con un

servicio de transporte ya no urbano, sinc mas bien de tipo metropolitano.

De esta manera hemos dado a conocer la situacion del transporte en el AMCM, por lo tanto, se

pasara al tema de la situacion actual de un paradero, que es un complemento de este primer capitulo,
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2.- SITUACION ACTUAL DE UN PARADERO

En este capitulo, el objetivo es dar a conocer como ha sido [a situacion actual de un paradero cn ¢l
AMCM, es decir, analizando diferentes aspectos, tales como; el concepto de lo que es un paradero,
asi mismo, los diferentes parametros que se tomaron en cuenta para poder hacer una clasificacion de

los mismos paraderos.

Por otra parte, resaltaremos la importancia que representa un paradero y en lo particular a los
paraderos periféricos (aqui se hace énfasis en los paraderos que se encuentran al final de una linea
determinada del Metro, que por estar localizados en la ltima estacién de unz linea del Metro, son
denominados paraderos periféricos). Sin embargo, la importancia de un paradero periférico, tales -
como el de Indios Verdes, El Rosario, Pantitlan, que se encuentran en la ciudad de México y ¢l de
Cuatro Caminos en el estado de México, por mencionar, s¢ encuentran muy cerca de los limites
politico-admunisteativo v su importancia radica no sélo por el nimero de unidades de transporte y Ia
cantidad de usuarios que presenta cada paradero, sino también por el equipamiento urbano, por ¢l

cual esta compuesto cada uno de ellos.

Entre otros aspectos, se analizara el impacto de un paradero en la imagen urbana , ya que hoy en dia,
la construccion de un paradero, crea una serie de molestias hﬁcia los habitantes que se encuentran
alrededor de este. Asi mismo, los cambios que se presentan en ¢l arca circundante, por cjemplo, en ¢l
paradero Taxquedia, algunas personas tuvieron que salir de su zona por el simple hecho de que surgio
un paradero v por consiguiente dreas comerciales, 1o que trajo como consecuencia mayor cantidad de

usuarios, unidadcs de transporte, contaminacion, inseguridad, ambulantaje, y demas. Pero en este



caso no solo sc da en todos los paraderos periféricos ya que la situacion es muy diferentc en cada une

de ellos.

Dentro de este capitulo, también se incluyen cuadros, con el objetivo de presentar algunos datos que

ayuden a comprender mejor la situacion que presentan los paraderos del AMCM.
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2.1- CONCEPTO DE UN PARADERO.

Hoy en dia, un gran nimero de personas para poder realizar su trabajo o determinada actividad,
requiere de diferentes modos de transporte, tales como; Metro, Autobis urbano y suburbang, Taxi,
Ruta 100, Trolebuses, entre otros. Y es que en determinados lugares del AMCM, se realiza un

cambio de un modo de transporte a otro .

Pero la cuestion, es que en donde se presenta un cambio de un modo de transporte a otro, ocurre en lo
que se conoce como un paradero, de hecho, algunos paraderos del AMCM, son muy grandes en
cuanto a superficie se refiere; ademas de recibir la afluencia de un gran nimero de usuarios y de

unidades de transporte.

Por mencionar se tienen a los paraderos periféricos, hay que recordar que un paradero periférico es
aquella Gltima estacién que se encuentra en una determinada linca del Metro, en donde arriban
diferentes unidades de transporte; provenientes de algunos mwnicipios conurbados del estado de

México, en donde los usuarios al realizar ef descenso de estas unidades, deben de abordar otro modo

de transporte que los lleve a realizar sus actividades. Los paraderos por mencionar son los siguientes:

1.- Indios Verdes
2.- Pantitlan

3 .- Cuatro Caminos
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4 - E! Rosario
5.-LaPaz
6.- Constitucion de 1917

7.- Observatorio.

Por consiguiente un paradero; es un espacio fisico, en donde arriban diferentes rutas y modos de
transporte para el ascenso y descenso de usuarios y que dentro del paradero sc debe de retener a las

diferentes unidades de transporte y al mismo pasaje.

Sin embargo, a un paradero también se le conoce como una zona de intercambio modal, de hecho, un
paradero es una zona de transferencia, en donde se permite la detencién momentinea de vehiculos

para efectuar el traslade y conexion de pasajeros entre los diferentes modos de transporte.

Aunque los modos de transporte, dentro de un paradero pucden ser los siguientes:

a)- Transportes eléctricos

b)- Transportc concesionado

c)- Transporte urbano de pasajeros, entre otros.
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En ¢! cuadro nimero cuatro, referente a los principates paraderos, se puede observar que el que tiene

mayor espacio es Pantitlan, siguiendole el de Indios Verdes y Taxquefia; en cuanto a los andenes el

que tiene mas ¢s Pantitlan, posteriormente Taxqueiia ¢ Indios Verdes.

CUADRO NUMERO 4

DATOS GENERALES DE LOS PRINCIPALES PARADEROS

PARADEROS SUPERFICIE EN METROS ANDENES
CUADRADOS

Indios Verdes 41,205 18
El Rosario 32,227 7
Politécnico 8,760 4
Tacuba 10,340 [
Martin Carrera 18,700 8
Basilica 6,348 4
Potrero 6,614 4
Pantitlan 62,500 24
Zaragoza 26,058 4
Universidad 17,147 4
Mixcoac 3,000 2
Zapata 6,308 4
Barranca det Muerto 2,000 3
Santa Anita 14,025 7
Taxqueila 37,000 21
Cuatro Caminos * i b

Total 292,232 120

FUENTE : D.D-F. 8.T.C. METRO.

* Todos los paraderos se ubican en el Distrito Federal, excepto el de Cuatro Caminos, ya que se localiza en
el municipio de Naucalpan, perteneciente al estado de México.

** No sc cucnta con el dato.
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2.2- CLASIFICACION DE UN PARADERQ.

Dentro de la clasificacién de un paradero, se han tenido en cucnta algunos aspectos, que mas adelante
se mencicnard; mientras tanto para el afio de 1985, ¢t Distrito Federal contaba con 14 paradecros
pero que eran administrados por ¢l Sistema de Transporte Colectivo Metro, al cuat se le designaria la
responsabilidad de la administracion de los paraderos a partir de 1984.

En ese entonces los 14 paraderos administrados por el Metro eran los Siguientes:

1.- Indios Verdes
2.- El Rosario

3 .- Politécnico

4.- Tacuba

5.- Martin Carrera
6.- Basilica (cste paradero, ahora tiene ¢l nombre de Deportive 18 de Mar;o).
7.- Potrero

8 - Pantitlan

9.- Zaragoza

10.- Universidad
11.- Mixcoac

12.- Zapata

13.- Santa Anita

14.- Taxqueda.
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Por ofra parte y de acuerdo a la Coordinacion General de Transporte, hoy en dia la Sccretaria del

Transporte y Vialidad; elaboré una clasificacién de paraderos y eran bajo las siguicntes perspectivas;

a)- Dentro del metro
b)- En apoyo del metro

¢)- Fuera del metro,

Aungue se tiene como antecedente, que el paradero que se encuentra en la estacion Zapata, marca ¢l
inicio de los paraderos en la ciudad de México {que s da ¢n ¢l afio de 1980), debido a que en este
paradero ya se contaba con un sentido de transito definido para la circulacién de los vehiculos dentro
del paradero, asi mismo un area totalmente confinada con respecto a la via piblica y una pasareta
subterranea que canalizaba de una forma mas ordenada al usuario del paradero a la estacion del
Metro. Pero la estacion Zapata en el afio de 1580, cra la dltima estacién {por eso era considerado
como un paradero periférico) que para el afio de 1983 la linea 3 se prolongaria hasta la estacién
Universidad. Actualmente (1996} existen en el AMCM 38 paraderos que se constituven en modulos
de transferencia y conexion de pasajeros entre los diferentes modos de transporte y de hecho son el

L]
sitio obligado para un gran nimero de personas diariamente.

Asi mismo, se maneja un dato de 727,155 metros cuadrados (segin la Secretaria del Transporte y
Vialidad), en cuanto a estructura vial, es decir, el espacio que ocupan los 38 paraderos hasta et

momento.
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Aunque la politica a seguir sobre 1a historia de los paraderos ha demostrado que su estructura,
operacién v administracion requiere de normas, procedimientos y recomendaciones adecuadas para
hacerlos eficientes. En otras palabras, s¢ requiere aprovechar mejor los espacios existentes y dar la
seguridad y confort que requieren los usuarios y operarios de este servicio (asi sea el costo ccondmico
elevado}. )

Para establecer los parametros de clasificacion de un paradero, segin la Secretaria del Transporte y
Vialidad; es que se tomaron diferentes aspectos; esto s debe a la gran variedad de tamaiios y
capacidades de los mismos paraderos. El objetivode clasificarlos es que puedan entrar en rangos que
nos permitan defimitar sus necesidades de cquipamiento urbano {que mas adelante se hablara sobre
este aspecto), y que deberin cumplir segiin el caso.

Para lo anterior, s¢ consideraron como bases de cdlculo los siguientes aspectos:

a)-Superficie total del paradero
b)-Numero de cajones para vehiculos
c)-Cantidad de nitas y ramales
d)-Cantidad de vehiculos
¢)-Aflucncia de usuarios.

Por consiguicnte la‘clasiﬁcacién dc paraderos esta integrada en cuatro grupos (segun la Secretaria

del Transporte y Vialidad) y son los siguientes:

1.-Grupo A = 7 Paraderos.
2.-Grupo B = 9 Paraderos.
3.-Grupo C = 8 Paraderos.

4.-Grupo D = 14 Paraderos.

Tenicndo un total de 38 paraderos.
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Sin embargo, cn cada grupo estan presentes los paraderos, algunos de tipo periférico, otros ya no,
pero resaltan los de mayor importancia, los que se encuentran en el grupo A y B, simplemente por

localizarse, cerea det limite politico-administrativo del Distrito Federal y del estado de México.

A continuacion se mostrara lz clasificacién de los paraderos, segin el tipo o grupo correspondicntc:

A)- En este grupo o tipo A, presenta siele paraderos, de los cuales seis de ellos son paraderos
periféricos, asi mismo dos paraderos corresponden 2l estado de México (Cuatro Caminos, y La Paz),
y los paraderos pertenecientes a este grupo, segun los parametros son los siguientes:

1 -Indios Verdes

2.-Pantitlan

3.-Cuatro Caminos

4 -El Rosario

5.-LaPaz

6.-Constitucion de 1917

7.-Santa Martha.

Como observacion, Los paraderos Indios Verdes, Cuatro Caminos y El Rosario, se encuentran en la
parte Norte det AMCM, v ¢} paradero Pantitlan, La Paz, Constitucion de 1917 y Santa Martha, se

encuentran en la zona Oriente de dicha zona.

B)-Aqui en este grupo o tipe B, estan presentes nueve paraderos y solo cuatro son de tipo periférico,
asi mismo no s¢ tiene agrupado a un paradero localizade en ¢l estado de Meéxico v los paraderos son

los siguientes:
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1.-Taxqueiia
2.-Universidad
3.-Chapultepec

4 -Martin Carrera
5.-Zaragoza
6.-San Lazaro
7.-Observatorio
8.-La Raza

9.-Zapata.

C)- En este grupo o tipo C, se tienen ocho paraderos y dos de‘ cllos son de tipo periférico y dentro del
estado de México, no se tiene localizado a ninguno, de esta manera fos paraderos de este grupo son

los siguientes:

1.-Politécnico

2.-Tacuba

3.-Estadio Azteca

4.-Basilicathoy Deportivo 18 de Marzo).
5 -Central de Abasto Poniente
6.-Acatitla

7.-Santa Anita

8.-Xochimilco.
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D)-Por tltimo, en ¢l grupo o tipo D, se ticnen a catorce paraderos, asi mismo, uno de ellos es de tipo
periférico (Barranca del Muerto), v tampoco se tienc localizado a un paradero en ¢l estado de

México, y los paraderos pertenccientes a este grupo son los siguientes:

1.- Tacubaya

2.- Potrero

3.- Barranca del Muerto

4.- Mixcoac

5.- Aeropuerto(hoy Boulevard Puerto Aéreo).
6.- Central de Abasto Oriente
7.- Tepalcates

8.- San Angel/Doctor Galvez
9.- La Villa Cantera

10.- San Antonio Abad

11.- Escuadron 201

12 .- Ferroplaza-La Villa

i3.- Topilejo

14 - Estadio Olimpico.

Cabe aclarar, que recientemente cambiaron algunas estaciones del Metro de nombre, como la
estacion Basilica, perteneciente al grupo C y que ahora corresponde al nombre de Deportivo 18 de
Marzo, asi mismo la estacién del Metro Aeropuerto, que esta dentro del grupo D y ahora presenta el

nombre de Boulevard Puerto Aéreo.



Haciendo una comparacion de los cuatro grupos de la clasificacion de paraderos, en donde se tienen
3% paraderos en total , de los cuales dos paraderos corresponden o estan localizados en el estado de

México, siendo el de mayor proporcion ¢l paradero de Cuatro Caminos.

- 2.3- IMPORTANCIA DE UN PARADERO PERIFERICO.

La importancia que representa un paradero periférico, comienza en el afio de 1986, por un decreto
presidencial llamado las 21 Acciones en contra ¢ para prevenir la contaminacion atmosférica, en
donde sc establece que los autobuses provenientes de los municipios conurbados del estado de
México, ya no pudieran circular por algunas arterias de la ciudad de México; para el ascenso y
descenso de los pasajeros, sino que ahora lo realizaran en las Gltimas estaciones del Metro, en donde

se iban a construir paraderos para cumplir con sus actividades y funciones.

De esta manera se fueron ampliando algunas lineas del Metro, por lo cual fucron surgicndo nuevos
paraderos (el mas reciente fue el de Constitucion de 1917), hoy en dia, se tienen algunos paraderos
periféricos en los limites politicos-administrativos, ya que en el AMCM,; en sus principales cuatro
puntos cardinales, es decir al Norte se tienen a tos paradercs de Martin Carrera, Indios Verdes,
Politécnico, El Rosario y ¢l de Cuatro Caminos. Pero al Sur de la ciudad de México y no
precisamente en el limite politico-administrativo del Distrito Federal v del estado de México, sc tiene
al paradero periférico dc Taxquefia y Universidad v del iado Oriente se tiencn los paraderos

periféricos, como el de Constitucion de 1917, Pantitlan (conjunte pantitlan, por presentar tres lincas
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del Metro y una de tipo férreo), y La Paz: y del lado Poniente sc tiene a los paraderos de

Observatorio y Barranca del Muerto (véase mapa 3).

Ademas, en diferentes paraderos su importancia no solo corresponde a realizar el intercambio modal
de los usuarios, sino que también han ayudado para limitar a penetracion del transporte suburbano
hacia diferentes dreas muy criticas, en lo que se refiere al trdnsito vehicular en algunos puntos de la
ciundad de México; evitando con esto ¢l congestionamiento en la via plblica. También ayudaron a

decrecer los indices de contaminacion originados por cllos mismos en aquel entonces.

Por otra parte, la mayoria de los paraderos en el AMCM, se encuentran justificados y se debe a que
en ellos estan presentes un movimiento diario de pasajeros. Sin embargo, en algunos paraderos como
el de Barranca del Muerto solo se cuente con pocos modos de transporte. Los paraderos y en especial
los periféricos, ocupan areas muy grandes, en donde estan presentes un gran numero de isletas, que

se construyeron segiin la demanda proporcionada por el estudio que s¢ llevo acabo, en su momento.

Enet cuadro nimero cinco s¢ puede observar a las 10 Yineas del Sistema de Transporte Colectivo
Metro, sicndo una de ellas de tipo Fémreo y que corresponde a 1a linca A, con direccion Pantitlan a‘La
Paz. También se podra observar que las siguicntes lineas de! Metro:

Linca 1= Pantitlan-Observatorio

Linea 2= Taxquefa-Cuatro Caminos

Linea 3= Indios Verdes-Universidad

Linea 4= Martin Carrera-Santa Anita

Linea 5= Pantitlin-Politécnico




MAPA No. 3

ZONAS DE INFLUENCIA DE LOS PRINCIPALES PARADEROS DEL
AREA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO (AMCM])
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Linea 6= El Rosario-Martin Carrera

Linca 7= El Rosario-Barranca del Muerto

Linea 9= Pantitlan-Tacubaya;

se han construido por tramas, los motivos pucden ser varios, pero !a linea 8 que va de Garibaldi a

Constitucién de 1917 v la linea A del Metro Férreo que va de Pantitlan a La Paz sc construyeron de

una manera directa, es decir, sin dejar tramos pendientes. Entre otros datos, se puede observar la

fecha de inauguracion de cada linea del Metro inaugurado y otros datos complementarios.

CUADRO NUMERO § .

RELACION EN ORDEN DE INAUGURACION DE NUEVAS LINEAS Y AMPLIACIONES

LINEA TRAMO FECHA DE LONGITUD ESTACIONES
INAUGURACION | INAUGURADA (KMS) | INAUGURADAS
1 ZARAGOZA- 05-SEFTIEMBRE- 12.660 16
CHAPULTEPEC 1969
CHAPULTEPEC- 11-ABRIL-1970 1.046 1
JUANACATLAN
JUANACATLAN- 20-NOVIEMBRE- 1.140 i
TACUBAYA 1970
TACUBAYA- 10-JUNIO-1972 1.705 1
OBSERVATORIO
ZARAGOZA- 22-AGOSTO-1984 2277 I
PANTITLAN
2 TAXQUENA-PINO | 01-AGOSTO-1970 11,321 11
SUAREZ
PINQ SUAREZ- 14-SEPTIEMBRE- 8.101 1]
TACUBA 1970
TACUBA-CUATRO | 22-AGOSTO-1984 4.009 2
CAMINDS
3 TLATELOLCO- 20-NOVIEMBRE- 5.441 7
HOSPITAL 1970 -
GENERAL
TLATELOLCO-LA | 25-AGOSTQ-1978 1.389 1
RAZA
LA RAZA-INDIOS 01-DICIEMBRE- 4.901 3
VERDES 1979
HOSPITAL 07-JUNIO-1980 0.823 1
GENERAL-
CENTRO MEDICO
CENTRQ MEDICO- | 23-AGOSTO-1980 4.504 4
ZAPATA
ZAPATA- 30-AGOSTO- 1983 6.351 3
UNIVERSIDAD
* En la siguiente hoja se presenia la continuacion del cuadro nimero 3




4 MARTIN 29-AGOSTO-1981 7.499 7
CARRERA-
CANDELARIA
CANDELARIA- 26-MAYO-1982 3.248 3
SANTA ANITA
5 PANTITLAN- 19-DICIEMBRE- 9154 7
CONSULADO 1981
CONSULADO-LA 01-JULIO-1982 3.088 3
RAZA
LA RAZA- 30-AGOSTO-1982 3.433 3
POLITECNICO
6 EL ROSARIO- 21-DICIEMBRE- 9.264 7
INSTITUTO DEL 1983
PETROLEO
INSTITUTO DEL 08-JULIO-1986 4.683 4
PETROLEO-
MARTIN CARRERA
7 TACUBA- 20-DICIEMBRE- 5424 4
AUDITORIO 1984
AUDITORIO- 23-AGOSTO-1985 2.730 2
TACUBAYA
TACUBAYA- 19-DICIEMBRE- 5.040 4
BARRANCA DEL 1985
MUERTO
TACUBA-EL 29-NOVIEMBRE- 5.590° 4
ROSARIO 1988
8 GARIBALDI- 20-JULIO-1994 20.078 19
CONSTITUCION
DE 1917
9 PANTITLAN- 26-AGOSTO-1987 11.669 9
CENTRO MEDICO
CENTRO MEDICO- | 29-AGOSTO-1988 3.106 3
TACUBAYA
A PANTITLAN-LA 12-AGOSTO-1991 17.192 10
PAZ
TOTAL 177.666 154

FUENTE: SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO METRO.
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Es importante resaltar que la pronta saturacién de usuarios en algunos paradcros, como los de Indios

Verdes, Pantitlan, Cuatro Caminos, Taxquefia, Constitucién de 1917, entre otros; es por falta de

espacio v se debe a que cn estos paraderos el drea que se iba a utilizar para el intercambio modal, sc

calculaba con la demanda de usuartos que arrojaban los estudios de (ransporte en esec momento, ¥ €5

que no han contemplado las futuras demandas y solo sc contemplaban con plancacion a corto plazo.
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Dc este modo, podemos resaltar la importancia que representa la construccion de un paradero, cuyo
objetivo es facilitar al usuario ¢l intercambio hacia los diferentes modos de transporte. Asi mismo ,
cvitar confusiones, de hecho que se presentan constantcmente al no presentar una buena sefalizacion
de las difcrentes rutas. ramales, andenes, y demas. Para que se pueda reducir las distancias de

recorrido y en fo mejor posible mejorar {as condiciones cn que se lleva’acabo.

Lo anterior ayudaria a tener una operacion mas eficiente, al hacer una mejor utilizacion de los
diferentes recursos, ya sea para el de tipo técnico, administrativo, y operativo. Aunque no sélo basto
que se estableciera un paradero al final de una linea determinada del Metro, para ser un centro de
transferencia modal, .s.ino que también requirid de un equipamiento urbano y esto dependera de la

magnitud que tenga dicho paradero.

En lo que respecta a dicho equipamiento, este estd constituido por elementos, componentes, y
estructuras destinados para garantizar el correcto funcionamiento de los paraderos, es decir, para que
se pueda proporcionar servicios de confort, higicne, limpieza, operaeion y seguridad a los miles de

uSuarios.

Una importancia muy significativa, en cuanto al equipamiento urbano en un paradero, es lo que
corresponde a su modernizacion ya que se ha estado manejando por parte de la Direccion General de
Servicios al Transporte, es decir, que autoridad o institucion realizara dicha modemizacion, y ver 2

que paraderos del AMCM.



Recicntemente, se anuncié en €l diario Universal (29-agosto-1996), que la licitacién para la
modernizacion de los paraderos sea realizada por la empresa Ingenicros Civiles Asociados (ICA), en

donde, los paraderos a modernizarse seran los siguientes:

{.-Chapultepec
2 -Indios Verdes
3.-Observatorio

4 -Pantitlan

En cuanto a la modemizacion de los cuatro paraderos, tres de ellos son paraderos periféricos, y dos
tienen mayor importancia por encontrarse en el limite politico administrative. Asi mismo, mas de
2,500,000 personas utilizan este scrvicio, s decir, de las zonas de transferencia modal, en donde la
modemizacion a llevarse acabo requeriran de aproxin;adarncntc 500 millones dc pesos. Y dicha
modernizacion se llevara acabo en el afio de 1997, y el objetivo de esta modemizacién, es propiciar
que el transporie publico de pasajeros en el Distrito Federal {en especial), cuente con instalaciones
practicas y funcionales para su mej-or operacion, entre otros aspectos, y segun las demandas
exi)rcsadas, se construiran cspacios bien discfiados, para que el usuario pueda realizar los
transbordos intermodales necesarios con seguridad, aunque en uno de los paraderos, como s el caso

del paradero Indios Verdes, varias rutas no estén de acuerdo con esta modemizacion.
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De tal modo, que ¢n estos paraderos a modemizarse estan presentes algunos problemas criticos y
dificiles de atacar, como lo es el ambulantaje, delincuencia, insalubridad, entre otros, (de hecho en
cuanto al ambulantaje ya s¢ han presentado algunos enfrentamiento;'), sin embargo, los problemas
que presentan los paraderos, vietien siendo de los errores quc se cometieron en el pasado, por parte de
la Direccion General de Servicios al Transporte, de acuerdo a la opinion que manificstan los choferes

de los principales paraderos.

En lo que se refiere a la clasificacion de equipamiento urbano para paraderos, se tienen contemplados
diferentes factores: el primero de ellos corresponde a lo relacionado con el concesionario, en donde
estan presentes la operacion que incluye los basicos, los complementarios y la administracion, que a

continuaci6én se mencionan.

Dentro de la operacion de tipo basico se tiene lo siguiente:
a)- Caseta de control de accesos y salidas

b}- Caseta de despacho de rutas

¢).- Bahias

d).- Lanzaderas

¢)- Guarniciones

f)- Defensas

g)- Reductores de velocidad

h)- Semaforos.
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Ahora dentro de la operacion de tipo complementario se ticne lo siguiente:
a)- Area mecanica emergente

b)- Caseta de intendencia y mantenimiento

c)- Unidad integradora de basura

d)- Sanitarios para operadores

¢}~ Servicios auxiliares de confort.

En lo que se refiere a la administracién, sélo consta de tres aspectos que son:
a)- Oficinas administrativas
b)- Area de vigilancia

c)- Servicios.

El segundo factor de clasificacién de equipamiento urbano para paraderos corresponde a lo
relacionado con los usuarios, en donde se contempla los factores basicos, complementarios y los de
tipo especial.

Los de tipo basico se integra con:
a)- Acceso a paraderos

b}- Andadores

¢)- Andenes .
d)- Enlace entre andenes, como pasos y puentes peatonales y pasos subterrincos
¢)- Cobertizos .

f)- Protecciones, como barandales, cercas, barreras y encausadores

h)- Area de descenso de pasaje.



Para los de tipo complementario son conformados por:

a)- Servicios, como los sanitarios usuario, postales y telefonicos

b)- Modulo de informacion

c)- Modulo de servicios médicos

d}- Caseta de servicios de seguridad

¢)- Basureros

f}- Areas verdes

g)- Estacionamientos para usuarios

h}- Estacionamiento momentanco

1)- Area comercial, en donde s¢ mangjan dos tipos, una area hiimeda y un rea seca

J)- Areas publicitarias.

En cuanto a los de 1ipo especial se contemplan sélo dos aspectos:
a)- Instalaciones para discapacitados

b)- Helipuerto.

Por ultimo, dentro de la clasificacion de equipamiento urbano, para paraderos se tiene el factor
general, donde se tienen cuatro aspectos y son los siguicntes:

a)- Alumbrado

b)- Seftalizacion

¢)- Sistemas contraincendio

d)- Arcas de absorcion.

Sin embargo, ¢l cquipamiento urbano esta presente en algunos paraderos, en otros lo hay v no se

utiliza, mientras que cnt otros no existe.
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2.4- IMPACTO DE UN PARADERO EN LA IMAGEN URBANA.

En este apartado, se referird al proceso que ha presentado un paradero desde su construccion hasta
nucstros dias, ademas se estin tomando en cucnta a las rutas, ramales, modos de transporte,
usuarios, asi como los problemas que presenta, una zona de interconexién como el ambulantaje, y la

inseguridad .

Resulta que anteriormente, las diferentes rutas llevada acabo por los modos de transporte que se liene
en el AMCM, realizaban su recorrido por varios puntos de la ciudad de México, asi mismo, los
modos de transporte provenicntes de los municipios conurbados del estado de México, que por cierto
siguen contaminando cn gran medida, se determind en un decreto de 1986 que los modos de
transporte y en lo particular los que provienen del estado de México ya no realizaran su recorrido por
varias arterias de la ciudad de México, sino que arribaran en las iltimas estaciones del Metro, con la

finalidad de disminuir los congestionamientos y por ende los indices de contaminacion.

Asi, se presentd el surgimiento y ampliacion de nuevos paraderos, es decir, que ahora las personas
tenian que ubicarse cn un determinado paradero para enlazarse a otro modo de transporte, ya sea
para su origen o destino, claro que también los modos de transporte ya no podrian circular por las
arterias viales que solian recorrer, sino que ahora tendrian un lugar o espacio especificamente para

¢llos, para poder realizar su funcion.




En algunos lugares, en donde sc iba a construir un paradero s¢ tuvieron que reacomodar a varias
familias, por el hecho de estar ubicados en el espacio fisico en donde se iba a construir un paradero,

provocando molestias en los residentes que de alguna mancra tuvieron que aceptar dicha situacién.

Con el surgimiento de un paradero, en la zona circundante se presentaron cambios de tipo econdmico,
es decir, empezaron a surgir areas comerciales, con lo cual, el valor de! suclo se incremento, y s¢
gjercid la expulsion de algunos habitantes por la llegada del Metro. Un ejemplo notoric fue
Taqu;eﬁa, donde, se¢ presentd €l ambulantaje, la inseguridad, debido al arribo de unidades de
transporte de pasajetos y la gran afluencia de usuarios atraidos por el Metro, factor que no sc ha

presentado en todos los centros de interconexion del AMCM,

Ahora tos habitantes, en donde se piensa construir un paradero como lo cs en el tramo de la tinea B
del Metro v a la altura de la Colonia San Juan de Aragdn, mantienen ¢l rechazo a su construccion, ya
que consideran que la presencia de este mismo s sinonimo de mugre, ambulantaje, inseguridad y que
por lo tanto deben de construirse en el estado de México; para esto sc han presentado cartas de
inconformidad hacia las autoridades, mismas que no se han contestado, de tal manera que se tienen
dos situaciones; por una parte se encuentra la constructora del Metro (COVITUR), con el objetivo de
dar un transporte hacia las diferentes colonias que estan presentes, ademas de evitar los
congestionamientos y ta penetracién de varias rutas provenientes det estado de México, para tener
menos indices de contaminacién y por el otro lado, una comunidad que no quicre o no esta de acuerdo
con la construccion de mas paraderos en la ciudad de México, por los diferentes problemas que trae

consigo dicha construccion {véase cuadro numere scis).
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A manera de conclusién, en este capitulo se enfatizé en lo que corresponde a la situacién actual que
presenta un paradero, en donde se dio a conocer aspectos referentes al concepto, clasificacion,
importancia ¢ impacto de este mismo, ademas de algunos cuadros para la mejor comprension del

tema.

Ahora la situacion que presenta un paradero no ¢s nada comoda ya que requicre de una planeacién
adecuada, no sélo desde una perspectiva de ingenieria o arquitectura: ya que ¢stan presentes varios
problemas, como el ambulantaje, inseguridad, insalubridad, entre otros, ademis de que no ¢stan facil

darle una solucion real de momento.

En lo que se refiere a la modernizacion de paraderos, que se llevara en cuatro paraderos, como ¢l de
Chapultepec, Indios Verdes, Observatorio v Pantitlan, de hecho, porque ahi estdn presentes los
problemas de mayor magnitud y-precisamente en los siguientes capitulos se analizara a uno de ellos,

que corresponde al paradero de Pantitlin.
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3.- EL PARADERQ PANTITLAN Y EL CONSUMO DE ESPACIQ

Después de haber presentado un andlisis sobre la situacion actual de un paradero en el capitulo
anterior, s¢ procederd ha hacer un analisis sobre la situacion de un paradero en particular y que ¢n

este caso corresponde a uno de los mas problematicos del AMCM.

En este tercer capitulo referente al paradero periférico denominado Pantitlan, conoceremos su
localizacidn, es decir, en que zona del AMCM se encuentra, asi mismo de sus antecedentes, aqui se
hara un analisis de como era el espacio del paradero Pantitidn y también de su area circundante,
apoyandonos en las fotografias aéreas. Por otra parte, se mencionara sobre la causa y consecuencia
del consumo de espacio, es decir, como y porque se fue ampliando el paradero Pantitlan, también
mencionaremos la relacion que existe entre ¢l paradero Pantitldn y su area circundante y de

influencia, entre otros aspectos.

Sin embargo, los aspectos a tratar en este tercer capitulo, es con el fin de accrcamos a la
problematica que presenta el conjunto Pantitlan, ya que al hablar sobre un paradero periférico no es
nada facil, mucho menos refiriéndose al de mayor superficie en metros cuadrados y también al que
presenta graves problemas. Para el presente capitulo, se cuenta con el apoyo de mapas y de datos

basicos de dicho paradero, con el fin de presentar un analisis mas detallado.




3.1.- LOCALIZACION DEL PARADERO PANTITLAN

Antes de mencionar la localizacién del paradero Pantitlin, es neccsario presentar un panorama
referente a dicho paradero; en primer término este paradero es considerado como un conjunto de
lineas del Metro, rutas y modos de transporte, en donde se presta un servicio no sélo de tipo urbano
sing mas bien un servicio de tipo metropolitano, cuya funcion es ofrecer un servicio de
interconexion con ambos modos de transporte que debido a la gran cantidad de afluencia de unidades

y de usuarios han surgido algunos problemas que en su momento se trataran.

En segundo término se debe entender que no es 1o mismo referirse a una terminal que a un paradero,
pues seguido €s motivo de confusién, ya que la diferencia consiste en lo siguiente: que una terminal
es .el sitio al cual arriba un modo de transporte, tomando en consideracion que dicho sitio puede ser ¢l
origen & destino de su trayecto, por ejemplo, las lincas |, 5, 9 y A pertenecicntcs a la estacion
Pantitlan presentan un origen - destino; es decir, Pantitlan (origen} - Observatorio (destino}, Pantitlin
(origen) - Politécnico (destino), Pantitlan (origen) - Tacubaya (destino), Pantitlan (origen) - La Paz

{destino) o viceversa en ambos ¢casos.

En comparacion con un paradcrp; el cual es un espacio fisico en donde arriban diferentes modos y
rutas de transporte provenientes de diferentes lugares en un solo sitio, es decir que las diferentes rutas
y modos de transporte que se dispersan por decirlo de una manera en forma radial, en un momento
determinado se encucntran en ¢l mismo sitio (paradero) cuyo objetivo es el ascenso - descenso de

usuarios.

1ACULTAD DE prescrn Y LETRAY
COLEGIO D2 GEJGRAFIA




Por ultimo, en tercer término se-puede decir, que en vez de tener a cada linca del Metro que arriba a
Pantitlan de una forma dispersa como en el caso de la zona Norte del AMCM, en donde se
encuentran varios paradcros (Martin Carrera, Indios Verdes, Politécnico y El Rosario), en

comparacion con la zona Oriente, donde fa lineas 1, 5, 9 y A estan agrupadas y en un s6lo sitio.

De esta manera, se ha presentado en una forma general al paradero Pantittan, por lo tanto se pasard

a dar la ubicacién del conjunto Pantitlin que se encuentra dentro de]l AMCM.

En lo que corresponde a la ubicacidn del paradero Pantitlin, este se localiza en la parie Oriente del
Distrito Federal y se encuentra dentro de la Delegacion Venustiano Carranza y de hecho muy cerca
de la Delegacion Iztacalco. A pesar de que se encuentra en la colonia Ampliacién Adolfo Lopez
Mateos, recibe el nombre de Pantitlan (lugar de las banderas), debido a que s¢ encuentra fuera de la
estacién del Metro con &l mismo nombre; ademas de encontrarse muy cerca de la colonia Pantitlan,

perteneciente a ia Delegacion Iztacalco.

Los limites del paradero Pantitlan son los siguientes: al Norte se encuentra la avenida Gustavo Diaz
Ordaz, al Poniente se cncuentra la calzada Adolfo Lopez Mateos v la calle Alberto Braniff, en la
parte Sur esta el Eje | Norte, comprendida entre ta avenida Miguel Lebrija y Talleres Graficos y por
Gltimo en la parte Oricnte se encuentra la avenida Rio Churubusco. Aunquc una paric de la

Delegacion lztacalco ya forma parte del proyecto Nuevo Pantitlan 11
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En el area del paradero Pantitlan, se encuentra la finca mimero 1 (Pantitlan - Observatorio), -5
(Pantitlan - Politécnico), 9 {Pantitlan - Tacubaya) y la linca A del Metro Férreo (Pantitlin - La Paz);
ambas lineas pertenecen al Sisterna de Transporte Colectivo Metro. Sin embargo la terminal de la
linea A del Metro Férreo (Pantitlan) y parte de la terminal de la linea 9 del Metro (Pantitian); se

encuentran en €l limite de la Delegacion Iztacalco.

Los principales modos de transporte presentes en el conjunto Pantitlan son los siguientes;
a)- Autobuses urbanos

b).- Autobuses suburbanos

c).- Taxis colectivos (microbuses y combis)

d).- Taxis.

En ¢! cuadro nimero sicte se presentan algunos datos del conjunto Pantitlan.

CUADRO NUMEROQO 7
DATOS DEL CONJUNTO PANTITLAN
Aspectos del paradero Pantitlin Cantidad
Superficie 62,500 metros cuadrados
Arroyos Vehiculares 27
Parque Vehicular 3175
Rutas del Distrito Federal 9
Empresas del Estado de México 15
Afluencia de Usuarios 650,600

FUENTE: DATOS PROPORCIONADOS POR LA DIRECCION GENERAL DE SERVICIOS AL
TRANSPORTE 1996.
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Aunque en el conjunto Pantitlan se tienen 21 bahias clasificadas con una letra que va delaletra Aa
la letra Uy que no corresponde al dato proporcionado por la Direccién General de Servicios al
Transporte, esto se debe a que existen algunas rutas, cn particular a Taxis Colectivos (microbuses v
combis) que s¢ encuentran en avenidas y calles aledafias al paradero, en donde realizan ¢l ascenso -

descenso de usuarios.

El paradero Pantitlin cuenta con dos accesos; el primero se localiza sobre la avenida Rio
Churubusco y Manuel Lebrija y el segundo  se encuentra sobre la avenida Gustave Diaz Ordaz

{véase mapa 4).

Las 21 bahias que presenta el paradero Pantithin se encuentran scparadas por un corredor de
usuarios, provenientes de la linea A del Metro Férreo con conexidn a la linea 1 del Metro 6 viceversa.
Podriamos decir que la primera seccion de bahias abarca de la letra A a la letra L (12 bahias), donde
predominan autobuses suburbanos, principalmente de {a bahia A a la bahia H, asi mismo una menor
proporcion de Microbuses y Combis. Unicamente en las bahias K y L se tiene un servicio de autobus
urbano ya que en la bahia K hay un servicio de transporte proporcionado por la ex - ruta 100 y en la
bahia L el servicio es proporcionado por los Trolebuses; pero muy cerca de esta bahia existe un
espacio que no es considerado como una bahia y por lo tanto no tiene alguna letra que lo identifique,
ya que recientemente fue ocupada por un modo de transporte que én este caso corresponde 2 un

servicio que es proporcionado por combis.



MAPA No. 4
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En cuanto a la segunda seccién, que abarcaria de la bahia M a la bahia U (9 bahias), que
practicamente el servicio de transporte es proporcionado por Taxis Colectivos (Microbuses y
Combis), v unicamente en la bahia N se tienen autobuses suburbancs que en este caso corresponde 2

los Troncales.

Sin embargo, detras de la terminat de la linea | ( Pantitldn ), es decir sobre la calzada Adolfo Lopez
Mateos v la calle Alberto Braniff, se encuentran algunas rutas en donde la operacion y

funcionamiento es levado a cabo por autobuses urbanos ( ex- ruta 100 ).

De esta manera, se puede observar en ¢l cuadro nimero ocho como esta represeniado las 21 bahias
que se encuentran dentro del paradero, asi mismo, ¢l modo de transporte predominante en cada
bahia, ademas del origen destino; que presentan las unidades de transporte, que en este caso

tomamos como punto de partida ¢l paradero Pantitlan

En este cuadro nimero ocho, no se incluye a las demds rutas, debido a que estan fuera del paradero,
ya que estas rutas prestan el servicio sobre las avenidas y calles aledafias al paradero; ademis
tampoco se incluye a la ruta que se establecié recientemente muy cerca de la bahia L. Estas rutas
que s encuentran sobre las avenidas y calles aledafias al paradero Pantitlan, el modo de transporte
predominante son los Taxis Colectivos, que por estar prestando un servicio sobre las avenidas,y
calles aledafias al paradero, afectan a la circulacion vial, que en ocasiones es factor de accidentes.

Se puede adelantar el nuevo proyecto del paradero Pamtitlan I, debido a que su capacidad de este ya
ha sido rebasado, ademas cste proyecto del nuevo paradero se establecera debajo de la linca 9 del

Metro, en donde practicamente ¢l tipo de servicio cs ya proporcionado por los Taxis Colectivos.



CUADRO NUMERO 8
MODOS DE TRANSPORTE EN CADA BAHIA DEL PARADERO PANTITLAN
NUMER(O | BAHIA MODOS DE TRANSPORTES ORIGEN-DESTING
1 A Autobuses Suburbanos y Municipio de Chimalhuacin y de
Microbuses Nezahualcovotl
Municipio de Chalce y del Valle de
2 B Autobuses Suburbanos Chalco Solidaridad
Autobuses Suburbanos y Municipio de Chimalhuacan v de
3 C Microbuses Nezahualcoyotl
Autcbuses Suburbanos y Municipio de Nezahualcoyotl
4 D Microbuses
5 E Microbuses Municipio de Nezahualcdyotl
6 F Autobuses Suburbanos Municipio de Chimalhuacin
7 G Microbuses Municipio de Nezzhualcbyotl
8 H Autobuses Suburbanos Municipio de Nezahualcoyotl
9 1 Microbuses Municipio de Nezahualciyotl
10 J Microbuses Municipio de Chimalhuacin y de La Paz
il K Autobts Urbano ( ex ruta 100 ) Delegacion de lztapalapa
12 L Autobis Urbano(trolebis) Delegacion de Iztapalapa
13 M Microbuses Municipio de Chimalhuacan
14 N Autobuses Suburbanos(troncales) Municipio de Nezahualcéyotl
Municipio de Nezahualcoyot! y {a
Microbuses y Combis Delegacién Venustiano Carranza
15 0
Delegacién Venustiano Carranza y los
Microbuses municipios de Nezahualcoyoll y de
16 P Chimalhnacin
17 Q Microbuses Municipio de Nezahualcdyotl
Delegacion Venustiano Carranza e
18 R Microbuses Iztacalco
19 S Microbuses Municipio de Nezahualcévotl e Iziacalco
20 T Microbuses Municipio de Chimalhuacin
21 Y Combis v Microbuses Municipio de Nezahualcovotl

FUENTE: ELABORACION PROPIA A PARTIR DE INVESTIGACION DIRECTA 199%6.
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_ 3.2- ANTECEDENTES DEL PARADERO PANTITLAN

Tomando como referencia la fotografia aérea de 1970 (4 £3,000), el area del paradero Pantitian en
aquel entonces €ra un ferreno sin construccion (que en ese mismo afio ocupaba una superficie
aproximada de 80,000 metros cuadrados); en comparacién con su érea circundante, ademas de estar

sobre el rio Churubusco ( hoy en dia entubado ).

El area del paradero Pantitlan en ese afio de 1970, corresponde al area que ocupa hasta el momento el
paradero Pantitlan, parte de la avenida Miguet Lebrija v el Colegio de Bachilleres niimero 10. Hasta
ese momento, los habitantes del Oriente del AMCM la unica opcidn que tenian para su traslado era
en gran medida el paradero Zaragoza, que hoy en dia es una de las estaciones mas proximas al

paradero Pantitlan.

También se puede apreciar que la reticula de la zona circundante al paradero Pantitlin es muy
diferente a la actual; por mencionar no estaba todavia la avenida Talleres Graficos y tampoco una
parte de la avenida Manuel Lebrija, que por cierto para su conexion con la avenida Talleres Gréficos

se tuvo que hacer un recorte a diferentes calles (véase fotografia aérea de 1970).

Con ¢! paso del tiempo v con las ampliaciones del Metro, s¢ inaugura la linea 5 en el afio de 1981,
con direccidn Pantitlin - Consulado, hasta ese momento ya se contaba con pocas unidades de
transporte en un espacio reducido del paradero. Pesteriormente, por medio de un decreto presidencial

que en capitulos anteriores ya s¢ menciono, s¢ determino que ya no penetren mas los autobuses del
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estado de México al Distrito Federal, sino que llegaran Gnicamente a las ultimas estaciones del

Metro.

Sin embargo scis meses después de ese mismo afio, se inaugura la ampliacion de Zaragoza a
Pantitlan; para esto se tuvo que hacer mas grande el paradero Pantitlin y por fo tanto ! arribo de

mas unidades de transporte y de usuarios.

Tres aflos mas tarde ( 1987 ), sigui?ndo las ampliaciones del Metro se inaugura la linca 9 con
direccion Pantitlan - Centro Médico; de este modo se requirid también de mas espacio ( aunque su
estructura no sea de tipo subterraneo o superficial, sino mas bien elevada ), asi mismo de mas
unidades de transporie y de usuarios. Como complemento, cuatro. afios mas tarde ( 1991 ), se
inaugura la linea A del Metro Férreo con direccion Pantitlan - La Paz. Por consiguiente el nimero
de unidades de transporte y de usuarios fiue aumentando, provocando una de las zonas de

transferencia modal metropolitana y problematica (véase cuadro niimero nueve).

Cabe aclarar, que los espacios que se tienen dentro del paradero Pantitlan ya han sido utilizados por
estas lincas del Sistema de Transporte Colectivo Metro y los diferentes modos de transporte, es
decir, tanto el espacio subterraneo, superficial y elevado ya fueron cubiertos; en comparacion con
otros paraderos de mayor magnitud en donde unicamente s¢ ha utilizado el espacio ya sea

subterranco o superficial.

En términos generales, el paradero Pantitlan es relativamente joven ya que en estos Gltimos 16 afios
se ha presentado un funcionamiento aceptable, es decir, que a pesar de los problemas que se

presentaron durante las construcciones de las demas lincas del Metro ha sido con el objetivo de dar o



“(PEET 2 OLIBUL) ST OLIUNN JOPIMNSUO [IP DISIARY-"(]
S661 O42W LS 19p jpiuy auisofuf - {®

'SIINTNA SALNIINDIS SV NI FSVE NOD'ZILYO ZIANVYNUTH OFSTTH 40d oqva0avT3

'sosad {oaupLIIgns
op sauoqiq £'1 4] 6Ll 0i 1Ll 1661-01503v-71 -[erorpadns)zed v
e-ugnnued
‘sosad {eaugrIngns
Ip sIuo|[hw 6 699711 [ 699°11 L861-01508-97 -OpEADIRJONPIN 6
jur ogl onus)-ugnnuUEg
‘sosad (jerowpadns
ap seuoju L 11383 L 1210 186 1-21quanIJ-61 -02URLINGNS) €
00¢ ' 9 OpEMSUO-URNNIuEd
sosad op (eougsingns)
suoju 1 6 0z 87881 [ LLT'? v861-01508v-77 ugpinued - tzodeiez l
SHWX SHY
OLS0D SYavianwnov VINTTVAVIONNOVY | SYAVEADAVNT | ‘YAVINONVNT | NOIOVIRONVYNI OWVYL PINTT
SINOIDVLST dniroNoT SINOIDVISH dNLIDNOT Faq VHOIA

NYTLLINV OINArNOD T3d STTVEINID SOLVd

6 OYINAN O¥AVD




67

proporcionar un mejor servicio de transporte a los habitantes, cn cspecial, de la z.,ona Oriente del
AMCM; ¢s decir, a las colonias aledafias al paradero como lo son? la colonia Pantitlin, Agricola
Oriental, pertenecientes a la Delegacion lztacalco v a las colonias como la Arenal, El Caracol y
Adolfo Lopez Mateos, localizadas dentro de la Delegacion Venustiano Carranza, entre otras
colonias, asi mismo a los municipios Conurbados del estado de México, como son los siguientes:

1.- Chalco 2.- Chicoloapan 3.- Chimalhuacan 4.- Ixtapaluca 3 - Nezahualcoyotl 6.- La Paz

7.- Texcoco y 8.- Valle de Chalco Solidaridad.

Se puede establecer que en seis afios, es decir de 1981 a 1987, el drea del paradero Pantitlan cambio
totalmente, debido a que en ese lapso se construyeron tres lincas def Metro (3, 1 ¥ 9), y mas aun
con la controvertida linea A del Metro Férreo que aparecié cuatro afios después ( 1991 ) (véase

fotografia aérea de 1991 y 1993).

3.3.- CAUSA Y CONSECUENCIA DEL CONSUMO DE ESPACIO

El motivo de ofrecer un servicio de un modo de transporte, requiere de ¢lementos complementarios,
es decir, al presentarse la opcion del transporte masivo como lo es el Sistema de Transporte
Colectivo Metro, es necesario que existan otros modos de transporte para el alimento del Metro, asi
como también espacios para que estos alimentadores de usuarios hacia el Metro puedan realizar su

funcion,

Con la introduccidn de la linea cinco del Metro y con pocas unidades de transporte no se tenian

graves problemas, como la inseguridad, contaminacién, ambulantaje y demas. Pero et otro paradero
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aledafio a Pantitlan era Zai.goza y con ¢l objetivo de reducir los problemas en ¢l paradero Zaragoza

se amplio una estacién, es decir, la conexion de Zaragoza a Pantitlan (de manera subterranea ).

Para estas fechas de 1984 y con el decreto establecido a principios de ese afio, los autobuses
suburbanos que prestaban su servicio en San Lazaro, tuvicron que desplazarse hacia Pantitlan; hasta

este momento los problemas que enfrentaba el paradero Pantitlan no eran tan graves.

Los problemas empiczan a ser mas serios con la llegada de la linea nueve del Metro, debido a la gran
afluencia de unidades de teansporte y de usuarios, incrementandose también los problemas
anteriormente citados. S$in embargo, la construccidn de esta ultima linea del Metro { la nueve ), fue
con ¢l objetivo de reducir los problemas de saturacion que presentaba en especial la linea uno del
Metro. Posteriormente sc anuncié la construccion y operacion de una linea mas, que en este caso
corresponde a 1a linea A del Metro Férreo, el cual fue muy controvertida, debido a que ya eran
detectados diferentes probiemas y con la llcgada de otra linea, iban a ser mayores los problemas en
¢l paradero Pantitlan. Mucho ticmpo se cuestiono de si la linea A del Metro Férreo iba a tener como
terminal 1a estacion de Zaragoza o de Pantitlin y las determinaciones que se tomaron, para que no
fuera en Zaragoza, fue de que estaba cerca de una avenida muy transitada en la mayor parte del dia

y que corresponde a la calzada Ignacio Zaragoza.

Ademas de que podria interferir en la circulacion de dicha calzada, por la constante entrada y salida
de unidades de transporte y podria ser mas peligroso por la gran afluencia de usuarios. El paradcro
Zaragoza, cuenta hoy en dia con una lanzadera de gran proporcion para evitar los problemas de
congestionamiento en el paradero, y que cubre actualmente a tos municipios de Chalco, Chicoloapan

v el Valle de Chalco Solidaridad (anteriormente cra sélo el municipio de Chalco, pero en el scxenio
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anterior se dividio a dicho municipio en dos, ahora ya no cuenta el estado de México con 121

municipios, sino que ya son 122).

Pero dentro de las consecuencias del consumo de espacio, €s quc es eb unico paradero ( hasta el
momento), que cuenta con una estructura subterranea (linea 1 y A ), superficial ( linea 5 ), y ¢levada
(linea 9 ); es decir que las opciones de espacio fisico ya han sido utilizadas. Ademas que por el
simple hecho de que en este paradero se presenta constantemente grandes flujos de movilidad per
parte de los modos de transporte y los mismos usuarios, lo que ocasiona aglomeraciones cadticas en
tas horas de mayor demanda; tanto en fa mafiana ( 6:00 - 9:00 AM. ) y en la tarde ( 18:00 - 20:00

P.M.).

Enel cuadro ndmero diez , s¢ puede apreciar los tipos de estacion que presenta cada linea del Metro,

pertenecientes al conjunto Pantitlan:

CUADRO NUMERO 10
CUADRO REFERENTE A LOS DIFERENTES TIPOS DE ESTACION DEL CONJUNTQ PANTITLAN
LINEA SUBTERRANEA |SUPERFICIAL ELEVADA TOTAL DE LONGITUD
ESTACIONES | TOTAL (KM).

1 19 1 20 18.828
5 4 13 15.675
9 8 3 12 15.300
A 1 9 10 17.00

FUENTE: INFORME ANUAL DEL $.T.C.-METRO 1993.

Por otra parte, los inicos paraderos que apoyan fa transferencia de unos modos de transporte a otros
en la zona Oriente del Distrito Federal, son los paraderos de Pantitlan y de Zaragoza, ya que no

existe otro paradero en los limites del Distrito Federal y ¢l estado de México.
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Existe un paradero con menor participacion de unidades de transporte y por consiguiente de usuarios
que se localiza mas al Oriente del Distrito Federal (Santha Martha); ademas de estar cerca del limite
politico-administrativo con el estado de México. La diferencia entre el paradero Pantitlin-Zaragoza y
Santa Martha, ¢s que los pril.'ncros se encuentran por decirlo de una manera a! Ponicnte de
Nezahualcdyot!, en comparacidn con ¢l de Santa Martha que se encuentra a! Suroriente de! mismo
municipio. Otro paradero que también se encuentra en cl Omente, es el paradero La Paz,
perteneciente a un municipio con ¢l mismo nombre que sc localiza en el estado de México y que es

parte del AMCM.

3.4 .- EL PARADERO PANTITLAN Y SU AREA CIRCUNDANTE
El conjunto Pantitlin se localiza cerca del limite politico administrativo del Distrito Federal y el
estado de México, por esta razon su drea circundante y de influencia es con algunas colonias de las

delegaciones de Venustiano Carranza , [ziacalco ¢ Iztapalapa.

En lo que corresponde a la Delegacion Venustiano Carranza, las colonias aledaitas al paradero
Pantiflan son las siguientes:

- E1 Arenal { ésta colonia presenta cuatro secciones )

.- Cuchilla Pantitlan

- El Caracol y Ampliacion Caracel

- Adolfo Lapez Mateos y Ampliacion Adolfo Lopez Max.eos

- Aviacion Civil y Ampliacion Aviacion Civil.

Pero dentro de la Delegacion Iztacaleo las colonias aledafias al paradero Pantitlan son las siguientes:
.- Pantitlan

.= Agricola Oricntal




!

.- Cuchilla Agricota Oriental.
Y en lo que corresponde a la Delegacion Iztapalapa, se cncuentran las colonias de :
.- Tepalcates

.- Juan Escutia, entre otras.

Er 1o que corresponde a su area de influencia, esta formada por los municipios conurbados del estado
de México y que estin dentro del AMCM y son los siguicntes:

1 .- Chalco

2.- Chicoloapan

3.- Chimalhuacan

4 - Ixtapaluca

5.- Nezahualcoyotl

6.- La Paz

7.- Texcoco

8 .- Valle de Chalco Sohdaridad

Con ¢l sélo hecho de ofrecer un servicio de transporte a la zona oriente del Distrito Federal y el
estado de México, resulta dificil y mds aim en una zona de transferencia modal urbana. Sin embargo,
una linea alimentadora de las lincas 1, 5 y 9, que transporta usuarios de la mayor parte de los
municipios de la zona Oriente del estado de México; es la linea A del Metro Férrco que gran parie de
su recorrido lo realiza por 1a catzada Ignacio Zaragoza. Para ejemplificar o que hasta ahora se ha

mencionado, véase el mapa numero ¢inco.
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En el cuadro relacionado con el drea de influencia del paradero Pantitlin, abarca a las delegaciones
que se encueniran cerca del rea de estudio ( Iztapalapa, Iztacalco y Venustiano Carranza ), pero
tambi¢n a los municipios conurbados de la zona oriente y que se encuentran dentro del estado de

México ( que en esta caso corresponde a 8 municipios de los 122 que presenta ¢l estado de México ).

Sin embargo, dentro de estos ocho municipios, €l mas poblado segin ¢l Conteo de Poblacion y
Vivienda de 1995, corresponde a Nezahualcoyotl, siguiendole el municipio de Chimalhuacan; y el
que presenta menor cantidad de poblacién es Chicoloapan. En cuanto a las tres delegaciones, el de

mayor poblacion es ocupado por Iztapalapa, posterionmente Venustiano Carranza e Iztacalco.

En el aspecto econémico, los municipios de 1a zona Oriente presentan un nivel muy bajo, a excepeion
de uno de ellos, en donde el nivel econdmico €s regular y corresponds a Nezahualcoyotl. Otra
caracteristica de esta zona Oriente, es que es muy pobre en cuanto a oferta de trabajo ya que gran
parte de sus habitantes ticnden a desplazarse al Distrito Federal, inclusive para fines educativos y de
compras. Inclusive, algunos municipios de la region de influencia del paradero Pantitlan son

considerados como zonas dormitorio.

Por tal motivo, los principates modos de transporte que realizan su trayecto del paradero Pantitlan a
los municipios de Chaleo, Chicoloapan, Chimalhuacin, Ixtapaluca, La Paz y el Valle de Chalco
Solidaridad, por citar ejemplos; es cubierto por unidades de tipo colectivo, como lo son los autobuses
suburbanos y los microbuses, en comparacion con otros municipios en donde ¢l servicio es prestado
por taxis colectivo y en menor proporcion por autobuses suburbanos. (véasc Dinamica de

Organizacion Espacial del Paradero Pantitlan).
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De esta manera en €] cuadro nimero once, esta relacionado con la region de influencia ya que se
puede apreciar e} Municipio o Delegacion , asi como el nimero de habitantes que presenta cada uno
de ellos.

CUADRO NUMERO 11

REGION DE INFLUENCIA DEL PARADERO PANTITLAN

MUNICIPIO O POBLACION TOTAL
DELEGACION
CHALCO 175 430
CHICOLOAPAN 71347
CHIMALHUACAN 411 390
IXTAPALUCA 187 593
IZTACALCO 418 825
TZTAPALAPA 1696 418
NEZAHUALCOYOTL 1233 680
LA PAZ 178 574
TEXCOCO 173 081
VALLE DE CHALCO 286 906
SOLIDARIDAD
VENUSTIANO 485 481
CARRANZA

CUADRO ELABORADO POR ELISEO HERNANDEZ ORTIZ

FUENTE: CONTEQ DE POBLACION Y VIVIENDA 1995. INEGL

Por otra parte, en la siguiente representacion se puede apreciar la region de influencia del paradero

Pantitlan, (mapa namero seis).




MAPA No. 6

AREA DE INFLUENCIA DEL PARADERO PANTITLAN
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De esta manera se ha presentado la situacion que presenta hasta cf momento uno de los paraderos de
mayor superficie en metros cuadrados, en donde se ha analizado algunos aspectos relevantes, con el
fin de conocer mas a fondo su funcionamiento, ademas de mostrar algunos dalos ¥ representaciones

para apoyar dicha informacion de este tercer capitulo.

Sin embargo, esta informacion plasmada en este tercer capitulo, ¢s unicamente para acercamos al
funcionamiento que ha presentado el conjunto Pantitlan ya que la presente informacion hace
referencia, primeramente al aspecto de su localizacion, en donde hemos mencionado que se localiza
en el limite de las delegaciones dé Venustiano Carranza ¢ Iztacalco; asi mismo, aspectos relacionados
con este paradero, en cuanto a medos de transporte representado en cada bahia y por consiguiente
dentro del paradero.

También se menciono aspectos de los antecedentes de este paradero, con ¢l objetiv;) de presentar una
especie de cronologia de dicho paradero, es decit, tomando como referencia del afio de 1970 y con el
apoyo de la fotografia aérea, pues en ¢s¢ entonces era un terreno de aproximadamente 8¢, 000 metros
cuadrados v que se encontraba sobre el rio Churubusco ya que su é:'ea circundante, practicamente ya
estaba en construccion y fue asi que hasta el afio de 1981 llega la primera linca del Metro, es decir la

linea 5 y asi sucesivamente, hasta la inauguracion de la linca A del Metro Férreo que fue en el afio de

1991.
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Posteriormente, s¢ analiza la causa y consecuencia del consumo de espacio, es decir como y porque
se fireron construyendo nuevas lineas en dicho espacio y por consiguiente ¢l aumento de cspacio del
paradero Pantitlan, ademis de l.os problemas que se empezaron a detectar con la construccién de
cada linea del Metro. Por dltimo se ha dado una representacién de la importancia que ticne ¢l
paradero Pantitlan, no sélo con su area circundante ( que en este caso corresponde a las colonias
aledafias al paradero Pantitlan ), sino también a la region de influencia, que esta formada por 8

municipios del estado de México.

En términos generales, el anilisis de este paradero localizado en 1a zona Oriente de la ciudad de
México y muy cerca del estado de México, nos permite deducir que representa un espacio de vital
importancia para los movimientos de entrada y salida del Distrito Federal al estado de México o
viceversa. De esta manera, en el cuarto capitulo se presentara mas a fondo ¢l papel que representa
gste conjunto de lineas del Metro y de modos de transporte, ademds de aigunos problemas muy
particulares y a la vez el papel que representan algunas autoridades relacionadas con la

administracion de este paradero.
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4.- ANALISIS GEOGRAFICO-SOCIAL DEL PARADERQ PANTITLAN

Si bien, en el capitulo antcrior se presenté aspectos del conjunto Pantitlan, s en este cuarto capitulo
en donde se mencionara la situacion que presenta dicho paradero, es decir, 1a funcion de representar
a un centro de transferencia modal urbana en el Distrito Federal y los municipios conurbados del
estado de México, con el objetivo de presentar diferentes opciones de traslado a los multiples
usuarios que recibe el paradero Pantitlin, en especial a las diferentes colonias de la zona Oriente del

AMCM.

Pero debido a la gran afluencia de unidades de transporte y de usuarios, el paradero Pantitlin ha sido
rebasada en cuanto a su capacidad para albergar a estas unidades de transporte y de usuarios, por el
cual enfrenta algunos problemas sociales, tales como la presencia de vendedores ambulantes, asi

mismo de la inseguridad que se vive en uno de los paraderos de mayor superficie.

Sin embargo, este centro de transferencia al presentar ciertos problemas sociales ha sido contemplado
para estar dentro de un proyecto de modernizacién, en donde han influido algunas autoridades
relacionadas con el, tales como la Direccién General de Servicios al Transporte (DGST), que es la
que sc¢ hace responsable de la Administracién de dicho paradero hasta el momento y que
anteriormente era conocida como la Direceidn General de Autotransporte Urbano; ademas de otras
autoridades refacionadas, como lo son: la Delegacién Venustiano Carranza, el Sistema de Transporte

Colectivo Metro, 1a Secretaria General de Proteccion y Vialidad, entre otras.
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Al enfrentar algunos problemas, en donde varias autoridades toman cartas sobre el asunto, también el
paradero Pantitlan sc convierte en un centro de atraccion para algunas personas que ofrecen o venden
productos que al paso del tiempo se va convirtiendo en una especic de mercado, debido al

establecimiento de puestos.

Otro punto a tratar es sobre la perspectiva funcional que presenta el paradero Pantitlan, es decir, que
tipo de funcion operativa va a presentar ya que si contemplamos ¢l incremento de usuarios que
arribaran al paradero y que podria agravar ain mas los problemas que se tienen o bien que
alternativas se podrian tener para el funcionamiento del paradero Pantitlan en un lapso de tiempo no

muy lejano,
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4.1.- CUESTIONES DEL PARADERO PANTITLAN COMO CENTRO DE

TRANSFERENCIA MODAL URBANA.

En ei paradero Pantitlan arriban diferentes rutas provenientes del Distrito Federal y de los municipios
conurbados del estado de México que segiin el Diagnéstico del paradero Pantitlan del afio de 1992
nos dice que cuenta con 228 cajones distribuidos en las 21 bahias y que es utilizado por todos los
modos de transporte colectivo de superficie; como son los Autobuses de la Ex -Ruta 100, Trolebuses
del S.T.E. , Autobuses Suburbanos del estado de México y los colectivos del Distrito Federal y del

mismo estado de México.

Sin embargo, entre los datos proporcionados por el Sistema de Transporte Colectivo Metro, nos dice
que el nimero de cajones que presenta el paradero Pantitlin corresponde a 262 y que estin
distribuidos en 24 bahias, ademas otra fuente documental y que corresponde a la tesis de Arturo
Zavala y Francisco Flores,” nos tienen otro dato diferente al nimero de cajones cn ¢l paradero
Pantitlan, es decir, que la capacidad del paradero Pantitlan es de 138 cajones para autobuses y 130
para taxis colectivos de ruta fija, teniendo un total de 268 cajones; ademas de 118 automoviles, es

decir en el estacionamiento subterrineo que presenta el paradero denominado conjunto Pantitlan.

De cualquier forma, la capacidad del paradero Pantitlin en cuanto ak nimero de cajones es clevado,
porque si hacemos la comparacion con los otres principales paraderos del Distrito Federal, vemos

que solo es superado por el paradero Taxquefia.

? Zavala Morales Arturo v Flores Charquedio Francisco (1993). Planeacion y Determinacién de Areas de
Paraderos. México, D.F. UPIICSA, [.P.N. Pigina 18.

eSTh TESIS 010 DEBE
SALIR EZ 1A BIBLIOTECA
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En este caso ni Pantitlan e Indios Verdes que son los mas proximos alcanzan dicha cantidad, ademas
de que e paradero Taxquefia presenta una superficic de 37 000 metros cuadrados. Para
complementar dicha informacion sc presenta el cuadro mimero doce sobre los principales paraderos

del Distrito Federal en cuanto al nimero de cajones que presenta cada uno de cilos.

CUADROG NUMERO 12

NUMERQ DE CAJONES QUE PRESENTAN LOS PRINCIPALES PARADEROS

PARADERO SUPERFICIE EN METROS CAJONES
CUADRADOS

Indios Verdes 41,205 266
El Rosario 32,227 169
Politécnico 8,760 58
Tacuba 10,340 635
Martin Carrera 18,700 84
Basilica 6,348 62
Potrero 6,614 48
Pantitlin 62,500 262
Zaragoza 26,058 . 108
Universidad 17,147 53
Mixcoac 3,000 8
Zapata ] 6,308 49
Barranca del Muerto 2,000 6
Santa Anita 14,025 56
Taxquena 37,000 291

Total 292,232 1.585

FUENTE : D.D.F. 5.T.C. METRO.

En los datos de distribucién de afluencia de usuarios por linea y por mes en ¢l afio de 1992, en lo que
corresponde a las lineas 1, 5, 9 y A, se observd lo siguiente: que cn la linca 1 (Paniitlan-
Obscrvatorio), la maxima demanda de usuarios se presento en ¢l mes de Marzo va quc en los demés

mcses no se presentaron grandes cambios.
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En lo que corrcspon&e a la linea 5 (Pantitlan - Politécnico), se presentd una menor afluencia de
usuarios y en este caso fue en ¢l mes de Diciembre, ya que en los demis meses tampoco Se

presentaron severos cambios.

La situacién es diferente en la linea A del Metro Férreo (Pantitlin -La Paz), proporcionando cn los
primeros cinco meses la afluencia de usuarios menor a 4 millones, ya que a partir del mes de Junio
presenta un incremento de afluencia de usuarios, ademés de que estuvo por liegar a la cantidad de 5

miltlones de usuarios.

Para 1992, la linea que presentd a mayor afluencia de usuarios fue sin duda la linea 1, siguiendole
la linea 9, después ia linea 5 y por Gltimo la linea A. Para un mejor anilisis, se presenta a
continuacion el cuadro nimero trece sobre la distribucién de afluencia de usuarios por linea y por

mes del afio de 1992.

CUADRG NUMERQ 13

DISTRIBUCION DE AFLUENCIA DE USUARIOS POR LINEA ¥ POR MES (1992)

MES LINEA 1 LINEA 5 LINEA 9 LINEA A
ENERO 28,622,978 6, 838, 719 9,361, 226 3,264, 748
FEBRERO 27, 845,033 6, 486, 229 9, 261, 349 3, 311, 280
MARZO 30, 262, 857 7,427,372 10, 204,916 3, 693, 245
ABRIL 27, 530, 756 6, 877, 979 8, 915,289 3, 304, 622

. En la siguiente pigina se continia_|{ con €l cuadro niimero 13




MAYO 28, 876, 704 7, 274, 995 9, 510, 607 3, 768, 931
JUNIO 28,795, 778 7, 295, 669 9, 786, 094 4,020, 193
TULIO 29, 473, 662 7,614, 073 9, 969, 467 4,108 319
AGOSTO 28, 931, 677 7,232, 408 9, 638, 808 4, 195, 058
SEPTIEMBRE 28,021, 514 6, 869, 064 9,521, 837 4,399, 452
OCTUBRE 29, 716, 483 7,539, 111 9, 997, 155 4, 901, 841
NOVIEMBRE 27, 430, 173 7,099, 418 9, 347, 237 4, 969, 148
DICIEMBRE 28, 630, 107 5,334, 261 9, 290, 215 4, 809, 707
TOTAL 344,137,722 83, 889,358 114, 804, 200 48,746, 544

FUENTE: INFORME ANUAL DEL 5.T.C. METRO 1992.
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Por tal motivo, los datos referentes a la distribucion de afluencia de usuarios por linea y por mes,

pero del afio de 1993, se tuvo lo siguiente: que en términos totales la linea | presentd un

decrecimiento, en comparacion con el afio anterior. En lo que corresponde a la linea 5y la linca 9 no

presentaron grandes cambios, a diferencia de la linea A que presentd un incremento notable y con

solo dos afios de haber sido puesto en operacion.

Enel cuadro nimero catoree, podemos apreciar la distribucion de afluencia de usuarios por linca y

por mes de las lineas 1, 5, 9, y A pero del afio de 1993.




CUADRO NUMERO t4

DISTRIBUCION DE AFLUENCIA DE USUARIOS POR LINEA Y POR MES (1993)

MES LINEA 1 LINEA S LINEA 9 LINEA A
ENERO 27, 421, 531 6,517,525 9,372, 090 5,028, 497
FEBRERO 15,792,265 |- 6,361, 151 8, 980, 502 5, 025, 747
MARZOQ 29, 043, 517 7, 336, 469 10, 256, 756 5, 728, 008
ABRIL 26, 104, 908 6, 589, 445 8, 796, 950 4,993, 114
MAYQ 28, 086, 540 7,147,271 9,723,731 5,584,218
JUNIO 27, 835, 924 7,164, 347 9, 886, 237 5, 743, 206
JULIQ 28, 717, 612 7,282, 081 9,977,518 5, 886, 592
AGOSTO 28, 617, 904 7,202, %01 10,074, 066 6,016, 717
SEPTIEMBRE 27, 337, 561 6, 965, 837 9,779, 623 6, 208, 932
OCTUBRE 28, 593,640 7,606,528 10, 339, 225 6,863, 889
NOVIEMBRE 27, 190, 267 7,231, 643 10, 053, 631 6, 640, 888
DICIEMBRE 27,827,513 7,209, 073 9,374, 136 6, 426, 277
TOTAL 332, 569, 162 84, 614, 271 116, 615, 065 70, 151, 085

FUENTE: INFORME ANUAL DEL 5.T.C. METRO 1991,
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En lo que se refiere al promedio de pasajeros transportados en dia faborable, a partir del afio de 1969

a 1993, se puede apreciar como ha sido su incremento de usuarios, de estas cuatro lineas, asi mismo

del afio en que empezaron a prestar dicho servicio de transporte (cuadro nimero quince).




CUADRO NUMERO 15

PROMEDIO DE PASAJEROS TRANSPORTADOS EN DIA LABORABLE ( 1969-1993 )

ANO LINEA 1 LINEA S LINEA 9 LINEA A
1969 242, 142

1970 296, 518

1971 420, 993

1972 452,823

1973 576, 062

1974 669, 658

1975 760, 935

1976 836, 722

1977 892 848

1978 990, 221

1979 1, 110, 050

1980 1, 137,270

1981 1, 150, 694 22,762

1982 1, 117, 849 65,413

1983 1, 126, 465 169, 926

1984 1, 260, 166 210, 304

1985 1,237, 703 246, 754

1986 1,219, 193 281, 082

1987 1,244, 520 269, 289 140, 477
1988 1,214, 587 270, 633 249, 660

En la siguiente

pigina se

continga con el

cuadro nimero 15
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1989 1,211, 191 268, 907 319, 529
1990 1, 127,476 241,637 342, 165
1991 1, 080, 723 244, 937 348, 395 99, 989
1992 1,037, 726 254, 224 365, 430 147,374
1993 1, 033, 300 257,823 369, 806 216, 290

FUENTE : INFORME ANUAL DEL S.T.C. METRO 1993.
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Ahora , en el cuadro referente a la afluencia anual por linca representado en miles, a partir del afio de

1969 a 1993, ya que sc puede apreciar también el incremento que han presentado cada una de estas

cuatro lincas, en donde la linea | es la que presenta la mayor cantidad de afluencia .

De este modo, presentamos a continuacién el cuadro niimero dieciséis, relacionado con la afluencia

anual por linea, representado en miles.

CUADRO NUMERO 16

AFLUENCIA ANUAL POR LINEA ( MILES ) 1969 - 1993

ANO LINEA 1 LINEA S LINEA 9 LINEA A
1969 27,861
1970 97, 782
1971 144, 269
1972 168, 409
1973 192, 865
1974 222, 540
1975 250, 620
1976 276, 384
1977 294, 689
1978 325, 605
1979 368, 261
1980 383, 152
1981 386, 844 299
1982 375, 646 22,257
1983 376, 785 56, 644
1984 404, 225 70, 123
1985 409, 076 81, 233
* En la siguiente pagina se continia con el cuadro namero 16




1986 410, 596 93, 582

1987 118, 174 89, 924 16, 387

1988 407, 843 91,372 66, 590

1989 406, 287 90, 739 101, 646

1990 375,891 80, 855 107, 652

1991 360, 290 81,227 109, 725 13, 271

1992 344, 138 23, 889 114, 304 48,747

1993 332, 569 84, 614 116, 615 70, 151
TOTAL 7, 760, 801 925, 760 633, 419 132, 169

FUENTE : INFORME ANUAL DEL $.T.C. METRO 1993.

Por otra parte, es muy notorio ¢l incremento que ha presentado la linea A del Metro Férreo
proveniente del municipio de La'Paz , estado de México, hacia los limites de la Delegacion [ztacalco
y Venustiano Carranza; con el objetivo de trasladar usuarios de los municipios que hemos estado
mencionando, para ¢] desempeiio de diversas funciones ¢ actividades. Asi mismo, esta gran demanda
deusuariosaaptadamelpmd:ro‘l?amitlén, debido a esto en ¢l primer afio de operacion, dicha
linea fue colocada en el lugar pumero 20, en lo que corresponde a la afluencia de usuarios por

estacion.

Si se observa ¢l cuadro, donde estin representados las primeras 20 estaciones, en cuanto 2 la
afluencia de usuarios por estacion, se apreciara que la estacion mis préxima a los primeros lugares,
es la estacion Pantitlin per(; representado por la linca 9 que s encuentra en el lugar nimero seis, a
diferencia de las demas tstacion;:s del conjunto Pantitlan; ya que la linea 1 se encuentra en el lugar
nimero ocho y mas abajo esta la linea nimero 5 que se encuentra en el lugar namero doce: porque la
estacion Pantitlin de la linea A estaba colocada en ¢l lugar namero veinte, que de hecho para el afio

de 1993 llegd a suffrir un notable incremento.
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En el siguiente cuadro (nimero diecisietc), estin representados las primeras veinte estaciones en lo
que corresponde 2 la afluencia de usuarios, entre ellos las estaciones terminales del Conjunto

Pantitlan.

CUADRO NUMEROQO 17
AFLUENCIA DE USUARIOS POR ESTACION , EN ORDEN DESCENDENTE ( I992 ).
NUMERO LINEA ESTACION AFLUENCIA
1 3 Indios Verdes 57, 765, 310
2 2 Cuatro Caminos 48, 562, 672
3 2 Taxqueiia 47, 269, 268
4 2 Zicalo 35, 053, 914
5 I Chapuliepec 30, 783, 520
6 9 Pantitlan 29, 749, 314
7 i Merced 28, 989, 784
8 1 Pamtitlan 28, 384, 383
9 3 Universidad 26, 233, 9ii
10 1 Observatorio 25, 929,978
11 1 Insurgentes 15, 293, 125
12 5 Pantitlin 25, 133,232
13 1 San Lazaro 24, 096, 581
14 3 Zapata 21, 530, 188
15 2 Tacuba 21, 297, 831
16 2 Hidalgo 21, 163, 107
17 1 Zaragoza 20, 021, 950
18 3 La Raza 18, 636, 504
19 1 Aeropuerto 18, 391, 706
20 A Pantitlin * 18, 213, 341

FUENTE : INFORME ANUAL DEL S.T.C. METRO 1992.

* En este aflo , 1a estacién terminal de la linea A tenia s61o un afo de haber sido pucsto en operacion.

Sin embargo, [a situacion en particular de las estaciones terminales del paradere Pantitlan, cambiaron
notabler_nentc, va que en el siguiente cuadro relacionado también con la afluencia de usuarios por
estacion, del afio de 1993; casi llegan a estar juntas las cuatro estaciones terminales del paradero; es
decir, las estaciones tenninales de la linea 9 y | se mantuvicron en ef mismo lugar, a diferencia de las

estaciones terminales de 1a linea 5 v la linea A, ya que la estacion terminal de la linca 5 pasé del lugar
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niimero doce al lugar nimero siete y la linea A paso del lugar nimero veinte al lugar namero 10;
ambas estaciones terminalés del Conjunto Pantitlan pasaron a desplazar e estaciones importantes, por

mencionar San Lazaro, Zapata, Tacuba, Hidalgo, Zaragoza, Merced, entre otras (véase cuadro

dieciocho).
CUADRO NUMERQ 18
AFLUENCIA POR ESTACION EN GRDEN DESCENDENTE 1993

NUMERC LINEA ESTACION USUARIOS
1 3 Indios Verdes 58, 948, 19%6

2 2 Cuatro Caminos 48, 523, 295

3 2 Taxquefia 44,404, 463

4 2 Zdcalo 33,112,216

5 1 Chapultepec 30, 970, 437

6 9 Pantitlin 30, 697, 228

7 5 Pantitlin 28, 780, 676

8 1 Pantitlin 28, 112, 997

9 1 Merced 27,285,418

10 A Pantitlin * 26, 202, 987

FUENTE : INFORME ANUAL DEL §.T.C.METRO 1993.

* Para este afio , la linea A ascendié del namero 20 al mimero 10 , notdndose €l gran incremento que
presentd en sblo dos afios de estar en funcionamiento.

4.2.- ASPECTOS SOCIALES DEL CONJUNTO PANTITLAN,

El conjunto Pantitlan, presenta hasta el momento algunos problemas criticos; como la inseguridad,
céntaminacién urbana, y el gran numero de comercios presentes en los principales corredores de
usuarios. Uno de ellos y €l mas grave es el aspecto de la inscguridad en un paradero de gran
magnitud en cuanto a superficie v el armbo de usuarios: ya que la cuestién seria qué opciones podria
tener en este caso los usuarios que en un lapso dc tiempo y en horas de mayor demanda en donde

salen usuarios del Metro rumbo al paradero o bien ¢l arribo de usuarios hacia el paradero
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provenicntes de distintos lugares y que en ese momento s¢ llegara a presentar una falsa alarma o
alguna emergencia provocando un caos ya sea por un corto circuito en el paradero o en ¢l mismo
Metro : hacia donde s¢ podria trasladar o auxitiar a los usuarios en primera instancia, sabiendo que

{inicamente se cuenta con una o dos patrullas para el auxilio de esta multitud.

Es notorio que no s¢ cuenta con mucha informacion hacia los usuarios en caso de ;ma falsa alarma o
siniestro, aunque ya s¢ han presentado casos, como el incendio de un Microbus, en donde los
usuarios tienden a desplazarse en busca de un lugar seguro. Es asi que no sélo el paradero Pantitlan,
sino que también algunos paraderos de las magnitudes de Pantitlan sean considerados por los mismos

usuarios como hormiguercs de gente y de maquinas.

Ademas, otro problema relacionado con la inseguridad en el paradero Pantitlin, es que frecuente se
presentan asaltos a los usuarios en el paradero ya que no se cuenta con una vigilancia extrema y ¢s
que la estructura que presenta el paradero Pantitlan facilita el escape o la salida de estos asaltantes.
Aunque en otros paraderos s¢ realicen operativos para detectar a usuarios que portan armas dentro de
las unidades de transporte, como se ha realizado en el paradero Martin Carrera; en Pantitlan es un
poco dificil, debido a que es muy elevada la proporcién de usuarios en el paradero y esto podria
molestar 2 los usuarios va que en la mayoria de los casos optan por ser trasladados lo mas rapido

posible del paradero Pantitlan a sus destinos.
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Asi mismo, no s¢ cuenta con datos en lo referente al namero de asaltos en el paradero Pantitlan ya
que los mismos afectados prefieren mantener su caso en ¢l anonimato y si en todo caso se llegard a
reportar seria Gnicamente en la administracién del paradero que se localiza sobre la avenida Rio

Churubusco o bien a la patrulla que sc encuentra cerca de la administracion.

Aunque [a inseguridad en el paradero Pantitlan ya es conocida por algunas autoridades, ha
propiciado que dnicamente se vea a varios cuerpos de scguridad en épocas de vacaciones o de
Navidad; en donde se pueden ver resultados favorables en lo relacionado a la segunidad de los

usuarios particularmente.

Pero un caso mas, referente a dicha inseguridad es que en algunas bahias del paradero Pantitlan,
estan presentes algunos comercios de fritangas con sus respectivos tanques de gas que al igual que en
una falsa alarma o mas bien una fuga de gas, bastaria para que se presentard un caos en las bahias
respectivas, en donde estin presentes los usuarios que hacen el ascenso o descenso de las unidades de

transporte establecidas en dicha bahia,

Fn ocasiones, se han presentado accidentes en el paradero Pantitlan debido al descuido de los
usuarios o choferes, producto de la aglomeracion de usuarios ¢ unidades de transporte en horas de
mayor demanda, para la conexién con otro modo de transporte para sct trasladados a su origen -
destino. Sin cmbargo, ¢l paradero Pantitlan a pesar de presentar una aglomeracion de usuarios €
unidades de transporte no ha presentado  problemas de inscguridad como lo es en el paradero de

Indios Verdes, en donde los problemas de inseguridad son mayores.
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Otro de los problemas que enfrenta el paradero Pantitlin, ¢s la acumulacién de basura que
diariamente es arrojada por los usuarios, a pesar de que ya s¢ cuenta con tamboes para la recoleccion
de basura, se sigue observando basura en las bahias y alrededores del paradero, presentando un
aspecto nada favorable. A pesar de que los choferes, pagan una cuota para el mantenimiento del
paradero , aunque este tipo de contaminacion no es exclusiva del paradcro Pantitlin ya que puede ser
observada en cualquier dia de la semana en los principales paraderos, como lo son: Indios Verdes,
Taxqueiia, Cuatro Caminos, entre otros.

Un aspecto relacionado con la contaminacidn urbana, pero que no es provocada por los usuarios,
sino mas bien por las unidades de transporte que se encuentran cn mal estado, ya que la
contaminacion que es arrojada por estas unidades es critica, debido a que el usuario resiente las
molestias en los ojos principalmente durante la espera para el ascenso de las unidades (que en
ocasiones, suele ser prolongada), sin que hasta el momento se haga algo para prevenir dicha

situacion,

Un ejemplo notorio, que se presenta en los dos accesos del paradero Pantitlin, es que cuando hay
mayor demanda de entrada por partc de las unidades de transporte, se empieza a formar una especie
de aglomeracién, provocando que las unidades de transporte tarden en llegar a las bahias respectivas
de cada modo de transporte para ¢l descenso de usuarios, provocando que los mismos usuarios opten
por bajarse de las unidades de transporte y empezar a caminar (incluso corriendo) hacia los
principales accesos del Metro o para la conexion con otro modo de transporte; provocando que en
ocasiones se presenten accidentes {atropellamientos),lo que ocasiona que la prolongacion de espera
sea mas lenta. O bien los choque entre fos diferentes modos de transporte, que en ocasiones
interrumpen la circulaciébn sobre las principales avenidas que se cncuentran cerca del paradero

Pantitlan.
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4.3- EL PAPEL DE [AS AUTORIDADES RELACIONADAS CON EL PARADERO

PANTITLAN.

En este caso, son cinco las autoridades administrativas que han tenido alguna relacion con el
paradero Pantitlan, aunque algunas de ellas ya hayan cambiado de nombre, por consiguicntc

presentaremos a dichas autoridades :

1.- Delegacion Venustiano Carranza

2.- Direccion General de Servicios al Transporte
3.- Secretaria General de Proteccién y Vialidad
4,- Secretaria del Transporte y Vialidad

5.- Sistema de Transporte Colectivo Metro.

En lo que se refiere a la administracién de los paraderos y en particular al de Pantitlan, han
intervenido algunas autoridades para el mejor funcionamiento y operacién ya que hasta el momento
se siguen presentando algunas irregularidades, que como habiamos mencionado anteriormente y
segiin Arturo Zavala Y Francisco Flores en su tesis de Planeacién y Determinacion de Arcas de
Paraderos; * el Sistema de Transporte Colective Metro administraba en 1985 a catorce paraderos,
entre ellos se encontraba Pantitlan (en donde Unicamente, estaban las terminales de Pantitlin pero de
lalinca | y 5 respectivamente) ya que un afio antes, es decir, en 1984 se le designd la responsabilidad

al Sistema de Transporte Colectivo Metro la administracion de cada uno de estos catorce paraderos,

3 Zavala Morales Arturo y Flores Charguefio Francisco. Op. Cit. .p. 135,
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Sin embargo, a principios de 1990, esta administracion fuc asignada a las dclegaciones
correspondientes, es decir, que cada paradero iba a ser administrado por la delegacion en la cual se
encontraba cstablecido v en lo que corresponde al paradero Pantitlan (que ya contaba con dos lineas
terminales de mas, la linea 9 y la linea A), su administracion iba a estar a cargo de la Delegacion

Venustiano Carranza.

Posteriormente, la administracion de los paraderos del Distrito Federal y en particular del paradero
Pantitln, fue encargada a la entonces Direccién General de Autotransporte Urbano, que por cierto en
esa administracion se cometicron irregularidades en cuanto a la cuota que proporcionan los choferes
que hacen uso del paradero para el mantenimiento del mismo, v es asi que tiempo después cambio de
nombre y paso a ser [a Dircocic';n Generat de Servicios al Transporte ( DGST ), que para tener un
mejor conocimiento del paradero Pantitlan v de los demas paraderos de la ciudad de México; tiene
una administracion en cada uno de clos, de hecho la administracién del paradero Pantitlin se localiza

sobre la avenida Rio Churubusco.

Otra autoridad relacionada con el paradero, es la Coordinacion General de Transporte; que segun
Leonardo Lazo, en su articulo de Obras viales alternas en la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México, publicado en ¢l libro Los Retos del Transporte Urbano, ros dice que ¢sta autoridad tiene €l
objetivo de integrar en una sola entidad el transporte y la viatidad en la ciudad de México, ya que en

el afio de 1995 paso a ser la Secretaria de Transportes y Vialidad.
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Asi mismo, a esta nucva autoridad le correspondc todo lo relacionado ai desarrollo integral del
transporte, el control de autotransporie wrbano, la operacién y control de las vialidades y
semaforizacion; y bajo este contexto integral se analiza la infraestructura vial de la ciudad, su estado
actual v las perspectivas para su construccion y modernizacion: y s en este tltimo lo retacionado al
paradero Pantitlin en este afio de 1997, y de tres paraderos mas, como Indios Verdes, Observatorio v

Chapultepec.

Inclusive, en la modernizacion de Pantitlan v de los otros tres paraderos intervino la Secretaria de
Transportes y Vialidad, en donde la licitacién fue ganada por la empresa de Ingenieros Civiles
Asociados ( ICA ). Pero en el paradero Pantitlan, intervienen otras autoridades como la Secretaria
General de Proteccidn v Vialidad, asi como de personal de seguridad del Metro, para cualquier caso
de emergencia; ya que su funcién consiste en ayudar a fos usuarios que hacen uso del paradero ya

sea en caso de algin problema suscitado dentro del paradero o en caso de un accidente o siniestro.

4.4,- CARACTERISTICAS ECONOMICAS DEL PARADERO PANTITLAN.

Este caso no solo se presenta en el paradero Pantitlan, sino mas bien en la mayoria de los paraderos,
en donde vanas personas hacen uso de sus instalaciones para ofrecer diferentes mercancias, asi
mismo, o solo dentro del paradero se pueden observar a personas que administran un puesto, sino
también en los alrededores de este mismo y propiamente del Metro.

En un tierpo, el conjunto Pantitlan al igual que cn otros paraderos, era Gnicamente exclusivo para
unidades de transportc v de los mismos usuarios, que debido a la aglomeracion de usuarios, los
vendedores empezaron a establecerse a tal grado de aduciiarse de espacios que cn ocasiones s¢ han

presentado problemas o enfrentamientos con las autoridades.
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. A pesar de que se cuenta con una zona comercial, para que los trabajadores de! volante puedan
comer, esta zona no es suficiente para !as magnitudes del paradero, ademis de que los choferes casi

no comen en esa zona puesto que los principales clientes vienen siendo los usuarios.

Una cosa es cierta , si se quicre ver al paradero Pantitlan, entre otros paraderos, limpios, como lo es
el paradero de la Paz, en el estado de Mexico, sélo bastaria quitar a los vendedores ya que el
paradero La Paz ¢s uno de los mas presentables. Sin embargo, las personas que administran un
puesto en el paradero Pantitlan, muchos de ellos no viven cerca del paradero, va que varias personas

viven en las colonias de los municipios conurbados del estado de México.

Por otra parte, segin Alejandro Méndez, nos dice que “el problema del ambulantaje en el Metro (y
por supuesto en los paraderos ), involucra a muchas personas ¢ intereses, ya que es una gran red de
relaciones entre ambulantes y diferentes autoridades y funcionarios lo que permite la existencia de
este fendmeno, debide a que la derrama econdmica que deja esta actividad, para un considerable
nimero de personas, dentro de una economia con alto indice de desempleo y la agudizacion de la
erisis econdmica, que parecen ser las razones fundamentales de su existencia ya que puede ser una

alternativa para salvar la situacién”. ?

En lo que se refiere a las mercancias que se pueden adquirir no solo en ¢l paradero Pantitlan, sino

también en otros paradcros de las magnitudes del mismo, son las siguientes

?# Revisla Momento Econémico (sept-oct. 19903 namero 31. HEc. UNAM.
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1.-Dulces, chocolates, pan dulce, pasteles, gelatinas, flan, frutas, aguas frescas, café, refrescos

embotellados o enlatados, tamales, tacos, chicharrones, entre otros.

2.-Camisas, camisctas, ropa de nifio y bebe, calcetines, ropa deportiva, pantalones, suétcres, ropa de

moda, chamarras de piel y medias importadas.

3.-Calzado, cosméticos, aparatos eléctricos { radiograbadoras, licuadoras, planchas, etc ).

4_-Juguetes, relojes y articulos de importacién.

Después de haber presentado lo anterior, se puede deducir que el paradero Pantitlan o cualquier otro
paradero que presente estos €asos poco a poco se van convirtiendo en mercados y quizas dejen de ser

un centro de transferencia modal urbana.

Sin embargo, la inﬂug\cia que presenta el paradero Pantitlan para las personas que hacen uso de este
centro de transferencia modal urbana o metropolitana, es muy notoria no s6lo dentro del paradero ya
que en el transcurso de los recorridos de los modos de transporte, principalmente autobuses urbanos,
suburbanos y microbuses que son t_noc_los de transporte utilizados por algunas personas cn donde

ofrecen o particularmente venden algunos productos.
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Ademas, con motive de la moderizacion de las zonas de transferencia en el Distrito Federal, se lleva
a cabo la concepeion del paradero Pantitlan Oriente 6 el nuevo Pantitian 11, mismo que se disefio para
alojar a las organizaciones qué realizan base de servicio en las calles periféricag del paradero

Pantitlan,

Este programa se lleva a cabo en Coordinacion con el Comité Técnico de Vigilancia, de la
Delegacion Politica Venustiano Carranza, la Coordinacidn General de Transporte ( hoy Secretaria
de Transporte y Vialidad ) y la Direccion General de Autotransporte Urbano ( Direccién General de
Servicios al Transporte ¥; por otra parte, este paradero se encuentra en la parte Noreste del mismo y
ocupa dos naves, una destinada para la base lanzadera y la otra para ¢l ascenso y descenso de pasaje
del transporte piblico yz que la finalidad de estc programa consiste ¢n agilizar la vialidad de la

avenida Rio Churubusco y Eje 1 Norte, asi como la cafle Adolfo Lopez Mateos.

Sin embargo, el proyecto Pantitlin nuevo comprende dos etapas, ¢ lo que se reficre a 1a construccion
y operacion, bajo un nuevo concepto, desde el punto de vista arquitectonico, estructural, funcional,

administrativo y financiero y 1a remodelacion del paradero actual para hacerio acorde con ¢l nuevo.

A pesar de los problemas que presenta ¢l paradero Pantitlin y del proyecto det nuevo Pantitlan 1,
también se tienen algunas prolongaciones, que segin Jorge Legorreta,”® en su libro de Transporte y
Contaminacion en la ciudad de México, nos muestra las lineas del Metro que sc tienen conternplados

a corto, mediano y a largo plazo, en donde se pucde apreciar como la estacion Pantitlan en un tiempo

1 | egorreta Jorge. Op. Cit. pp. 98-9%.




llegara a ser una estacién de paso, que en lo particular se dara unicamente en la linca 3 ya que la
prolongacion serd de Pantitlan al munilcipio conurbado de Nezahualcoyotl, Si esta prolongacion se
llevara a cabo, por una parte la afluencia de usuarios y de algunas rutas disminuiria en el paradero
Pantitlan, Ademas, sc tiene contemplado una linea que iria de Pantitlin a San Lorenzo Tezonco ( que

pasaria por Rojo Gomez y el camino a San Lorenzo ).

Sin embargo, recientemente en el diario El Universal (18 de noviembre de 1996 ), se dié a conocer
que habri cinco rutas mas del tren ligero (siendo dos de cllos en Pantitlin), es decir, que el
Departamento del Distrito Federal proyecta ponerlas en funcionamiento en las proximas dos décadas

va que este tipo de servicios que ofreceran serd de [a ciudad de México al estado de México.

Para damos idea de este proyecto, sevan puestos en operacion 20 trenes ligeros, en ¢inco rutas, que
como habiamos mencionado anteriormente prestarin servicio de la ciudad de México al estado de
México, ya que ¢l objetivo de construir los tremes ligeros serd para coadyuvar a disminuir la

contaminacion en el AMCM, ya que este modo de transporte es eléctrico.

Este tipo de tren ligero sera como el que opera en ¢l Sur de la ciudad de México, que va de Taxquefia
a Embarcadero, pero entre los trenes programados el primero de ellos’correspondera al que va a ir de
Constitucion de 19t7 al municipio de Chalco, que pasara del poniente a Sur Oriente, ¢s decir, de la

Delegacion Iztapalapa a Chalco.

El segundo, corresponde al tren ligero que ird de Villa de Aragdn a Emisora y el tercer tren ligero
esta provectado del Olivar del Conde a Ejercito Constitucionalista, pero dos trencs llegaran al

paradero Pantitlan ya que el cuarto partira de Pantitlin a Degollado (que cruzara los municipios de
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Nezahualcéyotl y La Paz, en ¢l estado de México ) y el otro tren ligero que ira de Pantitlan al estadio

Neza 86.

A pesar de todo lo anterior, la situacion en ¢l paradero Pantitlan, es notorio que suffird un cambio,
debido a que quizas el dia de mailana ya no lleguen varias rutas debido 2 que los usuarios tendran
que llegar al paradero por medio de los trenes eléetricos y no mas por autobuses urbanos y

suburbanos 6 quizas por otros modos de transporte.

De tal manera que se liegaran a construir cinco rutas o mas de trenes ligeros y quizis se presente
alguna complementariedad entre ambos, como zonas de transbordo, es notorio que en el drea de
estudio llegarén dos lincas mas, que en total serian scis ( sino se da la prolongacion de la linca 5 ), ¥
ya o cuatro, por lo tanto, la estacion Pantitlan seguira teniendo un predominio de importancia en la

zona Oriente del AMCM.

Si la presente modemizacion que empezara en el afio de 1997 en el paradero Pantitlan asi como la
construccion del nuevo Pantittan II, y con la llegada de los trenes ligeros a Pantitlan, sélo esperamos

que exista una relacion para ya no tener a un Pantitlan HI 6 1V .

Para esto se requicre de una buena planeacién y de recursos financieros ya que la propuesta es
favorable, por el simple hecho de no ser contaminante, y es asi que el paradero Pantitlan llegara a

sufrir un cambio con fines de modernizacion.

En el cuadro (nimero diecinueve) referente a los trenes ligeros se puede observar otras rutas que s¢

tienen contemplados a largo plazo.




CUADRO NUMERO 19

CUADRO REFERENTE A 1A PROPUESTA DE TRENES EIECTRICOS.
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NUMERO DE RUTAS TREN LIGERO RECORRIDO EN NUMERO DE
METROS ESTACIONES
1 Constitucion de 1917 a 23, 8340 24
Chalco
2 Villa de Aragbn a 16, 720 21
Emisora
3 Oflivar del Conde a 17, 130 17
Ejército
Constitucionalista
4 Pantitldn a Degollado * 23
5 Pantitlin a Estadio Neza . 1k
86
6 Atizapan a El Rosario .
7 Estadio México 68 a 14
Emisora
8 Ejército . 15
Constitucionalista a
Estadio Neza 86
9 Piramides a Ciudad * 0
Azteca

CUADRO ELABORADO POR ELISEQ HERNANDEZ ORTIZ

FUENTE : DIARIO EL UNIVERSAL { 18- NOVIEMBRE- 1996 ).

* No se cuenta con el dato.

De esta manera se ha presentado la situacion que presenta el paradero Pantitlan, el cual es de vital

importancia para el traslado de los usuarios provenientes de las distintas colonias del AMCM ( en

particular la zona Oriente ). Que al llegar al paradero Pantitlan tienen la opcidn de dirigirse a sus

actividades o funcioncs por medio de diferentes modos de transporte como lo son: ¢l Metro con las

cuatro lineas que s¢ localizan cerca del paradero Pantitlin o bien por los autobuses urbanos o

suburbanos, ademas de los taxis colectivos.
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Cabe resaltar, que uno de los municipies conurbados del estado de Meéxico, que se encuentra en el
limite politico administrativo con el Distrito Federal y que corresponde a Nezahualcoyotl, su gran
poblacién hace uso del paradero Pantitlin ya que segin ¢l Conteo de Poblacion y Vivienda de 1993
tenia la cantidad total de |, 233, 680 ya que ni la suma total de Chalco, Chicoloapan, Chimalhuacan,

Ixtapaluca, La Paz y Texcoco alcanzan dicha cantidad .

Ademas, este municipio conurbado recientemente fue desplazado por otro municipio conurbado y que
segin el mismo Conteo de Poblacion de 1995, corresponde  Ecatepec ya que alcanzo la poblacion
total de 1, 456, 438. Por lo anterior, se justifican las lineas de trenes ligeros que en las proximas
décadas serdn puestos en operaci.én, como van a ser la linea que va a ir de Pantitlin a Degollado y de
Pantitlan al estadio Neza 86, asi mismo el que ird de Piramides a Ciudad azteca, que se encuentra €n

¢l municipio de Ecatepec.

Entre otras cosas, los datos plasmados en este cuarto capitulo fue con el objetivo de presentar una
idea de la magnitud que representa el paradero Pantitlin, en cuanto a usuarios se refiere; asi mismo
de los problemas que presenta, como lo es el caso de la inseguridad en caso de un siniestro ¢ una

simple falsa alarma,

Ademas, de la relacion de las distintas autoridades que influyen en el funcionamiento y operacion del
paradero Pantitiin, ya que de los cinco mencionados, una de ellas ¢s la que se hace responsable de
su administracion, que en este caso corresponde a la Direccion General de Scrvicios al Transporte.
Tampoco podemos dejar de mencionar que Ja aglomeracion que presenta el paradero Pantitlan de

usuarios y modos de transporte y por consiguicnte el establecimicnto de puestos que ofrccen
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maltiples productos, ha originade que varias personas vivan de cstos puestos; que dc hecho, para

licgar al paradero lo hacian en transporte publico y hoy en dia lo rcalizan en transporte particular .

En cuanto a la perspectiva funcional que ofrece el paradero Pantitlan, deja mucho que desear, pero
también es un hecho que ya se tienen cartas sobre el asunto para una mejor operacién funcional hacia

los maltiples usuarios que realizan una conexion con otro modo de transporte .
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CONCLUSIONES

Las conclusiones se pueden dividir en tres partes; la primera s refiere a lo relacionado al transporte
del Area Metropolitana de la Ciudad de México; y como segunda parte, es referente a los paraderos

del AMCM y por tltimo se presenta lo concerntente al paradero Pantitlan.

En lo que se refiere a la primera parte de las conclusiones del presente estudio, va relacionado con el
primer capitulo, referente al servicio del transporte de pasajeros dentro det AMCM, por lo tanto, s

presenta lo siguiente

El funcionamiento que ha presentado el servicio de transporte en la ciudad de México y de algunos
municipios conurbados que presenta el estado de México; se tiene que la demanda del servicio de
transporte, es muy superior a la oferta que sc propone; es decir, se han llevado a cabo diversas
aliernativas para la solucién a los problemas que presenta el servicio de transporte, pero que no se
logrado tener un resultado totalmente favorable, ya que al proponerse diversas alternativas en cuanto
al traslado de usuarios a sus respectivas actividades, en un principio s¢ tienen resultados favorables,
PErO €N UNAS POCAs SEmanas, se empieza a observar que ya se tiene una saturacion en ¢l servicio de
transporte o bien algunas irregularida.des que hacen que el servicio de transporte no cumpla con su

funcionamiento, que ¢s la de trasladar al usuario de una manera rapida, cdmoda y segura.
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Sin embargo, con los planes que se han establecido para tener un servicio adecuado de transporte, se
ha requerido de una participacion de varios sectores, aunque en estos nltimas décadas, al servicio de
transporte en general se fe ha tomado mas en cuenta, es decir quc ha recibido un apoyo econdmico
clevado, en comparacién con otros servicios; solo que las decaidas que ha tenido ¢l servicio de
transporte, es la de no presentar una continuidad, ya que cada sexenio sufre de una modificacién que

en ocasiones no sc logra cumplir con lo ya se tenia programado.

Por otra parte, ¢f servicio de transporte que se ofrece en el AMCM, solia ser muy criticada, aunque
hoy en dia, por los diversos esfuerzos por parte dc las autoridades relacionadas con este servicio ya
se empicza a tener una valorizacion del servicio de transporte, por parte de los mismos habitantes que

hacen uso de este servicio.

Aunque, en las diferentes altemativas que se han propuesto o llevado a cabo, es notorio que s¢ ha
tomado mds en cuenta al servicio de transporte particular; sabiendo que su participacién en el
traslado de pasajeros es muy inferior 2l realizado por el transporte colectivo. Ademis, en lo
relacionado al impulso y crecimiento del Sistema de Transportc Colectivo Metro, se puede decir, que
es la propucstaAmés aceptable y favorable para el resto de los habitantes que viven dentro del

AMCM.

En relacion a los paraderos del AMCM; su principal funcion es la de retener a las unidades de
transporte, para tencr un control de estas mismas, es decir, tratar de cvitar que circulen por las
principales wvialidades, en particular de la ciudad de México, para reducir en parte los

congestionamientos viales que se siguen presentando todavia dentro de la ciudad de México.
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Sin embargo, algunos paraderos, como el de Indios Verdes, Cuatro Caminos y ¢l mismo Pantitlan;
han ayudado a controlar a estos modos de transporte, es decir, que son los que acaparan en mayor
magnitud a los diferentes modos de transporte, provenientes de los principales puntos cardinales,

como lo son la zona norte y oriente del AMCM.

Aunque, en la mayor parte de los paraderos, el modo de transporte mas representativo vienen siendo
los Taxis Colectivos, es decir, que este modo de transporte, representado por combis y microbuses
han tenido un alto crecimiento en estos Gltimos afios. Por otra parte, no sélo en los paraderos de
mayor magnitud, s¢ puede apreciar a diversas personas que utilizan estos espacios co;no un area de
trabajo, en donde ofrecen sus productos o mercancias, debido a que en estos sitios arriban un gran

nimero de usuarios, provenientes en su mayoria del estado de México.

Ademas, debemos tener en cuenta, que la saturacion que sc presenta en los principales paraderos,
como lo son [ndios Verdes, Cuatro Caminos, Pantitlin; entre otros, se debe a qué ¢l espacio que se
requirié para su disefio, fue en base a estudios que se realizaron en el momento, es decir, que casi no
se tiene una planeacion a largo plazo, sino lo que se ha tratado de hacer, es proponer paulatinamente

soluciones a los problemas que s¢ van presentando.
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Por ofra parte, no en todos los paraderos, se pucde apreciar el impacto social, como cl sucedido en ¢l
paradero Taxquefia, (en donde s¢ presento una expulsion de habitantes; entre los aspectos que
podemos mencionar, sobre la expulsién de habitantes de la zona sur de la ciudad de Meéxico, que
ademas corresponde a una clase econdmicamente alta, se debe al arribo del Metro y de sus elementos
complementarios, como lo es el paradero y asi mismo de pusstos comerciales; que ¢n conjunto

crearon un ambiente de inscguridad).

Adems, en la mayoria de los paraderos, s¢ puede apreciar el cambio de uso de suelo; es decir, antes
del arribo del Metro y propiamente de un paradero (en donde s¢ ha convertido en un paso obligado
para una gran afluencia de usuarios), no se tenian comercios, ya que propiamente ¢l uso era
exclusivo para zona habitacional y hoy en dia, se puede apreciar la introduccion de areas

comerciales.

Sin embargo, algunos paraderos s¢ encuentran orientados hacia el estado de México ya que se han
convertido en sitios de paso obligado para los habitantes de los principales municipios conurbados
del estado de México, es decir, s¢ realiza una migracién de tipo pendular: por mencionar a estos

paraderos periféricos tendriamos: Indios Verdes, El Rosario, Politécnico y Pantitlan.

Por ultimo, se menciona lo relacionado con el paradero Pantitlin objeto principal del presente

estudio, que en este caso, corresponde al tercero y cuarto capitulo.
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Referente al paradero Pantitlan, se puede decir que este paradero paso de ser un gspacic poco
conocido a un cspacio de aita valorizacion ya que a principios dg 1980, empicza hacer acto de
presencia y posteriormente las diferentes autoridades centran su atencidn en este espacio, debido a
que se¢ tenian grandes movilidades por parte de los habitantes de los municipios como
Nezahualcoyot], Chimathuacin, La Paz, entre otros; por tal motivo se decide que en ese espacio
fisico arriben 2 lincas mas del Metro y una prolongacion, para tener una distribucién mais 6 menos

equitativa.

Aunque, el tapso que se Hevo a cabo para tener un paradero de la magnitud de Pantitlan fue de tan
solo una década, v es que es tal la cantidad de habitantes que viven en los municipios antes citados
que requicren tener un acceso hacia ¢l Distrito Federal y ese acceso lo ha representado el paradero

Pantitlan.

Hasta el momento, se han cumplido 16 afios de funcionamiento por parte del paradero Pantitlin y por
lo cual ha representado dos aspectos; el primero de ellos s¢ debe a la captura de los habitantes
provenicntes de los municipios adyacentes al Distrito Federal para que posteriormente s distribuyan
a los principales destinos y como scgundo aspecto ¢l paradero Pantitlin nucvamente capta a estos
usuarios provenientes dz los principales destinos para que posteriormente enlazarlos a sus respectivos
municipios. De esta manera, ¢l paradero Pantitlin cumple de una forma general como un

amortiguador dc captura - destino, en ambos casos.
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Por otra parte, ¢l paradero Pantitlin, al representar una zona espacial de enlace a los principales
destinos, primeramente debe de capturar a los usuarios provenientes de la zona espacial de tipo
popular o dormitorio ( de hecho , estos usuarios provicnen de Jos municipios conurbados del estado
de México mas adyacentes al Distrito Federal ); que al arribar al paradero Pantitlan, en diferentes
modos de transporte deben de realizar el descenso y posteriormente abordar otro modo de transporte
que los lleve a sus principales destinos: como pueden ser el trabajo, educativo, compras, negocios,

tramites, diversion, entre otros.

En relacién, a los problemas que presenta el paradero Pantitlin, s¢ puede decir que ya se han tomado
cartas sobre ¢l asunto, pero cn‘ cuanto a la perspectiva funcional, se ha contemplado dos trenes
eléctricos que arribaran el dia de mafiana a Pantitlan; es decir, que los usuarios quizas ya no sean
transportados por varios modos de transporte, como pueden ser microbuses, combis y autobuses
suburbanos, sino que ahora van a ser trasfadados por estos trenes cléctricos; que de hecho las

ventajas que ofrecera sera la de ahorro de tiempo, costo y seguridad.

Sin embargo, ¢l paradcro Pantitlan sc ha convertido en un espacio de vital importancia para los
habitantes de la zona oriente del AMCM, ya que ha ayudado en cierta medida a resolver parte de fa

problematica en lo referente a la movilidad del traslado de usuarios provenientes de esta zona.

Claro csta, que sc ha requerido de un proceso; a tal grado que ¢! paradero Pantitfin ha sido una
buena opcion para la captura de usuarios provenientes de 1a zona oriente: ademas no debemos olvidar
que la afluencia que ticne ¢l paradero Pantitlan, es parte de la afluencia que solia tener el paradero

Zaragoza, ya que cste paradero, al verse saturado y que ademas no cumptia con los requerimientos
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que debe tener un paradero; s¢ determind que deberia de realizarse una conexion con Ia terminal de la
linea 5 y asi poder realizar una mejor plancacion de un paradero, ademas de que ya sc tenian

plancadas dos lincas mas; la 9yla A.

Para finalizar, s¢ puedc establecer que este paradero seguira por afios representando un cspacio de
vital importancia dentro del AMCM, que por sus caracteristicas y clementos que la constituyen ha
representado un centro de atraccién de usuarios y que ademas es parte de una modemizacion de

cuatro paraderos, que de hecho, se empezo a llevar a cabo a partir del presente ato de 1997.
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