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INTRODUCCION

La ciudad de México es un &rea donde confluyen mas de ocho millones de
habitantes de acuerdo al Censo de Poblacion y Vivienda 2010, este hecho la
convierte en la tercera ciudad mas grande del mundo, ademas de la urbe mas
poblada del continente americano y en la ciudad con mas hispanohablantes en
todo el mundo. Es el ndcleo urbano mas grande del pais, asi como el principal

centro politico, académico, econdmico, financiero, empresarial y cultural.

De acuerdo con el Instituto Nacional de Estadistica y Geografia (INEGI), la
ciudad de México tiene un Producto Interno Bruto (PIB) de 1.502 mil millones de
pesos, lo que la convierte en la octava ciudad mas rica del mundo®. De ser
considerada un pais, esta ocuparia el puesto nimero veintiséis en los paises mas
ricos del mundo. En 2010, aporté el 17.94 % del PIB nacional total. Catalogada
como ciudad global, el crecimiento de la urbe es uno de los mas veloces a nivel

mundial, y se espera que su economia se triplique para el afio 20202,

Es por esta razén que, la ciudad de México ha tenido un crecimiento poblacional
muy particular, lo cual ha ocasionado la urbanizacion de las delegaciones
politicas del Distrito Federal, los municipios del Estado de México y esta

comenzando la conurbacion de la parte sur del Estado de Hidalgo.

Por esto mismo, la demanda de los servicios y el deterioro en la oferta de los
mismos (agua potable, vivienda, transporte, medio ambiente) se ha vuelto un foco

de atencion en la agenda de gobierno, en los tres &mbitos gubernamentales.

'INSTITUTO NACIONAL DE ESTADISTICA Y GEOGRAFIA, Banco de Informacién (Producto Interno Bruto),
consultado el dia 06 de julio de 2013 disponible en http://www3.inegi.org.mx/sistemas/biinegi/default.aspx
2 PRICEWATER HOUSE COOPERS. PricewaterhouseCoopers UK Economic Outlook November 2009,
consultado el 05 de julio de 2012, disponible en
http://web.archive.org/web/20130706142748/https://www.ukmediacentre.pwc.com/imagelibrary/downloadMedi
a.ashx?MediaDetailsID=1562
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El transporte y la vialidad van a estar en funcion de la dindmica poblacional, por
esto mismo la planeacién debe ser minuciosa, para que den resultados éptimos y
a largo plazo. En la actualidad en la ciudad de México y su zona metropolitana, no
existe una hora especifica para circular de manera fluida, gran parte del tiempo

las vialidades se encuentran saturadas, y las horas pico se han prolongado.

El Distrito Federal cuenta con varias modalidades de transporte como son el
Metrobus, Tren Ligero, Microbus, taxis y el Metro. Este ultimo es el principal medio
con que cuenta la ciudad y el que tiene un mayor nivel de eficiencia; ademas de
ser el méas barato; es definido de manera propia de la siguiente manera: medio de
transporte de conduccién fija por medio de vias, movido por un motor de corriente
continua, alimentado por catenarias o motor lineal, se desplaza por una vialidad

propia, de manera subterranea, superficial o elevada.

El metro fue creado por decreto presidencial en 1967, como organismo
descentralizado de la administracion publica del entonces Departamento del
Distrito Federal, esta tiene como mision el mantenimiento de la red del tren
metropolitano para el Distrito Federal y su zona conurbada.

Sin embargo, el Sistema de Transporte Colectivo-Metro, cuenta con escasos
estudios desde el punto de vista de la Administracion Publica, por lo que el
presente trabajo parte de un estudio conceptual, empirico e institucional sobre el
estado que opera el organismo descentralizado y su injerencia en los demas

medios de transportacion masiva de la metrépoli.

Partiendo de esto, el objetivo de la investigacion, es analizar la importancia de la
ampliacion de la red del metro, como elemento imprescindible para la movilidad de
los habitantes, y el papel que juega la administracién publica en la configuracion

de este, partiendo del funcionamiento interno del organismo descentralizado para



poder evaluar el desempefio del Gobierno del Distrito Federal, en la operacién de
este.

El presente trabajo tiene como hipoétesis la siguiente si se amplia la Red del
Metro, a la zona sur de la ciudad de México y su area conurbada, disminuira el
transito vehicular incrementando la oferta de transporte en cuanto a rapidez,
calidad y cantidad comunicando a las zonas de habitacion con las de trabajo, con
lo que, los otros medios de transporte aumentaran sus niveles de eficiencia, y en

consecuencia disminuir la contaminaciéon atmosférica.

El alcance de este tema, es la importancia que reviste el traslado de los
habitantes de un punto a otro, en transporte de baja de calidad y como la
administracion publica ha aprovechado su capacidad, para dar respuestas al
reclamo que realizan los ciudadanos cotidianamente en busca de un sistema de

transporte integral y de buena calidad.

Su relevancia radica en que al contar con un plan integral de transporte y
vialidad donde el Sistema de Transporte Colectivo-Metro, sea el principal medio de
transportacién colectiva, podra tener un continuo flujo de mercancias que
derivaran en una mayor competitividad econdémica, porque el transporte crea

sinergia entre los entes productivos.

En este contexto, el Sistema de Transporte Colectivo-Metro desde sus inicios,
oper6 como un oOrgano administrativo, donde si bien tomé en cuenta las
necesidades de la poblacion, no incluyo una opinién publica, en la configuracion
de programas maestros de metro, a pesar que los gobiernos del Distrito Federal
fueron elegidos democraticamente a partir del afio de 1997.

Es por esto que las lineas del metro tienen una demanda desigual, ya que unas

rutas tienen saturacion de usuarios todo el dia, otras circulan vacias, de ahi la
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importancia de sociedades abiertas® que deriven en que los gobiernos locales se
transformen escalonadamente para dejar de ser agencias prestadoras de
servicios, para que traigan como consecuencia la configuracion de programas de
transporte, donde incluyan al tren subterraneo, y que estos estén en continua
retroalimentacion por todos los actores que confluyen en este tema, para que la

implementacion de una nuevo corredor derive en resultados eficaces y eficientes.

Estructura de la Investigacion.

La presente investigacion se estructura con base en cinco capitulos:

El primer capitulo, Politica Publica y Transporte Moderno, que sirve como marco
tedrico, parte de las politicas publicas, por ser esta la que explica la importancia
de fomentar la participacion ciudadana en la integracion de planes de transporte
publico, de manera que los gobiernos, no son nada mas ejecutores de
decisiones, sino que sea visto como un ente, donde requiere de la opinion de los

ciudadanos y a su vez el costo que tienen, al tomar un determinada decision.

El segundo capitulo, La Zona Metropolitana del Valle de México y su Situacion
Espacial, analiza las condiciones geograficas, demograficas y econémicas de la
urbe, ya que la ciudad posee multiples particularidades, que hacen que cada zona
tenga necesidades diferentes y que la implementacion del Sistema de Transporte
Colectivo-Metro no sea viable en ciertas partes, dados sus requerimientos

geogréficos.

El tercer capitulo, Diagnostico del Transporte y Vialidad, comprende un estudio
detallado de la situacion actual del Distrito Federal y su zona conurbada, acerca
de la problematica de trasladarse de un punto a otro en esta ciudad.

3Es un término introducido por el fildsofo Henri Bergson. Segun él, esas sociedades tienen gobiernos que son
tolerantes y responden a los deseos e inquietudes de la ciudadania con sistemas politicos transparentes y
flexibles. Los érganos del Estado no mantienen secretos entre si o del puablico. Ni el gobierno ni la sociedad
son autoritarios y el conocimiento comun o social pertenece a todos. La libertad y los derechos humanos son
el fundamento de la sociedad abierta.
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El cuarto capitulo, Situacion Actual del Sistema de Transporte Colectivo-Metro,
comprende la operacion actual la red del metro, desde el punto de vista juridico,
administrativo, y financiero del organismo descentralizado y parte de la premisa de

la complejidad de su mantenimiento y su ampliacion.

El quinto capitulo Mejora del Sistema de Transporte Colectivo-Metro, surge de la
premisa de lo costoso que es la construccion de este medio de transporte. Se
deben de buscar nuevas medios de transporte que ayuden a disminuir los
problemas que tiene la metrépoli, y a su vez proponer una restructuracion
administrativa para que el metro tenga mayor interferencia en la planeacién de

nuevas lineas.

Finalmente se elaboran las conclusiones y recomendaciones.
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CAPITULO |
POLITICA PUBLICA Y TRANSPORTE MODERNO

En este capitulo se analizara la relacion entre politicas publicas y el Sistema de
Transporte Colectivo, con el fin de tener las bases teoricas, que permitan la
comprension del problema del Metro desde la arista antes mencionada. Asimismo
se comprendera el tema de transporte desde el punto de vista de la

gobernabilidad.

¢Por qué las politicas publicas y el transporte moderno? Es una pregunta que
tendra su respectiva respuesta a lo largo de este capitulo. Como preambulo, el
transporte no debe entenderse como una politica gubernamental, mediante el cual
el gobierno implementa soluciones sin tomar en cuenta a los actores que estan

involucrados en el tema.

El asunto del transporte y vialidad es un tema que merece especial atencion,
debido a la complejidad del Distrito Federal y su area conurbada, lo cual ha

originado la implementacién de soluciones sin resultados a mediano y largo plazo.

“El transporte es un elemento de vital importancia en las ciudades, ya que
promueve el aumento de la competitividad de las regiones al revitalizar la
economia y promover las interacciones sociales. Solo por medio de la
competitividad, las ciudades mexicanas lograran ser prosperas en un mundo

globalizado y asi mejoraran la calidad de vida de sus habitantes”.*

De acuerdo a Gloria Salazar, el transporte urbano de personas, permite que si

por un lado existe un buen funcionamiento en este, la ciudad puede funcionar

4 IRACHETA Cenecorta, Alfonso X. La necesidad de una politica publica para el desarrollo de sistemas
integrados de transporte en grandes ciudades mexicanas, México, Editorial El Colegio Mexiquense, 2006. p.9
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bien, asi como lograr una mejor calidad de vida de las personas en cuanto la

facilidad de trasladarse de un lugar a otro en el menor tiempo posible.”

Esto implica, una planeacion cuidadosa, tomando en cuenta los siguientes
elementos: las condiciones socioeconémicas de los usuarios; la geografia y
geologia, en este caso de la Zona Metropolitana del Valle de Meéxico, la
configuracion de la ciudad, la disponibilidad de las vialidades y por ultimo de la
situacion administrativa Yy financiera de las entidades administrativas encargadas

de prestar estos servicios.

En la ciudad de México y el area conurbada, es frecuente que sus habitantes
manifiesten molestia, agobio o incomodidad al trasladarse de un lugar a otro, ya
gue las condiciones son muy desfavorables; o que trae como consecuencia que
lleguen en un estado de cansancio y tension a sus actividades cotidianas. De
acuerdo al estudio denominado “Pérdidas millonarias por fallas en la movilidad
urbana”, presentado por especialistas del Instituto Politécnico Nacional, la
Asociacion Mexicana de Transporte y Movilidad y la asociacion civil “El Poder del
Consumidor” se realizan diariamente 18 millones de viajes los cuales propician la

pérdida de 3.3 millones de horas-hombre al dia.

El Metro, al ser el medio de traslado de los habitantes para la realizacién de sus
actividades laborales, forma parte de los medios de consumo con caracteristicas
peculiares. Marginalmente el tren metropolitano promueve la circulacion de
insumos y productos para la actividad econémica de algunos usuarios.® La
creciente importancia del transporte se explica, porque el desarrollo de la
economia conlleva a una creciente concentracion urbana lo cual se ha expandido

a las ciudades, misma que requiere la necesidad creciente de transportacion de

® GONZALEZ Salazar, Gloria. El Distrito Federal: Algunos problemas y su planeacién, México. UNAM, Instituto
de Investigaciones Econ6micas, 1983, p.94.
® Ibidem. p.27
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personas y mercancias en las ciudades. ’ Asimismo, la satisfaccién de estos
requerimientos se ha debido principalmente a la disponibilidad de recursos
financieros, del grado de desenvolvimiento de la urbanizacion, y del desarrollo

general de transporte®

Es decir, dichas necesidades han sido resueltas de muy diversas formas en los
distintos periodos economicos que ha tenido el pais. Por su parte, la
transportacion colectiva en la ciudad de México no escapa a estas
determinaciones.® Ciertamente en el caso de las ciudades latinoamericanas la
mencionada transportacibn se da en el contexto particular del subdesarrollo y
dependencia estructurales, de aguda segregacion socio-espacial, etc., que

singularizan las condiciones de prestacién de los servicios de transporte.*

Sin embargo, desde esta Optica no se tomé en cuenta la opinion de los actores
(usuarios, empresarios, etc.), y hubo afectaciones en determinadas esferas como
son los sectores comerciales y servicios, esto trajo como consecuencia
descontento de estos, en los ultimos afios. Debido a esto, los planes de
transporte y vialidad comenzaron a tomar en cuenta a la sociedad, como artifice
en las decisiones y soluciones ante estos problemas, por esto se aborda la

materia antes mencionada desde las politicas publicas.

Estas se plantearon desde la década de los ochenta, cuando México junto con
otros estados latinoamericanos, fueron sacudido por las demandas sociales vy,
esto nos lo expone Luis Aguilar Villanueva en su obra del “Estudio de las Politicas
Publicas”, esto fue una respuesta a la crisis fiscal, que obligo a un control

democratico en la asignacion de los recursos fiscales.

" Ibidem. pp.27-28
8 Ibidem. p.28

° |dem

% | dem
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“La raiz de esas decisiones equivocadas del gobierno y de su incapacidad para
aprender de sus errores se hallaba en la misma estructura autoritaria del sistema
politico-administrativo, imponente, incontenible, sin contrapeso de las libertades

econdmicas (redimensionamiento) y politicas (democracia) de los ciudadanos™*

1.1 Politicas Publicas
Los origenes de las politicas publicas vienen con la propuesta de Policy

Sciences, de Harold D. Lasswell en el afo de 1951, “era un programa de
Investigacion, llamado “el conocimiento del proceso de la politica y en el proceso
de la politica”, buscé articular sistematicamente ciencia (interdisciplinaria) vy
decision de gobierno. Por su parte, el autor Luis Aguilar Villanueva explicé que en
los afios de la Guerra Fria la situacién por la que atravesaba el mundo, requeria
de un mayor conocimiento para poder abordar con responsabilidad y eficiencia

los problemas.

La polarizada situacion internacional de la época planteaba cémo utilizar
nuestros recursos intelectuales con la mas sabia economia, “como tal fue el caso
de aumentar la funcion inteligencia para aumentar la racionalidad politica”, “como
lograr que los hechos y las interpretaciones influyan efectivamente en el proceso
de la toma de decisiones. Por su parte, Lasswell propuso no una teoria personal,
sino que es partidario de las aportaciones de la comunidad cientifica
estadunidense, para poder construir una hipétesis que aporte y pueda explicar
los problemas politicos administrativos, ademas tomando en cuenta a la

participacion ciudadana como actor en la solucién de problemas.

Es en este contexto que las ciencias sociales manifiestan un interés creciente de
la politica como objeto significativo de estudio y poseen una capacidad creciente

para perfeccionar la racionalidad del proceso decisorio de la politica”?. De

! AGUILAR Villanueva, Luis Ferando. EI Estudio de las Politicas Publicas, México, Grupo Editorial, Miguel
Angel Porraa, 1992, p.38
2 |bidem, pp.38-39
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acuerdo a las disposiciones anteriores, fueron las que derivaron la Gran
Depresién y la Guerras Mundiales que animé a los estudiantes se involucraran en
la solucion de problemas criticos. A raiz de esto se constituye la ciencia de las

politicas.

Partiendo de lo anterior, Laswell explicO como argumento de esta nueva ciencia:
“La orientacion hacia las politicas tiene una doble dimensién: por una parte se
enfoca al proceso de la politica y por la otra hacia las necesidades de inteligencia
y proceso. La primera tarea busca desarrollar la ciencia de la formacién y
ejecucion de las politicas, utilizando métodos de investigacion de las ciencias
sociales y de la psicologia. La segunda tarea busca mejorar el contenido concreto
de la informacioén y la interpretacion disponibles a los hacedores de las politicas v,
por consiguiente, rebasa generalmente las fronteras de las ciencias sociales y la
psicologia. Podemos considerar a las ciencias de politicas como el conjunto de
disciplinas que se ocupan de explicar los procesos de elaboracion y ejecucion de
las politicas, de la recopilaciéon de datos y de la produccién de interpretaciones

relevantes para los problemas de politicas en un periodo determinado.”*?

De ahi que gobernar por politicas publicas va a significar el (re)descubrimiento
del componente de costos de oportunidades y de operacién de la decision politica
y poner fin a la idea de que los recursos son ilimitados. Por lo tanto se hace
énfasis a la planeacién del gasto publico y un andlisis costo-beneficio, por otro
lado que las politicas publicas tengan un mayor beneficio para los ciudadanos y un
menor costo. Por lo tanto hablar de politicas publicas, es incorporar la opinion de
los ciudadanos como electores y contribuyentes, aqui se habla de una

participacion entre gobierno y sociedad.'*

Por su parte, la politica publica se puede definir de la siguiente manera:

13 |bid p.47
 |bid pp.38-39
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‘Es un conjunto de actividades de las instituciones de gobierno, actuando
directamente o a través de agentes, y que van dirigidas a tener una influencia
determinada sobre la vida de los ciudadanos”. Asimismo, Pallares sefalé que las
politicas publicas deben ser consideradas como un “proceso decisional”, un
conjunto de decisiones que se llevan a cabo a lo largo de un plazo de tiempo. De
acuerdo a la idea del autor al mencionar esa persuasion sobre la poblacion no
comenta si es de indole positiva 0 negativa, pero se deduce que en ocasiones el
bienestar se ve cuestionado en una politica restrictiva o de imposicién fiscal por
ejemplo, logrando ciertamente esa modificaciéon conductual. Aunque la mayoria de

las politicas publicas tienen un impacto directo en el bienestar de la poblacion™®.

El concepto de politica publica también es concebida como el estudio de lo que
el pueblo quiere a través del gobierno y cémo lo puede lograr. A su vez el término
politica es polivalente, principalmente se usa en un sentido amplio para referir
cualquier cosa que se relaciona con la determinacion de la policy. El administrador
es politico cuando contribuye a la formulacién de la ley, cuando se desempefa en
las organizaciones publicas que ejecutan la policy y cuando trata con los grupos
de presion que cotidianamente pretenden influir. El es politico tanto en la hechura
de policy, lo mismo que después, cuando la ejecuta. La administracion publica
también fue definida como el estudio y la practica de aquellas cuestiones cuya

realizacion esta a cargo del derecho y la politica™®.

De lo que se deduce que la politica publica significa el aprovechamiento de la
capacidad instalada de ciertos grupos de la sociedad para la atencion a

determinados problemas publicos.

Con las politicas publicas se puede observar un fenbmeno muy importante

debido a que el Estado se ha ido convirtiendo en un actor social mas, dotado de

SUNIVERSIDAD DE AMERICA LATINA. Definicién de Politicas Publicas, consultado el dia 14 de Junio de

2012, disponible en:

%ttp://www.unla.edu.mx/iusunIalS/reerxion/QUE%ZOES%ZOUNA%ZOPOLITICA%ZOPUBLICA%ZOweb.htm
Idem
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una dimensién especifica, que es relacionado con el resto de los protagonistas
sociales en la arena de la toma decisiones. Esto ha conllevado a un cambio

profundo desde la éptica en que se ven los problemas del Estado.*’

El cambio en la estructura subjetiva del Estado ha ido convirtiéndolo en un actor
con un poder mucho menos soberano Yy racional y mucho més relacional o
limitado. Asimismo para llevar a cabo sus acciones necesita de la interaccion de
actores que le permiten la reconfiguracion de lo que llamamos politica publica.
Esta composicion permite ver al Estado como un actor social, sin dejar de lado su

caracter de autoridad.®

El siguiente cuadro muestra que todos los actores son igual de importantes, por
tanto se cambia la concepcion del Gobierno como el Unico tomador de
decisiones, donde todos los participantes se encuentran al mismo nivel, con la
diferencia que los ciudadanos tienen una participacion activa en la toma de
decisiones, pero no nada mas es ciudadania y gobierno, sino todos deben de
poder emitir sus opiniones, de tal manera se llega a un proceso de
retroalimentacion en donde cada uno puede aportar ideas, ademas que permita
un equilibrio, donde nadie ejerza mayor influencia, y los 6érganos de gobierno,

sirvan como mediadores.

" SUBIRATS Joan. Andlisis de Politicas Publicas y Eficiencia de la Administracién, Madrid, Ministerio para las
Administraciones Publicas, 1994, p.21
'8 |bidem. p.22
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Cuadro 1

Actores relevantes en el proceso de formacién de Politicas Publicas

Ciudadanos

Grupos de Parlamento
Interés
Partidos Sistema
Politicos Judicial
Opinién Gobierno
Publica

Fuente: FREDEICK, S. Lane, 1986. Current issues in PUblic Administracion en SUBIRATS Joan. Andlisis de
Politicas Publicas y Eficiencia de la Administracién, Madrid, Ministerio para las Administraciones Publicas,
1994, p.22

Para que un problema se pueda resolver requiere llamar la atencion de los

gobernantes, con esto se procede pasar al siguiente punto.

1.2 Agenda de Gobierno
Por formacién de agenda se entiende el proceso mediante el cual los problemas

y cuestiones llegan a llamar la atencion seria y activa del gobierno como asuntos
posibles de politica publica.

“También se define como el conjunto de problemas, demandas, cuestiones,
asuntos que los gobernantes han seleccionado y ordenado como objetos de su
accion y, mas propiamente, como objetos sobre los que han decidido que deben

de actuar o han considerado que tiene que actuar” *°

18 AGUI]_AR Villanueva, Luis Fernando. _Problemas Publicos y Agenda de Gobierno, México , Grupo Editorial,
Miguel Angel Porria, 1992, p.29
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En el caso de México la formacién de la agenda, se observa cuando el problema
se incluye en el Plan Nacional de Desarrollo y los Planes Estatales y Municipales

de Desarrollo.

Es importante aclarar, que los planes estatales, municipales, desarrollo urbano
y programas, deben de estar alineados con el Plan Nacional de Desarrollo, para
tener un cumplimiento coherente de los objetivos. El tema del Metro no es un tema
exento a este requerimiento, veamos el caso de la construccion de la linea 12 del

metro.
El problema de la movilidad, llamé la atencion del Gobierno Federal, y esto

obligo a trabajar de manera coordinada para alcanzar los objetivos; para asi pasar
al siguiente paso, la implementacion de la politica publica.
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Cuadro 2
Esquema de alineacion con el Plan Nacional de Desarrollo 2007-2012

Fuente: Datos provenientes del Plan Nacional de Desarrollo 2007-2012, Programa General de Desarrollo
2007-2012, Programa General de Transporte 2007-2012.

22



Cuadro 3

Formacion de la agenda institucional

Problema

Toma o cuestidn
de relevancia
publica

Agenda de
actuacion
poderes publicos

Fuente: SUBIRATS Joan. Andlisis de Politicas Publicas y Eficiencia de la Administracion, Madrid, Ministerio
para las Administraciones Publicas, 1994, p.53

La importancia del proceso se deriva lo siguiente:

Primero, la capacidad de atencion de los gobiernos es limitada: son siempre los
asuntos que llama la atencion del gobierno, en general son los problemas de con
caracter politico-electorales los que son considerados efectivamente. A propdsito
de esto ultimo, puede darse lugar a presiones de grupos de interés, mencionados

con anterioridad.

Tomando como referencia al autor Medina Giopp en su obra antes citada, para
gue se lleve a cabo la politica publica se necesita un proceso donde el primer paso
el gobierno reconozca que existe un problema dentro de varios problemas que
hay, para lo cual pasara a formar parte de los asuntos gubernamentales

correspondiente a la llamada incorporacion en la agenda, el segundo paso
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corresponde a cuestionarse y analizar el cobmo se debe de enfrentar el problema.
El hecho de que el gobierno, o0 mas bien ciertos funcionarios tomen nota de una
demanda y pongan atencion en ella no significa la realizacion de algo concreto. En
el caso de México toda la actividad de la formulacion de la politica ocurre

alrededor de la rama ejecutiva.”®

Aguilar Villanueva nos expuso lo siguiente:
“‘Hay innumerables problemas provenientes de muchos puntos, como situaciones
y causas heterogéneas, que afectan a un mayor o menor nimero de personas,
fluyen cotidianamente hacia el gobierno en busca de atencion y solucion. Algunos
problemas son de interés general como los relativos a la seguridad, de personas y
patrimonios; otros problemas son de interés particular, como lo son los relativos a
las necesidades materiales de algunos grupos sociales desprotegidos, otros son
problemas complejos de escala, interdependientes que no son tratables
aisladamente. El Estado es concebido como el encargado de resolver problemas

que los privados no pueden resolver’®

“Por definicion del problema se entienden los procesos mediante los cuales una
cuestiéon (problema, oportunidad, tendencia) ya aprobada y colocada en la agenda
de la politica publica, es estudiada, explorada y cuantificada por los interesados,
quienes no raramente acttan en el marco de una definicion de autoridad,
aceptable provisionalmente en términos de sus probables causas, componentes y

consecuencias”??

De acuerdo a Joan Subirats en su obra antes citada, se deben tomar los

siguientes elementos en la formacién de la agenda 2

*° MEDINA Giopp, Alejandro. José Mejia Lira. El Control en la Implementacién de la Politica Publica, México,
Editorial Plaza y Janes, 1993, p. 15

2L AGUILAR Villanueva, Luis Fernando. Op. Cit. pp.21- 23

2 |bidem. p.52

#SUBIRATS. Joan. Op. Cit. pp.56-58
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Cuadro 4

Elementos a considerar en la formacién de la agenda

La organizacion de

Liderazgo los grupos
presentes

Formacion de la
agenda

La problemética de
la representacion

Tradicién o
capacidad de Estructura
respuesta del decisoria

1. Los hechos
Es donde se hace énfasis y donde se explica cuales son los acontecimientos que

llevaron a que se pusiera en la agenda el problema.

2. La organizacion de los grupos presentes

Desde la perspectiva del organismo en cuestion es necesario plantearse la
problematica de gente afectada y de su organizacion.

3. La problemética de la representacion

No deberia tampoco olvidarse cual es la relacién entre sectores afectados y los

mecanismos de representacion politica.

4. Estructura decisoria
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Es imprescindible no perder de vista la relacion entre sectores afectados y actores
relevantes del proceso de formacion de la agenda o0 programa de actuacion

publico dentro de la estructura formalmente establecida.

5. Tradicion o capacidad de respuesta del sistema

Es importante ver cudl es la tradicion o respuesta de los poderes publicos ante el
tipo de problematica planteado. Plantearse la percepcion sobre la capacidad de
respuesta del sistema que tienen los afectados puede coadyuvar a resolver dudas

sobre el nivel de resultados que esperan alcanzar.

6. Liderazgo
Es relevante proyectar el proceso de seleccion de lideres su grado de autoridad y

su estilo o capacidad de conexion.

“Es evidente que en ciertas cuestiones o temas, la decision puede ser rapida,
pero convendria proporcionar algun instrumental a los centros decisores para que
ellos mismos pudieran evaluar la necesidad de realizar un analisis previo, es decir,

profundizar en el estudio del tema previamente a la tomar de cualquier decision”
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Cuadro 5
Criterios atomar en cuenta en la formacién de la agenda

Si afecta a la . Grado de Qué
A Se determinan por s
organizacion hay politizacion posturas

antear] cuestiones
ue replantearlo -
q P politicas. 7 hay
El | i
'|'C'OStO cIJIeI / Tema ¢tiene /
analisis, vale la ; implicaci
: ¢Resulta el tema implicaciones ¢ Existen

ena hacerlo. m ntral par Hay tiempo para o 0
P | uy centra P,af andlisis politicas? posiciones
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| / fijas del
tema?

El contexto de la

Si van a quedar . )
cuestién ampliada

comprometidos los Caracteristicas del
recursos mucho | tema ¢ Permite
tiempo, mayor Costos de accién Formacion de la analisis?
analisis y del analisis agenda se debe
tomar en cuenta

¢Hay consenso

del tema?
Hay Repercusiones del

incremento de tema
recursos,
mayor andlisis

¢ Cudl es el grado
de complejidad?

¢Puede el tema ¢, Qué alcance tiene
tener ramificaciones repercusiones que la
o afectar otros solucion del tema

[
Costos de temas? puede desencadenar? ~ ¢Gradode
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tema?
Si afecta a terceros ¢ Cuanta gente
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mayor analisis \
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A mayor
incertidumbre,
mas andlisis

Si hay méas gente

afectada, mayor
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analisis
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Estos son los criterios a tomar en cuenta®*:

1. El contexto de la cuestion ampliada

a) ¢Hay tiempo para hacer el analisis?

Aqui estd determinada por las presiones politicas son tan agudas o los
compromisos previos han sido ya fijados externamente que no parece haber

tiempo para un estudio mas pormenorizado.

b) ¢ Hasta qué punto el tema tiene implicaciones politicas?

Implicaciones politicas no sélo en relacion a los partidos, sino también a
Secretarias de Estado, niveles administrativos. También conviene examinar sobre
las lineas divisorias formales entre otros 6rganos, grupos o protagonistas ya que

pueden indicarnos una mayor facilidad de politizacion.

c) ¢ Existen posiciones fijas sobre el tema?
Las posiciones son claras, esto pasa cuando el problema se partidiza, por lo que

esto agudiza su andlisis deseable.

d) ¢ Resulta el tema central para la organizacion que se trate?
Cuando afecta a la organizacion el tema es importante replantearlo, para que no

afecte de manera importante.

2. Caracteristicas del Tema

a) ¢ El tema permite desarrollar alternativas?

Se podria afirmar que cuando mas problemética es una politica mas necesario
parece un analisis sobre su planteamiento o la busqueda de las diferentes

alternativas posibles.

*|bidem. pp.61-66
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b) ¢ Qué grado de consenso existe sobre el tema y su solucion?
Si el tema de planteado goza de un elevado grado de consenso, entonces las

aportaciones del analista puede ser utiles.

c) ¢,Cual es el grado de complejidad del tema?
Cuando méas complejo es el tema, cuantos mas factores parecen intervenir en el

mismo, mas necesidad parece existir.

d) ¢Cuél es el grado de incertidumbre en torno al tema y a sus posibles
consecuencias?
La necesidad de andlisis parece relacionada con las incertidumbres presentes,

precisamente para evaluar y estimar todas las posibilidades presentes.

e) ¢Se trata de un tema facilmente objetivable o, por el contrario, resulta cargado
de valores?

Si el tema es objetivable, facil de cuantificar y que permite una cOmoda
comparacién entonces el analisis parece mas recomendable y mas aceptable por
las distintas partes. Si el caso el contrario, es un tema con mayor presencia de

valores sociales, entonces el analisis debera limitarse solamente a los hechos.

3. Repercusiones del tema
a) ¢ Qué decisiones tienen mayor repercusion?
Este tipo de decisiones que conllevan a repercusiones importantes precisan con

mayor insistencia del apoyo de un analisis especifico.

b) ¢ Cuanta gente puede resultar afectada?
Cuanta gente mas resulte afectada mas analisis se requiere que permitan justificar

las medidas a tomar y que permitan dar soportes técnicos a la decision de politica.

c) ¢ Cudl es la significacion de los grupos afectados?
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Cuando los grupos sean fuertes o tiene relevante incidencia politica mas se
requiere un andlisis. Es decir si se ejerce fuerte presion, mas se debera de

justificar el analisis.

d) ¢Puede el tema tener ramificaciones o afectar a otros temas?

Si hay temas donde haya ramificaciones es importante su analisis. Aqui se puede
llevar a la practica si una politica publica puede tener una reaccion en cadena que
afecte a otros temas y que lleve a un cambio no deseable por lo tanto un analisis

metddico para no afectar a terceros.

e) ¢Puede ser que la actividad que desencadene la resolucién del tema afecte en
el futuro a la flexibilidad de actuacion del mismo servicio?

Es importante examinar hasta qué punto el tema cierra las posibilidades de accion
futura o posibilidades de intervencion en otros campos. Es deseable que el tema
deje la puerta para que se pueda mejorar el mismo servicio. Si el caso es el

contrario requiere de un mayor detenimiento analisis.

4. Costos de la accion y del analisis

a) ¢ Es importante el costo de la accién que plantea el tema?

Aquellos que requieren una mayor inversion, requieren un mayor analisis. Si se
requiere de una mayor inversion, se requiere de un estudio pormenorizado del

gasto, esto es con el objetivo de dar mas soporte a la decision.

b) ¢El tema plantea un simple incremento de costos o es realmente un salto
adelante de proporciones notables?

“Hay ciertas decisiones, sin embargo, que requieren grandes inversiones desde
sus inicios y que no permiten hacerlas frente a través del mecanismo
incrementalista. El nivel de gasto que lleva aparejado y su cierto caracter de

irreversibilidad le hacen especialmente susceptibles al andlisis a gran escala”®

% |bidem. p.65
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c) ¢,Por cuanto tiempo quedan comprometidos los recursos?
Hay decisiones que requieren de largos periodos de inversion y condicionan la
disposicion de recursos posterior. Este tipo de decisiones, plantean, asimismo,

problemas de coste-oportunidad que aconsejan el analisis de soporte.

d) ¢ Cual sera el coste de analisis en si mismo? ¢ Vale la pena hacerlo?
El coste del analisis en relacién al conjunto del tema, y su posterior utilizacion
real, plantean dos cuestiones que conviene examinar antes de emprender el

estudio.

Se puede entender al tema del transporte, como un asunto imprescindible para
incursionarlo en la agenda de gobierno debido a que todas las soluciones
presentan una serie de ventajas y desventajas, de ahi la importancia de abordarlo

desde la politica publica.

A lo largo de los afios con los diferentes medios de transporte que han existido
como lo son el ferrocarril, el barco de pasajeros y la aviacion se tuvo que buscar el

consenso de los diferentes actores para poder implementarlo.

En el caso del transporte colectivo como el tranvia, los autobuses colectivos es
importante aclarar como se vera mas adelante el crecimiento de la ciudad de
México ha ocasionado que el transporte sea un tema recurrente en la agenda de

Gobierno del Distrito Federal

Por otro parte el problema para que sea relevante y se tome en cuenta en la
agenda de Gobierno debe de tener una relevancia publica, y muchas veces
depende una batalla por la definicion del problema entre los distintos actores que

se presenten. Si bien Joan Subirats nos explica que una limitante para que no se
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lleve a cabo la meta en la agenda de gobierno un problema, son los recursos tanto

econdmicos como humanos.

En el caso del transporte colectivo en especial el Metro, si bien se ha tomado la
consideracion de poderlo implementarlo en determinados momentos es importante
mencionar lo siguiente: El Sistema de Transporte Colectivo-Metro dada a sus
caracteristicas como son su infraestructura y los requerimientos que se veran mas
adelante han tomado relevancia por lo consiguiente; el numero de habitantes que
tiene la metrdpoli, y el grado de trafico que hay en la ciudad de México y su Zona
Conurbada y la capacidad de trasladar a un nimero importante de usuarios.

Asi mismo el hecho de que a lo largo de sus etapas de construccién han tenido
diferente desarrollo y comportamiento en cuanto a su construccion es porque se

tienen los recursos necesarios.

Por esto el Metro cumple con este diagrama que se desglosa a continuacion.

1.3 Etapas de la Politica Pablica
Para que se lleve a cabo una politica publica se deben pasar las siguientes

etapas:
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Cuadro 6
Etapas de la Politica Publica

Casos de terminacion:

-En relacién a una organizacién
-En relacién a una politica

-En relacién a un programa

Planteamiento del

Se determinan los problema
costos y beneficios 7

Iniciacion

Investigacion de
conceptos

Estimacién

Terminacion

Etapas de politica
publica

Evaluacion Seleccion

Implementacién

Es sometida a un | Entran a debate las

examen, para ver se posibles soluciones
cumplen los Se convierten los

objetivos. objetivos en servicios
generales

Tipos de evaluacion:

-Determinacién de necesidades.
-Evaluacién formativa.

-Evaluacion de balance o conclusiva

1) Iniciacion:

Consiste en el planteamiento creativo del problema, la definicion de los objetivos, y
el disefio de nuevas e innovadoras opciones y para tener una explicacion real de
las aspiraciones®. Esta etapa es después de la inclusién del problema en la

agenda de gobierno.

% 1dem
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Los objetivos, de preferencia deben de ser reales en el sentido que no se
planteen para tener grandes resultados, sino que puedan ser manejables, no
causar confusiones y no se pierda el sentido del tema. Un ejemplo puede ser en la
planta de arboles, en donde el coordinador del proyecto cuenta con tres areas de
reforestacion, y quiere reforestar todas las areas, pero cuando se lleva a cabo, no
alcanza sus objetivos, porque se encuentra con las siguientes restricciones;
primera cuenta con poco personal y no puede tenerlo tiempo completo porque no
hay la disponibilidad de recursos, segunda el suelo donde va a reforestar es seco
por lo tanto el hacer las cepas, va a requerir mucho mas tiempo y esfuerzo de los
empleados, y por ultimo las caracteristicas del suelo y del clima hacen que no se

le den todo tipo de arboles. En conclusion, es preferible reforestar una sola area.

2) Estimacion
Etapa donde se realiza una investigacién cabal de los conceptos, asi mismo
comprende un examen cientifico de los impactos a cada opcién, y realiza un
estudio de las consecuencias probables, por lo tanto se necesita un bosquejo del

programa.

En este proceso se requiere del estudio de todas las ventajas y desventajas de
cada opciéon, en esta forma ya se puede ver lo que es el proyecto en primera
instancia, este no es el definitivo, y puede estar sujeto a modificaciones
pertinentes, de acuerdo a las condiciones o situaciones que pueden suscitar en el
momento. Es comprensible que surjan este tipo de situaciones, sobre todo si tiene
gue ver con cuestiones geograficas y naturales. En  materia de transporte y
vialidad, es necesaria la estimaciéon, de las cuestiones geograficas de un lugar,
para asi buscar una serie de soluciones viables, y entrar en cambios de ultima

hora.
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3) Seleccién
Es donde entran a debate las opciones posibles, la ciencia politica entra en
accion, ya que si necesario negociar con otros actores o realizar compromisos con
ellos mismos para que se pueda llevar a cabo la opcidn que se elija, asi mismo se
debe de reducir la incertidumbre de todas las opciones planteadas, es en esta
etapa donde se integran elementos ideol6gicos.?’

Para atender el problema en cuestion se puede realizar el sistema del
‘bomberazo”, donde un conjunto de personas son llevadas a estudiar el asunto
con la informacién disponible en ese momento y con limitaciones serias para
generar un mayor numero de datos y de incorporar estudios existentes al
respecto. Este grupo esta casi obligado a la generacion de una propuesta en un

breve plazo.?®

Una vez hecho el estudio el gobierno, debera decidir si adopta la solucion
propuesta, 0 en suceso, seleccionar alguna de las propuestas derivadas de la
etapa anterior. La adopcion de un curso de accion en particular esta determinado,
por diversos elementos, como son los contactos personales de quienes
intervinieron, la similitud del punto de vista entre ellos, las preocupaciones del
funcionario responsable de la decision, las preocupaciones generales del
gobierno, entre otros factores, donde existe carencia de recursos , de formacion y

hasta niveles de corrupcion importantes.?.

Medina Giopp, expone que en ésta etapa surgen surgieron modelos como fue el
Top Down que se explica de la siguiente manera:
Parte de la hipotesis de que es posible separar elaboracion y puesta en practica

de una politica y que los implementadores son agentes.

27 |dem

2 1dem
2 1dem
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Los problemas de la puesta en practica estarian asi mas ligados siempre a la
coordinacion interorganizativa y de control.

En este modelo una de las cuestiones mas relevantes que se acomodaria a la
problematica de transporte es la siguiente:

-Los programas no alcanzados, no son fracasos, sino aprendizajes.

- Que los objetivos son mdltiples; contradictorios y ambiguos.

-Que los administradores publicos son transparentes y racionales.

-Que la sociedad es a menudo hostil y casi siempre contradictoria.

Los programas no alcanzados son el resultado de valores conflictivos y las
decisiones tomadas, a veces se fundamentan en intereses afectados o tiene
mucho que ver con los intereses que hay en ese momento. En el caso del Sistema
de Transporte Colectivo, es un claro ejemplo de lo antes enunciado, debido que en
su historia, ha habido en casos exitosos (linea 1, 2 y 3) y otros no, debido a que
los planes de configuracion del metro, no se realizaron con los instrumentos
necesarios para su implementacion, pero estas experiencias originaron una nueva
metodologia de planeacion, donde la opinion publica, forme parte del proceso de

construccion.

4) Puesta en Marcha (o implementacion)
Etapa en la que el sistema de politica convierte sus objetivos generales en
servicios generales®.

Aqui se pone en operacién un servicio 0 un programa que es mediante el cual
se deja pasar un tiempo, para poder tener un resultado acerca de su
funcionamiento. En el tema de transporte, debido a su configuracién se puede
replantear objetivos, pero depende de la naturaleza del caso, por ejemplo en
cuanto a un puente un no se puede tirar y volver a construir, ya que el costo

financiero seria muy alto.

%0 Van Meter, S, Donald y Carl E. van Horn, “El proceso de implementacion de politicas. Un marco conceptual”
en, Aguilar Villanueva, Luis F. La implementacion de las politicas, México, Miguel Angel Porraa, 1993, pp. 97-

146.
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En el caso de la implementacién de un programa social si se pueden volver a
replantear los objetivos, pero se debe de buscar, si no hay legislacion detras de
aguellas, ya que de lo contrario se seguiria otro procedimiento para cambiar las

reglas de operacion.

5) Evaluacién

En esta etapa analiza que politica publica es sometida a un examen para ver si se
estan cumpliendo con los objetivos esperados, derivado de esto es donde se da la
retroalimentacion para que pueda mejorarse y en este caso fijar las
responsabilidades si hay incumplimientos notorios.

Es una consecuencia de la implementacion, este se hace palpable en una
auditoria, donde se fiscalizan los recursos o se monitorea un programa con la
finalidad de identificar en que parte del proceso hay fallas para poder buscar la

mejor solucion.

En el caso de programas sociales, se cuenta con el Consejo Nacional de
Evaluacion de la Politica de Desarrollo Social adelante (CONEVAL), y se define
como: organismo publico descentralizado de la Administracion Publica Federal,
con autonomia y capacidad técnica para generar informacion objetiva sobre la
situaciéon de la politica social de México, que permita mejorar la toma de

decisiones en la materia.
Joan Subitarts enunci6 en el Analisis de Politicas Publicas los diferentes tipos de
evaluacion:

a) Determinacién de necesidades:

“Se dirige al descubrimiento de las debilidades o los espacios problematicos del
planteamiento del programa, de tal manera que pueda mejorarse en futuros

ajustes.
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Se acostumbra a aquellos programas que presentan una notable complejidad
organizativa, con variedad de metas y diversidad de equipos o personal vinculado,
y cuando ello genera una sensacion de insatisfaccion generalizada. En esta

evaluacion conlleva a un replanteamiento de los objetivos del programa.”*

b) Evaluacion formativa o correctora

“Este tipo de evaluacion pretende ante todo analizar el funcionamiento real del
programa y de todas las laborares conectadas con el mismo. El objetivo es

comprobar si el programa se desarrolla sin dificultades.”*?

c) Evaluacién de balance o conclusiva

“El objeto de este tipo de evaluacion es el de recoger informacion sobre los
resultados finales del programa vy facilitar asi un juicio de valor global sobre el
mismo.”®

Finalmente en esta etapa, conviene tener presentes los intereses tanto
interpersonales como politicos, por ello se debe reconocer el abanico de intereses

que de manera directa o indirecta facilitan la realizacion de la evaluacion.

6) Terminacion
Es donde se determinan los costos, consecuencias y beneficios por clausura o
reduccion de actividades, y también se busca la deteccion de los problemas
derivado de su determinacion. Es importante llamar la atencion que si el programa
estd sujeto a mejoras, no se puede dar por terminado, deben replantarse otras

estrategias, para su mejora.>

Esto puede dar lugar a la creacion de una nueva politica publica, un ejemplo es

la construccion de los segundos pisos del periférico, de acuerdo a la primera

1 SUBIRATS, Joan. Op. Cit. p.145
%2 Ibidem. p. 146

% |bidem. p.146

* Ibidem. p.20-21
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etapa, la evaluacién arrojo la necesidad de continuar la construccion en toda la
parte poniente y sur de la via para mejorar su circulacion, pero derivo en otro

programa, con otras estrategias.

La ultima etapa corresponde a la respuesta de si la politica hace lo que debe
hacer, y el andlisis de las consecuencias derivadas de ello. En esta etapa también
hay muchos problemas. En ocasiones se prefiere una evaluacion mas intuitiva que
sistematica. En México, los juicios suelen ser parciales y basados en evidencia
fragmentaria o sesgada. En ocasiones se prefiere informar al funcionario
responsable exclusivamente sobre los hechos exitosos dejando de lado los
fracasos. Existe una tendencia en México a preferir aplaudir al funcionario, a
presumir que es un gran tomador de decisiones y no puede equivocarse: sus
decisiones son “Ordenes para la realidad”, y si esto falla, no es por el funcionario

“es la realidad equivocada™®

Finalmente se dan las posibles variaciones que pueden darse en los supuestos
generales de sucesién o terminacion:*
-En relacién a una funcioén:
Se trata de un servicio o funcién de la administracion cuya prestacién puede
atravesar de hecho distintos organismos y politicas de los poderes publicos.
Los casos de terminacion de alguna funcion son muy raros dentro de la

administracion publica.

-En relacion a una organizacion:
Esta es una posibilidad que presenta menores dificultades. Se afirma que las
organizaciones pueden, en general, resistir el final de las politicas de las que son

responsables.

* |dem
% Ibid. pp.164-165
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-En relacion a una politica:
Es un supuesto mas facil de imaginar y en buena parte una aproximacion o

estrategia concreta para solucionar un problema concreto, y /o politica.

-En relacién a un programa:

Es mas factible, con el hecho de la facilidad de argumentar la necesidad de acabar
con un programa si se inicia al mismo tiempo un programa alternativo o
complementario.

En el siguiente cuadro que a continuacion indicara es el proceso ideal que debe
de seguir la formulacion de politicas, para que resulte en su éxito, Cabe aclarar

gue cada politica sigue un proceso especial segun sus particularidades
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Cuadro 7

Proceso de las Politicas

Produce
Formacién de la Agenda de
agenda Gobierno

Conduce a
Formulacion y Produce Las proposiciones
legitimacion de la de la politica (fines,
politica metas y medios de
(programas) Conduce a efectuacion)
Implementacion de Produce Acciones en la
la politica politica

Conduce a

1. Efectos de la
politica.

2. Evaluacion de los
efectos.

3. Decisiones sobre
el futuro de Ila
politica (programas)

Fuente: Patterson, Davidson y Ripley. A more Perfect Unién. Introduccion to American Goverment, en
AGUILAR Villanueva, Luis Fernando. Problemas Publicos y Agenda de Gobierno, México, Grupo Editorial,

Miguel Angel Porrda, 1992, p. 22

1.4 Gobernabilidad y transporte
En este apartado se trata lo referente a la gobernabilidad, debido a que el

transporte en la Zona Metropolitana del Valle de México, es un tema donde
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requiere de cooperacion institucional entre los distintos Ordenes y niveles de

gobierno para poder alcanzar sus objetivos y metas, propuestos por el Estado.

El concepto de gobernabilidad, debido a que se lleva a la practica el tema de la
agenda de gobierno por eso se afirma lo siguiente “como satisface el gobierno a
las demandas que realizan los ciudadanos, beneficiando a todos los actores en

mayor o menor grado, con la menor afectacion posible”.

Para comenzar ¢Que es Gobernabilidad?, la Organizacion de Estados
Americanos (OEA), la define de la siguiente manera:

Significa estabilidad institucional y politica, y efectividad en la toma de
decisiones y la administracion. Se relaciona con la continuidad de las reglas y las
instituciones, y en el paso, consistencia e intensidad de las decisiones. Es la linea
mas corta entre el INPUT (Demanda) de la sociedad y el OUTPUT (Resultado) del

gobierno.

En términos generales es la capacidad para la continua adaptacion entre la regla
y el acto, entre la regulacién y sus resultados, entre la oferta y la demanda de
politicas publicas y servicios. La Gobernabilidad depende de la Gobernanza®’ por
ejemplo en el nivel de madurez en una sociedad organizada y su capacidad para
asumir responsabilidades compartidas en la implementacion de decisiones y en el

arte de gobernar correctamente.®

%" Gobernanza: denota la construccion y el desarrollo de relaciones funcionales con distintos actores de la
sociedad y del contexto externo, a través de la capacidad para convocar, incluir, contener, coordinar,
comunicar, deliberar, persuadir, negociar, concertar, motivar, servir, resolver problemas, satisfacer demandas,
generar confianza y apoyo, entre otros procesos propios de los sistemas democraticos.

Fuente: ORGANIZACION DE ESTADOS AMERICANOS. e-Gobierno y Gobernabilidad, consultado el dia 16
de julio de 2013, disponible  en: http://www.educoas.org/RestrictedSites/cursol/Newsletter-
Julio07/Editorial26.html

% ORGANIZACION DE ESTADOS AMERICANOS. (,Qué es gobernabilidad?, consultado el dia 18 de marzo
de 2013, disponible en: http://www.oas.org/es/centro_informacion/default.asp
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Partiendo de esto la Gobernabilidad, tiene una principal caracteristica, que es su
capacidad para responder a los problemas, pero como nos dice la definicion de la
Organizacion de Estados Americanos, esto va a depender del nivel de

participacion de la sociedad.

El tema de transporte es importante que se tome en cuenta desde esta Optica,
ya que nos muestra la capacidad del gobierno para responder ante esta
problematica, debido a la naturaleza del Distrito Federal, al concentrar un gran
namero de actividades econémicas y ser sede de los Poderes de la Federacion,
cual ha ocasionado que los tres d6rdenes de Gobierno trabajen de manera
coordinada para tener un fin comun antes los problemas de la Zona Metropolitana

del Valle de México.

También es importante en lo referente a la gobernabilidad, deja de lado las
creencias politicas y velar por los intereses de cada grupo, por lo tanto esa
colaboraciéon entre gobiernos es la piedra angular para que se tenga

gobernabilidad.

Estas aseveraciones plantean tres preguntas centrales®

1. ¢Qué tan intensa es la demanda de politicas publicas existente? Por ejemplo,
¢qué tanto de la presiéon de la comunidad por servicios y por cambios en las reglas
del juego se encuentra presente? ¢Qué tan fuerte es el conflicto politico liberado
por estas demandas durante el esfuerzo para satisfacerlas? ¢Qué tipo de
reformas se requieren si los obstaculos encontrados son el fruto de problemas
cronicos o estructuras obsoletas?

2. ¢Cual es la capacidad del sistema institucional (especialmente en el sistema
politico y sus reglas) para responder a estas demandas y como estas demandas

estan distribuidas entre las varias ramas del gobierno? ¢Qué tanta autonomia

% 1dem
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tienen las diferentes ramas, qué tanto corporativismo hay, y qué tipo de presiones
directas impactan a cada una de ellas?

3. ¢Cual es el nivel de gobernanza en la sociedad civil como un todo; qué tan
capaz es de ejercer control social sobre las instituciones, y qué tan activo es su rol
en disefar las reglas y las acciones de interés publico?

Por lo tanto también se abarca lo referente a que el Gobierno tome las decisiones
gue sean lo mas acertadas posible, como se vera mas adelante el tema de

transporte en priorizar las acciones para que se satisfaga una demanda.

Es importante mencionar el costo politico del metro, ya que al ser una obra de
infraestructura aparatosa, en época de elecciones es una bandera que ocupan los

partidos politicos.

La gobernabilidad al depender de la legitimidad involucra directamente la
participacion de la sociedad, sobra decir que es un factor inherente partiendo de la
aceptacion o rechazo de las acciones realizadas; pues para que exista una
gobernabilidad depende de :“la adecuacion de las instituciones politicas capaces
de intermediar intereses dentro del Estado y en la sociedad civil; la existencia de
mecanismos de responsabilidad de los politicos y burdcratas ante la sociedad; la
capacidad de la sociedad de limitar sus demandas y del gobierno de satisfacerlas

y principalmente de la existencia de un contrato social basico”*.

Las decisiones politicas son tomadas por actores con diversos intereses, lo cual
hace que su proceso de deliberacion sea complejo, una vez tomada la decision se
procede a la implementacion de esta, impactando asi de manera directa a la

sociedad.

Todas las decisiones politicas desencadenan beneficios para la sociedad,

aungque en su contraparte no todos resultan beneficiados y es en donde se puede

40 CAMOU, Antonio. Los desafios de la gobernabilidad, México, Facultad Latinoamericana de Ciencias
Sociales-Instituto de Investigaciones Sociales-UNAM-Plaza y Valdés Editores, 2001. p. 131
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presenciar el costo politico de una buena o mala decisién, asimismo la aceptacion
de una implementacion tiene que ver con la atencion a necesidades reales y
problemas publicos que atafien a la comunidad, pues la aceptacibn como lo

habiamos mencionado, es fundamental para llegar a la gobernabilidad.

La mala planeacion que ha habido en la construccion de vialidades y las
politicas de transporte publico podria explicarse ante la premisa de que se han
dado prioridad a otro tipo de cosas que no son necesarias 0 vitales para la
sociedad. Por lo consiguiente se deban de implementar nuevas politicas de
transporte y vialidad.*! Y ante tal situacién la gobernabilidad queda vulnerada pues
la mala toma de decisiones, asi como la implementacion de politicas no
congruentes con las necesidades reales, resultan pues en afectacion directa a la
capacidad de gobernar si consideramos que la aceptacion de las politicas y
consecuente implementacion, repercute en el grado de legitimidad de un gobierno.

Ejemplo de esto es la Ruta-100, debido a que desde sus inicios, fue una
empresa subsidiada por el entonces, Departamento del Distrito Federal (DDF), y
en consecuencia derivd en una quiebra inevitable. Las condiciones en las que se
decretaron la extincién de la paraestatal, puso en duda la legitimidad del DDF,
porque se acusaron a los lideres del Sindicato de Ruta-100 y se encarcelaron sin
tener las pruebas suficientes, ademas del descubrimiento de actos de corrupcion
entre gobierno y sindicato. Aun hoy en dia no se han podido esclarecer estas

situaciones.

Esto provoco en la insuficiencia del servicié de transporte, que hasta la fecha no
se cubra de manera total el Distrito Federal y area conurbada, por mas politicas

implementadas, por los gobiernos.

4 RODRIGUEZ M., Gerardo. Disefio _en el transporte publico de pasajeros, México. UAM, Unidad

Azcapotzalco, Divisién de Ciencias y Artes para el Disefio, 1992, p. 40
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Dicho esto ultimo la gobernabilidad tiene que garantizar los derechos humanos,
civiles y sociales; ya que como lo afirma Edmundo Jarquin, pese al nuevo contexto
en el que nos encontramos, las responsabilidades basicas del Estado no se veran
afectadas, es decir éste, siempre tendra que velar por: proteger los derechos
fundamentales de los ciudadanos, asi como promover la equidad, la cohesion
social, siendo entonces que el cumplimiento satisfactorio tiene relacion directa

con las condiciones para la gobernabilidad.

Una vez planteada la importancia de la gobernabilidad y la estrecha relacion que
tiene con nuestro tema, sobra decir que la decision politica, la implementacion de
la misma, tiene que ser evaluada para analizar el impacto real en la sociedad; por
ende es necesario la participacion de la sociedad, ante lo cual es indispensable el
fomento de una cultura politica entendida esta como “el resultado de la
socializacion, educacion, y exposicion a los medios de informacién en la nifiez y a
las experiencias con el desempefio gubernamental, social y econémico de la vida
adulta, finalmente esta afecta al desempefio y estructura gubernamental”*
Tabla 1

Similitudes y diferencias entre Gobernabilidad y Gobernanza

SIMILITUDES DIFERENCIAS
-Ambas resuelven problemas. Gobernabilidad Gobernanza
-Es preferible encontrarse en sistemas democraticos “Resoonde las | -imolica particioacion de
-Son demandas que realizan la sociedad P P plica p p
. demandas por la via | lasociedad.
exclusivamente.
legal. -Depende del aparato

-Es necesario que se desenvuelvan dentro como
politicas publicas.
- Dependen una de la gobernabilidad y gobernanza

-Las  decisiones que | gubernamental para que
tomen deben causar | las demandas se

para la concretizacion de las demandas. es_tabilidad politica. incursionen en la
-Ejerce control en la | agenda de gobierno.
sociedad. -Implica la convocatoria

de la sociedad.

-Es sinénimo de
construir relaciones
funcionales.

Para concluir este capitulo, las ventajas y aportacion del analisis de politica

publica:

“2 |bidem. p. 33.
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Al incursionar el problema en la agenda de gobierno, deriva en un seguimiento
forzoso de la solucion hasta llegar a su conclusion.

Asimismo al tomar en cuenta la participacion de los ciudadanos y demas actores
en la etapa de implementacion, va a traer metas a mediano y largo plazo. Como
no se deja de lado a nadie preferentemente, se llega a la gobernabilidad y a la
gobernanza, debido a que el Gobierno, responde acertadamente a las demandas

hechas por la sociedad.

Al momento de reconocer una peticion ciudadana, desde la primera etapa de la
politica publica, nos ofrece un panorama amplio de las soluciones posibles, con
sus costos financieros, sociales y econdmicos. Por tanto el decisor necesita ser
analitico y metddico, a pesar de la presion de actores politicos y sociales; de ahi el

arte por que se busca beneficiar a todos en mayor o menor medida.

Este capitulo, sirvi6 como marco tedrico, para poder ubicar al transporte dentro
del estudio de la administracidon publica, si bien el transporte es un servicio publico
dado por el gobierno, es necesario, entenderlo bajo la concepcién abordada en
este capitulo, debido a la retroalimentacion entre todos los ciudadanos. Aqui se
va a poner fin a politicas gubernamentales que han ocasionado el crecimiento
poblacional desmedido de la metrépoli en los ultimos 50 afios; sin buscar al mismo

tiempo un transporte masivo eficiente y eficaz.
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CAPITULO II
LA ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO Y SITUACION
ESPACIAL
En este capitulo se analizara el Valle de México desde su situacion geografica,
fisica, demografica y econdmica, estas dos Ultimas merecen especial atencion
derivado de la denominacion parcial de megaldpolis por su interaccion continua

con las ciudades de Toluca, Pachuca, Puebla, Cuernavaca y Querétaro.

La Zona Metropolitana del Valle de México, tiene una dindmica de poblacion,
bastante particular, ya que la ciudad no tuvo una planeacion detallada, como otras
ciudades del mundo como son Brasilia y Canberra. En el caso de la ciudad de
México, al haber sido fundada por los conquistadores sobre México-Tenochtitlan
ha derivado en el crecimiento alrededor del ahora Centro Historico, y ha absorbido

poblaciones que se encontraban asentadas mucho antes de la época virreinal.

Tal es el ejemplo de Coyoacan, Mixcoac, San Angel, Nativitas, Villa de
Guadalupe, Tlalpan, por mencionar algunos, que hasta mediados del siglo pasado
se consideraban periferias de la ciudad, asimismo muchas areas del Distrito
Federal eran haciendas como son Portales, Valle, Claveria, San Antonio Coapa,
Santo Tomas por mencionar algunas, y debido al crecimiento poblacional se
convirtieron en zonas habitacionales, ademas en torno a estas nuevas colonias

provoco la construccion de centros recreativos, comerciales y servicios.

Este incremento en la poblacion, ha provocado la conurbacién de municipios del
Estado de México e Hidalgo, dando lugar a las ciudades dormitorio de las cuales

hablaremos mas adelante.

Por altimo, al ser asentada en una cuenca rodeada de montafias, presenta los
siguientes problemas: concentracion de contaminantes y hundimientos

diferenciales en zonas donde existia el lago, lo cual ha derivado que los gobiernos
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federal y estatal, implementen medidas inmediatas en materia de transporte y

vialidad.

2.1 Zona Metropolitana del Valle de México
El area metropolitana es la extension territorial que incluye varios municipios o

estados contiguos, que estan completamente urbanizados, porque son sitios de
trabajo y lugares de residencia, casi no hay actividades agricolas y hay una
intensa actividad econdmica, tiene una ciudad central y municipios periféricos,
donde los habitantes duermen en ciertos lugares (lugares dormitorios) y trabajan

en otras partes (ciudad central).*

La Zona Metropolitana del Valle de México (ZMVM) es el &rea metropolitana
formada por la Ciudad de México y 60 municipios conurbados (uno de ellos del

Estado de Hidalgo, los restantes del Estado de México). (Ver mapa en anexo 2)
La Zona Metropolitana de la ciudad de México esta conformada por:

a) Delegaciones del Distrito Federal

Delegacién Delegacion Delegacién Delegacion

Alvaro Obregén | Cuajimalpa Iztapalapa Tlalpan

Azcapotzalco Cuauhtémoc Magdalena Contreras | Tlahuac

Benito Juarez Gustavo A. Madero | Miguel Hidalgo Venustiano Carranza

Coyoacan Iztacalco Milpa Alta Xochimilco

b) Municipios del Estado de México
e Acolman e  Chiconcuac e Nextlalpan e Tepetlixpa
e Amecameca e  Chimalhuacan e Nicolas Romero e Tepotzotlan
e Apaxco e Ecatepec de e Nopaltepec e Tequixquiac

43 Zentella Gémez, Juan Carlos. ;Como gobernar las zonas metropolitanas de México? Propuestas para el
corto, mediano vy largo plazo, en ¢Como gobernar las zonas metropolitanas de México? Los desafios y las

soluciones para las zonas metropolitanas de México en 2020, Cieslik Thomas (compilador).
Nota: Esta definicion tiene como referencia a Luis Unikel.
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Atenco Morelos Otumba Texcoco
Atizapan  de Ecatzingo Ozumba Tezoyuca
Zaragoza Huehuetoca Papalotla Tlalmanalco
Atlautla Hueypoxtla La Paz Tlalnepantla
Axapusco Huixquilucan San Martin de de Baz
Ayapango Isidro Fabela las Piramides Tultepec
Coacalco de Ixtapaluca Tecamac Tultitlan
Berriozabal Jaltenco Temamatla Villa del
Cocaotitlan Jilotzingo Temascalapa Carbon
Coyotepec Juchitepec Tenango  del Zumpango
Cuautitlan Melchor Ocampo Aire Cuautitlan
Chalco Naucalpan Teoloyucan Izcalli
Chiautla Juérez Teotihuacan Valle de
Chicoloapan Netzahualcéyotl Tepetlaoxtoc Chalco
Solidaridad
e Tonanitla

c) Municipios del Estado de Hidalgo
e Tizayuca

En el contexto urbano dos factores sobresalen, y por tanto, son considerados
en los modelos de crecimiento y la estructura urbana: el suelo y la vivienda por un
lado, y el empleo por el otro. Ambos se relacionan por medio de redes de
transporte y comunicaciones que permiten o faciliten la asignatura y transferencia
eficiente de recursos. ** Esto ha dado pauta de que el crecimiento del Distrito

Federal a partir de las cuatro delegaciones centrales (ver dinamica regional)

2.2 Antecedentes
“Para entender la urbanizacion del Distrito Federal, explican la escuela

monocentrista, que al estudiar un area metropolitana lo habitual es analizar un
conjunto de centros de diferente tamafo, funcionalmente integrados,

cuestionandose el como se forma, como se articula y a qué debe su especial

4 GRAIZBORD, Boris. Geografia del transporte en el drea metropolitana de la Ciudad de México, México, El
Colegio México, 2008, p. 35
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organizacion. La expansion urbana y la complementariedad de funciones entre los
centros han generado un territorio metropolitano o agrupaciones de nucleos que
pueden organizarse en distintos tipos de estructuras. Asi se entenderia que: un
area metropolitana es un centro social, econémico, politico y administrativo, con
nucleos urbanos estrechamente relacionados entre si, conformando una unidad
funcional. Entre estos obviamente existen flujos y especializaciones de bienes y
servicios, que dan forma a una organizacion jerarquica de las ciudades, donde
cada una tiene una funcion mas desarrollada que la otra, generando un sistema
interdependiente. Algunas funciones pueden conformar ciudades dormitorio,
distritos industriales, comerciales y administrativos, pero todas estan relacionadas

en un conjunto integrado a través de los mercados de trabajo y vivienda” *°

El proceso de urbanizacién en México en su historia mas reciente y significativa,
se remonta a principios de la década de 1940, cuando la mayor parte de la
poblacién se empez6 a concentrar en los centros urbanos. A inicios de ese afio, la
poblacién que vivia en las localidades de mas 15 mil habitantes, llegaba casi a los
4 millones de habitantes, para inicios de la década de los setentas, se calculaba

en més de 22 millones de personas.*®

“‘En el contexto de la planeacion por parte del Estado, en un ambiente de
conflicto por la Segunda Guerra Mundial, la politica del desarrollo se orientd en
dos sentidos, en uno de ellos se procurd impulsar el crecimiento de ciertos

territorios con mayor potencial econémico, por medio de una politica regional.”*’

Antes, en el afio de 1936, el Presidente Cardenas, promulgé el Reglamento de

la Ley de Planificacion y Zonificacion del Distrito Federal, que precisaba los

> ROJAS QUEZADA, Carolina Alejandra, et al. Estructura urbana y policentrismo en el Area Metropolitana de
Concepcion, Eure 2009, vol. XXXV consultado el 22 de septiembre de 2011. disponible en:
http://redalyc.uaemex.mx/src/inicio/ArtPdfRed.jsp?iCve=19611768003. ISSN 0250-7161.

6 UNIKEL, Luis. El Desarrollo Urbano en México, diagnostico e implicaciones futuras, México, El Colegio de
México, 1976, p. 27

“’Secretaria de Programacién y Presupuesto._Antologia de la Planeacién en México, 1917-1985, Fondo de
Cultura Econémica, 1985, p. 39
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organos de la planificacidn, los anteproyectos y proyectos para el Distrito Federal,

asi como las erogaciones para las ejecuciones de las obras.*®

“Es hasta el afo de 1982, que dentro del Sistema Nacional de Planeacion, se
publicé el Plan Nacional de Desarrollo Urbano y Vivienda, como resultado del
crecimiento desordenado y acelerado de las comunidades en México de 1960 a
1980. Este plan tenia como objetivos impulsar una distribucion mas racional de la
poblacién, ordenar las necesidades de suelo urbano, servicios publicos,
infraestructura y equipamiento urbano; asi como promover el desarrollo urbano

integral y equilibrado en los centros de poblacion™®

La entidad responsable de la ejecucién del plan, fue la desaparecida Secretaria
de Desarrollo Urbano y Ecologia (SEDUE). De la misma forma y con fecha 28 de
octubre de 1983, el Gobierno Federal, publico el Programa de la Zona
Metropolitana de la ciudad de México y Region Centro, cuya responsabilidad de
ejecucion recayo en el Gobierno Federal, el Departamento del Distrito Federal y en
los Gobiernos de los Estados de Hidalgo, México, Morelos, Puebla, Querétaro y

Tlaxcala™®.

Los planes y programas mencionados en parrafos anteriores, se debié a que el
Distrito Federal, desde la década de 1950, empezd a concentrar un ndmero
importante de actividades econdémica y por ende provocéd la inmigracion de

habitantes del pais.

Este hecho ocasiona que se tenga un mayor nimero de automoviles y esto a su
vez ocasiona que las vialidades sean deficientes.® Como consecuencia hay una

mayor contaminacion en la ciudad. Estos factores se agudizan en un area como la

“lbidem., pp. 406-414.
“Ibidem. p. 92
*|bidem. pp. 115y 116
*! |bidem. p. 96
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Zona Metropolitana de la ciudad de México dada a sus caracteristicas
geogréficas™?.

2.3 Caracteristicas geogréficas de la Zona Metropolitana del Valle de México
Este apartado toma como referencia los datos dados por el Programa de

Ordenamiento Territorial para el Distrito Federal y del Transporte en la Regidn

Centro, editado por el Instituto Mexicano del Transporte. (Ver mapa, en anexo 1)

La finalidad de este apartado es entender que la region centro posee multiples
formas de relieve, lo cual trae en consecuencia que la implantacion del sistema de

transporte, sea diferente en distintas partes, lo cual va a variar en su costo.

La region centro, como su nombre lo indica, esta localizado en la parte central
del territorio nacional, entre las coordenadas: latitud norte 21°40 y 17°52’, longitud
oeste 97°38 y 100°37’. La principal caracteristica fisico-geografica es su
centralizacién alrededor del Eje Neovolcanico y de la cuenca de México, si bien,
esta Ultima se distribuye Unicamente entre los Estados de México, Hidalgo,

Tlaxcala, Puebla y el Distrito Federal.

El Valle de México se ubica en la regién lagos y volcanes del Anahuac de la
provincia fisiografica del Eje Neovolcanico. El valle esta rodeado por las sierras de
Monte Alto, Monte Bajo, Las Cruces, Pachuca, asi como la Sierra Nevada y la

serrania de Chichinautzin. En el Valle de México se localiza el Distrito Federal.

El Estado de Hidalgo cuenta con dos grandes regiones orogréficas, la sierra y

las llanuras, su punto mas alto es el cerro La Pefiuela con 3350 msnm.

En el Estado de México hay grandes planicies y cuatro sistemas montafiosos

pertenecientes a la Sierra Madre del Sur y al Eje Neovolcanico, su punto mas alto

%2 |dem
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es el volcan Popocatépetl, con una altura de 5,500 msnm, esta montafia es
compartida con los Estados de Hidalgo, Morelos y Puebla.

Como se vio, la ciudad de México esta situada, en un valle rodeado de
montafias, y sobre el cual se encontraba asentado el lago de Texcoco, todas estas
condiciones, trae como consecuencia lo siguiente; la parte del lago, es un suelo
inestable con mucha agua, y en caso de un sismo, exista riesgo considerable de

destruccion tanto de los edificios como del equipamiento urbano.

La parte mas estable en la ciudad se encuentra en la parte sur- poniente, donde
es tierra firme, para ser exactos el territorio que hoy ocupa las delegaciones
Coyoacan y Tlalpan, pero en el extremo poniente se encuentra la Sierra de las
Cruces, por tanto el territorio del Distrito Federal es multiple es decir, no un &rea
completamente plana, aparte en medio del Distrito Federal se encuentran

montafias, en especifico en la Delegacion Iztapalapa.

2.4 Contaminacién®
Reciben los habitantes, una radiacion solar que acelera la formacion

fotoquimica de contaminantes atmosféricos como el ozono y las particulas. A lo
largo del afio, la Zona Metropolitana del Valle de México es afectada por sistemas
anticiclénicos, los cuales mantienen el cielo despejado y aumentan la capacidad
fotoquimica de la atmdsfera; ademas, estos sistemas inducen a que la velocidad
de los vientos disminuya cerca de la superficie del suelo, situacion que inhibe el
movimiento vertical y horizontal del aire, dificultando la dispersion de los

contaminantes.

El Monéxido de Carbono (CO) es generado principalmente por los autos

particulares (41% del total), las fuentes de area emiten el 61% de los COT>*,

%3 Secretaria de Medio Ambiente del Distrito Federal. Inventario de emisiones de la ZMVM, 2010

*coT= (a veces TOC por su nombre en inglés, Total organic carbédn) es la cantidad de carbono unido a un
compuesto orgénico y se usa frecuentemente como un indicador no especifico de calidad del agua o del grado
de limpieza de los equipos de fabricacion de medicamentos. Se mide por la cantidad de dioxido de carbono
gue se genera al oxidar la materia organica en condiciones especiales.
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aportados en su mayoria por los rellenos sanitarios (32%). El 82% de los NOX>° es
generado por las fuentes mdviles, basicamente por autos particulares. La emision
de PM10°®, proviene en su mayoria de las vialidades no pavimentadas (47%).
Ademas, el 36% de las PM2.5°" es emitido por los vehiculos a diésel (autobuses y
tracto camiones). Las emisiones domésticas de amoniaco generan el 75% de este
contaminante. Las fuentes puntuales emiten el 51% del Diéxido de Azufre (SOy),
seguidas de los autos particulares con el 21%.
Tabla 2. Tabla de contribucion de emisiones por tipo de Fuente y

contaminante, 2008

Tabla de Contribucién de emisiones por tipo de fuente y contaminante, 2008

Emisiones

Sector  PMy PMs 80 co NOx  coT COV. NHy
[tonlafio] [%] [tonfafio] ['4] [tonlafio] [%] [ton/afio] [%] [ton/afio] [%] [tonfafio] [%] [tonlafio] [%] [ton/afio] ['4]

gﬂggjlis 4986(205| 859|156 3375503 6961 04| 20,094/10.7| 134.201|142| 120478218 181 09

S:ea';gs 146781604 16431209 23| 03] 9263 06| 12043| 6.4| 581.720(61.4| 241252408 15.198(753

;%ev';l':: 39021161 2849518  3.306/49.3|1552.20409.0| 154919824 195218/206| 185384(313 4.798[238

;’zg‘;}ggim 730 30| 148 27| walwAl  NA[NA|  1031] 05| 35585| 38| 35585 60|  NAl NA

Total 24,296/100| 5499 100/  6,704| 100|1,568,428 100| 188,087 100  946,733| 100, §91,399| 100 20,177 100

Fuente: Inventario de emisiones de la ZMVM

En el 2008, la ZMVM gener6 51.5 millones de toneladas de Dioxido de Carbono
(CO,) equivalentes, a continuacion se presentan las emisiones desagregadas por

sector.

%5 NOX=0xidos de Nitrégeno
% pM 10= pequefias particulas sélidas o liquidas de polvo, cenizas, hollin, particulas metalicas, cemento o
polen, dispersas en la atmdsfera, y cuyo diametro es menor que 10 um (1 micrémetro corresponde la milésima
E7arte de 1 milimetro).

PM 2.5= pequefias particulas soélidas o liquidas de polvo, cenizas, hollin, particulas metdlicas, cemento o
polen, dispersas en la atmdsfera, y cuyo didmetro es menor que 2.5 um
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Tabla 3
Emisiones totales de Gases Efectos Invernadero por tipo de contaminante,
ZMVM-2008

Sector Emisiones equivalentes de CO,
[ton eq. COy/afio]

CO;, *CH, *N,0 Total
Industrial 14,805,764 8,775 15,794 14,830,333
Comercial- 1,096,550 608 596 1,097,754
Servicios
Habitacional 4,686,980 3,525 2,086 4,692,591
Transporte 22,290,505 77,000 420,478 22,787,983
carretero
Otras fuentes* | 889,249 7,187,513 8,046 8,084,808
Total 43,769,048 7,277,421 447,000 51,493,469

*Incluye operacion de aeronaves, locomotoras (fordneas/ patio), terminales de autobuses,
distribucion y almacenamiento de gas LP, incendios forestales y rellenos sanitarios.

Fuente: Inventario de emisiones de la ZMVM
En esta tabla se muestra, que el transporte contribuye con las mayores

emisiones de diéxido de carbono, este mismo sector, emite la mayor parte de

Metano y Azufre, después de este, le sigue el industrial, en igual orden de ideas.

Debido a que el Valle de México concentra un nimero importante de actividades
es comprensible que circulen gran parte de vehiculos en esta urbe, lo cual deriva

en una emision importante de contaminantes.

58 Metano
%9 Oxido Nitroso
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Grafica 1
Emisiones equivalentes de CO; por categoria, ZMVM-2008

Transporte
carretero Otras
44% fuentes

Comercial

Fuente: Inventario de emisiones de la ZMVM

Es importante mencionar que la generacion de Gas de Efecto Invernadero en la
ZMVM tiene una relacion directa con el consumo de energia proveniente de la
quema de combustibles fésiles y, para disminuir sus emisiones es necesario tratar

de reducir el consumo de los mismos.

En general, el sector transporte es responsable el 44% de las emisiones totales
de Gases de Efecto Invernadero (GEI), los vehiculos particulares son los que mas
contribuyen, con un 23%. Los rellenos sanitarios aportan el 15%, debido a la
produccion de metano. La generacidon de energia eléctrica aporta el 7% del total
de GEIl. La combustion habitacional contribuye con un 9% de las emisiones
totales.

Cabe mencionar que la principal fuente de contaminantes en la ZMVM es el
transporte, y dentro de éste, las mayores emisiones son generadas por los
vehiculos de uso particular, debido a ello, puede considerarse como el modo de

transporte mas contaminante, ya que traslada un limitado nimero de pasajeros y
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sus emisiones por kilbmetro-pasajero son cinco veces mayores gue un microbuds y

15 veces mayores que un Metrobus.

De acuerdo con los datos proporcionados por la Encuesta Origen Destino 2007,
de 22 millones de viajes que se llevan a cabo diariamente en la ZMVM, poco mas
de dos terceras partes se realiza en transporte publico y de estos, el 91% se

realiza en vehiculos de combustion interna.

Sin contar a los vehiculos eléctricos que pertenecen al Sistema de Transporte
Colectivo-Metro y al Sistema de Transportes Eléctricos, el transporte publico de
pasajeros esta conformado por autobuses de la RTP y del sistema Metrobus,
ademas del servicio concesionado de taxis, combis, microbuses y autobuses.
Estos modos de transporte cuentan con mas de 325 mil unidades y representan
solo el 7% de la flota vehicular total registrada en la ZMVM.

Aln es baja la participacion del transporte publico de pasajeros de alta
capacidad (Metrobus/Autobus), pues de 8 millones de viajes que se realizan en
transporte publico, 6.4 millones se llevan a cabo en colectivos y taxis (5.1 y 1.3
millones respectivamente). En términos de eficiencia del sistema de transporte, el
gran volumen de viajes que se realizan en medios colectivos de baja capacidad,
conlleva un alto costo ambiental.

Lo anterior trae como consecuencia la congestion de vialidades, disminucion de la
velocidad de circulacion, aumento en el consumo de combustible y por
consiguiente, un aumento en las emisiones contaminantes, ya que estos sistemas

de transporte de baja capacidad generan una mayor emision por km-pasajero.
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Tabla 4
Emisiones por tipo de transporte de la ZMVM

Tipo de uso Tipo de PMio | PM2s | SOz NOx CO CcoT cov NH3
vehiculo
Particular Autos 551 253 152 429,474 44,045 57,988 55,752 | 2,189
Camionetas 155 77 49 152,670 14,092 17,256 16,506 568
SuUv
Motocicletas 120 67 8 147,189 3,635 39,039 36,794 36
Total 826 397 209 729,333 61,772 | 114,283 | 109,052 | 2,793
Transporte Taxis 200 92 49 225,744 27,318 17,706 17,024 827
Publico
Combis 'y 52 28 19 91,498 6,735 8,092 7,351 171
Vagonetas
Microbuses 80 57 34 126,929 8,776 13,958 12,287 140
Autobuses 374 329 11 46,493 25,311 7,195 6,816 32
Metrobus 9 7 N/S 103 324 56 54 N/S
Total 715 513 113 490,767 68,464 47,007 45,532 | 1,170
Gran Total 1530 | 910 322 | 1,220,500 | 130,236 | 161,290 | 154,584 | 3,963
Fuente: Inventario de emisiones de la ZMVM
Tabla 5
Vehiculos de transporte publico de la ZMVM, 2010
Taxis Combis Microbuses | Autobuses Metrobus Total
200,769 45,801 31,625 47,009 233 325,437
62% 14% 10% 14% No Significativo | 100%

Fuente: Inventario de emisiones de la ZMVM
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Gréfica 2

Emisiones de COV, NOx y PM10, por km-pasajero y tipo de vehiculo
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Grafica 3

Emisiones del transporte de uso particular por tipo de vehiculo
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La grafica presenta la comparacion de las emisiones del transporte particular y las emisiones del resto del
parque vehicular, observandose que en algunos contaminantes, estos vehiculos generan mas de la mitad de
las emisiones totales.

Fuente: Inventario de emisiones de la ZMVM
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2.5 Dinamica regional
A nivel nacional, el Area Metropolitana de la ciudad de México (AMCM) cuenta

con la mayor dotacion de infraestructura vial y de transporte masivo, que lo ubican
en la primera posicion del trafico aeroportuario y carretero, con una movilidad
intensa que articula la dinAmica de las zonas metropolitanas de la meso region
Centro: Cuernavaca — Cuautla; Toluca — Lerma; Puebla — San Martin Texmelucan;
Santa Ana Chautenpan — Tlaxcala; Pachuca y Querétaro — San Juan del Rio.%°

Ademas el AMCM, forma parte de la corona regional de ciudades que
comprende, segun el Plan Nacional de Desarrollo 2007-2012, una parte
significativa de la regién central del pais y se conforma por cinco zonas
metropolitanas y siete nlcleos urbanos aislados.®*En esta corona, se identifican
tres niveles de zonas metropolitanas segun su grado de aglomeracion: En el
primero se encuentran las zonas metropolitanas mas pobladas: Valle de México y
Puebla-Tlaxcala; en el segundo, Cuernavaca y Toluca; y en el tercero, Pachuca.®

Las formaciones metropolitanas de la megaldpolis tienen diferente grado de
complejidad; la del Valle de México, de alto grado de complejidad y gran magnitud;
la de Cuernavaca-Cuautla, es binodal; la de Puebla cuenta con cuatro nodos
regionales: Tlaxcala, Atlixco, Apizaco y San Martin Texmelucan, y suma a su
compleja estructura su condicion politico-administrativa de conurbacién
interestatal; la de Toluca, es muy fragmentada, susceptible de conurbarse;

mientras la de Pachuca se encuentra en una etapa inicial de formacion.

Como nucleos urbanos independientes se consideran: Atlacomulco;
Tepeapulco; Jilotepec-Tepeji-Tula; Tepotzotlan-Huehuetoca-Zumpango;
Piramides-Nopaltepec; Texcoco y Chalco-Amecameca. El mas significativo entre

% |SLAS Rivera, Victor Manuel, Et.al. El Transporte en la Regidn Centro en la Region Centro de México Vol.
1, en Publicacién Técnica No.232, México, Instituto Mexicano del Transporte, p.10, consultado el dia 02 de
octubre de 2012 disponible en:

http://www.imt.mx/archivos/Publicaciones/PublicacionTecnica/pt232.pdf

* |dem

%2 |dem
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ellos es el de Jilotepec- Tepeji-Tula por su poblacion, superficie, municipios
involucrados y su localizacién en el eje AMCM-Querétaro; pero los que tienen
mayor interaccion con el Distrito Federal son los nucleos localizados al interior del
Valle de México, que tienden a formar una conurbacion fisica y se pueden

considerar como parte de su regién metropolitana.®®

Para el AMCM también se cuenta con regionalizaciones que facilitan la adopcion
de politicas de ordenamiento y para efectos de planeacion del Valle de México, el
Programa de Ordenamiento de la Zona Metropolitana del Valle de México
reagrupé su ambito territorial en 12 regiones de planeacion a los que denomina

»64

“sectores metropolitanos™" que son los siguientes:

Ciudad Central Cuauhtémoc, Miguel Hidalgo, Benito Juarez y
Venustiano Carranza

Corredor Centro Norte | Gustavo A. Madero, Ecatepec, Netzahualcéyotl norte,
Tlalnepantla oriente, Tecamac y Tizayuca.

Metropolitano Norte Cuautitlan lzcalli, Cuautitlan, Tultitlan, Coacalco, Tultepec y
Melchor Ocampo

Metropolitano Azcapotzalco, Naucalpan, Tlalnepantla poniente y Atizapan

Poniente de Zaragoza

Metropolitano Sur Huixquilucan, Cuajimalpa, Magdalena Contreras, Alvaro

Obrego6n, Tlalpan, Xochimilco y Coyoacan

Metropolitano Oriente Iztapalapa, lztacalco, Netzahualcoyotl, Chimalhuacan,
Chicoloapan, La Paz, Tldhuac y Chalco Solidaridad

Agropolitano Oriente Ixtapaluca, Chalco, Tepetlaoxtoc, Chiautla, Papalotla,
Acolman, Tezoyuca, Chiconcuac, Atenco, Texcoco

Nuevo Desarrollo Otumba, San Martin de las Piramides, Teotihuacan,

Noreste Temazcalapa, Axapusco, Nopaltepec

Agropolitano Norte Tepotzotlan, Teoloyucan, Coyotepec, Zumpango, Nextlalpan,
Jaltenco

Nuevo Desarrollo Huehuetoca, Tequisquiac, Hueypoxtla, Apaxco.

Norte

Forestal Poniente Jilotzingo, Isidro Fabela, Nicolds Romero, Villa del Carbén

Agropolitano Sur Milpa Alta, Cocotitlan, Temamatla, Tenango del Aire,

%3 |dem

% |dem

62




Ayapango, Tlalmanalco, Amecameca, Juchitepec, Ozumba,
Atlautla, Ecatzingo, Tepetlixpa

Fuente: Programa de Ordenamiento de la Zona Metropolitana del Valle de México, Gobierno del
Distrito Federal. 1998.

Esta division considera el modelo de anillos concéntricos y los sectores
retomados de la ecologia urbana, ademas de criterios relacionados con la etapa
de incorporacion de las delegaciones y municipios del area metropolitana de la
ciudad de México, en su relacion funcional y el papel estructurador de las
principales vias de comunicacion. Adicionalmente, contempla los espacios no
conurbados, pero indispensables para el crecimiento futuro y la redistribucion de la

poblacién en la region.®

La segmentacion territorial fue concebida con el propésito de coadyuvar a que la
planeacién urbana se dé bajo el principio de ordenamiento territorial metropolitano.
Por otro lado al haber una interaccion continua entre sectores, va a ocasionar
que los planes de desarrollo y programas de desarrollo urbano, deberan estar en
funcién del Programa de Ordenamiento Territorial, por lo tanto es necesario contar

con un medio de transporte eficiente que promueva la movilidad en toda la urbe.

2.6 Caracteristicas econdmicas
‘La Ciudad de México es el centro financiero de Latinoamérica y la capital

politica, econdmica y cultural de nuestro pais. Adicionalmente, el Distrito Federal
genera 17.94% del PIB nacional y 34% si se considera su area metropolitana;

concentra ademas 8.73% de la PEA nacional”®®.

La importancia econdémica del Distrito Federal se incrementa por ser el centro
comercial y de servicios del pais. El sector terciario es el mas dinamico y la base

de la economia de la capital. Y, aunque en los ultimos afios parte de las industrias

65
Idem
®*Gobierno del Distrito Federal, Ciudad de México, Capital de inversién. México Distrito Federal, 2007.
Los datos son correspondientes al primer trimestre del 2013, fuente: Instituto Nacional de Estadistica y
Geografia.
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se han desplazado del DF a otras ciudades de la Region Centro, el Distrito Federal
ocupa el segundo lugar a nivel nacional en numero de establecimientos
manufactureros®’, segin la Encuesta de Origen y Destino-2007, se registré en la
metrépoli un 61.70°®% de habitantes que forman parte de la Poblacion
Economicamente Activa. La distribucion de empleos del total de esa Poblacion

Econdmica Activa, muestra la tercerizacion de la ciudad.

Grafica 4
Distribucion de la Poblacion Econdémicamente Activa en la Zona
Metropolitana del Valle de México®
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Fuente: Instituto Nacional de Estadistica y Geografia, Encuesta de Origen y Destino de la Zona Metropolitana
del Valle de México 2007.

Como se observa en la gréfica, el 40 por ciento de toda el PEA, se ocupa en el
sector comercial, mientras que el 60 por ciento restante se divide en las areas
como la construccion, la industria, servicios y la administracion publica, esto es

consecuencia de ser sede de los Poderes de la Federacion.

®7 Gobierno del Distrito Federal. Programa_General de Desarrollo_del Distrito Federal 2007-2012, México,
Gobierno del Distrito Federal, 2007, en Gaceta del Distrito Federal

% Dato obtenido del Instituto Nacional de Estadistica y Geografia en la consulta interactiva de datos es
correspondiente al primer trimestre del 2013.

% Gobierno del Distrito Federal. Programa General de Transportes 2007-2012. México, Gobierno del Distrito
Federal, 2007, en Gaceta del Distrito Federal
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Un punto importante de llamar la atencion, es todavia la ocupacién en
actividades agropecuarias, que es poco significativo, pero es gracias a que la zona
sur, sobre todo en la region de Xochimilco, Tldhuac y Milpa Alta, no se encuentra

totalmente urbanizada.

2.7. Demografia de la Zona Metropolitana del Valle de México
Tabla 6

Zona Metropolitana del Valle de México: Poblacion, tasa de crecimiento,
superficie y densidad media urbana, 1990-2010"°

i Tasa de crecimiento medio
Municipio Poblacion anual (%) S“(‘iizfzi)cie DMU (hab/ha)
1990 2000 2010 1990-2000 2000-2010
Zona
Metropolitana del
Valle de México 15 563 795 18 396 677 20 116 842 1.7 0.9 7 866.1 160.1
Azcapotzalco 474 688 441 008 414 711 -0.7 -0.6 33.5 189.0
Coyoacan 640 066 640 423 620 416 0.0 -0.3 53.9 194.4
Cuajimalpa de
Morelos 119 669 151 222 186 391 2.4 2.0 715 89.5
Gustavo A.
Madero 1 268 068 1235542 1185772 -0.3 -0.4 87.9 200.2
Iztacalco 448 322 411 321 384 326 -0.9 -0.7 23.1 210.4
Iztapalapa 1490 499 1773 343 1815 786 1.8 0.2 113.2 215.4
La Magdalena
Contreras 195 041 222 050 239 086 1.3 0.7 63.4 162.3
Milpa Alta 63 654 96 773 130 582 4.3 2.9 298.2 47.3
Alvaro Obregén 642 753 687 020 727 034 0.7 0.5 95.9 193.5
Tlahuac 206 700 302 790 360 265 3.9 1.7 85.8 135.8
Tlalpan 484 866 581 781 650 567 1.9 1.1 314.5 119.9
Xochimilco 271151 369 787 415 007 3.2 1.1 114.1 93.8
Benito Juarez 407 811 360 478 385 439 -1.2 0.7 26.7 157.1
Cuauhtémoc 595 960 516 255 531 831 -1.4 0.3 325 215.6
Miguel Hidalgo 406 868 352 640 372 889 -1.4 0.5 46.4 186.7
Venustiano
Carranza 519 628 462 806 430 978 -1.2 -0.7 33.9 209.5
Tizayuca 30 293 46 344 97 461 4.4 7.5 76.8 57.5
Acolman 43 276 61 250 136 558 3.6 8.1 86.9 78.8
Amecameca 36 321 45 255 48 421 2.2 0.7 176.2 45.9
Apaxco 18 500 23734 27 521 2.5 1.4 75.7 40.3

® CONSEJO NACIONAL DE POBLACION Y VIVIENDA. Estadisticas de la Poblacién de la Zona
Metropolitana Valle de México, consultado el dia 14 de julio de 2013, disponible en: www.conapo.gob.mx
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Atenco 21219 34 435 56 243 5.0 4.9 87.7 52.1
Atizapan de

Zaragoza 315 192 467 886 489 937 4.1 0.4 92.9 130.8
Atlautla 18 993 25950 27 663 3.2 0.6 167.7 37.7
Axapusco 15 803 20516 25 559 2.7 2.2 286.5 23.6
Ayapango 4239 5947 8 864 35 3.9 50.7 29.0
Coacalco de

Berriozabal 152 082 252 555 278 064 5.2 0.9 35.0 161.2
Cocotitlan 8 068 10 205 12 142 2.4 1.7 14.8 52.3
Coyotepec 24 451 35 358 39 030 3.8 1.0 39.9 48.6
Cuautitlan 48 858 75 836 140 059 4.5 6.1 40.8 125.0
Chalco 282 940 217 972 310 130 -2.6 3.5 225.2 96.5
Chiautla 14 764 19 620 26 191 2.9 2.8 20.3 22.8
Chicoloapan 57 306 77579 175 053 3.1 8.2 42.1 150.4
Chiconcuac 14 179 17 972 22 819 24 2.3 6.8 51.4
Chimalhuacan 242 317 490 772 614 453 7.4 2.2 54.5 159.1
Ecatepec de

Morelos 1218135 1622 697 1 656 107 2.9 0.2 156.2 164.6
Ecatzingo 5 808 7916 9 369 3.2 1.6 53.2 11.2
Huehuetoca 25 529 38 458 100 023 4.2 9.7 119.8 76.8
Hueypoxtla 26 189 33343 39 864 2.5 1.7 234.5 20.2
Huixquilucan 131 926 193 468 242 167 3.9 2.2 140.9 100.4
Isidro Fabela 5190 8 168 10 308 4.7 2.3 79.7 17.6
Ixtapaluca 137 357 297 570 467 361 8.1 4.5 324.0 142.4
Jaltenco 22 803 31629 26 328 34 -1.8 4.7 157.7
Jilotzingo 9011 15 086 17 970 5.3 1.7 116.5 20.8
Juchitepec 14 270 18 968 23 497 2.9 2.1 1325 72.7
Melchor Ocampo 26 154 37716 50 240 3.8 2.8 14.0 65.9
Naucalpan de

Juérez 786 551 858 711 833 779 0.9 -0.3 157.9 192.8
Nezahualcoyotl 1256 115 1225972 1110565 -0.2 -1.0 63.3 226.8
Nextlalpan 10 840 19 532 34374 6.1 5.6 61.0 31.3
Nicolds Romero 184 134 269 546 366 602 3.9 3.0 232.6 86.5
Nopaltepec 5234 7512 8 895 3.7 1.7 82.6 15.8
Otumba 21834 29 097 34 232 2.9 1.6 141.9 22.0
Ozumba 18 052 23 592 27 207 2.7 14 475 46.1
Papalotla 2387 3469 4147 3.8 1.7 3.2 19.4
La Paz 134782 212 694 253 845 4.7 1.7 36.6 134.7
San Martin de las

Piramides 13 563 19 694 24 851 3.8 2.3 69.9 43.0
Tecamac 123 218 172 813 364 579 35 7.5 156.9 98.2
Temamatla 5 366 8 840 11 206 5.2 2.3 29.2 37.2
Temascalapa 19 099 29 307 35987 4.4 2.0 164.6 21.7
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Tenango del Aire 6 207 8 486 10578 3.2 2.2 38.0 41.0
Teoloyucan 41 964 66 556 63 115 4.8 -0.5 31.0 44.2
Teotihuacan 30 486 44 653 53 010 3.9 1.7 83.2 37.1
Tepetlaoxtoc 16 120 22 729 27 944 3.5 2.0 178.5 15.5
Tepetlixpa 12 687 16 863 18 327 2.9 0.8 43.1 32.2
Tepotzotlan 39 647 62 280 88 559 4.7 3.5 207.1 55.4
Tequixquiac 20 784 28 067 33 907 3.1 1.8 122.5 18.7
Texcoco 140 368 204 102 235151 3.8 1.4 428.1 45.9
Tezoyuca 12 416 18 852 35 199 4.3 6.2 16.5 37.0
Tlalmanalco 32984 42 507 46 130 2.6 0.8 160.2 53.5
Tlalnepantla de

Baz 702 807 721 415 664 225 0.3 -0.8 80.4 155.4
Tultepec 47 323 93 277 91 808 7.1 -0.2 15.6 84.7
Tultitlan 246 464 432 141 524 074 5.8 1.9 70.8 155.6
Villa del Carbén 27 283 37993 44 881 3.4 1.6 303.4 21.6
Zumpango 71413 99 774 159 647 3.4 4.7 223.6 45.0
Cuautitlan Izcalli 326 750 453 298 511 675 3.4 1.2 110.1 126.5
Valle de Chalco

Solidaridad n.a. 323 461 357 645 n.a. 1.0 46.6 158.7
Tonanitla n.a. n.a. 10 216 n.a. n.a. 9.0 56.4

Fuente: El dato de Superficie se obtuvo de las Areas Geoestadisticas Municipales (AGEM), del Marco
Geoestadistico Nacional 2010

Densidad Media Urbana: El dato de superficie para el célculo de la DMU se obtuvo a partir de las Areas
Geoestadisticas Basicas (AGEB) urbanas, de la Cartografia Geoestadistica Urbana del Censo de Poblacién y
Vivienda 2010.

n.a. No aplica porque el municipio se creé posterior a esta fecha.

Nota: Los limites estatales y municipales fueron compilados del marco geoestadistico del INEGI, el cual
consiste en la delimitacion del territorio nacional en unidades de areas codificadas, denominadas Areas
Geoestadisticas Estatales (AGEE) y Areas Geoestadisticas Municipales (AGEM), con el objeto de referenciar
la informacion estadistica de censos y encuestas. Los limites se apegan en la medida de lo posible a los
limites politico-administrativos.

Fuente: Elaborado por el Grupo Interinstitucional con base en los Censos Generales de Poblacién y Vivienda
1990 y 2000, y el Censo de Poblacion y Vivienda 2010.

2.7.1 Generalidades de la poblacién en la Zona Metropolitana del Valle de
México.
Como se puede observar la poblacion en la zona metropolitana del valle de

México entre 1990-2000 crecid un 1.7%, pero de 1999-2010 decrecio 0.8
porcentaje por lo que tasa de crecimiento anual fue de 0.9% por lo tanto se

aprecia que tuvo un crecimiento poblacional mucho mayor en la década de 1990, y
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en la primera mitad de la década del 2000, su crecimiento fue menor, pero en 20
afos la poblacion creci6 4, 553, 047

De las Delegaciones del Distrito Federal, que mas poblacion tiene, fue la
delegacion Iztapalapa, con casi dos millones de habitantes para el 2010, con una
densidad de poblacién de poco 215 habitantes por kilbmetro cuadrado, seguida de
Gustavo A. Madero 1, 185, 772 en 2010, a pesar de la disminucion de la
poblacion, respecto a las décadas anteriores; esto debera ser un estudio de caso
para los urbanistas, regresando al caso de Iztapalapa esta area concentra zonas
habitacionales de clase media baja y baja, como son Ejército Constitucionalista,
Santa Martha Acatitla, Plan Sexenal, Unidad Vicente Guerrero, en lo referente a
Gustavo A. Madero se encuentran colonias como la Villa de Guadalupe, Bosque

de Aragdn, Martin Carrera, Cuautepec, por mencionar algunas.

En lo referente a los municipios del Estado de México los que cuentan con
mayor poblacion son Ecatepec y Netzahualcéyotl de mas de 150 habitantes por
kilbmetro cuadrado, estos municipios al igual que las delegaciones antes
mencionadas concentran grandes zonas populares y predominan la clase media
baja y baja, también se puede observar que estos municipios y delegaciones son
conocidos por generar un importante nimero de viajes a las demarcaciones del
Centro que son Cuauhtémoc, Benito Juérez, Miguel Hidalgo y Venustiano

Carranza.

No se debe de olvidar a Naucalpan de Juarez 833, 779 habitantes, Tlalnepantla
de Baz con mas de 664, 225, Chimalhuacan tiene mas de 610, 000 (en los
lustros tuvo un incremento importante), Tultitlan aporta 524, 074, Cuautitlan Izcalli
con 511, 675, Atizapan de Zaragoza con 489, 937, Ixtapaluca con 467, 361, estos
municipios ademas de tener zonas habitacionales, posee también areas
comerciales y de servicios, un dato importante de acuerdo a los datos mostrados

por la CONAPO, Tlalnepantla tuvo un decrecimiento de la poblacion de 57,190
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habitantes. Como este caso, también pasa con otros municipios del Estado de
México.

La Delegacion Cuauhtémoc, cuenta con una poblaciéon de mas de medio millén
de habitantes, esta zona es muy conocida por su actividad comercial y donde hay
un numero importante de oficinas gubernamentales y zonas de habitacion de
multiples estratos sociales, como es la Unidad Habitacional Nonoalco-Tlatelolco, el
Centro Histérico (donde concurren la mayor parte de los viajes), las colonias

Guerrero, la Roma, Condesa, por mencionar algunas.

En orden de mayor a menor las delegaciones con una considerable cantidad de
poblacion son Alvaro Obregén (727, 034) Tlalpan (650, 567), Coyoacan (620, 416)
Venustiano Carranza (430, 978), Xochimilco (415, 007) y Azcapotzalco (415, 007),
estas se caracterizan por concentrar zonas habitacionales y en menor medida

areas de trabajo.

Por otro lado, en Benito Juarez y Miguel Hidalgo cuenta con una poblacion de
385,439 y 372, 889 habitantes respectivamente, estas son delegaciones donde
atraen un numero importante de viajes, llaman la atencion su territorios son

pequefios a comparacion de otras delegaciones.

Respecto a Benito Juarez sus habitantes poseen un indice de desarrollo
humano alto, por lo tanto el precio del suelo, es elevado, y la mayoria de las
habitantes son de clase media-media, media-alta y alta, esto la hace una
demarcacion con poblacion uniforme, de acuerdo a la Evaluacion Socioecondémica

de la Linea 12.

Las delegaciones y municipios mencionados en parrafos anteriores son

considerados los mas habitados de la Zona Metropolitana del Valle de México,
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pero los otros municipios con una cantidad de aproximadamente 200, 000
habitantes o menos, debido a lo siguiente:

1.- Se encuentran a lado de las delegaciones y municipios centrales.

2.- Estan en proceso de urbanizacion.

3.- Su ubicacion es lejana de la ciudad central

Pero ¢ Como se dio el crecimiento de la Zona Metropolitana del Valle de México?

Para responder a esta pregunta se explica el proceso de conurbacion, tomando
como referencia, el libro de Javier Delgado “Ciudad Regién y Transporte en la
Regién Centro”:"*

La Ciudad Interior que ya se mencioné con anterioridad se formo durante el primer
periodo de conformacién metropolitana de 1900 a 1930 y se caracteriza por la
concentracion de actividades administrativas, comerciales y recreativas.

Es el resultado espacial y politico de la primera conurbacion al interior del Distrito
Federal, que absorbe a los poblados de Tacuba, Azcapotzalco, Tacubaya, San
Angel, La Villa e Iztacalco.

Durante el periodo de 1930 a 1950 se realizaron los esfuerzos mas importantes
del proyecto industrializador con la implantacion de la primera zona industrial al
norte de la Ciudad de México como la construccién de grandes equipamientos
urbanos: La Refineria 18 de Marzo, el Aeropuerto y un nuevo sistema de
abastecimiento de agua con base a pozos locales. Es importante resaltar que el
sur de la ciudad, hasta entonces estaba muy poco urbanizado, la construccion de
la Ciudad Universitaria, trajo en consecuencia el fraccionamiento de terrenos en el
entonces Pedregal de San Angel. Con esta primera etapa se pudo definir para
donde iba a estar la expansion urbana, al norte tendria un uso industrial y al sur
habitacional, de clase media y alta, mientras que la poblacion de clase baja se iba

a asentar al oriente y al norte de la ciudad.

" DELGADO, Javier. Ciudad-Region y Transporte en el México Central, México, Plaza y Valdez Editores en
Coedicién con Universidad Nacional Autbnoma de México-Instituto de Geografia- Programa de Estudios
Universitarios sobre la Ciudad, 1998, pp.106-110. Coleccién Ciudad Region.
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Durante la década de los afios cincuenta se dio un mayor crecimiento fisico y
demografico. La construccion del anillo periférico, definié el primer orden de
estructuracion.

Es el primer trazo no radial del nucleo central y define al mismo tiempo tres

sectores: uno en cada extremo y otro intermedio por donde lo atraviesa.

En relacion al trazo que hasta entonces el crecimiento del ndcleo central y de su
periferia habia seguido ejes radiales, tales como Insurgentes y Tlalpan hacia el
Sur, Calzada Ignacio Zaragoza hacia el poniente y las carreteras a Pachuca y
Querétaro hacia el norte. En cambio el trazo del Anillo Periférico rodea la ciudad
pasando entre los limites del area entonces construida y los poblados conurbados

del sur del Distrito Federal, Contreras, Tlalpan y Xochimilco.

Asimismo, los sectores que puso en contacto fueron Azcapotzalco, Naucalpany
Tlalnepantla, primeros municipios en conurbarse y en donde se asentaron,
modernos parques industriales; en el extremo sur y suroeste del Distrito Federal,
las delegaciones mas importantes desde el punto de vista de recursos naturales,
Magdalena Contreras, Tlalpan y Xochimilco, empiezan a formar un sector sur, lo

gue actualmente es el Metropolitano Sur.

En lo referente a la construccion del Anillo Periférico, incentivd el
fraccionamiento de Coapa que de ser una region agricola se convirtiera en una

zona habitacional.

De las porciones intermedias que el periférico puso en contacto, algunas como
Mixcoac y Napoles, habian iniciado una urbanizacion alrededor de los afios
cuarenta y tocO también a zonas residenciales antiguas como Lomas de
Chapultepec y Polanco conformando un Sector Poniente (en la actualidad forman

parte de la ciudad Interior) que se consolido en los afios ochenta con la nueva
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carretera a Toluca, la construccion del libramiento en la parte de la Venta en
Cuajimalpa, cruza e incorpora a sectores residenciales de altos ingresos en
Huixquilucan y arriba a Chamapa en Naucalpan. Pero su consolidacion se
reafirma, con la creacion del subcentro de Santa Fe, que incorpora a una parte
importante de Alvaro Obregon, estos (ltimos ahora son los sectores Metropolitano
Poniente y Sur respectivamente.

Durante la expansion de los afios setenta:
La modernizacién de las carreteras regionales que llegan a la ciudad influyé en la
conurbacién de los municipios por los que atravesaron conformando otros
grandes sectores urbanos. La carretera a Querétaro construida como continuacién
del periférico acerc6 a la ciudad a los municipios de Atizapan, Tultitlan y

Cuautitlan.

Tal proceso se reforz6 con la construccibn masiva de fraccionamientos de
sectores medios en Coacalco, Tultitlan y con la formacion del nuevo municipio
denominado Cuautitlan lIzcalli, planteado formalmente como una ciudad satélite
para frenar la conurbacion fisica, pero que tuvo efecto contrario y constituye el
sector Metropolitano Norte, este sector incorporé a los municipios contiguos de
Tepoztlan, Melchor Ocampo, Teoloyucan y Tultepec, que originaron la formacion

del Sector Agropolitano Poniente.

La modernizacion de la carretera a Pachuca en el tramo que va a las Piramides,
facilité la ocupacion progresiva de Ecatepec durante los setenta, la conurbacion de
Tecamac en los primeros afios de los ochenta y coloc6 a Tizayuca como otro
municipio mas conurbado El trazo actual de esta carretera es el eje estructurador
del Corredor Centro Norte integrado por Gustavo A. Madero, Ecatepec, Tecamac y

una porcién al norte de Netzahualcoyotl.
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La internacion de la linea B del Metro hacia Ecatepec jugé un papel
determinante del sector, tal como lo hizo Santa Fe en el Metropolitano Sur o Izcalli
en el Metropolitano Norte. Hacia el oriente, la carretera a Puebla y el camino de
Xochimilco a Tlahuac, dieron continuidad a los poblamientos pobres de Iztacalco e
Iztapalapa que al vencer la resistencia a la urbanizacion de sus pobladores
coincidieron con la expansién notable de Netzahualcoyotl en los sesenta. La
polarizacion social y econ6mica y la escasa capacidad de acceso a los
mecanismos del mercado por parte de los grupos mas pobres se han dado como
explicacion a los vastos poblamientos que prosiguieron desde entonces hacia el
oriente; alcanzaron al municipio de Chalco en los primeros afios de los ochenta, y
dieron inicio a la tardia conurbacion de Chimalhuacan, Chicoloapan, La Paz e
Ixtapaluca que con la construccion de la linea A del Metro férreo, forman el Sector
Metropolitano Oriente. Por ultimo, las nuevas periferias que se despliegan mas alla
de los 17 municipios conurbados de principios de los ochenta, el fortalecimiento de
Texcoco como un nucleo de concentracion de actividades econdmicas Yy
seguramente de pobladores commuters’® nlcleo a su alrededor a varios
municipios pequefios, y tuvo un impulso definitivo en la construccion de la

carretera que sale del Pefidn.

Cabe mencionar que en base a la ciudad central, se crearon alrededor de ellos
zonas de habitaciones, esto se va dar en funcién de cada individuo, ya que él va a
comprar donde sea adecue més a su salario. En lo referente al transporte, se va a

dar en funcion a los lugares donde viven.

Por otra parte la Ciudad de México y su Area Conurbada cuenta con una
multiple actividad, por lo que cada individuo tiene sus requerimientos particulares.
Tener un atlas de los viajes nos arrojaria una diversidad importante, ya que es
dificil entender el comportamiento de la movilidad dentro de la Zona Metropolitana

de la ciudad de México, si bien se realizan Encuestas de Origen y Destino, estas

2 Commuter: persona que viaja diariamente una distancia considerable entre su lugar de residencia y su
trabajo.
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arrojan resultados con el propésito de identificar donde hay una mayor cantidad

de viajes.

Esto ha traido como consecuencia la configuracion del transporte publico de
pasajeros, con esto se va a proceder al siguiente capitulo donde se indican las
soluciones implementadas por el Gobierno del Distrito Federal, para dotar al orbe
de un sistema articulado, de calidad y no contaminante.

A la par se han construido vialidades donde los vehiculos puedan transitar de
manera fluida y rapida, en este contexto va a entenderse el Sistema de Transporte
Colectivo, como solucién al problema de la movilidad.
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CAPITULO IlI
DIAGNOSTICO DEL TRANSPORTE Y VIALIDAD

El objetivo de este capitulo es dar un diagnostico detallado de la situacion del
transporte y vialidad en la Zona Metropolitana del Valle de México, esto va a
arrojar lo siguiente:

-Comprender el flujo de viajes.
-La infraestructura vial que cuenta el area conurbada de la ciudad de México.

-Los medios de transporte del Distrito Federal y Estado de México.

En este apartado, se afirma la idea que la “Ciudad Central”, concentra el mayor
namero de actividades comerciales y de servicios, esta se argumenta por medio
de los datos arrojados por la Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad y la
Encuesta de Origen y Destino 2007. Derivado de esta encuesta, permitird conocer
¢cuanto tardan los usuarios en trasladarse de un punto a otro? y ¢cuanto gastan

en transporte publico?

Esto va dar como resultado, conocer la magnitud del problema que vive la Zona
Metropolitana del Valle de México, derivado de soluciones implementadas mucho
tiempo después de haberse requerido. En este capitulo se comprende la

existencia un sistema de transporte eficiente y eficaz.

3.1 El transporte antes de la creacién del Sistema de Transporte Colectivo-

Metro

Durante la década de los afios sesenta, la ciudad de México consolido su
caracter metropolitano, alojando a cerca de 2 millones de habitantes en los
municipios conurbados con el Distrito Federal. Esta expansion metropolitana
coincidié con el climax del desarrollo mexicano. Los problemas derivados de la
acelerada aglomeracion urbana aumentaron y, en particular, la problematica del

transporte. Largos y costosos desplazamiento que en su mayoria atravesaban el
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Centro Histérico y lo congestionaban al grado de que en las horas pico los
transelntes superaban la velocidad de los autobuses. Asi, el tren metropolitano

surgié como alternativa a los problemas de transporte.

La problemética del transporte se veia mas como un obstaculo o
disfuncionalidad que como una contradiccion estructural del proceso de
urbanizacién. En este contexto, las propuestas de medios masivos de elevada
carga de pasajeros, basada en tecnologias japonesas (monorriel), francesa y de
otros paises europeos, surgian como alternativas naturales que permitian, no soélo

superar los obstaculos del momento, sino adelantarse a los futuros.

Es importante mencionar la relacion entre transporte y urbanizaciéon. Si en el
caso de México se observa una causalidad clara y directa es la que existe entre el
transporte y su infraestructura con el crecimiento urbano. En la historia de las
ciudades mexicanas los diversos modos de transporte han generado importantes
impactos urbanos, lo que llama la atencion es la dificultad para predecirlos. En
particular con la implantacién del metro en la ciudad de México se pretendio
generar diversos efectos que no siempre se lograron. Es importante apuntar la
carencia de evaluaciones con respecto a los impactos del metro en el contexto
urbano, a pesar de que, sin duda, los genera y no siempre son los deseables.
Esta carencia adquiere mayor significado ante la considerable longitud de la red
actual y los ambiciosos planes de expansién ejemplo es la construccién de linea
12.

3.2 Evolucion de la vialidad a lo largo de la historia
Basicamente el origen del problema en las vialidades y transporte publico se da

en la irrupcion del automdévil y el descuido en la falta de planeacién en las
vialidades que no contemplaron el crecimiento propio de la ciudad y para esto a
su vez se logre en un sistema de transporte colectivo para pasajeros eficiente y

eficaz.
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La ciudad de México a lo largo de su desarrollo ha dispuesto de distintos medios
para el transporte de personas y productos. El crecimiento de la ciudad, la
complejidad de sus funciones econémicas, politicas, administrativa, etc., y las
transformaciones tecnolégicas han provocado continuas modificaciones en las
modalidades de traslado. En los ultimos afios del siglo XIX, los transportes de
traccion animal significaron el embridn del que propiamente se constituiria en el
primer sistema de transporte publico en la ciudad: los tranvias de mulitas que

operaron a principio de 1900.

En la ciudad de México el afio 1900 estuvo acompafiado por una expresion de
inobjetable modernismo: la aparicion de los primeros tranvias eléctricos para
servicio urbano.

Dado el incremento demogréfico y la creciente demanda de medios de transporte,
en 1905 se present6 un proyecto de tren subterraneo pero no prospero.

El primer automovil de combustible que llegé a México, un Delaunay Belleville
hecho a mano, procedente de Tolon, Francia, fue introducido a fines de siglo. En
1910 con el inicio de la revolucion, se vio apoyada con los nuevos medios de
transporte como es el ferrocarril. Con el levantamiento revolucionario, los caminos
fueron seriamente afectados, habia conflictos entre obreros y empresarios,
aunque los proyectos continuaban, como la union de transportistas de
Cuernavaca. En agosto de 1913 se termind la construccién de una via eléctrica

hacia Santa Fe y el Desierto de los Leones.

El movimiento revolucionario provoco importantes impactos en la ciudad de
México y en su transporte urbano. Nuevos agentes sociales surgieron
paulatinamente y el transporte adquirid6 novedosas funciones urbanas. Asi, los
automoviles surgieron en la escena citadina enarbolando nuevamente la bandera
de la modernidad. Con esta introduccion surgieron simultdneamente los llamados

taxis. El apogeo del tranvia como transporte rigido correspondia con una ciudad
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cuyo nucleo urbano central consolidado tendia a densificarse en la estructura

urbana. Para 1917 aparecieron los primeros camiones.

Los camiones y tranvias eran servicios que prestaban empresas privadas, a
partir de los afios veinte, empezd a participar el gobierno por medio de los
subsidios. Para 1917 los tranvias contaban con 14 lineas y 343 kilébmetros,
servian para transportar articulos manufacturado, agropecuarios y de transporte
general de productos y de personas. "> Se podra decir que, hasta 1940, la ciudad
de México disponia de un sistema de transporte eficiente. En ese entonces el

sistema estaba conformado por tranvias y autobuses como ya se menciono.

A partir de 1946 el Estado amplio su participacion en el transporte de la capital al
intervenir directamente en la oferta del servicio, al expropiar a la empresa
tranviaria sus activos, quedando como operador directo del transporte. El
predominio, sin embargo, lo mantuvieron los autotransportistas, ante el tibio
intento gubernamental de incrementar su participacion en la prestacion del servicio
con la incorporacion de los primeros trolebuses en los inicios de la década de los
sesenta. Los trolebuses, verdadera alternativa modernizadora por sus
caracteristicas técnicas, su limpieza operacional y de impacto ambiental, han

mantenido un lugar marginado con 462 unidades.

Con el sexenio de Ruiz Cortines se renovo el sistema de tranvias al adquirirse
274, de 602 llegaron a ser 876. En esta época se ordend hacer el estudio del

ferrocarril subterraneo.

Otra parte de los viajes se hacfa por medio de autobuses particulares.”* Con
todo esto ya se hablaba de algunos problemas de circulacién derivados de la

configuracion propia de la ciudad. Por lo mismo propicio que se construyeran

® RODRIGUEZ, M., Gerardo. Op. Cit. p.33
" GONZALEZ Salazar, Gloria. Op. Cit. p.94
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vialidades como Paseo de la Reforma, Insurgentes, Paseo de la Viga, Revolucién,
etc.

En los afios cincuenta y sesenta se empezaron a construir grandes vialidades

como el Viaducto Miguel Aleman, que implico el entubamiento del rio de la Piedad.

Al mismo tiempo se busc6é comunicar el centro y Sureste de la ciudad por medio
de la Calzada de Tlalpan. En esta via se dio por preferencia al transporte
colectivo: por medio de los tranvias eléctricos desde el centro de la ciudad hasta
Xochimilco, que posteriormente fue sustituido por el metro a partir de Taxquenfa,

mientras el tramo de Xochimilco a Taxquefia fue cubierto por el tren ligero.”

En 1960 comenz6 el entubamiento del rio Churubusco, sobre el cual se
construyé una amplia avenida del mismo nombre que comunica el oriente con el
sur de la ciudad y empezando originalmente como una via rapida, pero que

después dejo de serlo, debido al incremento de automéviles.”®

A fines de los cincuenta se empez6 a construir el Anillo Periférico (actualmente
inconcluso). Inicialmente sélo comunico a la Zona Noreste y Sureste, pero con las
necesidades de la Olimpiada celebrada en el afio de 1968 se ampli6 hasta la
Zona Suroeste, es decir hasta Canal de Cuemanco. Esta obra fue completada con
una ampliacién a lo ancho, de 32 kilémetros, lo cual beneficio a la zona industrial
del noroeste y constituyo un poderoso estimulo para la proliferacion de decenas
de fraccionamientos residenciales y populares en dicha zona, hoy en dia es

insuficiente.

En los afos setenta se comenzo a construir el Circuito Interior. Este era un

anillo vial interior, pero esta inconcluso. Con motivo de la construccion de la

> |bidem. pp.98-99
"® Ibidem. p.95
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Ciudad Universitaria se amplié en los afios cincuenta la avenida Insurgentes para

comunicar al Norte y al Sur de la ciudad.

A pesar de ello, el problema de transporte colectivo era insuficiente en los afios
sesenta; por lo que en 1967 se empez6 a construir el Metro. Mientras tanto, el
autobus hacia la mayoria de los viajes. Pese a esto el tranvia y trolebus y el Metro

el problema era agudizante.

“Con el nacimiento del Metro surgieron otros servicios laterales como el de los
"peseros”, en 1968, estos eran automoviles que prestaban servicio en ruta sin
itinerario fijo y eran llamados asi porque su tarifa era de un peso. Sus servicios se
extendieron hasta conformar 103 rutas y 14 mil 377 unidades, Victor Islas Rivera
enuncia lo siguiente en la obra Llegando tarde al compromiso: la crisis del
transporte en la ciudad de México “de coches, pasaron a camionetas tipo combi
pero demostraron incapacidad en el servicio, en la modernizacién de su equipo y

en el desarrollo de nuevos sistemas de organizacion”.

En 1972 el Departamento del Distrito Federal sostuvo platicas con los
permisionarios, sindicatos y la Alianza de Camioneros a fin de incentivarlos para
gue se dé un servicio de mantenimiento mecanico adecuado a sus unidades. Los
camioneros trabajaron para evitar el humo y el ruido pero no lograron mejora
alguna.

En la regencia de Octavio Senties Gomez, en la segunda quincena de marzo de
1975, se dio la inclusion de las unidades llamadas “delfines” con capacidad para

70 pasajeros.

Para entonces, circulaban en la capital del pais mas de dos millones de
vehiculos, incluyendo los que provenian de los municipios conurbados, se
efectuaban mas de 20 millones de viajes diarios, mas de la mitad a bordo de los

autobuses.
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En 1976 se desarrollé el Plan Maestro del Metro, el Plan de Vialidad y el Sistema
de Transporte de Superficie que preveia modificaciones a las rutas de autobuses
para adecuarlas a la infraestructura de los "Ejes viales”, derivados de los
problemas en las vialidades, derivado de una estructura desarticulada y falta de
continuidad con trazos tortuosos y sin destino. Para enfrentar el problema se
empieza un programa que contempla la construccion de 34 ejes y la conclusion
de vias primarias y dar preferencia al transporte publico. Como primera etapa, en
1979 se construyeron 15 ejes viales, que en conjunto suman 113.3 kildmetros, que
atraviesan de Norte a Sur y de Oriente a Poniente la ciudad dentro del Circuito
Interior. Esto es con el fin de comunicar zonas de habitacion, las areas
industriales, de servicios y recreacion. La superficie de influencia abarca 93 km?,
en la parte mas poblada de la urbe, la més usada, conflictiva por su concentracion
de oficinas, establecimientos oficiales, dependencias gubernamentales, etcétera.

Las delegaciones mas beneficiadas son Benito Juarez 91%, Cuauhtémoc

100%, Venustiano Carranza 54%, lztacalco 54%, Miguel Hidalgo 3% e Iztapalapa
5%.
El costo total de construccién de estos ejes fue de 8, 386.2 millones de pesos.”’
En este marco fue donde se dio preferencia al transporte publico por medio de la
inclusién de trolebuses y autobuses a través de confinamiento que al mismo
tiempo se contemplé un carril en contra flujo para el tipo transporte colectivo
mencionado’®.

Es decir a partir de los afios setenta era mas aguda la problematica vial las que
se tratd de solucionar, con los ejes viales y el metro. Cabe aclarar que esto se

agudizo porque la ciudad crecio hasta los municipios del Estado de México.

Ibidem. pp.98-108
™ |bidem. p.102
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En el sexenio de Lopez Portillo una de las cosas mas trascendentales fue la

cancelacion de concesiones a agentes privados en la prestacién de servicios de
transporte urbano en autobuses es decir, la municipalizacion de estos subsistema
que se realiza el 25 de septiembre de 1981 con la constitucion de Empresas de
Transportes Urbanos Ruta 100.
Con el fin de resolver los problemas de transporte de la Zona Metropolitana. Los
Gobiernos Federal y del Estado de México y del Distrito Federal constituyeron el 7
de febrero de 1991 el Consejo de transporte del Area Metropolitana (COTAM),
mismo que tres afios después, se convirti6 en la Comisién Metropolitana de
Transporte y Vialidad (COMETRAVI)

El 30 de diciembre de 1994 mediante modificacion a la ley Organica de la
Administracién Publica del Distrito Federal, se extinguié la Coordinacién General
del Transporte, que surgio en 1984, como un area coordinadora de los distintos

medios de transporte publico.

Con los cambios, se dio paso a la hasta hoy vigente Secretaria de Transportes y
Vialidad, que ademas de absorber las unidades administrativas que integraban la
Coordinacion General del Transporte, adscribio la Direccibn General de
Autotransporte Urbano y la Direccibn General de Control de Transito que

pertenecia a la Secretaria de Proteccion y Vialidad.

En 1996 se dio la licitacion de los Centros de Transferencia Modal conocidos
comunmente como “paraderos” mas importantes y de gran afluencia vehicular:
Chapultepec, Indios Verdes, PantitlAn y Observatorio, reconstruidos y operados
bajo un permiso administrativo temporal revocable

Con la llegada del Ingeniero Cuauhtémoc Cardenas Sol6rzano al Gobierno de la
Ciudad, se dio la inclusion de un servicio especializado para la personas de la

tercera edad, en dos lineas con 20 autobuses y una linea con cuatro trolebuses.
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En 1998, dieron inicio las convocatorias para que las personas fisicas y morales
constituidas como sociedades mercantiles, participen en el concurso publico
nacional para obtener una concesion por 10 afos, para la prestacion del servicio
publico de transporte de pasajeros en autobuses con itinerario fijo en rutas del

Distrito Federal

En 1999, sufrid una restructuraciéon administrativa, la Secretaria de Transportes
y Vialidad y cre6 como un 6rgano desconcentrado el Instituto del Taxi, con la idea
de inducir el desarrollo y mejoramiento del servicio individual de pasajeros.

En ese mismo afio, la SETRAVI expidi6 dos manuales, el primero el Manual
Operativo de Inspectores, para regular las actividades de los servidores publicos
encargados de la inspeccion y vigilancia relacionados con el servicio publico de

transporte de pasajeros y de carga en todas sus modalidades.

El segundo manual, el de Sustitucion de Microbuses por Autobuses, se cred con
la finalidad de proporcionar a los concesionarios del transporte, un instrumento
guia para que los concesionarios cambien sus unidades por una nueva y de mayor

capacidad.

Epoca actual (2000-2012)

Se calcula que unos cuatro millones de personas que conforman la poblacion
llamada itinerante, es decir no residen en el DF, llegan diariamente a trabajar o
realizar diversas actividades y utilizan sus servicios publicos, principalmente el
transporte. Los viajes con origen y destino en las Delegaciones del DF, han ido
disminuyendo: pasaron del 62% en 1983 al 57% en 1994, mientras que los
metropolitanos han ido creciendo: pasaron del 17% al 22% en el mismo periodo.

Esto se debe a que la poblacion ha modificado sus asentamientos en los Ultimos

20 afnos, desplazandose de las Delegaciones centrales a las periféricas y hacia los
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municipios conurbados del Estado de México ubicados al norte de la ciudad,
alejandose asi de las zonas mejor dotadas de infraestructura vial y generando con

ello, nuevas demandas de transporte y vialidad.

Derivado de lo anterior, durante el sexenio de Andrés Manuel Lopez Obrador,
a través de la Secretaria de Transportes y Vialidad, puso en marcha el “Programa
Integral de Transporte y Vialidad (PITV) 2001 — 2006”, con el fin de garantizar la
movilidad de las personas y los bienes a las regiones de la ciudad de México y

facilitar la accesibilidad a su entorno urbano

Entre las obras mas trascendentales en materia vial durante este sexenio fueron
el 2° piso del periférico, en su tramo San Antonio — San Jer6énimo; los Puentes
Carlos Lazo Av. Centenario; el Distribuidor Vial San Antonio; el Puente Vehicular
Prolongacion San Antonio — Alta Tensién Eje 5 Poniente; el Puente Vehicular
Tarango; el Corredor Centenario — 5 de Mayo; el Eje Troncal Metropolitano; el
Distribuidor Vial Ing. Heberto Castillo Zaragoza — Oceania; el Puente vehicular
Fray Servando; el Puente vehicular Av. Del Taller — Lorenzo Boturini y el Puente
vehicular Muyuguarda.

En el sexenio del Lic. Marcelo Ebrard Casuabon se doto al Circuito Interior, de
puentes en lugares donde hay bastante afluencia de vehiculos y pavimentado con
concreto hidraulico, cabe aclarar que este nombre cambio a Circuito Bicentenario,
en alusion a la conmemoracion del Bicentenario del Inicio de la lucha de
Independencia de México, este anillo interior sigue sin concluir, ya que en sitios
de considerable trafico vehicular no hay puentes o deprimidos como es el cruce

con Av. Insurgentes Sur, Eje 4 Sur Te y Av. Tezontle entre otros.

Otra de las obras ademas de la linea 12 del metro que corre de Tlahuac-

Mixcoac, es la Autopista urbana Querétaro — Cuernavaca — Toluca se compone
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por las vialidades elevadas de Anillo Periférico Norte y Sur, y por el Sistema vial
de puentes, tuneles y distribuidores sur-poniente de la ciudad de México.

En lo referente al Estado de México, durante la administracion 2005-2011, Se
concluyé el libramiento sur de Metepec, la construccion de la vialidad
metropolitana concesionada, en la zona norponiente del Valle de México. Se
rehabilito el Boulevard Manuel Avila Camacho y Gustavo Baz, en el municipio de
Tlalnepantla. Construccion de los distribuidores viales en la Calle 7 y Av. Bordo de
Xochiaca, la Concordia-Zaragoza, avenida Primero de Mayo y avenida Central, en
el municipio de Ecatepec de Morelos y los puentes vehiculares los Reyes-
Texcoco, avenida Primero de Mayo, en el municipio de Naucalpan de Juérez,

Bordo de Xochiaca y Obrerismo.

En cuanto al transporte se puso en operacion la Estacion de Transferencia
Modal Ciudad Azteca en Ecatepec de Morelos, el corredor articulado de Ciudad

Azteca-Tecamac y la primera linea de Mexibus

En lo que va de la administracion 2011-2017, lo notable es la construccion del
Puente Vehicular Prolongacién Chimalhuacan, la rehabilitacion de las Vialidades
de James Watt y Cuerpos Laterales de la carretera Tlalnepantla — Cuautitlan y la
puesta en marcha en operacion de la linea 3 del Mexibas Chimalhuacan -

Pantitlan

3.3 El transporte y vialidad en la actualidad

3.3.1 Aspectos generales

Es importante sefialar la demanda del transporte publico que se da en las
vialidades de determinadas delegaciones se saturan: de las 6:30 a 8:30 AM, las

delegaciones y municipios como Ecatepec, Tlalnepantla son generadores de
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viajes de transporte publico y privado a las delegaciones del centro, mientras que

en la noche es viceversa.”®

De acuerdo al Programa General de Transporte 2007-2012, la velocidad de los
vehiculos particulares en horas de mayor demanda se ubica en un promedio de 20
km por hora. En tanto que la velocidad media del transporte publico es de 17
km/hr.

Los ciudadanos utilizan como principales medios de transporte al microbus, en
los cuales se transportan 11.9 millones de pasajeros en dia laborable; asi como el
Sistema de Transporte Colectivo (METRO), en el cual se desplazan 4.5 millones
de usuarios; la utilizacién de estos modos de transporte tienen una participacion

de 54.6% y 20.6%, respectivamente.

“La tendencia de motorizacion a la alza y la insuficiencia de las finanzas publicas
han limitado la capacidad del gobierno para ampliar el servicio de transporte
publico moderno que ofrezca seguridad y confort a mujeres y nifios, han
provocado que el parque vehicular crezca a ritmos dificilmente alcanzables para
incrementar la infraestructura vial. El parque vehicular crece casi 10% al afio, y la

superficie de rodamiento no puede aumentarse en esa escala”®.

3.3.2 Infraestructura vial
Las autopistas y carreteras conforman la red radial que conecta al Distrito

Federal con el resto del pais y, con las Zonas Metropolitanas de la Regién Centro.
La relacién funcional entre dichas metrépolis y la del Valle de México, apunta a un
proceso de conformacién de una Zona Megalopolitana Regional, la cual, entre
otras cosas se refleja en flujos significativos de mercancias y personas; tendencia

que se incrementara en el futuro.®*

" Ibid. pp. 102-105

% SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE DEL DISTRITO FEDERAL. Historia del transporte en el Distrito
Federal, consultado el dia 23 de junio de 2013, disponible en: http://www.setravi.df.gob.mx

EIFUENTE: COMETRAVI, Documento interno 2007.
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La mayor proporcion de los intercambios (entradas-salidas) actuales se produce

por la autopista México—Toluca con 35.4% de los viajes, en segundo lugar esta la

México—Puebla con 26 %; seguida por la México—Pachuca y la México—

Cuernavaca con 12.5% y 12.6% respectivamente, finalmente a través de la

México— Querétaro se verifican 9.2%.%2

La red vial total de la Zona Metropolitana de la ciudad de México es de 10,437

kilometros de las cuales 89% se localiza en el Distrito Federal y 11% en los

Municipios del Estado de México®.

Las vialidades basicas con las que cuenta la ciudad de México y la zona

conurbada son el Anillo Periférico, Circuito Interior, los Viaductos Tlalpan, y Miguel

Aleméan, Radiales como San Joaquin y Aquiles Serdan. Asi como los ejes viales.

Mientras que su red primaria son Division de Norte, Paseo de la Reforma,

Insurgentes.?

Tabla 7
Descripcion de las Vialidades del Distrito Federal

- Longitud total de la red vial en el Distrito Federal: 10 mil 200 Kil6metros.
- Longitud de vialidades primarias: 930 Kilometros (9%).

- Longitud de vias de acceso controlado: 171.42 Kilémetros.

- Longitud de ejes viales: 421.16 Kildmetros.

- Longitud de arterias principales: 320.57 Kilémetros.

- Longitud de vialidades secundarias: 9 mil 229 Kilémetros.

- Ejes viales construidos en la ciudad de México: 31

- Longitud de los ejes viales construidos: 328.60 Kilémetros.

- Red vial secundaria, longitud estimada: 9 mil 557 Kilémetros.

FUENTE: COMETRAVI, Op. Cit

$EUENTE: COMETRAVI, Op. Cit.

8 |SLAS Rivera, Victor. Llegando tarde al compromiso: la crisis de transporte en la ciudad de México, México,

El Colegio de México, 2000, p. 360
% RODRIGUEZ M., Gerardo. Op. Cit, p. 96.
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La congestion vehicular en horas pico se agrava en corredores estratégicos. Al
mismo tiempo, segun los horarios y la direccionalidad de los viajes, existen
vialidades sobre-utilizadas en horarios de maxima demanda. Concurren puntos y/o
cruceros altamente conflictivos por discontinuidad, fragmentacion o falta de
carriles en una misma via. Esto se asocia a factores como la red de seméforos,

sefializacion y falta de pasos a nivel y desnivel, entre otros.

También hay arterias estructuradoras que presentan problemas por la falta de
continuidad fisica. En el caso del Circuito Interior cuenta con 42.8 Km. de longitud,
de ellos s6lo 27.9 son de acceso controlado, persisten intersecciones con
vialidades importantes donde se requieren puentes vehiculares para lograr la
totalidad de circuito vial.

Tabla 8
Vias de acceso controlado en la Zona Metropolitana del Valle de México

(Kilébmetros)

Via Longitud Planeada Longitud Construida
Viaducto Miguel Aleman 16.8 11.8
Calzada de Tlalpan 17.2 14.4
Anillo Periférico 87.2 59.7
Circuito Interior 41.4 27.9
Radial Aquiles Serdan 9.4 3.6
Radial Rio San Joaquin 5.4 5.4
Calzada Ignacio Zaragoza 14.1 9.6
Insurgentes 30.4 12.0
Gran Canal 10.0 8.0
Total 299.9 150.4

Fuente: Anuarios de transporte y Vialidad 1993-19994, Secretaria de Transporte y Vialidad, Departamento del
Distrito Federal en ISLAS Rivera, Victor. Op. Cit. p.361

3.3.3 Movilidad en la ciudad de México
Segun la Encuesta Origen Destino del Afio 2007, el Distrito Federal concentra

principalmente en su area central los distritos de viaje que atraen mayor numero
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de desplazamientos por trabajo y estudios, los cuales (eliminando los
desplazamientos por regreso al hogar) son los principales motivos de viaje en
medios de transporte. Cabe aclarar que hay municipios conurbados, que atraen
una gran cantidad de viajes con motivo de regreso al hogar, estos municipios son
las ciudades dormitorio que se les conoce comunmente, los habitantes de la zona
metropolitana efecttan casi 22 millones de viajes diarios. 14.8 millones se realizan
en transporte publico, 6.8 millones en transporte privado. De los viajes diarios,
58.4% se originan en el Distrito Federal y 41.3% en los municipios del Estado de

México.

Un punto importante a destacar es que el 83% de los viajes originados dentro
del Distrito Federal, quedan ahi, esto es un ejemplo evidente de cémo esta ciudad
concentra el mayor nimero de actividades y es evidente que sus habitantes,
trabajen o hagan sus actividades dentro de la ciudad.

Ademas de ese 83%, una gran cantidad de viajes, tiene como punto de destino
las Delegaciones Benito Juarez, Miguel Hidalgo, Venustiano Carranza y
Cuauhtémoc, ya que es donde se concentra el mayor numero de actividades
comerciales y de servicios y oficinas de gobierno, las deméas delegaciones como
concentran diferentes actividades, registran cada una importante cantidad de

viajes.

3.3.4 Principales zonas de atraccion de viajes en el Distrito Federal

De acuerdo a la encuesta de origen y destino 2007, mas de la mitad de los
viajes que realizan los habitantes de la zona metropolitana se concentran en
solamente 10 entidades politico administrativas, 7 de ellas son delegaciones del
Distrito Federal y 3 municipios del Estado de México Esto se traduce en una carga
de desplazamientos de origen metropolitano altamente concentrado en una

importante area del Distrito Federal.
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Tabla 9

Delegaciones y municipios con mayor concentracion de viajes

Entidad Viajes Porciento Acumulado
Iztapalapa 1, 874, 512 8.3 8.3
Cuauhtémoc 1, 695, 206 7.7 16.0
Gustavo A. Madero | 1, 453, 531 6.6 22.6
Ecatepec de | 1, 439, 748 6.6 29.2
Morelos

Coyoacéan 1,103, 951 5.0 34.2
Benito Juarez 986, 277 45 38.7
Alvaro Obregon 954, 641 4.3 43.0
Miguel Hidalgo 941, 402 4.3 47.3
Naucalpan de | 937, 117 4.3 51.6
Juérez

Netzahualcéyotl 897, 062 4.1 55.7
ZMVM 21,954, 157 100.0

Distrito Federal 12, 833, 615 58.5

Estado de México 9, 028, 821 41.1

Fuente: Encuesta de Origen y Destino 2007

Las delegaciones con mayor cantidad de viajes producidos y atraidos son
Iztapalapa, Cuauhtémoc, Gustavo A. Madero y Coyoacan. En Cuauhtémoc, la
cantidad de viajes atraidos por trabajo 45.5%; esto se explica porque alli se

concentra una importante actividad econémica, comercial y gubernamental.

En Iztapalapa, los viajes atraidos por regreso al hogar representan 51% del total.
En esta delegacion se concentra alrededor de una quinta parte de los habitantes
del DF. Al mismo tiempo, 22.4% de los viajes que atrae, tienen como propoésito ir
al trabajo. En la delegacion Gustavo A. Madero, del total de viajes producidos, la
mayor parte corresponden al regreso al hogar con 46%. El siguiente propdsito en

importancia es ir al trabajo con 25.4% de los viajes.
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En Coyoacén, del total de viajes producidos, 51.2% son para regresar al hogar,
en tanto que los atraidos son el 35.5%. Respecto al propdsito ir al trabajo, los
viajes producidos representan 21%, en tanto que los atraidos 24.6%. Cabe
mencionar que de acuerdo al Censo Econdmico 2004, en la delegacion existen
16,875 unidades econdémicas, que significan el 5% del total en el DF. Con relacion
al proposito ir a estudiar, los viajes los atraidos significan el 18% respecto al total
de la delegacion esto tiene relacion con el hecho que dentro de la demarcacion se
ubica la Universidad Nacional Autonoma de Meéxico, es el centro de estudios
superiores mas grande del pais y Latinoamérica.

Respecto a los viajes internos por delegacion y municipio, los resultados de la
encuesta indican que en Milpa Alta, Xochimilco, lztapalapa y Cuajimalpa de

Morelos casi la mitad de sus viajes se quedan dentro de la misma demarcacion.

3.3.5 Viajes atraidos por delegacién y municipio segun lugar de destino.

En el Distrito Federal, las delegaciones que mas viajes atraen para ir a la oficina
son Cuauhtémoc, con mas de 469 mil viajes, Miguel Hidalgo con méas de 264 mil y
Benito Juérez con 245 mil viajes. En estas zonas comprende el corredor del
Centro Historico, Polanco y en general la Avenida Insurgentes donde hay un gran
namero importante de oficinas de Gobierno por lo que estas zonas en las
mafanas, las vialidades que conducen a estas se encuentran saturadas, y

viceversa en la tarde.

El mayor niumero de viajes atraidos por zonas comerciales se presenta en las
delegaciones Cuauhtémoc, lztapalapa y Venustiano Carranza, con 318 mil, 198
mil y 106 mil viajes, respectivamente. Finalmente, la mayor concentracion de
viajes con destino a la escuela en el DF esta en: Coyoacéan (305 mil), Gustavo A.
Madero (276 mil) y Cuauhtémoc (168 mil). En estas se encuentran un gran
namero de escuelas, tanto privadas como publicas y en la Delegacion Coyoacan y
Gustavo A. Madero se encuentran las sedes principales del Universidad Nacional
Autonoma de México y del Instituto Politécnico Nacional, las zonas donde se

ubican estas escuelas registran un cantidad importante de viajes de lunes a
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viernes y en los periodos de actividad escolar, ya en los periodos de Julio y

Diciembre, tanto sus vialidades como el transporte publico, estan sin saturacion.

a) Motivos de Desplazamiento

El periodo matutino de maxima demanda de viajes es desde las 6:00 y 8:59 ya
gue en ese lapso entran la mayoria de los centros de trabajo y educacioén, luego
siguen al medio dia, desde las 13:00 a las 15:00 horas, porque se encuentra
relacionado con la salida de un segmento de viajeros de sus respectivos centros
educacionales, o la salida a comer. Luego el periodo de maxima demanda de
viajes es el vespertino de los viajes que inician entre las 17:00 y 19:59 horas y
sefala el retorno de la fuerza de trabajo a sus lugares de residencia o al

esparcimiento.

Grafica b

Viajes por hora de inicio, segun proposito
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Fuente: Encuesta Origen Destino del afio 2007

b) Duracion de los viajes
Los viajes metropolitanos son de gran longitud en general. El tiempo invertido en

desplazarse de un lugar a otro depende del tipo de transporte: entre mas diverso
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es, mayor resulta la duracién del viaje. En el caso del transporte mixto (publico y
privado), el tiempo promedio es una hora 21 minutos en promedio por viaje, le
siguen los realizados dentro del Distrito Federal con una hora 12 minutos, y con

una hora los municipios seleccionados del Estado de México. &

El uso del transporte publico registra tiempos por arriba de tres cuartos de hora 'y
hasta de casi una hora en los ambitos geograficos sefialados. En cambio, el uso
de un transporte privado permite reducir los tiempos de desplazamiento; en los

municipios mexiquenses se utiliza en promedio media hora por viaje.

El transporte publico, que circula en estas vialidades, es lento, a pesar de su
confinamiento. Sin embargo, no es el caso del tren subterraneo, donde no es

afectado por el trafico vehicular.

La tabla mostrada a continuacién, sirve como indicador, debido a la naturaleza
de cada municipio o delegacion y la distancia, estas van a ser detonantes para el
tiempo y el costo.

Tabla 10

Tiempo y costo promedio de los desplazamientos, segun area geografica

Area Geogréfica Tiempo Promedio (HH:MM) Costo Promedio
(Origen y Destino) Pesos)
Publico Privado Mixto
ZMVM-ZMVM 0:58 0:41 1:21 8.42
DF-DF 0:51 0:38 1:12 6.94
Municipios-DF 1:29 1:06 1:38 10.81

Fuente: Encuesta Origen Destino del afio 2007 en Gobierno del Distrito Federal. Programa General de

Transporte p.45

% Encuesta Origen Destino del afio 2007
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3.3.6 Modos de transporte
a) Transporte concesionado

Son los autobuses y microbuses que concentran mayor un namero de viajes
que se realizan en el DF. El transporte concesionado colectivo de pasajeros
atiende a casi el 60% de la demanda, transportando pro dia habil a méas de 12
millones de pasajeros. Opera en 106 rutas de transporte y 1 mil 163 recorridos.

Existen 28 mil 508 concesionarios individuales y 10 empresas de transporte.

Con los resultados de la Encuesta Origen Destino 2007, el servicio
concesionado de transporte colectivo, prestado en vagonetas tipo combi,
microbuses y menor medida autobuses, posibilitan la mayor proporcion de los
tramos de viajes de la metropoli, 46.2% de los mismos. Cuando se considera
exclusivamente al transporte publico, los colectivos representan el 65% de los
viajes metropolitanos. Muy lejos quedan los servicios prestados por los

suburbanos y el Metro con 14%

En el caso del Distrito Federal el servicio de transporte colectivo cubre 9.6
millones de los viajes diarios, es decir 60.16% de los desplazamientos. Cuenta con
un parque de 30,170 unidades de las cuales 20 mil son microbuses y proporcionan
servicio a la poblacién de la ZMVM con 106 organizaciones, de las cuales 9 son
empresas y el resto son asociaciones civiles. En conjunto suman 104 rutas y 1,150
ramales que representan 8,000 kilbmetros de servicio.

b) Los servicios publicos de transporte del GDF

El Gobierno del Distrito Federal es la Unica entidad federativa de la Republica
Mexicana que opera directamente cuatro modalidades de transporte urbano para
el servicio de la ciudadania del Area Metropolitana del Valle de México: El Metro,
los autobuses de la Red de Transportes de Pasajeros (RTP), asi como los
trolebuses y el tren ligero del Servicio de Transportes Eléctricos. Adicionalmente
ofrece una nueva alternativa en asociacién con el sector privado, el Sistema

Metrobus.
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Tabla 11
Oferta de servicio de transporte publico del Gobierno del Distrito Federal (al
cierre de 2006

Modalidad Usuarios Unidades NUmero de Extensién del
transportados lineas o rutas servicio
(millones)

RTP 222.4 1,266 88 3,098.6 km
TROLEBUSES 86.44 405 18 434.56 km
TREN LIGERO 21,993,300 16 1 25.82 km

METRO 1,417 354 11 193.4 km
METROBUS 71.2 97 1 19.7 km

Fuente: Informe de Gestién de la Secretaria de Transporte y Vialidad, 2007 y datos internos de los
Organismos.

En la tabla mostrada, llama la atencion el Metro, este traslada al mayor nimero
de pasajeros en 2006, mientras los restantes sirven como alimentadores a este.
Por otro lado las empresas gubernamentales cuentan con unidades con tecnologia
que evitan la emision de una cantidad importante de contaminantes o bien son

eléctricos.

c) Sistema de Transporte Colectivo-Metro

El Metro de la ciudad de México, es un sistema de transporte publico que sirve a
extensas areas del Distrito Federal y parte del Estado de México. Su construccion,
operacion y explotaciébn esta a cargo del organismo publico descentralizado:
Sistema de Transporte Colectivo, se conoce coloquialmente como Metro. La

palabra metro es una contraccién de metropolitano o tren metropolitano.®

En 2006 ocup6 el tercer lugar a nivel mundial en captaciébn de usuarios al
transportar a un promedio de 3,9 millones de pasajeros al dia (en ocasiones
superado por los metros de: Nueva York, Moscu y Tokio). También en ese afio

logré el quinto lugar a nivel mundial por la extensién de su red. &

% |SLAS Rivera, Victor. Op. Cit., p. 270
87 Gobierno del Distrito Federal. Programa General de Transportes, p.48
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d) Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal (RTP)

“La Red de Transporte de Pasajeros del Distrito Federal (RTP) es un Organismo
Publico Descentralizado administrado por el Gobierno del Distrito Federal, que
ofrece el servicio de autobuses urbanos en 88 rutas que enlazan principalmente,
colonias populares y zonas habitacionales periféricas con las estaciones del Metro

de la ciudad de México”.®

El viernes 7 de enero de 2000 se decretd en la Gaceta Oficial del D.F. la
creacion del Organismo Publico Descentralizado "Red de Transporte de Pasajeros
del D.F." (RTP), siendo entonces Jefa de Gobierno del Distrito Federal la Lic.
Rosario Robles Berlanga; conformandose operativamente con un parque vehicular
de 860 autobuses que habian sido conformados por el Consejo de Incautacion de
lo que era Autotransportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100%°. En marzo del mismo
ano, y en el primer banderazo de salida en Mayo, comenzaron a correr por las
calles de la ciudad De México los primeros autobuses remozados con un corte de

color naranja y franjas color verde turquesa y blanco hueso.*

Actualmente opera un parque vehicular de 1,266 autobuses de Ultima generacién
con tecnologia amable con el medio ambiente para prestar el servicio a 640 mil
pasajeros que recorren mas de 213 mil kildmetros en dia laborable con una red en
operacion a finales del afio 2006 de 3,098.6 kilometros de longitud, que da servicio
a 16 delegaciones del DF y particularmente atiende a 135 zonas de escasos

recursos.

8 |SLAS Rivera Victor. Op. Cit., p. 286

Era una empresa paraestatal de transporte urbano de pasajeros que oper6 en la Ciudad de México y
parte de la Zona Metropolitana del Valle de México, tanto en el Distrito Federal como en el estado de México.
Dicha empresa presté sus servicios entre 1981 y hasta 1995, cuando se declaré en quiebra, en medio de una
polémica por un presunto fraude de los lideres del Sindicato Unico de Trabajadores de Ruta 100 (SUTAUR-
100) a los ex-trabajadores de base que aun continGa en litigio, tuvo 36 Médulos ("encierros") y una flota
aproximada de 7,500 autobuses operando en mas de 150 rutas en la Ciudad de México y algunos municipios
conurbados del estado de México (principalmente al Poniente de la misma) Fuente: ISLAS Rivera, Victor. Op.
Cit. p. 270
°* RED DE TRANSPORTE DE PASAJEROS. Quienes somos, consultado el dia 02 de octubre de 2011,
disponible en: http://www.rtp.gob.mx/quienes_somos.html
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Respecto a esto, las rutas de la Red de Transporte de Pasajeros se dividen en:

Servicio ordinario, exprés y ecobus a continuacion se desglosan:

Servicio Ordinario

Cuenta con 92 rutas, la mayor parte de los corredores parten de estaciones del

Metro a las areas habitacionales de clase media y baja.

A continuacion enlisto las lineas de este servicio.

No. Ruta Origen Destino
1-D Metro Santa Martha Metro Mixcoac
9-C Centro Comercial Santa Fe Tlacuitlapa/Puerta Grande
11 Aragon Metro Chapultepec por la Villa
11-A Aragon Metro Chapultepec por Av.604
12 Aragon Pantedn San Isidro
13-A Metro Chapultepec Torres de Padierna/Pedregal de
San Nicolas
17-E Metro Universidad San Pedro Martir por carretera
federal
17-F Metro Tasquefia San Pedro Martir por Fovissste
18 Metro Cuatro Caminos Col: Moctezuma Segunda
Seccion
19 Metro El Rosario Pargue México por Cuitlahuac
19-A Metro El Rosario Parque México por Plan de San
Luis
23 Col. El Tepetatal Metro La Raza
27-A Reclusorio Norte Metro Hidalgo/Alameda Central
33 Puente Negro Metro Chabacano
37 U.C.T.M Atzacoalco Carmen Serdéan
39 Puente Negro Carmen Serdan
39-A Metro San Lazaro Xochimilco/Bosque de Nativitas
por Cafetales
39-B Metro San Lazaro Xochimilco/Bosque de Nativitas
por Miramontes
43 San Felipe/Ledn Los Aldama Central de Abasto
46-C Lienzo Charro/Santa Catarina Central de Abasto
47-A Alameda Oriente Xochimilco/Bosque de Nativitas
52-C Metro Santa Martha Metro Zapata
57-A Metro Cuatro Caminos Metro Constitucion de 1917
57-C Metro Cuatro Caminos Metro Constituciéon de 1917
59 Metro El Rosario Metro Chapultepec
59-A Metro El Rosario Sullivan
76 Centro Comercial Santa Fe La Villa/Cantera por Palmas
76-A Centro Comercial Santa Fe La Villa/Cantera por Reforma
101 Col: Lomas de Cuautepec Metro Indios Verdes
101-A Ampliacion Malacates La Villa Ferroplaza
101-B Col: Forestal La Villa Ferroplaza
101-D Col: Cocoyotes (La Brecha) La Villa Ferroplaza
102 Col: Cocoyotes (La Brecha) Metro Indios Verdes
103 Ampliacion Malacates Metro La Raza
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http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%201-D.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%209-C.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%209-C.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2011.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2011-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2012.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2012.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2013-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2013-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2017-E.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2017-E.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2017-E.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2017-F.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2017-F.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2018.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2018.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2018.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2018.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2019.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2019.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2019-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2019-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2019-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2023.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2027-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2027-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2033.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2033.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2033.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2037.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2037.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2039.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2039-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2039-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2039-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2039-B.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2039-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2039-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2043.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2043.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2043.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2046-C.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2046-C.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2043.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2047-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2039-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2052-C.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2052-C.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2057-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2057-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2057-C.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2057-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2059.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2059.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2059.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2059-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2059-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2059-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2076.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2076.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2076.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2076-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2076.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%2076.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20101.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20101.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20101-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20101-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20101-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20101-B.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20101-B.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20101-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20101-D.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20101-D.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20101-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20102.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20102.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20103.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20103.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20103.pdf

No. Ruta Origen Destino
104 Col. El Tepetatal (El Charco) Metro Potrero
107 Metro El Rosario Metro Tacuba
107-B Metro Martin Carrera Metro Tacuba por Ceylan
108 Col. El Tepetatal (El Charco) Metro Indios Verdes
110 Chimalpa Metro Tacubaya
110-B San Lorenzo Acopilco Metro Tacubaya
110-C La Pila Metro Tacubaya
112 Ampliacién Jalapa Metro Tacubaya
113-B Col: Navidad Metro Tacubaya
115 Jesus del Monte Metro Tacubaya
118 Santa Rosa Xochiac Metro Tacubaya
119 Piloto Metro Tacubaya
119-B Presidentes Metro Mixcoac
120 San Mateo Tlaltenango Metro Zapata
123-A Pedregal de San Nicolas Metro Universidad
124 Tlacuitlapa Metro Mixcoac
124-A Ampliaciéon Tepeaca Metro Mixcoac
125 Bosques del Pedregal Metro Universidad por Lopez
Portillo
128 San Bernabé/Oyamel Metro Universidad
131 Caseta de Cobro Estadio Azteca
134 San Tomas Ajusco Estadio Azteca
134-A Parres Estadio Azteca
134-B Topilejo Estadio Azteca
134-C Santo Tomas Ajusco Metro Universidad
134-D Topilejo Metro Universidad
141 Villa Milpa Alta Metro Tasquefia/Tlahuac
142 Tulyehualco Xochimilco/Palmas
143 Villa Milpa Alta Metro Tasquefia/Xochimilco
144 San Pablo Ozotepec Xochimilco/Palmas
144-C San Salvador Cuahtenco Villa Milpa Alta
145 Pedregal de San Francisco Xochimilco/Palmas
145-A Santiago Tepelcatlapan Republica del Salvador
146 San Miguel Tehuizco Xochimilco/Palmas
147 San Bartolomé Xicomulco Xochimilco/Palmas
148 San Nicolas Tetelco Metro Tasquefia
149 Mixquic Metro Tasquefia
159 Palmitas Metro Constitucién de 1917
161 Ampliacién Santiago Metro Constitucién de 1917
161-C Palmas Metro Constitucion de 1917
161-D Col. Buenavista Central de Abasto
161-E San José Buenavista Metro Constitucion de 1917
161-F Barranca de Guadalupe Metro Constitucién de 1917
162 Santa Catarina Metro Constitucion de 1917
162-B Campestre Potrero Metro Zaragoza/Metro
Tepalcates
162-D Santa Catarina Metro Universidad
163 San Miguel Teotongo/Torres Metro Zaragoza/Metro
Tepalcates
163-A San Miguel Teotongo/Torres Metro Zaragoza/Metro
Tepalcates
163-B San Miguel Teotongo/Avisadero Metro Zaragoza/Metro
Tepalcates
164 Col. Miguel de la Madrid Metro Zaragoza/Metro

Tepalcates
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http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20104.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20104.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20107.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20107.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20107.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20107-B.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20107.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20108.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20108.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20110.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20110.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20110.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20110-B.pdf
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http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20113-B.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20110.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20115.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20110.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20118.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20118.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20110.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20119.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20110.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20119-B.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20119-B.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20119-B.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20120.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20120.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20120.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20123-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20123-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20123-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20124.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20124.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20124-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20124-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20124-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20125.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20125.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20128.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20128.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20128.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20131.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20131.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20134.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20134.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20134-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20134-B.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20134-C.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20134-C.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20134-C.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20134-D.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20134-D.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20141.pdf
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http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20142.pdf
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http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20144.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20142.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20144-C.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20143.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20145.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20145.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20142.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20145-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20145-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20146.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20142.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20147.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20142.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20148.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20148.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20149.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20159.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20159.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20161.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20161.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20161.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20161-C.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20161-D.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20161-D.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20161-E.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20161-E.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20161-F.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20161-F.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20162.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20162-B.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20162-B.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20162-D.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20162-D.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20162-D.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20163.pdf
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http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20163.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20163.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20163-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20163.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20163.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20163.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20163-B.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20163.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20163.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20163.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20164.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20164.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20163.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_ordinario/Ruta%20163.pdf

No. Ruta Origen Destino
165-A Ejército de Oriente Metro Constituciéon de 1917
166 Avisadero/Col: Ixtlahuacén Metro Zaragoza/Metro
Tepalcates
167 Avisadero/Col: Miravalle Metro Zaragoza/Metro
Tepalcates
168 Arenal 42, Seccion Metro Pantitlan

Fuente: RED DE TRANSPORTE DE PASAJEROS.
de 2012, disponible en: http://www.rtp.df.gob.mx

Rutas del Servicio Ordinario, consultado el dia 05 de julio

Servicio Exprés

Opera mediante autobuses de alta capacidad y de nueva generacion de la
marca Mercedes-Benz, que cumplen con la normatividad ambiental EPA 04,
cuenta con paradas exclusivas en puntos de mayor interés, su implementacion es
conjunta en algunos corredores de transporte publico o alimentando a otros
corredores.

Opera 12 rutas y son las siguientes:

No. Ruta Origen Destino
12 Aragon Pantedn San Isidro
23 El Tepetatal (El Charco) | Metro la Raza
39 Puente Negro Carmen Serdan
39-A Metro San Lazaro Xochimilco/Bosque de
Nativitas por Cafetales
46-C Lienzo Charro/Santa Central de Abasto
Catarina
47-A Alameda Oriente Xochimilco/Bosque de
Nativitas
57-A Metro Cuatro Caminos Metro Constituciéon de 1917
57-C Metro Cuatro Caminos Metro Constitucién de 1917
76 Centro Comercial Santa | La Villa/Cantera por las
Fe Palmas
76-A Centro Comercial Santa | La Villa/Cantera por Reforma
Fe
107-B Metro Martin Carrera Metro Tacuba por Ceylan

Fuente: RED DE TRANSPORTE DE PASAJEROS. Rutas del Servicio Express, consultado el dia 05 de julio
de 2012, disponible en: http://www.rtp.df.gob.mx

Servicio Ecobus

Opera con autobuses de alta capacidad, pero con Gas Natural Comprimido,
mismo que reduce el humo al 100%, el monoxido de carbono en un 99% y el 6xido
de nitrégeno al 50%. Actualmente opera solo una linea, “Metro Balderas-Centro

Comercial Santa Fe. Debido al éxito de esta ruta, en julio de 2012, se presento el
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http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso/Ruta_23.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso/Ruta_39.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso/Ruta_39.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso/Ruta_39-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso/Ruta_39-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso/Ruta_39-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso/Ruta_46-C.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso/Ruta_46-C.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso/Ruta_47-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso/Ruta_47-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso/Ruta_57-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso/Ruta_57-A.pdf
http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso/Ruta_57-A.pdf
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http://www.rtp.gob.mx/rutas_expreso/Ruta_107-B.pdf

"Proyecto Ejecutivo de Linea 2 Eco Bus San Jeronimo - Centro Comercial Santa

Fe" que correrd libre de peaje sobre la Supervia Poniente.

e) Servicio de Transportes Eléctricos Distrito Federal
Tiene por objeto: La administracion y operacion de los sistemas de los

transportes eléctricos que fueron adquiridos por el Departamento del Distrito
Federal; La operacion de otros sistemas ya sean de gasolina o diésel, siempre que
se establezcan como auxiliares de los sistemas eléctricos; y el estudio,
proyeccion, construccion y en su caso operacion de nuevas lineas de transportes
en el Distrito Federal.®*

Las lineas que da servicio son:

A: Corredor Cero Emisiones Eje Central.

CP: Circuito Politécnico.

D: Corredor Cero Emisiones Eje 7-7A Sur.

E: Eje 8 Sur.

G: Metro Boulevard Puerto Aéreo-Metro El Rosario.

I: Metro EI Rosario-Metro Chapultepec.

K: Universidad Autonoma de la Ciudad de México-Ciudad Universitaria.

LL: San Felipe de Jesus-Metro Hidalgo.

M: Circuito Villa de Cortés.

Q: Eje 5 Oriente.

S: Corredor Cero Emisiones Eje 2-2A Sur.

Linea 1 Tren Ligero: Tasquefia-Xochimilco.*?

Segun los datos del Programa General de Transporte 2007-2012, durante el afio
de 2006 la Red de Trolebuses transporté en sus 12 lineas a 66.96 millones de
pasajeros con tarifa directa, para ello se utilizaron en la operacion 372 unidades

disponibles promedio mensual, de las cuales se programaron 335 trolebuses en

%1 | ey de Transporte y Vialidad.
2 SERVICIO DE TRANSPORTE ELECTRICOS. Lineas del Trolebus, consultado el dia 01 de diciembre de
2011, disponible en: http://www.ste.df.gob.mx/servicios/lineas.html
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dia laborable para atender 492.61 kildmetros, en servicio en las 10 delegaciones

politicas del Distrito Federal.

En tanto el Tren Ligero transporté 19.67 millones de pasajeros con tarifa directa,
mediante la asignacion de 15 trenes en la hora de maxima demanda. Apenas
STE participa al 1.2% del total de viajes que se realizan en la ciudad.

La Red del RTP y el STE, funcionan como alimentadoras al metro, debido a la

vinculacion directa con las zonas de habitacion y/o de trabajo.

f) Metrobus

“Metrobus es un sistema de transporte, basado en autobuses de capacidad y
tecnologia de punta, que brinda movilidad urbana de manera rapida y segura por
medio de la integracién de una infraestructura preferente, operaciones rapidas y
frecuente y sistema de pago automatizado”® Consta de 4 lineas, y una en actual

construccion. Recorren la parte poniente y algo del sur del Distrito Federal.

Se creo6 oficialmente como el Organismo Publico Descentralizado Metrobus, con
un presupuesto de 42.4 millones de pesos, destinado principalmente a la

adquisiciéon de equipo de computo y para el control de acceso de los usuarios.

Fue disefiado para atender una demanda de 250 mil pasajeros por dia y cuenta
con una infraestructura integrada por 34 estaciones, dos terminales, 41.6 km de
carriles confinados incluyendo ambos sentidos; dos lanzaderas de autobuses, dos

patios de encierro y un parque vehicular de 80 autobuses articulados.

Las actuales lineas tienen un origen y destino:

Linea 1 Av. Insurgentes; Direccion Indios Verdes-El Caminero

Linea 2 Eje 4 Sur; Direccion Tacubaya-Tepalcates

Linea 3 Eje 1 Poniente: Direccion Tenayuca-Etiopia/Plaza de la Transparencia

METROBUS. ¢ Quiénes Somos?, consultado el dia 12 de noviembre de 2011, disponible en:
http://www.metrobus.df.gob.mx/que_es_metrobus.html
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Linea 4: Buenavista-Centro Histérico-San Lazaro-Aeropuerto

Este sistema de transporte, vincula a las areas de trabajo, con las de habitacion,
su esquema es similar al metro donde sus lineas penetran directamente, a las
areas de mayor actividad comercial y gubernamental, y en menor medida con

ndcleos de poblacion.

g) Taxis
El servicio de taxis en el Distrito Federal dispone de una flota de 108,041
unidades registradas, ademas de un numero no precisado de vehiculos sin

registro, que realizan esta funcién de manera irregular®.

Este servicio moviliza mas de un millon 250 mil pasajeros cotidianamente y
constituye un relevante nicho de empleo en la metrépoli para mas de 300 mil
mexicanos, dando sustento directo e indirecto por su impacto en la cadena

productiva a cerca de un millén de compatriotas.

Sin embargo del total de las concesiones, alrededor de 70 mil han vencido su
vigencia, aproximadamente 64,807 tienen problemas de titularidad y 16,200 no
han pagado la Revista Vehicular y/o no han pasado la inspeccion fisico-mecénica.
Lo anterior aunado a la existencia del servicio ilegal ha provocado condiciones
permisivas para el desarrollo de practicas de inseguridad hacia los usuarios y los
ciudadanos.

En cuanto a este medio de transporte, es junto con el servicio de microbuses el
gue tiene problemas de regulacion, a pesar de esto, en ultimas fechas el Gobierno
del Distrito Federal, estén realizando esfuerzos para regular estos medios de

transporte para mejorar la seguridad en estos.

% Gobierno del Distrito Federal. Programa General de Transportes 2007-2012.
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h) Modos de transporte en el Estado de México
La informacion mostrada a continuacién es la que se encuentra en el sitio web

de la Secretaria de Desarrollo Urbano del Estado de México, el propdsito de este,
es entender de manera mas detallada el problema de la movilidad en la Zona

Metropolitana del Valle de México.

Transporte concesionado

Segun datos del Plan Regional de Desarrollo Urbano para la Region Valle
Cuautitlan-Texcoco, el servicio de microbuses opera un numero importante de
rutas en 14 corredores de transporte que parten la mayor parte de las estaciones
terminales del metro, hacia los municipios del Estado de México. No se cuenta con

informacion detallada de los corredores.

Mexibus
El Mexibus sistema de autobls de transito rapido (equivalente al Metrobus
capitalino) que se encuentra en el Estado de México y el Distrito Federal.
Cuenta en la actualidad con las siguientes lineas:
Linea I: Ciudad Azteca - Ojo de Agua
Linea Il: Lecheria - Las Américas (en espera de construccion)

Linea lll: Chimalhuacan — Pantitlan

Este sistema tiene conexién con estaciones terminales del Sistema de
Transporte Colectivo-Metro, la implantacion de este, ha ocasionado que haya un
reordenamiento del transporte y vialidad, en esas zonas.

Para finalizar este capitulo, se muestra un cuadro con los principales problemas

del transporte y vialidad del Distrito Federal y area conurbada.
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Cuadro 8

Principales problemas del transporte y vialidad en la ZMVM

Zona Metropolitana del
Valle de México

Tiene problemas en

Transporte publico

Debido a

Tiempo de espera

Tiempo de traslado de
un punto a otro

Ineficiencia en los
tiempos de salida

Unidades obsoletas o
en mal estado.

Interconectado

Vialidad

Debido a

Semaforos no
sincronizados

Cantidad de vehiculos en

el orbe.

No conclusién de vias de
acceso controlado

Si se quieren
concluir

L

Estara en funciéon
de

Espacio de las vias
para adecuar puentes
y deprimidos

Disponibilidad
presupuestal
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CAPITULO IV
SITUACION ACTUAL DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO-METRO

El objetivo de este capitulo es entender el funcionamiento interno del organismo
descentralizado, para derivar en lo siguiente:
-La demanda de las lineas, para ubicar cuales son las més saturadas.
-¢,Cual es el ambito de competencia del Sistema de Transporte Colectivo-Metro?
-¢Cual es la unidad administrativa encargada de la planeacion de nuevos
proyectos?
¢,Cuanto les cuesta el metro a los habitantes de la ciudad de México?

Todas estas preguntas, van a dar una respuesta que la construccion de una
nueva linea es un asunto complejo. Por lo consiguiente se explica el proceso
legislativo y politico, donde se incluyen los medios de financiamiento mediante el

cual se logra la construccién de una nueva linea.

4.1 Creacion del Sistema de Transporte Colectivo-Metro

El Metro surge como una respuesta del Gobierno a los problemas de movilidad
gue presentaba la ciudad de México en los afios 60, ya en la década de 1950, el
creciente Distrito Federal presentaba problemas de trafico en las principales vias
que tenia en ese momento. Asi mismo el transporte existente en aquel entonces

era deficiente.

Lo anterior, indica la magnitud del problema en aquellos afios y derivo en la
inclusiébn en la agenda de gobierno, donde la soluciéon viable era el tren

metropolitano.
El metro con sus inherentes peculiaridades tecnologicas auguraban estas

posibilidades: el uso de via exclusiva y sin interrupciones, una elevada carga de

viajeros, la liberalizacién de las vialidades por su circulacion subterranea, asi como
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Su automatismo aunado a un caracter no contaminante entre otras de sus

peculiaridades.

Aparece como el pionero del modernismo urbano de las grandes ciudades
latinoamericanas y se presento; a los ojos del Tercer Mundo, como ejemplo de
implantacion y precision exitosas de una extensa red con todas las tensiones que
impone una urbe del subdesarrollo. EI promotor de esta obra es Bernardo
Quintana quien con la empresa Ingenieros Civiles y Asociados, realizé una serie
de estudios que darian como resultado su construccion, cabe mencionar que en
la primera etapa de esta construccion se llevé gracias a un préstamo y asesoria

del gobierno franceés.

El 29 de abril de 1967 se establece, por decreto presidencial, por el cual se crea
el Sistema de Transporte Colectivo Metro, a partir de ese afio, empez0 la obra
sobre la avenida Balderas, de la primera linea del metro, de esta manera se
configura la primera etapa, pronosticada en un modelo de Cruz que quedaria
concluido en 1973 de la siguiente manera:

Linea 1: que corre de poniente a oriente, desde Zaragoza hasta Tacubaya.

Linea 2: de Tacuba a Tasquefia y corre de noroeste al centro y luego girando al
sur.

Linea 3: de Tlatelolco al Hospital General de norte a sur.

La longitud total de esta primera red fue planeada de 41.4 kilometros, con 48

estaciones para el ascenso, descenso y transbordo de los usuarios.

106



4.2 Etapas de construccion
La construccién del actual Sistema de Transporte Colectivo Metro esta dividida al

dia de hoy en siete etapas

Tabla 12
Etapas de construccion del STC-Metro
Etapa Fecha Lineas Construidas
Primera 19 de junio de 1967 al 10 de | Linea 1: Zaragoza-Observatorio
junio de 1972 Linea 2: Tasquefia-Tacuba

Linea 3: Hospital General-Tlatelolco

Segunda 7 de septiembre 1977 a | Linea 3: Indios Verdes-Zapata
finales de 1982 Linea 4: Martin Carrera-Santa Anita

Linea 5: Politécnico-Pantitlan

Tercera Principios de 1983 a finales | Linea 1: Observatorio-Pantitlan

de 1985 Linea 2: Cuatro Caminos-Tasquefia
Linea 3: Indios Verdes-Universidad
Linea 6: Instituto del Petroleo-El Rosario
Linea 7: Tacuba-Barranca del Muerto

Cuarta 1985-1987 Linea 6: El Rosario-Martin Carrera
Linea 7: El Rosario-Martin Carrera
Linea 9: Tacubaya-Pantitlan

Quinta 1988-1994 Linea A: Pantitlan-La Paz
Linea 8: Garibaldi-Constitucion de 1917
Sexta 1994-2000 Linea B: Buenavista-Ciudad Azteca
Séptima 2007-2012 Linea 12: Mixcoac-Tlahuac

Fuente: SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO-METRO. Etapas de construccién, consultado el dia 02 de
octubre de 2011, disponible en: http://www.metro.df.gob.mx

El crecimiento de la red del Sistema de Transporte Colectivo-Metro, estaba en
funcion de la disponibilidad financiera y la importancia dada por el Gobierno
Federal, debido a que el Departamento del Distrito Federal, era un organismo
publico descentralizado de la administraciéon federal encargado del gobierno del
Distrito Federal. En el sexenio de Gustavo Diaz Ordaz, con el desarrollo
estabilizador, se tuvieron las condiciones Optimas para poder configurar la primera
etapa de este sistema de transporte; con Luis Echeverria Alvarez, no se da ningan
crecimiento de la red. Los gobiernos de Lépez Portillo y de la Madrid Hurtado con

el auge petrolero, y la creacién de una comisién ejecutiva del Metro, se ampliaron
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las tres primeras lineas y se construyeron cinco mas, esta nueva configuracion
doto a la zona norte, oriente y poniente de la ciudad de México; en los afios
subsecuentes, no fue masiva la construccion de mas lineas, sino fue una por
promedio en cada administracion, ya que los instrumentos de planeacion,
cambiaron de enfoque, de ahi la existencia del programa maestro de metro, con la
actualizaciones, el dltimo data de 1996.

4.3 Red actual del Sistema de Transporte Colectivo-Metro

4.3.1 Descripcion de las lineas que conforman la red
Este apartado es una interpretacion propia de la pagina de internet del Sistema

de Transporte Colectivo donde se explican cada una de las lineas, es ahi donde

se dan cifras y datos que a lo largo de esta parte, se van a observar.

Linea 1l

Es la linea mas antigua de la Red, entra en operacion el 4 de septiembre de
1969, estd conformada por 20 estaciones con un tramo de 18,820 kilbmetros, los
cuales 16,654 km se usa para servicio y el restante para maniobras, todas de

forma subterranea, s6lo Observatorio que es una estacion en superficie.

“Esta linea se interseca con la lineas 5, 9 y A en la estacion Pantitlan, la linea B
en San L&zaro, linea 4 en Candelaria, linea 2 en Pino Suérez, linea 8 en Salto del
Agua, linea 3 en Balderas y las lineas 7 y 9 en Tacubaya, que ademas esta ultima

tiene correspondencia con el Metrobus”®.

Cruza la parte central del Distrito
Federal, vinculando con zonas habitacionales, comerciales, y de servicios,
ademas sus terminales, captan pasajeros de los municipios de la parte oriente del
Estado de México. Su terminal Observatorio entabla correspondencia con la
Central de Autobuses de Poniente, donde hay viajes de las ciudades del interior

del pais especificamente del Estado de México, Jalisco, Michoacan, Querétaro.

% SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO-METRO. Lineas, consultado el dia 2 de octubre de 2011,
disponible en: http://www.metro.df.gob.mx/red/lineal.html
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Linea 2

Es la segunda en inaugurarse, recorre casi su totalidad DF, y una parte, en el
Estado de México, tiene 24 estaciones y un total de 23,431 km de longitud de red,
de los cuales 20,713 km se emplea para el servicio de pasajeros, y el restante
para maniobras y mantenimiento, con direccion de Tasquefia, a Cuatro Caminos,
atiende a zonas habitaciones, gobierno, educacion (las estaciones Normal,
Colegio Militar y Popotla, se encuentran en las inmediaciones de la Unidad
Profesional Lazaro Cardenas del I.P.N., lo cual aglutina a un nimero importante
de escuelas) comercio y servicios (esta linea penetra el Centro Historico), ademas
es un punto de intercambio con habitantes del Estado de México, vincula con las
delegaciones, Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc, Benito Juarez, lztacalco, Coyoacan

y a un municipio del Estado de México que corresponde a Naucalpan de Juarez.

Linea 3

Tiene 21 estaciones y una longitud de red de 23,609 km de los cuales 21,278 km
es empleado para el servicio de pasajeros y el resto para maniobras. Corre de
Indios Verdes a Universidad, su trazo vincula a las delegaciones Gustavo A.
Madero, Cuauhtémoc, Benito Juarez, Alvaro Obregén y Coyoacan. Este corredor
atiende a zonas habitacionales (la terminal Indios Verdes, es un punto de
intercambio con habitantes de los municipios del norte del Estado de México y las
colonias populares de la Delegacion Gustavo A. Madero), comerciales, servicios y
educacion (la estacion Copilco y Universidad, se encuentra junto a la Ciudad

Universitaria, lo cual es la que aglutina al mayor nimero de escuelas de la UNAM).

Linea 4

Tiene una longitud de 10 Km 747 m (en servicio 9 Km 363 m y el resto se usa
para maniobras). Se integra por diez estaciones, seis de ellas de correspondencia
-incluidas dos terminales-, y cuatro de paso; dos son superficiales y ocho

elevadas. Corre de Martin Carrera a Santa Anita. Atiende a las delegaciones
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Iztacalco, Venustiano Carranza y Gustavo A. Madero, estas concentran a zonas

habitacionales y comerciales.

Linea5

Tiene una longitud de 15 Km 675 m (en servicio 14 Km 435 m y el resto se usa
para maniobras). Se integra por trece estaciones, cinco de ellas de
correspondencia -incluida una de sus terminales -, siete de paso y una terminal
mas; del total, cuatro son subterraneas y nueve superficiales. Corre de Pantitlan a
Politécnico, da servicio a las delegaciones Iztacalco, Venustiano Carranza y

Gustavo A. Madero.

Esta linea atiende a zonas habitacionales, servicios (conecta con Aeropuerto
Internacional de la Ciudad de México y la Central de Autobuses del Norte),
educacion (su terminal Politécnico se encuentra en las inmediaciones del Conjunto

Zacatenco del I.P.N).

Linea 6

Tiene una longitud de 13 Km 947 m (en servicio 11 Km 434 m y el resto se usa
para maniobras). Se integra por once estaciones, cuatro de ellas de
correspondencia -incluidas las dos terminales-, siete de paso; del total, diez son
subterrdneas y una superficial. Corre de El Rosario a Martin Carrera, atiende a las

Delegaciones Gustavo A. Madero y Azcapotzalco.

Linea 7

Tiene una longitud de 18 Km 784 m (en servicio 17 Km 011 m y el resto se usa
para maniobras). Se integra por 14 estaciones, tres de ellas de correspondencia -
incluida una de sus terminales-, diez de paso y una terminal mas; del total, 13 son
subterraneas y una superficial. Corre de El Rosario a Barranca de Muerto y

atiende a las delegaciones, Azcapotzalco, Miguel Hidalgo, Benito Juérez y Alvaro
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Obregon. Esta linea vincula a zonas comerciales y de servicio (penetra en Polanco
y Chapultepec), y también de habitacidon (parte norte y sur de esta linea).

Linea 8

Tiene una longitud de 20 Km 078 m (en servicio 17 Km 679 m y el resto se usa
para maniobras). Se integra por 19 estaciones, cinco de ellas de correspondencia
-incluida una de sus terminales-, 13 de paso y una terminal mas; del total, 14 son
subterraneas y cinco superficiales. Corre de Garibaldi a Constitucion de 1917, y
atiende a las delegaciones, Cuauhtémoc, Venustiano Carranza, lIztacalco e
Iztapalapa. Esta linea atiende a zonas comerciales, industriales, servicios y
habitacional (penetra por la delegacion Iztapalapa e Iztacalco, donde se concentra

una importante cantidad de poblacién de clase baja y media).

Linea 9

Tiene una longitud de 15 Km 375 m (en servicio 13 Km 033 m y el resto se usa
para maniobras). Se integra por 12 estaciones, cinco de ellas de correspondencia
-incluidas las dos terminales-, siete de paso; del total, ocho son subterrdneas y
cuatro elevadas. Corre de Pantitthin a Tacubaya, atiende a las delegaciones,
Miguel Hidalgo, Cuauhtémoc, Venustiano Carranza e lztacalco. Esta linea se
construy6 para descongestionar ala 1 en horas picos. Su terminal Tacubaya tiene
importante afluencia, ya que su Centro de Transferencia Modal tiene como destino
Santa Fe.

Linea A

Tiene una longitud de 17 Km 192 m (en servicio 14 Km 893 m y el resto se usa
para maniobras). Se integra por diez estaciones, ocho de ellas de paso y dos
terminales, una con correspondencia; del total, una es subterranea y nueve
superficiales. Corre de Pantitlan a la Paz; atiende a las delegaciones Iztacalco,

Iztapalapa y el municipio de los Reyes la Paz. Esta linea se considera importante
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porque que conecta a zonas populares, del sector Metropolitano Oriente (ver

capitulo Il, apartado Dindmica Regional).

Linea B

Tiene una longitud de 23 Km 722 m (en servicio 20 Km 278 m y el resto se usa
para maniobras). Se integra por 21 estaciones, cinco de ellas de correspondencia,
14 de paso y dos terminales; del total, seis son subterraneas, 11 superficiales y
cuatro elevadas. Corre de Buenavista a Ciudad Azteca y presta servicio a las
delegaciones, Cuauhtémoc, Venustiano Carranza, Gustavo A. Madero y a los
municipios de Netzahualcoyotl y Ecatepec. Junto con la A son las Unicas que

penetran en el Estado de México.

Linea 12

Se integra por 20 estaciones, cuatro de ellas de correspondencia -incluida una
de sus terminales-, 15 de paso y una terminal mas; del total, dos son superficiales,
nueve elevadas y nueve subterraneas. Corre de Tlahuac a Mixcoac y atiende a las

delegaciones Tlahuac, I1ztapalapa, Coyoacan y Benito Juéarez.
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Tabla 13
Afluencia de estacién por linea®
Octubre-Diciembre 2012

Lineal Linea 2 Linea 3
Pantitlan 4,730,320 | Cuatro Caminos 11,422,268 | Indios Verdes 10,790,837
Zaragoza 5,411,293 | Panteones 1,491,597 | Deportivo 18 de 4,129,225
Gomez Farias 3,606,813 | Tacuba 3,677,181 '\P/I(irrfa?o 2,159,272
Blvd. Puerto Aéreo 3,374,321 | Cuitldhuac 2,138,909 | La Raza 2,994,522
Balbuena 1,757,367 | Popotla 1,144,778 | Tlatelolco 2,214,820
Moctezuma 3,310,501 | Colegio Militar 1,471,361 | Guerrero 1,514,492
San Lazaro 2,844,730 | Normal 3,342,645 | Hidalgo 1,807,559
Candelaria 2,279,322 | San Cosme 2,405,957 | Juéarez 1,796,606
Merced 4,996,168 | Revolucién 2,868,477 | Balderas 1,178,529
Pino Suérez 3,045,486 | Hidalgo 3,182,827 | Nifios Héroes 1,621,970
Isabel la Catdlica 2,128,834 | Bellas Artes 2,254,761 | Hospital General 2,125,166
Salto del Agua 2,493,731 | Allende 3,702,528 | Centro Médico 2,020,889
Balderas 1,817,603 | Zbcalo 7,054,835 | Etiopia 2,480,881
Cuauhtémoc 1,891,152 | Pino Suéarez 2,543,606 | Eugenia 1,779,559
Insurgentes 4,576,191 | San Antonio Abad 2,170,062 | Division del Norte 1,844,595
Sevilla 2,573,473 | Chabacano 2,616,826 | Zapata 3,033,301
Chapultepec 4,505,061 | Viaducto 2,312,222 | Coyoacan 2,370,964
Juanacatlan 1,504,410 | Xola 2,298,569 | Viveros 2,426,238
Tacubaya 3,733,061 | Villa de Cortés 1,925,931 | Miguel A. de 2,756,912
Quevedo

Observatorio 6,592,732 | Nativitas 2,014,224 | Copilco 3,708,056

Portales 2,233,114 | Universidad 6,966,170

Ermita 2,235,959

General Anaya 2,930,692

Tasquefia 9,073,393
Total 67,172,569 | Total 78,412,722 | Total 61,720,563

% SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO-METRO. Datos de Operacién, consultado el dia 24 de mayo de
2013, disponible en: http://www.metro.df.gob.mx/operacion/afluencia.html
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Linea 4 Linea5 Linea 6

Santa Anita 683,474 | Politécnico 3,070,238 | El Rosario 3,453,754
Jamaica 671,609 | Inst. del Petréleo 554,048 | Tezozomoc 618,548
Fray Servando 723,440 | Autobuses del 2,267,696 | Azcapotzalco 654,248

Norte
Candelaria 593,320 | La Raza 1,045,501 | Ferreria 1,890,058
Morelos 761,299 | Misterios 792,307 | Norte 45 605,982
Canal del Norte 858,478 | Valle Gbmez 409,660 | Vallejo 594,347
Consulado 451,022 | Consulado 491,492 | Inst. del Petréleo 389,514
Bondojito 639,152 | Eduardo Molina 699,856 | Lindavista 1,620,430
Talisman 604,173 | Arag6n 711,000 | Deportivo 18 de 343,367

Marzo

Martin Carrera 1,774,628 | Oceania 802,587 | La Villa-Basilica 1,421,263

Terminal Aérea 1,331,685 | Martin Carrera 3,015,771

Hangares 480,947

Pantitlan 7,390,581
Total 7,760,595 | Total 20,047,598 | Total 14,607,282

Linea?7 Linea 8 Linea9
El Rosario 1,808,657 Garibaldi 3,411,160 Pantitlan 7,573,952
Aquiles Serdan 1,642,400 Bellas Artes 2,059,687 Puebla 2,969,986
Camarones 1,365,721 San Juan de Letran 2,304,680 Ciudad Deportiva 1,560,216
Refineria 931,046 Salto del Agua 1,401,150 Velédromo 954,181
Tacuba 820,434 Doctores 1,123,027 Mixiuhca 1,895,998
San Joaquin 1,640,162 Obrera 1,464,678 Jamaica 1,217,514
Polanco 2,926,217 Chabacano 426,966 Chabacano 1,041,620
Auditorio 2,776,931 La Viga 727,734 Lazaro Cardenas 1,328,074
Constituyentes 957,712 Santa Anita 784,197 Centro Médico 1,207,210
Tacubaya 662,850 Coyuya 1,956,325 Chilpancingo 3,273,114
San Pedro de los 1,069,020 Iztacalco 1,831,934 Patriotismo 1,795,870
Pinos
San Antonio 1,403,822 Apatlaco 1,208,840 Tacubaya 5,377,003
Mixcoac 2,219,155 Aculco 872,340
Barranca del Muerto 3,193,636 Escuadrén 201 2,163,709
Atlalilco
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Linea 7 Linea 8 Linea 9
Iztapalapa 1,167,946
Cerro de la Estrella 1,480,768
UAMI 2,447,497
Constitucién de 6,811,414
1917
Total 23,417,763 Total 35,174,027 Total 30,194,738
Linea A Linea B Lineal2
Pantitlan 8,203,047 Buenavista 5,228,893 Tlahuac 1,500,495
Agricola Oriental 902,297 Guerrero 534,338 Tlaltenco 100,733
Canal de San Juan 1,209,166 Garibaldi 859,422 Zapotitlan 556,812
Tepalcates 1,466,724 Lagunilla 2,686,324 Nopalera 641,089
Guelatao 1,716,052 Tepito 2,574,558 Olivos 615,701
Pefién Viejo 1,287,334 Morelos 463,743 Tezonco 730,918
Acatitla 1,367,842 San Léazaro 1,476,269 Periférico Oriente 1,098,453
Santa Marta 2,535,970 Ricardo Flores Magén 638,371 Calle 11 594,520
Los Reyes 1,785,019 Romero Rubio 884,146 Lomas Estrella 357,639
La Paz 2,836,590 Oceania 1,001,898 San Andrés Tomatlan 380,241
Deportivo Oceania 1,678,872 Culhuacan 536,523
Bosque de Aragén 652,963 Atlalilco 384,202
Villa de Aragén 1,365,316 Mexicalltzingo 545,069
Nezahualcoyotl 2,345,824 Ermita 334,760
Impulsora 2,688,086 Eje Central 318,716
Rio de los Remedios 1,999,561 Parque de los 349,070
Venados
Muzquiz 3,363,300 Zapata 509,381
Tecnolégico 2,814,432 20 de Noviembre 367,033
Olimpica 1,937,105 Insurgentes Sur 935,315
Plaza Aragén 2,066,835 Mixcoac 233,552
Ciudad Azteca 6,142,414
Total 23,310,041 Total 43,402,670 Total 11,090,222
AFLUENCIA TOTAL
GRAN TOTAL 416,310,790
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Grafica 6

Afluencia de lineas

Linea 12
3%
Linea A k
6%

Linea 6 -
3% Linea 4
2%

De acuerdo a la grafica mostrada, el 50 % del volumen total de pasajeros lo
acapara las tres primeras lineas, esto se debe a:
-Vinculacién con zonas de gobierno, comerciales y educacion.
-Sus terminales, atienden a pasajeros provenientes del sur de la ciudad y la zona
conurbada de la ciudad.
-Sus estaciones se encuentran en puntos estratégicos.
Del total de estas, la 2 es la que cuenta con mayor afluencia, debido a ser una de
la mas largas del sistema y vincula a zonas de estratos medios y bajos. Mientras
la 1, tienen un comportamiento importante debido a la configuracion similar de la

anterior linea, con la diferencia de atraer usuarios del sector metropolitano oriente.

Por dltimo la 3, su demanda es razonable, debido a que se encuentra en las
inmediaciones de Ciudad Universitaria y su terminal sur, vincula con las areas

116



habitacionales del sur (sector metropolitano sur), ademas también registra
actividad comercial y gobierno.

El otro 50 por ciento, se divide entre las 9 lineas restantes debido a:
-A lo largo de los corredores, hay una oferta de transporte importante
(concesionado y/o de gobierno) que vinculan directamente a las areas donde
realizan sus actividades los usuarios.
-El tiempo de espera es de cinco 0 mas minutos, lo cual desalienta su uso.
-Las correspondencias son largas, (el usuario invierte una importante cantidad de

tiempo, para ir de una linea a otra).

De las lineas anteriormente mencionadas, las de mayor afluencia son las B, 8 y
9, debido a la configuracion semejante conla 1, 2 'y 3. En el caso de la linea 12, al
tener poco tiempo de haberse puesto en operacion, sus resultados son parciales,
sin embargo llama la atencion, la superacion con la linea 4, de acuerdo a los
pronésticos del Sistema de Transporte Colectivo-Metro, tendra una afluencia

significativa de gente.

Flota vehicular

El Sistema de Transporte Colectivo tiene un parque vehicular de 355 trenes, de
los cuales 291 son de nueve carros y 31 de seis, en ambos casos de rodadura
neumatica, asi como 33 de rodadura férrea de seis vagones, 39 sin formacion lo

gue hace un total de 3,042 convoyes.

Este parque vehicular esta integrado por 13 modelos, dos de ellos férreos y el
resto neumaticos. Se distinguen dos tipos de tecnologia en su fabricacion: el 30%
cuenta con sistema de traccion—frenado del tipo electromecanico JH (arbol de

levas®) y el resto cuenta con un sistema de traccion—frenado con

% Es un mecanismo formado por un eje en el que se colocan distintas levas, que pueden tener distintas
formas y tamafios y estar orientadas de diferente manera, para activar diferentes mecanismos a intervalos
repetitivos, como por ejemplo unas valvulas, es decir constituye un temporizador mecanico ciclico.
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semiconductores y control electrénico, lo que permite aumentar la fiabilidad y
reducir los costos de operacién y mantenimiento, debido a que tienen mayor

eficiencia en la recuperacion de energia durante la etapa de frenado eléctrico.

Tabla 14
Flota de trenes de la Red

Linea 1 2 3 4 5 6 7 8 9 A B Total

Trenes | 50 41 50 13 25 18 29 30 30 40 36 362

Fuente: SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO-METRO. Datos de Operacién, consultado el dia 01 de

enero de 2012, disponible en: http://www.metro.df.gob.mx

Tabla 15

Capacidad de trenes

Tren Capacidad
sentados Parados Tota
6 240 780 1,020
vagones
9 360 1,170 1,530
vagones

Fuente: SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO-METRO. Datos de Operacion, consultado el dia 01 de

enero de 2012, disponible en: http://www.metro.df.gob.mx

De acuerdo a los datos aqui mostrados, se comprueba que el metro traslada a
una gran cantidad de usuarios, pero en las horas punta, se vuelve dificil el
abordaje, sobre todo en las lineas 1, 2, 3, 9, B, debido a la registrada diariamente.
Sin embargo se aclara, en lo referente nUmero mostrado de trenes en cada linea,
no son los todos los que prestan servicio, sino una cantidad se encuentran en

mantenimiento, lo cual deriva en ineficiencia, en el desempefio de la red.

4.4 Marco juridico del Sistema de Transporte Colectivo-Metro
El 29 de abril de 1967 se establecié por decreto presidencial, el Sistema de
Transporte Colectivo Metro con el propdsito de construir, operar y explotar un tren

rapido con recorrido subterraneo y superficial para el transporte colectivo del

Leva: es un elemento mecanico que esta sujeto a un eje por un punto que no es su centro geométrico. En la
mayoria de los casos es de forma ovoide. El giro del eje hace que el perfil o contorno de la leva toque, mueva,
empuje o conecte con una pieza conocida como seguidor. Existen dos tipos de seguidores: de traslacion y de
rotacion.
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Distrito Federal, este modo de transporte para la Ciudad de México surge con una

idea bastante clara del papel a desarrollar y apoyado por el aparato

gubernamental en sus tres niveles de gobierno.

A continuacién enlisto el

descentralizado:

Marco Juridico aplicable a este organismo

Tabla 16
Marco juridico del STC-Metro
Ley Articulos Explicacién
Constitucién Politica de los 73 fraccién Establece las facultades del Congreso de la
Estados Unidos Mexicanos XXIX-c, Unién y son las bases de la Coordinacién

Metropolitana

El articulo cita dice lo siguiente:

“.. para expedir las leyes que establezcan la
concurrencia del Gobierno Federal, de los
Estados y de los Municipios, en el ambito de
Sus respectivas competencias, en materia de

asentamientos humanos”
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Articulo 115
fraccion VI y
122
Base V,
Apartado G

Coordinacion Metropolitana

Articulo 115 fraccion VI

“Cuando dos o0 mas centros urbanos situados
en territorios municipales de dos o mas
entidades federativas formen o tiendan a
formar una continuidad demografica, la
Federacion, las entidades federativas y los
Municipios respectivos, en el ambito de sus
competencias, planearan y regularan de
manera conjunta y coordinada el desarrollo de
dichos centros con apego a la ley federal de
la materia’.

Articulo 122 Base V, Apartado G describe
textualmente:

“Para la eficaz coordinacién de las distintas
jurisdicciones locales y municipales entre si, y
de éstas con la federacién y el Distrito Federal
en la planeacién y ejecucion de acciones en
las zonas conurbadas limitrofes con el Distrito
Federal, de acuerdo con el articulo 115,
fraccion VI de esta Constitucion, en materia
de asentamientos humanos; proteccion al
ambiente; preservacion y restauracion del
equilibrio ecol6gico; transporte, agua potable
y drenaje; recoleccion, tratamiento y
disposicion de desechos sélidos y seguridad
publica, sus respectivos gobiernos podran
suscribir convenios para la creacién de
comisiones metropolitanas en las que
concurran y participen con apego a sus

leyes.”

Art. 122.

De la Naturaleza de y de la Organizacién del

Distrito Federal

Estatuto de Gobierno del

Distrito Federal

Articulo 69.

“El Distrito Federal participara, en los términos
gue establece la Constitucion Politica de los

Estados Unidos Mexicanos para la planeacion
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y ejecuciones de politicas en materia de
transporte, se establece la coordinacién y
concertacién con la Federacion, Estado de

México, y Municipios Conurbados”™.

Ley Orgénica de la
Administracion Publica del

Distrito Federal.

Articulo 27, 70,
71

La Secretaria de Obras y Servicios le
corresponde la ejecucién de obras como una
linea del metro.

Ley de Obras Publicas del

Distrito Federal

Toda La Ley

“Objeto normar las acciones referentes a la
planeacién, programacion, presupuestacion,
gasto, ejecucion, conservacion,
mantenimiento y control de la obra publica y
de los servicios relacionados con ésta, que
realicen las dependencias, 6rganos
desconcentrados, delegaciones y entidades
de la Administracion Publica del Distrito

Federal.”

Decreto de creacion del
Sistema de Transporte
Colectivo-Metro

Toda la ley

“Se instituye un organismo publico
descentralizado con personalidad juridica y
patrimonio propios, que se denominara
“Sistema de Transporte Colectivo” y cuyo
objeto seré la construccion, operacion y
explotacion de un tren rapido con recorrido
subterraneo y superficial, para el transporte
colectivo en el Distrito Federal, principalmente

en la ciudad de México”.

Estatuto Organico del Sistema

de Transporte Colectivo-Metro

Toda la ley

“El objeto, es regular la organizacion del esta
entidad, y explicar sus facultades, sus
entidades administrativas y cémo va a ser el
artifice de la planeacién de nuevas rutas de
metro, por medio de una entidad
administrativa, por otro lado, explica su grado
de autonomia y su organizacion, es ahi donde

se hace hincapié a su personalidad juridica y
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patrimonio propio.”

El marco juridico enunciando, sirve para delimitar las actividades del Sistema de
Transporte Colectivo. Aqui lo interesante son los articulos 115y 122 constitucional
lo cual obliga a la coordinacion entre los niveles de gobierno para la eficaz

planeacion de politicas de desarrollo urbano.

El otro punto importante es la Ley Organica de la Administracion Publica del
Distrito Federal, donde la faculta a la Secretaria de Obras y Servicios (SOS) en la
construccion de una nueva linea del Metro, esto se explica de manera detallada en

el apartado correspondiente.

4.5 Estructura administrativa
En este apartado, se trata lo referente a la organizacion administrativa del

Sistema de Transporte Colectivo-Metro, para ubicar el area encargada de realizar
los estudios para la ampliacién de la Red; como se observara mas adelante, la
entidad paraestatal no tiene interferencia en la construcciéon de una nueva linea;
pero no deja llamar la atencion que dentro de la estructura, se encuentra un

subdireccién encargada de nuevos proyectos.
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Cuadro 9
Organograma del STC-Metro

Direccién General

Subdirecciéon General
de Administracion y
Finanzas

Gerencia del Instituto

de Capacitacion y Subdireccién
Desarrollo General de

Mantenimiento

Gerencia Juridica

Subdireccién General
de Operacion

Gerencia de ] ~
Seguridad Direccion de

Institucional Medios

Contraloria Interna

Fuente: SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO-METRO. Transparencia, articulo 14, apartado 2,

consultado el dia 01 de enero de 2012, disponible en: http://www.metro.df.gob.mx

Dentro de la estructura, se encuentra la Gerencia de Mantenimiento, como se
vera a continuacion, en esta area se ubica la subdireccion donde se realizan
estudios de nuevos proyectos, de ampliaciones y nuevas lineas, con esto se

proseguira a desglosarla.
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Cuadro 10
Organograma de la Subdireccién General de Mantenimiento

Subdireccién General
de Mantenimiento

Gerencia de Obras y
Mantenimiento

Subgerencia de
Obrasy
Mantenimiento

Subgerencia
Proyectos

Subdireccién de
Ingenieria y Proyecto
Metro

Fuente: SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO-METRO. Transparencia, articulo 14, apartado 2,

consultado el dia 01 de enero de 2012, disponible en: http://www.metro.df.gob.mx

De acuerdo al manual de organizacion del Sistema de Transporte Colectivo se
enlistan las areas y los objetivos donde tienen incidencia en la construccion de

nuevas lineas.

Gerencia de Obras y Mantenimiento

Objetivo

Dirigir y coordinar la elaboracién de los estudios de factibilidad técnica y
econdmica, proyectos ejecutivos y de detalle de la construccion de nuevas lineas,
de ampliaciones y de programas de mantenimiento mayor, a fin de contribuir a
mantener en condiciones de operacion a las existentes, verificando se realicen con
apego al programa autorizado y de conformidad con la normatividad aplicable en

la materia.

Subgerencia de Proyectos

Objetivo
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Coordinar y organizar el desarrollo de los procesos de planeacion, programacion y
presupuestacion, supervision y recepcion de los estudios factibilidad técnica y
financiera, y de los proyectos ejecutivos y de detalle, que se requieren para la
construccion de nuevas lineas, ampliaciones a las lineas existentes; asi como las
modificaciones, rehabilitacion y el mantenimiento mayor de las instalaciones que

conforman la red.

Subdireccion de Ingenieria 'y Proyecto Metro

Objetivo

Coordinar el desarrollo de los estudios, proyectos y especificaciones técnicas y
funcionales del proyecto requerido para la construccion de nuevas lineas,
ampliaciones a las lineas existentes, asi como las modificaciones, rehabilitacion y
el mantenimiento mayor de las instalaciones del Sistema de Transporte Colectivo
en las especialidades de geotecnia, estructura, topografia e instalaciones

hidraulicas.

Si el decreto de creacion del Sistema de Transporte Colectivo-Metro lo faculta en
la construccion de nuevas lineas, ¢ por qué la Secretaria de Obras y Servicios del

Distrito Federal, es la encargada de nuevos proyectos?

En entrevista dada en mayo de 2011, por la Subgerencia de Planeacion
Estratégica del STC-Metro, aclara esta situacion. De acuerdo a la legislacion
vigente, el Sistema de Transporte Colectivo-Metro, esta para emitir
recomendaciones, a la Direccion General del Proyecto Metro dependiente de la
SOS, este decide si las acata o0 no; pero a pesar de esto, el organismo
descentralizado cuenta con personal capacitado para realizar los estudios para la

realizacion de nuevos proyectos.

Asi mismo, este fue uno de los participantes en el ultimo programa maestro de

metro, por otro lado desde la segunda etapa de Metro. Se faculté a la Comision de
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Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR) dependiente de la Secretaria General de
Obras del entonces Departamento del Distrito Federal, en la construccion vy
ampliacion de lineas; con los cambios en la naturaleza juridica del Distrito Federal,

estos cambiaron su denominacién y son como se les conoce actualmente.

En resumen, de acuerdo al manual de organizacion vigente del organismo
descentralizado, el STC-Metro tiene un participacion poco significativa en la
ampliacion de la red, debido a la existencia de la Direccion General de Proyecto-
Metro, pero este al depender de la SOS, cuenta con personal e infraestructura
para realizar estudios de factibilidad de nuevos proyectos tomando como
referencia el Plan Maestro de Metro y Trenes Ligeros con horizonte a 2020. De
acuerdo a la Subgerencia de Planeacion Estratégica, en la administracion
capitalina 2006-2012 cambiaron los instrumentos de planeacion, debido a esto la
linea 12 tuvo otro destino (ver el apartado 4.7 de este capitulo), y por lo tanto no

se tomo en cuenta los estudios plasmados en el mencionado plan.

4.6 Situacion financiera

¢ Cuanto nos cuesta el Metro a los ciudadanos? O bien ¢cuanto se destina al
mejoramiento de la red actual? Derivado de lo anterior, se procede a abordar la
siuacién financiera del organismo descentralizado, con el proposito de responder
a estas preguntas, y ademas entender cuanto aporta el Gobierno del Distrito

Federal y cuales son sus ingresos propios.

A continuacién se desgloza el presupuesto 2011, por el clasificador por objeto del
Gasto:*®

% La informacién mostrada procede de la Solicitud de Informacion Publica con el ndmero de folio

0325000087411, con fecha de 20 de diciembre de 2011 y signada por Aldo Andrade Castillo Responsable de
la Oficina de Informacion Publica del Sistema de Transporte Colectivo-Metro.
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Tabla 17
Presupuesto Total Anual 2011

Millones de Pesos

Concepto™ Monto
Origen de Recursos

Ingresos Propios 4,551.7
Venta de Servicios 4,228.3
Ingresos Diversos 273.3
Aportaciones del Gobierno del Distrito Federal 6,566.2
Egresos

Ingresos Propios 4,551.7
1000 Servicios Personales 1,426.9
2000 Materiales y Suministros 920.3
3000 Servicios Generales 1,366.3
4000 Transferencias, Asignaciones, Subsidios y Otras Ayudas 11.8
5000 Bienes Muebles, Inmuebles e Intangibles 696.8
6000 Inversion Publica 129.7
Aportaciones del Gobierno del Distrito Federal 6,566.2
1000 Servicios Personales 3,327.1
3000 Servicios Generales 1,385.4
6000 Inversion Publica 1,004.9
Pago de Deuda 848.8
Total Ingresos Propios+ Aportaciones del GDF

1000 Servicios Personales 4,753.8
2000 Materiales y Suministros 920.3
3000 Servicios Generales 2,751.7

% Definicion de Concepto: Constituyen conjuntos homogéneos y ordenados de los bienes y servicios que los
Gobiernos ya sea Federal, Estatal y Municipal adquiere para la consecucion de sus objetivos y metas. Este
nivel de agregacion es el mas genérico y sirve para el analisis retrospectivo y prospectivo de la planificacion.
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Concepto Monto
4000 Transferencias, Asignaciones, Subsidios y Otras Ayudas 11.8
5000 Bienes Muebles, Inmuebles e Intangibles 696.8
6000 Inversion Publica 1134.6
Pago de Deuda 848.8
Total 11,117.9

La tabla mostrada llama la atencion en lo referente a los egresos, se desgloza
por ingresos propios y por aportaciones del Gobierno del Distrito Federal, la
finalidad de esto, es entender que cada una de los entradas de recursos del
organismo descentralizado, se encuentran etiquetados.

Grafica 7

Distribucion de las aportaciones del Gobierno del Distrito Federal

Ingresos
Propios
41%

La mayoria de los ingresos totales del Sistema de Transporte Colectivo-Metro
provienen de las Aportaciones del Gobierno del Distrito Federal o o que es lo
mismo subsidio.*® En lo referente a sus ingresos propios ( 40%), el 93% son bajo

100 «3¢ entiende por subsidio (del Latin subsidium):
Una prestacion publica asistencial de caracter econémico y de duracién determinada (por ejemplo, un
subsidio de desempleo).
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el concepto venta de servicios: y eso incluye boletos, tarjetas y recargas, mientras
el restante 7% (ingresos diversos) son la renta de espacios de publicidad, edificios

y locales comerciales.

Del total de sus ingresos propios, el 32 % lo acapara el capitulo 1000 Servicios
Personales, lo cual nos indica claramente, la cantidad destinada al pago de
sueldos y salarios, despues sigue el 3000 Servicios Generales, donde se incluye
las asignaciones destinadas a cubrir el costo de servicios que se contraten con
particulares o instituciones propios del sector publico, ejemplo de estos son:

energia electrica, gas, agua potable y telefonia.

Finalmente el 20 % se destina al 2000 Materiales y Suministros, aqui se
engloban las asignaciones destinadas a cubrir el costo de adquision de insumos y
suministros esenciales para su funciomaniento.

En conclusién el 62 % de sus ingresos propios lo destina a gasto coriente,

mientras solo el 3% lo destina al mantenimiento del sistema.

A continuacion se vera la distribucién de las aportaciones del Gobierno del Distrito

Federal.

El 51%, se destina el pago de salarios, le sigue con el 21% servicios generales,
posteriormente 15 % se destino a inversion publica, y solo el 13 % obra publica, en
comparacion con los ingresos propios, aqui se destina un mayor porcentaje. De
acuerdo a la fuente citada anteriormente, y los estados de situacion financiera, el
Gobierno Federal no transfiere de manera directa recursos para el funcionamiento

del Sistema de Transporte Colectivo-Metro.

También suele otorgarse desde el Estado a las empresas privadas, con el fin de evitar que posibles aumentos
de tarifas lleguen a los consumidores finales de los productos o servicios que ellas proveen, y asi proteger la
economia regional (principalmente en épocas de inflacion).” Op. Cit.
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En la siguiente grafica, va a aperecer el desgloze completo del presupuesto,
donde se entendera de manera clara y detallada, cuanto se destina a cada rubro,
con esto se llega a una afirmacion: para que pueda funcionar una entidad publica,
necesita de un elemento esencial “el dinero”. El Metro no escapa a este
enunciado, y con mas razon si depende de las transferencias del Gobierno del
Distrito Federal.

Grafica 8

Distribucion de su presupuesto total

Inversion Publica Pago de Deuda
10% 8%

Bienes Muebles,
Inmuebles e
Intangibles _

6%

Transferencias,
Asignaciones,

Subsidios y Otras Materiales y
Ayudas Suministros
0% 8%

De su presupuesto total 76 % lo destina a gasto corriente, después le sigue con
el 10 % inversién publica y solo la sexta parte la destina a bienes, muebles e

inmueble y finalmente 8% lo destina al pago de deuda.

Sin embargo el hecho, de que mas de la mitad lo destina al pago de sueldos y
salarios es un comun de las entidades de gobierno; pero es importante aclarar la
contribucion de la misma entidad con recursos propios. El punto importante es lo

el capitulo 6000, y es lo destinado al mejoramiento del servicio de la red actual.
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¢, Qué tipo de obras se realizan? Tomando como referencia la cuenta publica del
afio 2010, la més recurrentes son:***

-Contruccion de el Centro de Transferencia Modal (Tlahuac) con su respectivo
puente de acceso, y su obras inducidas y complementarias, a proposito de esto en
este rubro ingresa lo concerniente al mantenimiento de los paraderos existentes.
-Mantenimiento a los carros de las diferentes lineas, red de telecomunicaciones y
vias.

-Atencion de asentamientos diferenciales en las diferentes lineas.

-Modernizacion de los sistemas de sefializacion y pilotaje automatico.

Es importante hacer la aclaracién de una noticia del periodico “Excélsior” con
fecha el 13 de junio de 2013, donde dice lo siguiente “El mayor porcentaje de

recursos se destino al mantenimiento de los trenes”%?

De acuerdo a la fuente oficial citada con anterioridad y dada por el STC-Metro,
esta es una afirmaciéon falsa, debido a que en lo referente a obra publica se

incluyen los trenes y ya se menciono el porcentaje destinado.

Por ultimo llama la atencién la deuda publica solo 8%, se destino a su pago, lo
cual rompe con la idea que al ser una entidad dependiente de subsidios, destina
gran parte a este concepto, esta es una idea falsa, porque comparando los
estados de situacion financiera, con la fuente citada a lo largo del subcapitulo, es

muy bajo lo destinado a la liquidacion pasivos.

191 S|STEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO-METRO. Cuenta Publica del 2010 Sistema de Transporte
Colectivo Metro, México, Gobierno del Distrito Federal, pp. 30-100
POZOS Francisco. Sube Metro sus ingresos, en Excélsior, Seccion Comunidad, 13 de junio de 2013 p.1.
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4.7 El Metro como solucion alos problemas de transporte y vialidad en la

Zona Metropolitana de la ciudad de México

Creacidn del Plan Maestro del Metro y Trenes Ligeros con Horizonte a 2020
Este es un analisis e interpretacion del documento de Plan Maestro de Metro y

Trenes Ligeros con Horizonte a 2020, este fue editado el afio de 1996, por el

entonces Departamento del Distrito Federal, este documento fue proporcionado

por parte de la Gerencia de Planeacion Estratégica del Sistema de Transporte

Colectivo Metro.

Este plan se cred con la finalidad de crear un instrumento de planeacion y de
politica publica que sirva como documento principal para la construccion de lineas
del metro y trenes donde de acuerdo a las necesidades de la poblacién de la Zona

Conurbada de la ciudad de México.

La movilidad es un tema que se encuentra en la agenda del Gobierno del Distrito
Federa, Estado de México e Hidalgo, ya que al contar con un sistema de
transporte de calidad, representa competitividad y desarrollo para la urbe, por otra
parte dada las condiciones ambientales que tiene esta zona, el Metro al no

contaminar, deriva en la reduccién de gases de efecto invernadero.

Antecedentes

La Comisién de Vialidad y Transporte Urbano del Distrito Federal, planifico el
Plan Rector de Transporte y Vialidad en el afio de 1980, mas tarde la misma
comision cred6 el Plan Maestro de Metro en 1985, y posteriormente en el afio de
1996, lo que hoy es la Secretaria de Transporte y Vialidad del Distrito Federal del
extinto Departamento del Distrito actualizo el Plan Maestro de Metro de 1985, con

el actual nombre y actualizaciones.

103 DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL. Plan Maestro de Metro y Trenes Ligero 2020, México,
Departamento del Distrito Federal, 1996.
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Definicion

El Plan Maestro del Metro y Trenes Ligeros con horizonte a 2020 es una
proyeccion de lineas del Metro y Trenes, de acuerdo con los requerimientos de
transporte en ciertas zonas del Valle de México y donde sea factible su
implementacion, ya que requiere de estar en calles y avenidas donde pueda

correr la linea.

Método

Es un proceso de actividades secuenciales, en constante retroalimentacion.

Recopilacion y actualizacion de la informacion
Se refiere a informaciéon documental y de campo, correspondiente al DF y el

Estado de México en materia de transporte, vialidad, desarrollo urbano, ecologia y
desarrollo social en los siguientes rubros:

e Politicas gubernamentales.

e Servicios municipales y planes de desarrollo.

e Legislacion y reglamentacion.

e Opiniones institucionales y opinion publica.

e Caracteristicas de la mancha urbana.

e Infraestructura y servicios urbanos.

e Caracteristicas y demograficas del AMCM

e Estudios complementarios.

e Vuelo fotogramétrico.
Areas de estudio y zona de cobertura del Metro y Trenes Ligeros (MTL)

Distrito Federal (16 delegaciones) y los 28 de municipios conurbados del Estado

gue son los que conforman la Zona Metropolitana del Valle de México.
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Diagndstico

Se efectué mediante un andlisis urbano, demogréfico y econdmico de la
situacion actual, apoyada en el acervo de informacion recopilada anteriormente,
gue atendio los siguientes aspectos:
-Marco Urbano
-Marco Demogréfico
-Movilidad

Prondsticos

Se definieron tres escenarios de proyecto de corto, mediano y largo 2000, 2006
y 2020, considerando los aspectos normativos vigentes, definidos en los
programas demografico y de desarrollo urbano, dentro de los &mbitos que forman

el area de estudio definida.

Definicion del Plan Maestro del Metro y Trenes Ligeros al Afio 2020

Se definieron las redes de estos sistemas de transporte al horizonte 2020, con
base en las alternativas que cubrian mejor la demanda estimada, también se
definié la estructura para cada tramo de linea, acorde al ambito urbano y las

condiciones de subsuelo.

Evaluacion costo-beneficio
Se tomaron en cuenta los siguientes atributos para jerarquizar las lineas:
e Captacion global y especifica por linea.
e Descongestionamiento y redistribucion de lineas actuales.
e Congruencia con los programas de desarrollo urbano y ecologia.
e Poblacion beneficiada.
e Ahorro en horas-hombre
e Costo de linea.

e Impacto social y econémico.
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Objetivos generales del Plan Maestro del Metro y Trenes Ligeros (PMMTL)

Proporcionar de manera eficiente y confiable, donde la demanda lo
justifique, el servicio de transporte colectivo de alta y media demanda
capacidades, en corredores que garanticen velocidades en vias confinadas
segun los lineamientos de los Programas Integrales de Transporte y
Vialidad del Distrito Federal y del Estado de México.

Cobertura sera el Area Metropolitana de la ciudad de México (AMCM), y
debera considerar el impacto de los flujos de viajes del resto de la zona
Metropolitana y de las ciudades vecinas, ejemplo Toluca, Pachuca,
Tlaxcala, Puebla, Cuernavaca y Cuautla.

Conformar una red del Metro y trenes Ligeros que estructure el Sistema de
Transportacion de pasajeros del Area Metropolitana.

Apoyar las acciones de reordenamiento de estructura urbana y de la
actividad econémica en la zona.

Incrementar las opciones de transporte de las personas dentro de la ZMVM

Coadyuvar a los programas ecologicos que se implanten.

Ser un instrumento que facilite la sustitucion de transporte contaminante.

Objetivos particulares del Metro

Proporcionar cobertura en zonas y corredores con altos volumenes de viajes.

Objetivos particulares de Trenes Ligeros

Proporcionar cobertura en corredores cuyas demandas lo justifiquen.

Definicion del Plan Maestro del Metro y Trenes Ligeros

En este Plan se plasma cierto nimero de lineas del Metro y Trenes ligeros, de

hecho en él se contempla un total de 27 lineas, 14 lineas de Metro Neumatico y 3

de Metro Férreo Suburbano y 10 lineas del Tren Ligero.
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Descripcién del Plan maestro del Metro y Trenes Ligeros

-Nuevas lineas del Metro

Rueda Neumatica:

Linea B: Hipédromo-Ciudad Azteca

Linea 10: Eulalia Guzméan-Cuicuilco (descartada porque se construyd la
Linea 1 del Metrobus)

Linea 11: Santa Monica-Bellas Artes

Linea 12: Santa Lucia-constitucion de 1917 ( Encuesta de Origen y Destino
2007, se decidi6 que correra de Tlahuac- Mixcoac

Linea 13: Parque Naucalli-San Lazaro

-Rueda Metdélica

Linea C: Cuautitlan Izcalli-El Rosario

Linea D: Coacalco/Ojo de Agua-Santa Clara

-Nuevas Lineas del Tren Ligero

Linea T-2: Constitucién de 1917-Chalco

Linea T-3: Villa de Aragon-Emisora

Linea T-4: Olivar del Conde- E. Constitucionalista
Linea T-5: Pantitlan-Degollado

Linea T-6: Pantitlan-Estadio Neza 86

Linea T-7: Atizapan-El Rosario

Linea T-8: Estadio México 68-Emisora

Linea T-9: E. Constitucionalista-Estadio Neza 86

Linea T-10: Piramides- Ciudad Azteca

-Ampliacion de Lineas Existentes del Metro

Linea 4, Ampliacion Norte: Santa Clara-Martin Carrera
Linea 5,Ampliacion Norte: Tlalnepantla-Politécnico

Linea 6, Ampliacion Oriente, Martin Carrera-Villa de Aragon
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e Linea 7, Ampliacion Sur: Barranca del Muerto- Estadio Olimpico
Universitario.

e Linea 8, Ampliacion Norte, Indios Verdes-Garibaldi

e Linea 8, Ampliacion Sur: Acoxpa (Descartada, se extendio al suroeste, su
nueva terminal es la conocida Constitucion de 1917, originalmente, parte
del trayecto lo iba a cubrir la Linea 12).

e Linea 9, Ampliacion Poniente: Observatorio-Tacubaya

Tipologia de lineas

La informaciébn generada en la factibilidad técnica ha sido utilizada para
caracterizar las lineas haciendo una evaluacion cualitativa de ellas y recomendado
el tipo de estructura, la que deberd ser ratificada o rectificada una vez que se
llegue al proyecto ejecutivo. El andlisis especifico se describe conforme a los
siguientes puntos:

1. Andlisis de Secciones transversales y Division de la Linea en tramos

Homogéneos.
2. Andlisis de Pendientes.
3. Interferencias con Obras Viales.
4. Analisis Estratigrafico.
5. Interferencias con Instalaciones Municipales.
6. Interferencias con lineas del Metro
7. Estimacion de volumenes de Transito y Desvios Probables.
8. Andlisis del Contexto.
9. Definicion de Estructuras factibles por Tramo.
Tabla 18
Red del Metro y Trenes Ligeros al Afiio 2020
Linea Origen y Destino Kilbmetros de Servicio
Metro Con Rueda Neumatica (STC)
1 Observatorio-Pantitlan 16,654
2 Cuatro Caminos-Tasquefia 20,712
3 Indios Verdes-Universidad 21,279
4 Santa Clara-Santa Anita 14,869
5 Tlalnepantla-Pantitlan 20,284
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Linea Origen y Destino Kilometros de Servicio
6 El Rosario-Villa de Aragén 17,049
7 El Rosario-Estadio Olimpico Universitario 22,274
8 Indios Verdes-Acoxpa 27,093
9 Observatorio-Pantitlan 14,493
10 Eulalia Guzman-Cuicuilco 18,640
11 Santa Moénica-Bellas Artes 19,965
12 Santa Lucia-Constitucion de 1917 16,622
13 Parque Naucalli-San L&zaro 17,485
B Hip6dromo-Ciudad Azteca 27,736

Metro Rueda Metalica (STC)
A Pantitlan-La Paz 14,689
C Cuautitlan Izcalli-El Rosario 24,900
D Coacalco/Ojo de Agua-Santa Clara 27,725
Tren Ligero (STE)
T-1 Taxquefia-Embarcadero 14,005
T-2 Constitucién de 1917-Chalco 23,840
T-3 Villa de Aragbn-Emisora 16,760
T-4 Olivar del Conde- E. Constitucionalista 17,130
T-5 Pantitlan-Degollado 14,550
T-6 Pantitlan-Estadio Neza 86 10,560
T-7 Atizapan-El Rosario 9,985
T-8 Estadio México 68-Emisora 13,380
T-9 E. Constitucionalista-Estadio Neza 86 9,205
T-10 Pirdmides- Ciudad Azteca 11,105
Red del Metro 342,429
Red de Trenes Ligeros 140,520
Total 482,949

4.8. ¢ Cudl es el proceso para que se inicie la construccion de nuevas lineas?
En este apartado, se explica y analiza, el proceso de construccién de las lineas

del metro, cabe mencionar que se estudia el caso de la Linea 12, debido a la
situacion juridica actual del Distrito Federal, ademas son los pasos a seguir de
las futuras construcciones; en cuanto a los medios de financiamiento, también
practicamente serian los mismos, pero sera distinto el costo, esto se debe a la

variacion de precios en el mercado en la compra de materiales y equipamiento

También varia el diagrama de construccion, esto estara en funcion de los
instrumentos de planeacion del Gobierno del Distrito Federal, pero de acuerdo al
documento de al Plan Maestro de Metro y Trenes Ligeros y el articulo 115 de la

constitucién, debe de tomar en cuenta a los actores pertinentes, por otro lado el
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tiempo de construccion de una obra de esta envergadura, es relativo, debido a lo
siguiente:

-Ministraciéon de recursos.- Debido a las aportaciones federales.

-Geologia.- Derivado de la situacion espacial de la Zona Metropolitana del Valle de
México.

4.8.1 Contexto politico

Cuadro 11
Diagrama de construccién de la linea 12'%

Encuesta de Origen y Destino 2007, y
Consulta Verde, donde se decidio
Origen y Destino

Conclusién y Entrega de la Obra al

STCy a la poblacién. Anuncio de Construccién de la Linea

30 de Abril de 2012 (previsto) 12
30 de Octubre de 2012 (entrega 30 de Julio de 2007
oficial)
_Inicio de Construccién de Linea Realizacién de Estudios Tecnicos en la

zona de Trayecto, para Adecuaciones

20 de Septiembre de 2008. de Estaciones, Publicacion de

-Construccion de la Linea en toda la Convocatoria de Licitacion de
zona de obra. Contruccion de Linea 12
20 de septiembre de 2008-Octubre Agosto 2007-Septiembre 2008
2012

194 Este esquema, fue producto, de una entrevista realizada con la Titular del Area de Comunicacion Social del

Organo Desconcentrado.- Direccion del Proyecto Metro Lic. Fernanda Carrero en su Oficina localizada en Av.
Universidad No. 800 Col. Santa Cruz Atoyac el dia 12 de mayo de 2011
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4.8.2 Descripcion del proceso
-Encuesta de Origen-Destino 2007, y Consulta Verde, donde se decidi6 el

trayecto.

En esta etapa, se realizd estudios y una encuesta en general a la poblacién,
para determinar, donde se necesita mas una linea del metro.
Esta encuesta también tuvo como referencia el Plan Maestro de Metro y Trenes
Ligeros con el fin de tener el consenso de todos los actores involucrados para la
aprobacion de esta linea, sobre todo se tuvo que tomar en cuenta a la poblacion,
comerciantes y empresarios que estaban a lo largo de la linea.
-Anuncio de construccion de lalinea 12

Es en esta etapa, fue donde el Jefe de Gobierno Marcelo Ebrard Casaubon
anuncio formalmente su construccion, el dia 29 de Julio de 2007.
Los resultados de la consulta Verde, se puede observar en esta noticia

periodistica.

“Asimismo por medio de la consulta verde se quedd hacia donde va a ir la linea:

En conferencia de prensa Roy Campos, director de esta empresa, detallé que al preguntar si los recursos
publicos disponibles para transporte en la ciudad deben destinarse principalmente a la construccién de la
Linea 12 del Metro y a diez mas del Metrobus, 89.7% se manifestd en favor.

El origen-destino que mayor porcentaje de sufragios recibid fue Iztapalapa-Tlahuac, con 77.7%"%.

-Realizacién de estudios técnicos en la zona de trayecto, para adecuaciones
de estaciones, publicacién de convocatoria de licitacién de construccion de
linea 12

-En esta etapa se realizaron los estudios técnicos en la zona de trayecto, para

determinar los tipos de construccién, debido a que una parte, no estaba
contemplada en el Plan Maestro y Trenes Ligeros con horizonte a 2020 en
especifico, el tramo de la avenida Tlahuac; también se determiné el lugar de las
estaciones.

Al mismo tiempo se publicd, la Convocatoria de Licitacion, para determinar los
constructores de la linea 12, como resultado del fallo, quedaron los nombres de

las empresas constructoras y fueron en este caso: Ingenieros Civiles Asociados,

10 ARCHUNDIA, Monica. Aprobacién general de los votantes en la Consulta Verde, en el Universal,

consultado el dia 30 de julio de 2007, disponible en: http://www.eluniversal.com.mx/nacion/152931.html
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S.A. de C.V., asociada con Carso Infraestructura y Construccion, S.A.B. de C.V.y
Alstom Mexicana, S.A. de C.V.
-Inicio de construccion de linea 20 de Septiembre de 2008. Construccion de
en toda la zona de obra.

En esta etapa, se realiza como tal la construccion de la obra civil en toda la zona
de trayecto, se tenia prevista terminarla en abril del 2012.
La titular de la Direccién de Comunicacion Social, del Proyecto Metro, aseguro que
la obra estaria en tiempo y forma. De acuerdo al Programa General de Transporte
2007-2012, se tenia previsto entregar el 30 de abril 2011 el tramo Tlahuac-
Atlalilco y un afio después Atlalilco-Mixcoac. Esta entrevista fue realizada en mayo
del 2011, sin embargo, no se concluyé a tiempo, debido a los retrasos que
padecio, y se prolongd hasta el 30 de octubre de 2012, 6 meses después de lo
contemplado.
-Conclusion y entrega de la obra al STC-Metro y a la poblacion.

Es en esta etapa, se entregé formalmente al Sistema de Transporte de
Colectivo-Metro el complejo de la Linea 12, para la puesta en operacién y

mantenimiento, a partir de este dia, la poblacion ya pudo utilizarla.

4.8.3 Ambito institucional
La construccion del Metro, se encuentra vinculada directamente en la Direccion

General del Proyecto Metro, 6rgano desconcentrado de la Secretaria de
Transportes y Vialidad entidad responsable de su construccion, pero debe tomar
en cuenta las recomendaciones del STC-Metro'®, por medio de la unidad

administrativa, abordada con anterioridad en el apartado correspondiente®’

Los actores involucrados, varian en cada gobierno, pero es nhecesario no

omitirlos, debido a quienes son los facultados de aprobar el presupuesto, los

1% Este apartado, fue producto de la entrevista dada, entre la Direccion de Comunicacion Social, del Proyecto

Metro, y con la Subgerencia de Planeacion Estratégica del STC Metro por parte del Lic. Rubén Flores Alonso,
ambas entrevistas fueron realizadas, el 12 de mayo de 2011 y 11 de mayo de 2011, respectivamente.

197 Nota: El Fondo Metropolitano comprende recursos para una mejora en el transporte de la ciudad de México
y Area Metropolitana
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planes y programas a seguir. En el caso de la linea 12, estos fueron los nombres o
los partidos, que interfirieron en su construccion
Cuadro 12

Proceso politico de construccion linea 12

H. Congreso de la Unidn
(Aprueba, Sanciona y Modifica el PEF
Contiene las erogaciones de los Fondos
Metropolitanos)

Presidencia de la Republica (Publica y
sanciona Presupuesto de Egresos en el
Diario Oficial de la Federacion)

Secretaria de Hacienda y Crédito Publico
(Integra el proyecto de PEF, donde contiene las erogaciones
que va a comprender el Fondo Metropolitano y es la Unidad
Eijecutora (UE) de este.)

\

Disefia sus proyectos y son Fideicomiso Fondo Manda
Ministra evaluadas por la UE del I Metropolitano requerimientos
Recursos Fondo Metropolitano, para ZMVM de Ingresos

ministracién de Recursos (distintos

[ ,' 1 ramos)

Estado de Distrito Hidalgo
México Federal

Asamblea Legislativa del Distrito Federal Jefatura de Gobierno (Decide si se ejecuta la
(Distribuye las erogaciones del Presupuesto de obra de una nueva linea y presenta a la Camara

Egresos del DFE:}ijt?SOaL:Crgl\;eCto de PEF del de Diputados sus requerimientos de presupuesto
J y el Proyecto de PEF al ALDF)

Secretaria de Finanzas del DF (Hace los calculos
de costo total de una nueva linea e integra el
anteproyecto de presupuesto de todo el DF)

Secretaria de Obras Publicas
(Ejecuta todas las obras del DF y esta cargo del
Organo Desconcentrado que se menciona en el
siauiente cuadro)

Organo Descentralizado

Sistema de Transporte Colectivo Metro
(Planea primero en base al PMMTL que ,
realizo junto con EDOMEX y otras ~ Organo desconcentrado
instituciones, esto se realiza en ) Direccién General_,clel Proyecto Metrp
Subgerencia de Planeacion Estratégica (Ejecuta la construccion de una nueva linea)
adscrita a la Direccion de Operacion)
Opera la totalidad de la Red del Metro.

Al final de la
construccion
Entreaa la linea.

Fuente: Elaboracion propia
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Actores principales involucrados
-H. Congreso de Unién

Céamara de Diputados Camarade

(Desde el 2009) Senadores (Desde
2006)

PRI= 239 Diputados PAN= 50 Senadores

PAN=149 Diputados PRI=33 Senadores

PRD=69 Diputados PRD=26 Senadores

PVEM=21 Diputados PVEM=6 Senadores

PT= 13 Diputados CONV=8 Senadores

NA=9 Diputados CONV= 6 Senadores
PT= 5 Senadores
Sin Grupo= 2
Senadores

-Presidente de la Republica

Felipe de Jesus Calderdn Hinojosa
-Secretaria de Hacienda

Ernesto Cordero Arroyo

-Asamblea Legislativa del Distrito Federal

Conformacién por grupos
parlamentarios (2009)

PRD 30 Asambleistas

PAN=14 Asambleistas

PRI= 8 Asambleistas

PT= 6 Asambleistas

PVEM= 4 Asambleistas

NA= 2 Asambleistas

CONV= 1 Asambleistas

PSD=1 Asambleista

-Jefatura de Gobierno del Distrito Federal
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Lic. Marcelo Ebrard Casaubon

- Secretaria de Finanzas del DF

Mario Delgado Carrillo

-Secretaria de Obras Publicas
Fernando José Aboitiz Saro

- Direccion General del Proyecto Metro
Ing. Enrigue Horcasitas Manjarrez
-Sistema de Transporte Colectivo Metro

Ing. Francisco Borjoquez Hernandez
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4.8.4. Medios de financiamiento de la linea 12

Nota'®
Cuadro 13
Medios de financiamiento linea 12

Fondo Metropolitano
2,505,085,470.06

\ Fondo de
7 Aportaciones para el
— 3 2 Fortalecimiento de
| Reudalgiiblica . o I Entidades Federativas
\ 50,000,000.00 \ (FAEP)
3\ by Federacion
h . 78543,549.19

Costo Total
22,782,000,000.00

-"'-..___-‘ / Programa de

Recursos del DF Desarrollo Regional

|
iA 6,629,886,114.57 !‘ Federacion
\ — \ % 1,001,718,591.49

Fideicomiso de

Convenio STC -Linea
Infraestructura para

L2 I los Estados
l Federacion \ 7
{ { Federacion
i\ % 2,450,797.137.00

18 Este apartado, fue resultado de la entrevista que se realiz6 a la Licenciada Fernanda Carrero, Titular del
area de Comunicacién Social del Proyecto Metro, cabe aclarar que este distribucién no es la exacta del todo,
ya que ella, me comento que son estimaciones de Recursos, son datos oficiales, que da la Secretaria de
Finanzas del DF, esta entrevista fue realiza el dia 12 de mayo de 2011 en las Oficinas del Proyecto Metro.
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Grafica 9

Distribucion de recursos linea 12
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, 28% '
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25%

a) Analisis de la distribucién de recursos
-Recursos provenientes del Fondo Metropolitano'®®

Las presentes reglas definen los criterios que se deben atender para la aplicacién, erogacion,
seguimiento, evaluacion, rendicién de cuentas y transparencia de los recursos del Fondo
Metropolitano, los cuales tienen el caracter de subsidio federal, con el objeto de ser destinados a
estudios, planes, evaluaciones, programas, proyectos, acciones y obras publicas de
infraestructura y su equipamiento en cualquiera de sus componentes, ya sean nuevos 0 en
proceso, en las zonas metropolitanas, cuyos resultados e impacto impulsen los siguientes fines:

a) Lacompetitividad econémica, la sustentabilidad y las capacidades productivas;

b) La viabilidad y disminuciéon de la vulnerabilidad o riesgos por fendmenos naturales,
ambientales y los propiciados por la dinamica demogréfica y econdémica;

c¢) Laconsolidacion urbana;y

d) El aprovechamiento optimo de las ventajas competitivas de funcionamiento regional,
urbano y econémico del espacio territorial de las zonas metropolitanas.

109 Reglas de Operacion del Fondo Metropolitano, consultado el dia 13 de mayo de 2011
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Los Recursos del Fondo Metropolitano, es un medio, por el cual, las zonas
Metropolitanas, pueden realizar ciertas obras de infraestructura.

Las ZMVM, constituye un fideicomiso entre los tres Gobiernos que configuran esta
zona metropolitana (EDOMEX, DF, HIDALGO), donde hacen el proyecto de
distribucion de recursos, de estudios de oferta, y demanda, etc., es ahi donde se
acuerda en primera instancia la construccién de una nueva linea del metro.

Estos proyectos se entregan a la Secretaria de Hacienda y Crédito Publico (en
adelante la SHyCP), donde decide si se autoriza 0 no una nueva linea. SHyCP,
lo integra al anteproyecto de Presupuesto de Egresos de la Federacion al H.
Congreso de la Union; aqui se incluyen las asignaciones para el Fondo
Metropolitano pero, la totalidad se recursos, no se deposita en el momento, se
ministran cada afio, de acuerdo a los avances de obra publica, entregados por el
Fideicomiso.

Como son tres ambitos gubernamentales que interfieren en la ZMVM, la

ministracion de recursos, se hard mediante en cuentas bancarias de los Estados y
del DF.

Es importante la aclaracién, que todos los proyectos del Fideicomiso, se debe
tener la aprobacion de los tres gobiernos, sino no procede la entrega a la SHyCP,
para su analisis y visto bueno.

-Fondo de Aportaciones para el Fortalecimiento de Entidades Federativas (FAEP)
Programa de Desarrollo Regional, Fideicomiso de Infraestructura para los

Estados, Convenio STC -Linea 121°

10 pefinicion de ramo: Conjunto de recursos destinados a cumplir propésitos especificos, cuya prevision y
asignacion se encuentra en el Presupuesto de Egresos de la Federacién, aunque no corresponda al gasto
directo de las dependencias. El ejercicio de estos recursos en algunos casos esta a cargo de ellas y en otros a
los gobiernos de los estados y municipios. Fuente: SECRETARIA DE HACIENDA Y CREDITO PUBLICO,
Glosario del Presupuesto de Egresos de la Federacion 2013, consultado el dia 1 de enero de 2012 disponible
en: http://www.shcp.gob.mx.

Definicion de Convenios de coordinacion en materia de reasignacion: al acto juridico celebrado entre
dependencias y/o entidades de la Administracion Publica Federal con los gobiernos de las entidades
federativas, que permite transferir recursos presupuestarios con el propdsito de reasignar la ejecucion de
funciones, programas o proyectos federales y, en su caso, recursos humanos y materiales. Fuente:
Lineamientos para el ejercicio eficaz, transparente, agil y eficiente de los recursos que transfieren las
dependencias y entidades de la Administracion Publica Federal a las entidades federativas mediante
convenios de coordinacion en materia de reasignacion de recursos. Pag. 1
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Son resultados de los distintos ramos, que estan contemplados en el Presupuesto
de Egresos de la Federacion, negociados por el Gobierno del Distrito Federal con
el Congreso de la Union.

-Recursos Provenientes del DF.

Resultado del Presupuesto de Egresos del Distrito Federal, que aprueba cada afo
la Asamblea Legislativa del DF, que a su vez fue presentado por Secretaria de
Finanzas del DF, estos calculos se realiza como resultado de los ingresos,
disponibles, en sus diferentes modalidades (Impuestos, derechos,
Aprovechamientos, aportaciones etc.'*

-Deuda Publica'*?

Resultado de la contratacion de deuda publica por parte del Gobierno del DF,
previa autorizacion de la Asamblea Legislativa del DF y del H. Congreso de la

Unién)

11! SECRETARIA DE FINANZAS DEL DISTRITO FEDERAL. Proceso Programatico Presupuestal del DF,

consultado el dia 13 de mayo de 2011, disponible en: http://www.finanzas.df.gob.mx
112 ey Federal de Deuda Publica (arts. 9, 10 y 19)
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CAPITULO V
MEJORA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO

El objetivo de este capitulo, es proponer mejoras para el transporte publico, de la
Zona Metropolitana del Valle de México, debido a que el metro a diferencia de
otros tiene la capacidad de transportar a una importante cantidad de usuarios.

De acuerdo a lo visto en el capitulo IV, el Sistema de Transporte Colectivo-
Metro, presenta las siguientes restricciones para la ampliacién de la red existente:
-El alto costo de la construccion de una linea: su situacién financiera actual,
provoca la nula disponibilidad presupuestal, para la construccién de mas lineas;
por lo tanto el Gobierno del Distrito Federal, tiene que buscar de recursos ante la
Federacion, sin dejar de tomar en cuenta sus ingresos.

-Respecto al costo, sera necesario aclarar, la inflacion anual en la compra de
infraestructura e insumos, asi como pago a personal, para la realizacion de una
sola linea.

- Del total de las lineas contempladas en el Plan Maestro de Metro y Trenes
Ligeros con horizonte 2020, sera necesario elegir solo una sin embargo, todas son
necesarias; esto va a estar en funcion de las administraciones locales (el Jefe de
Gobierno del Distrito Federal Miguel Angel Mancera, anuncié la ampliacion de la
linea 12 a la estacion Observatorio).

-No se puede olvidar la cuestion geografica, como se abordd en el capitulo 2, el
Valle de México, tiene muchos tipos de relieve y suelo, lo cual trae como
consecuencia, que se tarde mas tiempo en la conclusion de un proyecto.

-La afectacién a terceros (se requiere de la expropiacién de predios para instalar

las estaciones y subestaciones eléctricas).

A nivel general la ciudad de México, presenta serios problemas de transporte y
vialidad (ver capitulo 3), debido a que la estructura vial esta desarticulada y con

trazos tortuosos en la actualidad.
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En base a lo anterior, se busca un modelo propositivo, con el fin de aminorar los
problemas actuales de la metrépoli. Esto va a partir desde aspectos generales,
hasta los particulares, tomando como base el “Programa de Ordenamiento
Territorial de la Zona Metropolitana del Valle de México” y el articulo “El
Transporte en la Region Centro de México”.

Para pasar a los siguientes sub-apartados, se realizan las siguientes acotaciones,

es necesario tomar en cuenta a la hora de buscar la mejora del transporte.

A la hora de planear un nuevo medio de transporte se debe de ser cuidadoso y
analitico, porque en los proyectos para su mejora, se explica la implementacion
en otras partes del mundo, y pueden servir en México, evidentemente algunos
politicas si funcionan, sin embargo, no se toma en cuenta la falta de cultura vial
en el pais, como es el uso del automévil para distancias cortas.

Ejemplo de lo mencionado es, cuando el usuario espera mucho tiempo el tren,

debido a las averias en estaciones o tuneles, por periodos de 1 a 5 minutos.

Respecto a esto, en el apartado de recomendaciones, se dara una serie de

observaciones pertinentes, para mejorar el Metro.

Los problemas actuales de ciudad de México, son consecuencia de politicas,
con resultados de corto y mediano plazo, aqui llega al papel de la academia como

principal impulsora de programas de estudio bajo un enfoque urbano.

El tema del Desarrollo Metropolitano es un rubro de vital importancia para el
gobierno federal, estatal y municipal, dada a la magnitud del problema que viven
las ciudades del pais, esto obliga a repensar el papel desempefiado por la ciencia

de la administracion publica.
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Bernardo Navarro Benitez en su obra citada con anterioridad, recalca que la
Universidad Nacional Autbnoma de México debe tener un programa de posgrado
dedicada a investigar esta materia, con orientaciones, en transporte y vialidad,

demografia, agua y vivienda.'*?

El administrador publico, contribuye con ideas innovadoras y factibles (de
acuerdo con los instrumentos y técnicas dadas por la misma carrera, esto puede
dar paso a la participacion en un programa de posgrado o bien la formacion de

uno Nuevo).

Si bien la Universidad Nacional Autonoma de México, participa en las decisiones
de la ciudad, un claro ejemplo es el Programa de Estudios sobre la Ciudad, vy el
Doctorado en Urbanismo, es necesario reforzarlo bajo un esquema
multidisciplinario (que puedan ingresar egresados de las distintas carreras), esto
para llegado el momento de tomar decisiones puedan tener los resultados

esperados.

Es de suma importancia tomar la opinion del administrador publico, ya que este
profesionista posee una sélida formacion en politicas publicas, finanzas publicas,
planeacidon estratégica y los procesos de Gobierno y por tanto la gama de
opiniones y de proposiciones seria mayor. Es importante realizar la siguiente
observacion, el tema se lo han dejado a los soci6logos, ingenieros y urbanistas e

incluso economistas.

Partiendo de esto, se procedera a desarrollar el capitulo.

13 Nota en México se cuenta ya con programas de posgrado bajo este rubro, las instituciones que ofrecen

planes de estudio son El Colegio de México con la Maestria en Estudios Urbanos y el Doctorado en Estudios
Urbanos y Ambientales y la Universidad Auténoma Metropolitana con la Maestria en Planeacion y Politicas
Metropolitanas.
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5.1 Aspectos generales
Uno de los problemas principales de la ZMVM, es la contaminacion atmosférica

causada por el numero de automoviles que circulan, a pesar de las medidas
implementadas en los ultimos afios por parte del Gobierno del Distrito Federal
(ejemplo es el “Hoy no circula sabatino”), estas no son las suficientes.

De acuerdo a Iracheta Cenecorta en su obra antes mencionada, la politica de
transporte debe de tener los siguientes ejes:

e Integracion del transporte urbano como elemento esencial de la planeacion
urbana.

e Provision de un sistema de transporte colectivo de alta capacidad, poco
contaminante, seguro eficiente, cdbmodo y accesible. (En el apartado de
nuevos medios de transporte se daré informacion mas detallada)

e Promocion del uso de transporte no motorizado, como caminar y andar en
bicicleta. La administracion 2006-2012 del Distrito Federal implemento el

Programa Eco Bici.

“Se requiere dar mas impulso, a politicas publicas que promuevan la
participacion de todos los actores, que este guiado por una estrategia unificada
de transporte y movilidad urbana sustentable que permita sinergias entre el
gobierno, los operadores privados del transporte publico, la sociedad y la

academia.'**

El mismo autor Iracheta Cenecorta, enfatizO el papel que juegan los tres

ordenes de gobierno, por tanto es necesario realizar lo siguiente:

Gobierno Federal:

e Se desarrolle una politica integral de transporte urbano sustentable para
todas las ciudades mexicanas y disefile de manera participativa para que se

creen sistemas operativos homogéneos

4 |RACHETA Cenecorta, Alfonso X. Op. Cit. p.26
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e Facilite las asociaciones entre gobiernos y actores de la sociedad civil.
e Co-financie estudios técnicos para estructurar técnicamente vy

financieramente los sistemas de transporte.

Gobierno Estatal

e Se asegure que la figura de la concesion sea un instrumento de planeacion,
es decir que si va a otorgarlas, que cumplan con los requerimientos

minimos de calidad, mismas que deberan ser supervisadas.

Gobierno Municipal (Estado de México e Hidalgo)

e Consideren los sistemas de transporte integrales de transporte como
instrumentos para la integracion funcional de usos de uso de suelo, la
ordenacion del &rea urbana y la orientacién del crecimiento de éstas, y la
recuperacion de espacios deteriorados y su renovacion.

e Adecuen la oferta de transporte a las necesidades de la poblacion.

e Promuevan el desarrollo de medios de transporte no motorizados.

e Evallen las necesidades de transporte de los habitantes para que se
puedan disefiar un transporte colectivo eficiente.

¢ Identifiquen corredores de alta demanda para que garantice el éxito de un
sistema de transporte.

Por ultimo enuncié otras propuestas del Instituto Mexicano del Transporte,
ademas vienen del Programa de Transporte y Vialidad 1995-2000 y que son

urgentes para mejorar la calidad de transporte y vialidad de la urbe:

e A nivel local, de contar con la participacion de recursos publicos y privados
para la puesta en marcha de proyectos prioritarios de infraestructura vial, se

podria agilizar la movilidad de los usuarios del transporte publico y privado,

153



aminorar a mediano y largo plazos los conflictos viales, disminuir el déficit
de vialidades primarias, asi como reducir las horas/hombre invertidas en el
traslado, con la consecuente reduccion de la contaminacion generada por
fuentes moviles. Para ello seria condicion indispensable la modernizacion
de la infraestructura a través de la construccion, ampliacion, operacion y
mejoramiento de las vialidades primarias, dar solucion a cruceros
conflictivos prioritarios, reestructurar la prestacion del servicio del transporte
publico, tanto el operado por el gobierno como el concesionado, y aplicar el
concepto de los “Corredores Integrales de Transporte” para ordenar la
distribucién de espacios y la operacion intermodal.

De contar con recursos en las entidades federativas de la zona, se lograria
el reordenamiento de la vialidad metropolitana a través del mantenimiento,
mejoramiento y sefializaciobn inmediatos y permanentes de los accesos
carreteros y su prolongacion al interior de la zona urbanizada. A mediano
plazo se podria dar continuidad a las arterias que se interrumpen en la
comunicacion entre el D.F. y los municipios conurbados (eje 7 Sur, Av.
Gran Canal, Prolongaciéon Aquiles Serdan, entre otras); a mediano y largo
plazo, se podria establecer la comunicacion a lo largo de los lomerios del
poniente y de la sierra de Santa Catarina; configurar como via de acceso
controlado a toda la vialidad que va desde la Calzada Ignacio Zaragoza-
Viaducto Rio Piedad-Viaducto Miguel Aleman, hasta la carretera México-
Toluca; terminar los proyectos del Circuito Interior, Anillo Periférico y
Calzada de Tlalpan. A corto, mediano y largo plazo, utilizar los derechos de
via para la construccién y mejoramiento Viaducto Miguel Aleman.

De ser posible, puede preservarse y aprovecharse el derecho de via
ferroviario a Cuernavaca para vialidad y sistemas de transporte masivo. En
suma, la ampliacion de la red computarizada de semaforos; la coordinacion
permanente de acciones metropolitanas con las autoridades federales y
estatales; y la participacién del sector privado y social en la instrumentacion

y eficiencia de los sistemas de vialidad y transporte.
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e Establecer mecanismos de coordinacion entre los organismos sectoriales
publicos y privados y con las autoridades delegacionales, asi como con los
Comités Vecinales para que en conjunto se defina la ubicacion adecuada
de los equipamientos urbanos.

e Establecer convenios con los propietarios de lotes baldios o subutilizados,
con cargo a ellos mismos, para la creacion de areas verdes y modulos
deportivos en tanto son aprovechados de acuerdo a los usos permitidos en
los programas delegacionales correspondientes.

e Actualizar la inscripcién, modificacion o eliminaciéon de proyectos viales,
derechos de via y restricciones y afectaciones.

e Atender eficientemente la movilidad, dando preferencia a las modalidades
de transporte colectivo de alta y mediana capacidad y desalentando el uso
del automovil privado; mejorar la calidad ambiental con vehiculos de
combustible alterno a la gasolina.

e Reforzar la vigilancia para la correcta operacion del transporte publico en
vialidades primarias y ejes viales.

e Resolver las incorporaciones entre las vialidades primarias y las

secundarias.

5.2 Restructuracion administrativa

La restructuracion administrativa dentro del Sistema de Transporte Colectivo,
servira para la mayor interferencia en la construcciébn de nuevos proyectos; de
acuerdo a la Gerencia de Operaciones, el organismo descentralizado tiene poca

participacion en estudios ejecutivos para nuevas lineas.

Esto surge debido a la construccion de la linea 12, en el Plan Maestro de Metro
de Trenes Ligeros con horizonte a 2020, el trayecto a Tlahuac no estaba
contemplado debido al tipo de suelo predominante en la zona (mucha agua); de
acuerdo al programa original anunciado por el Gobierno del Distrito Federal en

2007, se construiria con cajon subterraneo y tunel profundo, dada a las
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caracteristicas antes mencionadas cambio a superficial y elevado. Sin embargo,
en los afos subsecuentes se debera destinar una cantidad para mantener la linea

en condiciones éptimas.**®

La restructuracion estaria en la Subdireccion General de Mantenimiento que
tiene adscrita la Gerencia de Obras y Mantenimiento, donde se desglosa la

unidad encargada de la planeaciéon de nuevas lineas.

La nueva area no seria grande, sino pequefia porque no se construye
constantemente nuevas lineas, debido a su costo, esto va a traer en
consecuencia que cuando se anuncie la construccion de nuevos corredores,
pueda implementarse adecuadamente y no tenga cambios de ultima hora.

A continuacién enuncié la nueva restructuracion administrativa:

™ i no se realiza el mantenimiento oportuno, puede llegar a hundirse la estructura elevada.
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Cuadro 14

Propuesta de restructuracién administrativa

Direccion General

Subdirecciéon General

de Administracion y
Finanzas

Gerencia del Instituto
de Capacitacion y
Desarrollo

Subdireccién General
de Mantenimiento

Gerencia Juridica
Subdireccién General

de Operacion

Gerencia de ] —
Seguridad Direcciéon de

Institucional Medios Subdireccion de

Planeacién de

Nuevos Proyectos.

Contraloria Interna
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Cuadro 15
Estructura de la Subdirecciéon de Planeacion de Nuevos Proyectos

Subdirecciéon de
Direccion General de Entregue Planeacion de
Proyecto Metro programa al Nuevos Proyectos.

JUD de Plan Maestro
de Metro

Oficina de Planeacion Oficina de Ampliacion
de Nuevas Lineas de Lineas

A continuacion se enlistan los objetivos de cada unidad de la nueva Subdireccion:
Subdireccién de Nuevos Proyectos

Obijetivo: Dirigir y coordinar la elaboracion de los estudios de factibilidad técnica y
econdémica, proyectos ejecutivos para la construccion de nuevas lineas, y

ampliaciones.

Jefatura de Unidad Departamental de Plan Maestro de Metro
Objetivo: Realizar los estudios detallados junto con las instancias

correspondientes para la integracion del Plan Maestro de Metro.

Oficina de Planeacion de Nuevas Lineas
Objetivo: Dirigir y coordinar la factibilidad técnica para la ubicacion de nuevas

lineas para la integracién del Plan Maestro de Metro.
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Oficina de Planeacion para la Ampliacion de Lineas.
Objetivo: Dirigir y coordinar la factibilidad técnica para la ampliacién de las lineas

existentes.

El Plan Maestro de Metro y Trenes Ligeros es un documento que requiere de la
coordinacion de los trenes niveles de gobiernos, ademas de la participacion de
los ciudadanos y del Sistema de Transporte Colectivo-Metro, coadyuvaria a la
actualizacion del Plan Maestro de Metro y Trenes Ligeros (en el apartado de

recomendaciones se enuncia cOmo sera la actualizacion)

5.3 Nuevos medios de transporte

En este apartado se enuncian algunos modos de transporte que serviran para
aminorar los problemas de la metropoli, sin embargo, como ninguno tiene la
capacidad de transportar a una cantidad importante de usuarios, estaran como

alimentadores a la red actual del metro.

5.3.1 Bus Rapid Transit (BRT)
Es el sistema que en la ciudad de México se conoce como Metrobus, este
Sistema se implementd por primera vez en la ciudad de Curitiba, Brasil, y es un

metro de superficie.

Es importante mencionar que el prototipo de BRT, vienen desde antes del afo
de 1937, cuando en la Ciudad de Chicago se bosquejo en planes para tres lineas
de ferrocarril en el distrito del centro de la ciudad fueran convertidas en corredores
de autobuses expresos. Esta idea de corredores de transporte masivo fue
adoptada por otras ciudades de Estados Unidos como es el caso de Washington
(1955-1959), St. Louis (1959), Milwaukee (1970).1

16 |JRACHETA Cenecorta, Alfonso X. Op.Cit p.57
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En América Latina se implementé en Brasil, en México fue en la Ciudad de Ledn,
Guanajuato donde se utilizé por primera vez en el afio 2003, y en la ciudad de

México en el afilo 2005 cuando se inaugurd la primera linea del Metrobus.

Las caracteristicas de este sistema son las siguientes:

-Opera con autobuses de autobuses articulados de alta capacidad.

-Cuenta con estaciones en lugares estratégicos.

-Cuenta con un carril exclusivo para su circulacion lo cual hace que sea eficiente.
-En el caso de la ciudad de México este sistema esta conformado por empresas
que brindan el servicio de transporte y empresas de recaudo, asi como mediante
un organismo descentralizado encargado de administrar, planear y controlar el
sistema de corredores de transporte, es decir participacion mixta de privados y

gobierno.

5.3.2 Tranvia
Este sistema puede ser una alternativa, sobre todo en la parte del centro del
Distrito Federal, ademéas de que también promueve una mejor imagen urbana, a

continuacion enlisto las ventajas y desventajas de este sistema:

Ventajas

-Es menos ruidoso y menos contaminante que un autobus (por su menor consumo
unitario por viajero).

-Consume mucha menos energia eléctrica que el metro (no requiere iluminacion
de estaciones y de accesos).

-Ocupa un carril de calzada méas angosto del que necesita un autobus, debido a
gue carece de desplazamientos laterales, lo que racionaliza el uso del escaso
espacio publico urbano.

-La construccion de su infraestructura es mucho mas economica, lo que hace que

sea mas viable que el metro.
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-La accesibilidad es mas sencilla porqgue no hay escaleras para llegar a los
andenes, y ademas hay tranvias de "piso bajo", lo que permite ahorrar tiempo en
las paradas, aumentando la velocidad comercial.

-Suponiéndolo una igual capacidad de transporte respecto a un trolebus
articulado, y a pesar del mayor coste inicial de la infraestructura, se compensa con
un menor consumo energético, debido a algo inherente a todo sistema ferroviario:
el bajo rozamiento entre la rueda y el carril.

-Marcha mas suave y comoda, comparada con la de los autobuses o trolebuses,

debida a la lisura de los rieles respecto a las calzadas.*’

Desventajas

-Rigidez de sus recorridos, que no les permite sortear un obstaculo que hubiera
sobre la via.

-Mayor costo tanto de la infraestructura como de los vehiculos (en relacion a los
autobuses y trolebuses, pero menor costo por km que el metro). Pese a ello, hay
gue tener en cuenta la mayor capacidad y vida util por cada unidad de tranvia
respecto a los autobuses. Algunas infraestructuras pueden llegar a amortizarse a
medio o largo plazo.

-Menor capacidad y velocidad (en relacion a otros tipos de ferrocarril).

-Impacto estético en la zona monumental y urbana si se utiliza tendido eléctrico

aéreo*®,

Cabe mencionar que en Alemania, el tren-tram o tren-tranvia (en inglés: Tram-
train) es un vehiculo derivado del tranvia capaz de ejecutar varias rutas. La doble
capacidad de voltaje del tren-tram le permite el acceso a las infraestructuras de
ferrocarriles y tranvias, puede funcionar dentro de las normas ferroviarias y pasar
a un funcionamiento en modo tranvia al entrar en la ciudad. Todos los sistemas de

alimentacion y sefalizaciéon ferroviaria actuales, incluso en configuraciones

7 MORRISON, Allen. Latin America by Streetcar: A Pictorial Survey of Urban Rail Transport South of the

U.S.A. New York: Bonde Press.1996, p.6
Idem.
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“hibridas” con motores diésel, pueden ser incorporadas a este sistema, el cual
permite al tranvia en el centro de la ciudad discurrir a velocidades menores de 70
km/h y en la red ferroviaria regional a velocidades maximas de unos 100 km/h
para conectar sin problemas a estaciones situadas mas alla de areas periurbanas.
Alemania es pionera y se encuentra en la vanguardia de este concepto, y desde
entonces ha sido adoptado en los Paises Bajos, Kassel, Espafia entre otros.**®

Este sistema puede funcionar en avenidas grandes, con camellones, un ejemplo
puede ser la linea de trolebus, que actualmente circula de Tasquefia a la Ciudad

Universitaria.

5.3.3 Trolebus
Este sistema, es igual de no contaminante, puede ser re-implementado en los
ejes viales, de igual manera como son los “Corredores Cero Emisiones” Eje

Central y Eje 2-2A Sur, en estos no circulan ningun transporte contaminante.

Es importante mencionar que hoy en dia hay un numero importante de ejes
viales, donde no circulan los trolebuses, debido a obras de gran envergadura,
como la construccion de los distribuidores viales, un caso es la linea, que corria

por el eje 5y 6 Sur.

De acuerdo al Servicio de Transporte Eléctricos, la mayoria de las rutas que se
han cancelado son porque son incosteables y ya no trasladaban a un namero

considerable de usuarios.

Con la puesta en operaciéon de los “Corredores Cero Emisiones”, ha traido los
resultados Optimos y beneficios como es imagen urbana y la disminucion de

contaminantes en las avenidas donde circulan.

19 WIKIPEDIA. Tranvia, consultado el dia 01 de octubre de 2012, disponible en: http//es.wikipedia.org.
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Es necesario tomar las siguientes consideraciones, antes de poner en operacion

este transporte en ejes viales.

Mejoras en el Servicio:

-La sincronizacion de semaforos, el hecho de que estan mal estos aparatos,
disminuyen la velocidad de los vehiculos.

-Se respeten los intervalos de tiempo y velocidad, ya que hay horas en donde no
pasan ningun trolebus y cuando es el caso se encuentran saturados, esto trae
como consecuencia que el pasajero destine mayor tiempo para abordar el
vehiculo y pierda tiempo en trasladarse de un punto a otro.

Mejoras en los ejes viales

-Repavimentacion de la vialidad; en la actualidad encuentran deteriorados y es
causante de embotellamientos.

-Realizar las adecuaciones para el tendido de cables eléctricos. Esto va desde
postes para sujetar las catenarias, hasta construir subestaciones eléctricas.
-Reorganizacion de las vialidades, para adecuar carriles exclusivos para la
circulacion trolebuses.

-Mejora en la imagen urbana debido a que no estan terminados en la parte oriente
de la ciudad, por lo que es necesario el gasto en sefializaciones, paradas de los

trolebuses, arreglo de banquetas, hasta luminarias de poste corto.

Recientemente junto con el sistema de trolebus, se implementé en el eje 7 Sur, un

corredor que compartira Ciclovias, denominado Bus Bici.

Caracteristicas del Sistema Bus Bici'?:
De acuerdo a la Secretaria de Medio Ambiente el carril bus bici, comprende lo

siguiente:

120SECRETARIA DE MEDIO AMBIENTE DEL DISTRITO FEDERAL. Implementacion de los Carriles Bus Bici
en la Ciudad de México, consultado el dia 30 de octubre de 2012, disponible en:
http://iwww.sma.df.gob.mx/sma/index.php?opcion=26&id=807
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-Definicion: Carril preferente para la circulacion ciclista compartido con transporte

publico, ubicado en el extremo derecho del arroyo vehicular o en contraflujo.

-Vias susceptibles a intervenir. Vias primarias y secundarias con velocidad
méaxima permitida hasta 60 km/h, con un carril exclusivo de transporte publico en
el extremo derecho de la via o en contraflujo. Son vialidades susceptibles de
implementacion, aquellas que por sus dimensiones no ofrezcan un ancho

adecuado para implementar carriles confinados exclusivos para ciclistas.

-Seccion: Los carriles compartidos deberan tener un ancho entre 3.80 y 4.60 m
para permitir el rebase seguro entre autobuses y bicicletas; es prioritario cumplir
con dicha dimension para permitir que el autobus rebase dentro del mismo carril a
las bicicletas, o que las bicicletas puedan rebasar al autobis mientras realiza
maniobras de ascenso o descenso de pasajeros, siendo el ancho primordial entre
4.30 a 4.60 m.

-Confinamiento: Este tipo de carril esta delimitado por elementos de confinamiento
acompafnado de sefalamiento horizontal, siendo raya doble separadora de carril.

Con el objetivo de incrementar la seguridad de los ciclistas es necesario
contemplar una separacién apropiada de los elementos de confinamiento, que
permita al ciclista desincorporarse del carril de manera &gil y segura. La distancia
Optima entre elementos de confinamiento es de 1.50 m para permitir al ciclista
entrar o salir del carril sin reducir su velocidad o impactarse con el elemento,
pudiéndole causar una caida con riesgo de atropellamiento. Esta distancia sigue
siendo adecuada para proteger al carril compartido, puesto que no es suficiente

para permitir la invasion del carril confinado por automaviles.

Sefalamiento: Este tipo de infraestructura debera contar con la sefializaciéon
adecuada via, haciendo énfasis que es permitido el transito de bicicletas en este

carril. Es necesario se coloquen zonas de espera ciclista (Caja Bici), la cual es un
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area rectangular de 4 metros de largo y un ancho correspondiente al carril
compartido, colocada inmediatamente detrds del cruce peatonal en toda
interseccion semaforizada. Se colocara al centro de la caja un pictograma de
bicicleta de 3.15 por 1.80 metros en color blanco. Detras del area de espera
ciclista se colocara la linea de alto desfasada para dicho carril. Estas cajas se

colocan en el carril compartido de la via.

Las bicicletas al igual que los autobuses de transporte publico son vehiculos que
habitualmente circulan por el carril de extrema derecha de la via. En el caso de la
implementacion de carriles exclusivos para los autobuses al costado derecho de la
via, tienden a surgir conflictos al no proporcionar un ancho de carril suficiente para
la ordenada convivencia entre ambas modalidades de transporte. Dicha situacion
afecta la operacion del sistema de transporte publico, y se soluciona con el disefio
de un carril confinado con el ancho adecuado para permitir el rebase entre ambos

tipos de vehiculos.

La red del Servicio de Transportes Eléctricos cuenta con 12 lineas de trolebuses
con una longitud total de operacion 258.79 km, la flota vehicular programada del
afio 2011 era de 289 trolebuses, los cuales operan con un intervalo de paso
promedio de cinco minutos a una velocidad promedio de 18 km/h, frecuencia y
velocidad idénea para compartir el carril con bicicleta. La red abarca gran parte de
la ciudad, siendo una oportunidad de crear una red ciclista en la ciudad.

De acuerdo a la pagina web de la Secretaria de Medio Ambiente del Distrito
Federal, tiene planeada construir ademas del Eje 7 Sur y Reforma en las
siguientes vialidades:

- Chapultepec, tramo Sonora — 20 de Noviembre.
- Pino Suérez tramo Corregidora — José Maria Izazaga.
- Juarez, tramo Balderas - Eje Central Lazaro Cardenas.

- Division del Norte, tramo Circuito Interior Rio Churubusco — Insurgentes.
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- Dr. José Maria Vértiz, tramo Division del Norte — Eje 6 Sur Angel Urraza.

“Los proyectos carriles Bus Bici influira en el ordenamiento vial debido a que
obligara a los vehiculos de transporte publico a circular por un carril confinado y a

respetar las paradas establecidas”?!

Para dichas paradas se tiene contemplada una configuracion en la que los taxis
podran incorporarse al carril Bus Bici, debido a que las dimension de 18 m de
longitud permitir4 realizar la maniobra de ascenso y descenso sin crear conflictos

con la circulacion ciclista y de transporte publico”.*??

5.3.4 Trenes Suburbanos

La complejidad de la Zona Metropolitana de la ciudad de México, la hace
candidata perfecta para tener un sistema de trenes suburbanos, y la muestra es la
linea 1 que corre de Lecheria-Buenavista, como se pudo ver en el PMMyTL, este
contempla 4 lineas del Metro (A,B,C y D), bajo estas caracteristicas, por esto
mismo la Secretaria de Comunicaciones y Transportes (STC), tenia contemplado
en 1991 un proyecto de trenes denominados radiales lo cual consiste en: “En un
sistema de trenes rapidos a poblados cercanos a la Zona Metropolitana de la
ciudad de México, que permitieran el traslado de commuters y al mismo tiempo

evitara su conurbacion extensa con la ciudad”.*?®

El sistema tendria practicamente las mismas caracteristicas al Metro, tipo
neumatico, de una via doble y confinada con un sistema central de control, pero
tiene un efecto es desconcentrador y tendria conexiones con el sistema de

transporte intrametropolitano (Metro y Autobuses)

121
122

Idem
Idem
123 DELGADO, Javier. Op. Cit. p. 149
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De acuerdo a Javier Delgado su efecto desconcentrador seria porque al ofrecer
un opciéon competitiva de transporte que disminuyera el tiempo promedio de
recorrido al interior de la metropoli (dos horas actualmente), pretende inducir una
poblacién de ocho millones, entre migrantes directos y sus descendientes hacia
las pequefas localidades del Estado de México e Hidalgo, para que al final
estabilizara el crecimiento del &area urbana actual. Para el caso de las
interconexiones con el Sistema de Transporte Metropolitano estarian ubicados en
las terminales periféricas (Martin Carrera, el Rosario, Indios Verdes, Pantitlan, La
Paz, Ciudad Azteca) y en estaciones intermedias (San Lazaro, Zaragoza,
Buenavista) de STC-Metro para que pueda ser posible el transbordo con los otros

medios de transporte. En el apartado de recomendaciones, se toca este punto.

Restricciones de los modos de Transporte
Como en toda propuesta hay restricciones que seran las siguientes:

e EIl financiamiento: Este tipo de obras requieren de recursos financieros,
esto implica desde la compra de equipo necesario como son vehiculos
(Trolebuses, Trenes), infraestructura e insumos.

e En el caso de los corredores ceros emisiones, se tendrian que negociar con
los concesionarios de las rutas para aceptar su desvio.

e La adecuacion de las vialidades, debido al caso de los trenes radiales,
como tienen un derecho de via exclusivo, no deben de entorpecer el
transito de las vias, esto requiere la construccion de puentes 0 pasos a
desnivel.

e La construccidbn de este tipo de obras, implica el cierre de vialidades
temporalmente, por lo que los problemas de transito se incrementarian

durante su desarrollo.

5.4 Nuevas formas de incrementar sus ingresos
El STC-Metro debe buscar fuentes de aumentar sus ingresos ¢sera posible?, la

Gnica manera factible es ir incrementando la tarifa, pero esto implicaria el
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descontento de la poblacion, si se toma en cuenta el salario minimo vigente es de
$62.33, simplemente no alcanzaria para el usuario, esto se debe al gasto en dos o
mas medios transporte en un solo viaje.

A pesar de subir la tarifa el Sistema de Transporte Colectivo-Metro, dependeria de
todas maneras de las aportaciones directas del Gobierno del Distrito Federal

Sin embargo, si el costo seria de 9.00 pesos, Unicamente se destinaria para

mantenimiento propio de la paraestatal.

Hagamos el calculo correspondiente:

Total de usuarios en 2011 1, 608, 865,177, menos 151, 478,647 que son los que
€l organismo pasa por cortesia, esto nos da un total de 1, 457, 386,530, si lo
multiplicamos por 9 nos da un total de 13, 116, 478, 770, y seria la recaudacion

bruta, practicamente seria lo tuvo de ingresos en el afio 2011.

Ademas la construccion de una linea implicaria una inversion en distintos rubros
veamos el ejemplo de la linea 12:
Tabla 19

Proyecto Integral de una Linea del Metro
(Inversién Programas por sub-partidas)'*

Obra Civil (Proyecto Integral)
Obra Electromecanica (Proyecto
Integral

Coordinacion y Supervisiones
del Proyecto Integral

Consultoria Especializada y
Asesoria Técnica

Vialidades

Obras Complementarias

Obras Inducidas

Material Rodante

Presupuesto MDP

24 |nformacion dada en la depto. de Comunicacion Social de la Direccion del Proyecto Metro, en entrevista

con la Lic. Fernanda Carrero, el dia 12 de mayo de 2011
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A pesar de la situacion que se encuentra financiera el organismo, este ha

buscado forma de obtener ingresos, como los mencionados en el capitulo V.

Es importante, mencionar lo referente a la participacion de agentes privados
para la administracion del Sistema de Transporte Colectivo-Metro, debido a que el
Decreto de Creacion, especifica los principios de “publico” y “Unico” administrador

del tren subterraneo.

Debido a lo anterior, no puede dejarse a empresarios la concesion de este
transporte, porque se tendria el peligro en el aumento en la tarifa del boleto, pero
no necesariamente redituaria en un mejor servicio (salvo una regulacion minuciosa
del Gobierno del Distrito Federal). Ejemplo es Ruta 100, cuando operé tenia buen
nivel de eficiencia, después de la quiebra y la concesion a privados derivé en lo
siguiente:

-Bajas frecuencias de servicio

-Desatencion y abandono de ramales que en el pasado eran de una afluencia
moderada

-Imposibilidad de incluir servicios y rutas que penetren al Estado de México por la
complicidad con las empresas camioneras Mexiquenses y algunas del D.F. que
también entran a este mismo

-Unidades en ocasiones en mal estado y que provocan accidentes

-Operadores no capacitados en algunos casos'®

No se debe dejar de lado la influencia del Sindicato Unico del Metro, por lo que
un momento de quiebra, se tendria seria conflictos, hasta llegar a un grado de

ingobernabilidad, ademas del descontento de la poblacion.

125 |SLAS Rivera, Victor. Op.Cit. p.271
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La situacion financiera que tiene el Metro, es un comun denominador en las
empresas de transporte dependientes del Gobierno del Distrito Federal; las otras
son Red de Transporte de Pasajeros y el Servicio de Transporte Eléctricos, de
este Ultimo han pasado mas de 15 afios desde la adquisicion de los ultimos
vehiculos (Serie 9000), estos circulan actualmente por los Corredores Cero
Emisiones; en estas rutas la tarifa aumento de 2.00 pesos a 4.00 pesos, sin

embargo esto no alcanza para el mantenimiento de la flota de vehiculos.

En resumen buscar nuevas de ingresos para el Sistema de Transporte
Colectivo-Metro es practicamente inviable, por la situacion econdmica actual del
Gobierno del Distrito Federal y en general la situacién socioeconémica de los

habitantes de la Zona Metropolitana de la ciudad de México.
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CONCLUSIONES

El transporte es un servicio publico que tiene como finalidad satisfacer una
necesidad de interés general, por medio del gobierno de manera directa o
indirecta (privatizacion o concesion), debe ser garantizado en costo, calidad y
oportunidad. Para esto, el servicio publico debe ser regular, permanente y
continuo; no debe tener propésitos de lucro y si una mejor eficiencia, debe
prestarse bajo una circunscripcion geografica determinada. Con base a esto, le
corresponde a la Administracion Publica asumirlo con base al principio de
igualdad, el cual implica que nadie esta excluido de los beneficios colectivos que

generan y distribuye.

El transporte es una materia que se debe estudiar bajo el enfoque de lo publico,
porque al incorporar la colaboracion ciudadana, aspectos en la escuela de
servicios publicos, permite definir en abanico de solucion, pero sin olvidar los
costos de cada decision; esto va derivar en planes y programas con resultados a

mediano y largo plazo, pero beneficiando a la sociedad en su conjunto.

Asimismo, la materia que aqui se aborda, tiene los siguientes costos: implica el
compromiso de una cantidad importante de recursos financieros y la afectacion de
terceras personas; la ampliacién de la red del metro cumple con estos enunciados,

porque se trata de un servicio publico, es decir para toda la comunidad.

Derivado de lo anterior, el equipamiento de infraestructura urbana necesaria
para la Zona Metropolitana del Valle de México, debe pasar por una serie de
procesos donde se incluye el analisis de costo-beneficio, la  justificacion
econdmica y el acuerdo, de los gobiernos integrantes de la zona arriba
mencionada, con la finalidad de que se les ministren recursos provenientes de la

Federacion.
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En este sentido, el Gobierno del Distrito Federal, Estado de México e Hidalgo
trabajan de manera conjunta para lograr el interés comun en lo referente a los
problemas metropolitanos; para esto se cred en el afio de 1998 la Comision
Ejecutiva de Coordinacién Metropolitana, integrada por Comisiones internas entre
las que se encuentran la Comision Metropolitana de Transporte y Vialidad
(COMETRAVI) y la Comisibn Ambiental Metropolitana, las cual derivaron en el
Fondo Metropolitano de Proyectos de Impacto Ambiental en el Valle de México

antecedente directo del Fondo Metropolitano .

Los recursos del Fondo Metropolitano se asignaron a los estudios, planes,
evaluaciones, programas, proyectos, acciones, obras de infraestructura y su
equipamiento que acrediten su beneficio econdmico y social, asi como la
evaluacion de su impacto metropolitano y ambiental. El presupuesto se
administrard en las Entidades Federativas a través de fondos concursables,

mediante un fideicomiso de administracion e inversion.

Debido a lo anterior, después de ocho afos, se pudo llevar a cabo la ampliacion
de la red del Metro con la puesta en marcha de la linea 12, lo cual confirma que
esta modalidad de transporte, se encuentra siempre presente para los gobiernos

integrantes de la Zona Metropolitana del Valle de México.

A pesar de las medidas implantadas por el Gobierno del Distrito Federal
(Metrobus, RTP, modalidad ruta express, corredores concesionados , el Metro,
siempre figura en los programas de transporte, de los estados integrantes de la
Zona Metropolitana del Valle de México, por lo que si en los estudios arrojan que
la solucion en ciertas zonas es el tren metropolitano, la Comision Ejecutiva
Metropolitana, pone a discusion las lineas a construir, para llegar al punto de los

medios de financiamiento, mencionados en el capitulo IV.
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Ejemplo de esto, es la propuesta de ampliacion, de la linea B, a Hipédromo de
las Américas, con esto se espera incrementar su demanda, ya que tendria
correspondencia con las lineas 2 y 7, cabe aclarar que esta extension no se ha
podido llevar a cabo, porque para el Gobierno del Distrito Federal, y la Comision
Metropolitana de Transporte y Vialidad, mediante las sesiones llevadas a cabo, no

representa foco de atencion por el momento.

De acuerdo a lo expuesto, la importancia del transporte, llamese publico o
privado, es que de él depende la movilidad de la poblacion. Este medio permite a
la sociedad acceder a los mercados y servicios y constituye el eje central del

acceso al mercado urbano (entiéndase, trabajo, vivienda u otros destinos).

Debido a lo anterior, debe articularse mejor el sistema de transporte que hay
actualmente en la Zona Metropolitana del Valle de México, para traer en
consecuencia la reorganizacion inteligente(es decir dar el lugar apropiado a los
medios de transportacion masiva de la metrépoli), y derivar en resultados

eficientes y eficaces.

El Distrito Federal tiene distintas modalidades de transporte, pero el mas
eficiente es el tren subterrdneo; con base a lo expuesto, se enfatiza la importancia
de realizar estudios, para su oportuna ampliacién, por qué permite unir a las zonas
periféricas, con los centros de actividad comercial, gobierno y servicios; ademas,
puede trasladar a una importante cantidad de personas, en el menor tiempo

posible.

De acuerdo a lo mencionado, se hace hincapi€, en el trabajo institucional dado
entre el Gobierno del Distrito Federal, y los Estados de México e Hidalgo, para
enfatizar el articulo 115 y 122 constitucional (Coordinaciéon Metropolitana),y poder
llegar a la administracion oportuna de la Zona Metropolitana del Valle de México;

de ahi la urgencia de poder llevar a cabo politicas publicas, para tener un
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transporte unificado; tomando al Sistema de Transporte Colectivo-Metro, como
articulador de todos los demés medios de la urbe, y dejarlo de ver Unicamente

como el medio de transporte del Distrito Federal.

Lo anterior es, al nivel regular, de la coordinacion metropolitana, debido a que
en 1996, se sentaron las bases, para la creacion de comisiones metropolitanas en
la CPEUM, y apenas el 30 de abril de 2013, se propuso un foro para evaluar lo

antes mencionado.
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RECOMENDACIONES

Derivado del estudio, que se realizo acerca del funcionamiento del Metro, este
representa la soluciébn mas viable para mejorar la movilidad de usuarios, pero si se
quiere llevar a cabo la ampliacién se debe realizar cosas sencillas para mejorar el
servicio de la red como son las siguientes:

1.- Dentro del Sistema de Transporte Colectivo-Metro

a) Homologar los tiempos de salida, ya que se presentan irregularidades en los
horarios de servicio, lo cual desalienta su uso por los atrasos de los trenes.

b) Es necesario que funcionen con eficiencia los sistemas de ventilacion en los

trenes, porque en las horas punta, es incomodo para el usuario.

2.- En el marco de la Comisién Ejecutiva Metropolitana y del Fideicomiso del
Fondo Metropolitano del Valle de México, que tengan como fin etiquetar mas
recursos que den como resultado:

a) Dar Mantenimiento de la flota vehicular del Metro, lo cual lo hace esencial para
que la red circule eficientemente, ya que uno de los problemas que ocasiona
incomodidades en los recorridos de los usuarios, es la saturacion de los trenes, lo
cual es comprensible en horas pico.

b) Realizar mas obras de mantenimiento tanto a la estructura (construccién) como
al sistema electromecénico y eléctrico, lo cual origina fallas en el sistema.

c) Mejorar los sistemas de seguridad: porque trae problemas de ambulantaje, lo
cual deriva en inseguridad y suciedad dentro y fuera de las estaciones; por lo que
es necesario que trabajen de manera conjunta los 6rdenes de gobierno, bajo el
esquema politicas publicas.

d) Es necesario la capacitacion del personal que labora del metro, para que exista
un trato amable y cordial, ya que una de las molestias recurrentes de los usuarios,
es el mal trato que reciben por parte del personal que se encuentra en taquillas.
Con la puesta en marcha de estas medidas, se puede pasar a la ampliacion de la
red del Metro.
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3.- En el marco del Plan Maestro de Metro y Trenes Ligeros con Horizonte a
2020:

a) Debe actualizarse, para poder estar acorde a la poblacion que existe en la
actualidad e implementar los nuevos medios de transporte existentes, como es el
Bus Rapid Transit (BRT), los Tranvias de ultima generacion, etc., esto es para
poder integrar un Plan Integral de Transporte, y que no se encuentre sujeto a
modificaciones cada sexenio, por lo que el nuevo se le denominaria Plan Maestro

de Metro y Transportes No Contaminantes como nombre preliminar.

b) Se debe retomar el proyecto de Trenes Radiales, porque tendrian una
capacidad similar al tren subterrdneo, ademas se vincularia a las zonas

metropolitanas de Pachuca, Puebla, Cuernavaca, Toluca y Querétaro.
c) La ampliacion del metro se debe delimitar en la parte norte y oriente de la Zona

Metropolitana del Valle de México, ya que cuenta con mayor disponibilidad de

vialidades para llevar a cabo su construccion.
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ANEXO 1
CUENCA DEL VALLE DE MEXICO
Fuente: GOBIERNO DEL DISTRITO FEDERAL. Geografia del Valle de México,
consultado el dia 02 de octubre de 2011, disponible en: http://www.df.gob.mx
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ANEXO 2
ZONA METROPOLITANA DEL VALLE DE MEXICO
Fuente: WIKIPEDIA. Zona Metropolitana del Valle de México, consultado el dia 02
de octubre de 2011, disponible en: http://www.wikipedia.org
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ANEXO 3
VIALIDAD PRIMARIA DEL DISTRITO FEDERAL

Fuente: Programa General de Transportes 2007-2012
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ANEXO 4
CRONOLOGIA DE TRANSPORTE EN LA CIUDAD DE MEXICO
Fuente: Secretaria de Transporte y Vialidad

1500

Los "acallis" y las jangadas, eran los principales medios de transporte que utilizaban los Aztecas para
trasladarse con sus mercancias por los rios y canales de la gran Tenochtitlan.

1522

Con la llegada de los espafioles, se siguieron utilizando las canoas para trasladarse por los rios, aunque
los caballos fueron el principal medio de transporte.

El transporte en el Virreinato se realizaba principalmente en caballos, mulas, coches, carretas y en los
"acallis" y "jangadas". Pronto, el caballo cobré fuerza sobre la canoa, debido a su rapidez y nobleza,
mientras que los burros y mulas sirvieron para el transporte de carga. Después aparecieron las carretas
y carruajes.

1793

Debido a la saturacién de coches en la Nueva Espafia, se prohibi6 la importacion de carruajes por lo
que el Coronel Antonio Valdés Murguia, introdujo coches de alquiler que rentaba en una casa. El
servicio se inicié con ocho coches y se cobraba por hora.

1802

Se hizo un nuevo contrato para operar la casa de alquiler de coches, por diez afios a favor de Carlos
Franco y Antonio Bananelli, quienes incrementaron a 30 el nimero de coches de alquiler.

1821

El 8 de noviembre de 1821, surgio la Secretaria de Comunicaciones y Transportes del Gobierno
Federal, que tuvo su origen funcional en la Secretaria de Estado y del Despacho de Relaciones
Exteriores e Interiores. Sin embargo, debido a modificaciones efectuadas en el aparato gubernativo, las
funciones relativas al ramo de comunicaciones y transportes se diseminaron entre varios organismos.

1852

José Gémez de la Cortina inici6 en este afio, el sistema tranviario en la Ciudad de México. El sistema
estaba organizado en circuitos y para transbordar de uno a otro se expedian boletos de
correspondencia.

1857

Se funddé la Administracion General de Caminos y Peajes, para satisfacer las necesidades de
comunicacion en el &mbito nacional.

1859

Lleg6é a México el primer vehiculo impulsado por energia eléctrica, primer antecedente de los tranvias
eléctricos.

1864

Se inicio la construccion del Paseo del Emperador (Paseo de la Reforma), su extension era de 3.4
kilbmetros y unia al Castillo de Chapultepec, donde vivia el emperador Maximiliano, con Bucareli.

1890

El Sr. Samuel Lesem propuso a las autoridades en turno el uso de transporte eléctrico. El proyecto
consistia en establecer vias férreas con electricidad como fuerza motriz y otorgar una concesiéon con
duracion de 50 afios para establecer y explotar el servicio. En aquella época se contaba con 175 km. De
vias para tranvias.

1891

En ese afio se establecié oficialmente la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas orientada a
satisfacer las necesidades de comunicacion a escala nacional.

1892

Se importaron de EEUU las primeras bicicletas.

1896

La Compaifiia Limitada de Ferrocarriles del Distrito, solicité al Ayuntamiento un permiso para ensayar en
un tramo de sus lineas el sistema de traccion eléctrica. El permiso le fue concedido, incluso para
sustituir la traccion animal por la eléctrica en calles de la ciudad por donde transitaban las lineas
fordneas. El permiso fue ampliado y se integraron las lineas urbanas. Los sefiores Ramén Guzman,
Angel Lerdo de Tejada y Antonio Escandén, propietarios de la Compaiiia traspasaron sus concesiones
a la empresa britanica Mexican Light and Power establecida en Canada.

1897

La Compafiia Limitada de Ferrocarriles del Distrito, cambid su razén social a la de Compafiia Limitada
de Tranvias Eléctricos y realizé una restructuracion de accionistas y contraté técnicos y obreros
calificados.

1900

Dio inicio la operacién de la linea Tacubaya a Mixcoac con carros de doble piso. Después se abrié el
servicio eléctrico en el Ultimo tramo de la linea que iba de Mixcoac a San Angel. Se electrificé también la
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linea que iba a Villa de Guadalupe, se promulgé el Reglamento de Trenes Eléctricos y se inauguré el
servicio entre Peralvillo y Belén. En esa época ya existian 37 coches de primera clase, 179 de segunda
y 315 de tercera.

1901

Se aprobo el traspaso de capitales de la Compafiia Limitada de Tranvias Eléctricos y cambi6 su nombre
por el de Tranvias Eléctricos de México, S. A.

1902

Tranvias Eléctricos de México, S. A. estaba constituida completamente por capital inglés.

1903

Existian 14 coches con bandera azul o de primera, 401 de bandera roja o de segunda y 349 de bandera
amarilla o de tercera.

1904

Se electrificaron las lineas de Tacubaya a Azcapotzalco y se construy6 una linea doble sobre Tlalpan,
en el tramo San Antonio Abad- Churubusco.

1905

Se adopto la nomenclatura nominal para las calles de la ciudad.

1907

Se cre6 la Compairiia de Tranvias de México y se construyeron 12 km. De vias eléctricas en el ramal de
Tlalnepantla. Se colocaron también las lineas de Santa Maria, Condesa y Roma.

1910

Cerca del terreno donde se ubica actualmente el Aeropuerto Internacional de la Ciudad de México, se
llevé a cabo el primer vuelo de una nave latinoamericana. El sefior Alberto Braniff volé un avién Voisin
de manufactura francesa sobre los llanos de Balbuena. Desde entonces se realizaron miltiples
exhibiciones aéreas en el lugar.

1913

Se concluyé la construccion de la via eléctrica a Santa Fe y el Desierto de los Leones y se expidié ese
mismo afio el Reglamento de Circulacion de Vehiculos.

1914

Dejaron de correr todos los trenes urbanos y foraneos debido a conflictos internos entre los trabajadores
y el gerente de la Compafiia de Tranvias Eléctricos.

1915

La Compafiia de Tranvias Eléctricos se declar6 en huelga, se incautaron los bienes de la Compafiia y el
gobierno tomd posesion del sistema en un momento de transicion politica. La huelga termin6é en
noviembre, con un incremento del 25% al salario de los trabajadores, otorgado por el entonces jefe de
Gobierno de la Ciudad, Heriberto Jara.

1916

Inicié el nuevo sistema de transporte de pasajeros con automéviles, adaptados en forma rudimentaria a
los que se llamé "camioncitos”. A los coches se les instalaba un chasis de automovil, un alargamiento
de carroceria y se modificaban los asientos para convertirlos en bancas.

1918

El Presidente Venustiano Carranza cre6 y reglamentd, como una dependencia del Gobierno del Distrito,
un Departamento de Tréfico.

1919

El gobierno devolvié sus bienes a los duefios originales de la Compafiia de Tranvias.

1920

La Compafia de Transportes Eléctricos inicid una serie de huelgas que provocaron la incursion de
nuevos sistemas de transporte. Habia en la ciudad cerca de 700 camiones que prestaban el servicio por
diversos rumbos de la ciudad, en abierta competencia con los tranvias.

1922

Un grupo de camioneros organizd un acto de protesta para presionar a las autoridades y restringir el
nimero de permisos expedidos. En respuesta, el gobierno de Alvaro Obregén intervino y dispuso el
cierre de rutas. Ese mismo afio, el Departamento de Trafico pasé al Departamento Central, llamado
entonces Gobierno del Distrito. Su titular, el general Celestino Gasca exigio el agrupamiento de linea y
la fijacion de rutas para ordenar la explotacién del servicio de transporte. También se instalaron los
primeros semaforos en las calles Francisco |. Madero y San Juan de Letran.

1925

La Compafiia de Transportes Eléctricos inicia otra huelga debido a que su dirigente empresarial, el Sr.
Conway, de nacionalidad inglesa, no reconoci6 la personalidad de la Alianza ni la del Departamento del
Distrito Federal, hasta que el Presidente Plutarco Elias Calles, arbitro en el problema.

1926

Los camiones que aparecieron en este afio tenian cupo so6lo para ocho o 10 pasajeros sentados. El
mismo afio se construyeron las primeras carreteras pavimentadas, la de México, Pachuca y Puebla.

1927

Se prohibio el transito de vehiculos de traccion animal por las calles asfaltadas porque las rodadas de
acero deterioraban el pavimento.

1928

El Departamento del Distrito publicd la Ley Orgéanica del Distrito Federal, en la que se abordd el
problema de los servicios publicos, entre otros.

1929

Se publico el Reglamento para las lineas de Camiones del Distrito Federal, Expedicion de Permisos de
Rutas y Establecimiento de Nuevas Lineas. Se prohibid la participacion de extranjeros y sociedades
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andnimas. El reglamento sefialaba los casos de cancelacién de permisos y la obligacion de los
camioneros para organizarse en sociedades cooperativas.

1935

La mayoria de las cooperativas quebraron, por lo que adoptaron la figura de sindicato. Surgi6 asi el
Sindicato de propietarios de Camiones.

1936

Fue el Gltimo afio en el que circuld un tranvia de traccion animal "de mulitas".

1939

La Compafiia de Transportes Eléctricos inicid una etapa de decadencia debida, entre otros factores, al
aumento de la energia eléctrica por parte de la Compafiia de Luz. Incluso se consideraba que la
empresa tenia pocas posibilidades de sobrevivir.

1940

Se publicé el Reglamento para el Servicio de Autotransporte de Pasajeros en el DF, sin embrago, el
reglamento no se aplicé debido a la gran oposicién de que fue objeto.

1941

Se reunié una comisién mixta compuesta por funcionarios del Departamento Central, la Secretaria del
Trabajo y la Alianza de Tranviarios para analizar las concesiones y la posibilidad para cancelarlas por
derecho de revision, ampliacion y modificacion del servicio.

1942

Los permisionarios formaron la cooperativa llamada Combustibles y Lubricantes. El mismo afio se
publicé en el Diario Oficial de la Federacion, la Ley que Fija las Bases a que Habran de Sujetarse la
Transito y los Transportistas del Distrito Federal. También se publicé el Reglamento para el Servicio
Publico de Transporte de Pasajeros en el Distrito Federal.

1943

Se llevé a cabo otra revision contractual, la Alianza de Tranviarios pidié al Gobierno que pusiera en
practica las conclusiones de los comisionados. Los trabajadores de la alianza, tras hora y media huelga,
lograron un aumento de 13% a su salario. Asimismo, el Gobierno empez6 a subsidiar a la Compafiia de
Tranvias para conservar y mejorar el sistema de vias y equipo de la compafia.

1945

Estallé otra huelga de tranviarios y con el objetivo de evitar perjuicios a la poblacién, el Departamento
del Distrito dictd un acuerdo para ocupar los bienes de la Compafia de Tranvias de México S. A. y
hacerse cargo del servicio.

1946

Como resultado del incumplimiento de la Compafia de Tranvias, respecto de sus obligaciones de
concesionarios, por decreto presidencial, se declararon nulas las concesiones. No obstante, el
ordenamiento fue abrogado por la Ley de Instituciones Descentralizadas de Servicio Publico: Servicio
de Transportes Eléctricos del Distrito Federal, por lo que el DDF tomd posesion de la empresa. Ese
mismo afio, se aprobd la Ley de Servicio de Transportes Eléctricos del Distrito Federal.

1947

Se cred Servicios de Transportes Eléctricos del Distrito Federal y el transporte regresé a capital
nacional, bajo la figura de servicio publico descentralizado.

1951

En ese afio, el Presidente Miguel Aleman Valdés, emitié un decreto por el que declaré servicio publico el
transporte de pasajeros en automoviles de alquiler sin itinerario fijo, en el Distrito Federal.

1952

Se inaugurd el Aeropuerto Metropolitano de la Ciudad de México, aunque se decia que excedia las
necesidades del transporte aéreo de la ciudad.

1956

Se publicé la Ley de Instituciones Descentralizadas de Servicio Publico: "Servicio de Transportes
Eléctricos del Distrito Federal”, organismo publico descentralizado con personalidad juridica y
patrimonio propio.

1958

Por decreto presidencial del 29 de diciembre, se cred la Unién de permisionarios de Transporte de
Pasajeros en Camiones y Autobuses en el Distrito Federal, institucion que agrup6é a todos los
permisionarios de autobuses del servicio publico.

1959

Se publica la Ley de Transporte, en la que se anuncia la creacion de la Unién de Permisionarios de
Transporte de Pasajeros en Camiones y Autobuses en el Distrito Federal, que quedd bajo el control del
DDF. El 1] de enero de este afio, desapareci6 la Secretaria de Comunicaciones y Obras Publicas,
dando lugar a las secretarias de Comunicaciones y Transportes y Obras Publicas.

1962

Se inauguro el primer tramo del Anillo Periférico.

1967

Se instituyd un organismo publico descentralizado con personalidad juridica y patrimonio propios,
denominado Sistema de Transporte Colectivo, con el objetivo de construir, operar y explotar un tren
rapido con recorrido subterrdneo y superficial.

1969

Se inaugurd la Linea 1 del Metro en su tramo Zaragoza- Chapultepec, con 16 estaciones y 11.5 km. De
longitud, de traccion eléctrica y rodamiento neumatico. Con el Metro, surgieron servicios laterales como
el de los "peseros", automoviles de alquiler que se dedicaban a prestar servicio en ruta sin itinerario fijo.
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1971

Se creod la Direccion General de Ingenieria de Transito y Transportes con el fin de mejorar las
condiciones de seguridad, movilidad de las personas y la fluidez del transito.

1972

El DDF solicité a la Alianza de Camioneros A. C. que dieran mantenimiento mecanico a sus unidades
para impedir la contaminacion ambiental.

1975

El jefe del DDF, Octavio Senties Gémez, anuncié en marzo de este afio, la introduccioén y circulacién de
las primeras unidades llamadas "delfines", camiones con capacidad para 70 pasajeros.

1976

Bajo la responsabilidad del Gobierno Federal, se crearon el Plan Global de Desarrollo, el Plan de
Desarrollo del Distrito Federal y el Plan Rector de Transporte y Vialidad. En ese marco, se desarroll6 el
Plan Maestro del Metro, el Plan de Vialidad y el Sistema de Transporte de Superficie, constituido éste
Ultimo por autobuses, trolebuses y automaéviles de alquiler.

1977

Se constituyd la Comision Técnica Ejecutiva del Metro (COTEME) que se convirtid6 en el érgano
desconcentrado denominado Comisiéon de Vialidad y Transporte Urbano (COVITUR), cuya funcion es
crear la infraestructura necesaria para la ampliacion de las lineas del Metro. En el mismo afio,
desapareci6 la Direccion General de Ingenieria de Transito y Transportes y sus funciones se asignaron
a COVITUR.

1978

Se inici6 la construccién de los "Ejes viales".

1981

El Jefe del DDF, Carlos Hank Gonzalez, anuncié la revocacion de concesiones otorgadas a los
particulares para la prestacion del servicio de transporte urbano de pasajeros en autobuses. Se cre6
una Comision Liquidadora que solicité a la Comision Nacional de Avallos proceder a indemnizar a los
permisionarios, conforme a la Ley. Ante la situacion, el DDF, la Alianza de Camioneros de México y
otros grupos, celebraron un convenio para resolver la problemética del transporte. Ese afio, el
Presidente José Lopez Portillo, emitié un decreto por el que se cred un organismo descentralizado con
personalidad juridica y patrimonio propios, denominado Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100,
con el objetivo de prestar servicio de transporte de pasajeros en el DF y zonas conurbadas.

1982

Ruta 100 elaboré un Plan Integral de Capacitacion y organizé cursos dirigidos a operadores de ese
organismo.

1983

El entonces Presidente Miguel de la Madrid Hurtado, emitié el decreto por el que se constituyd la
Comisién Mixta Consultiva del Transporte en el DF, que tiene la finalidad de coordinar las acciones
administrativas y operacionales tendientes a solucionar los problemas de calidad y transporte en el DF y
zonas conurbadas del Estado de México. El 16 de diciembre, se integré la Coordinacion General de
Transporte, como area coordinadora del subsector integrada en la Ley Organica del DF, en la que
participan los organismos publicos descentralizados: Sistema de Transporte Colectivo Metro, Servicio
de Transporte Eléctrico del Distrito Federal y Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100.

1984

La Coordinacion General de Transporte, surgi6 como un area coordinadora del subsector, el 17 de
enero, en donde participaban el Sistema de Transporte Colectivo Metro, Servicio de Transporte
Eléctrico del Distrito Federal y Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100.

1985

Se incorpora la Direccion General de Autotransporte Urbano a la Coordinacion General de Transporte,
gue se encontraba en la Secretaria General de Proteccion y Vialidad.

1986

La Coordinacion General de Transporte del DDF puso en marcha un nuevo mecanismo para cubrir el
pasaje mediante un abono quincenal. El mecanismo sustituy0 la venta de boletos por parte del operador
al abordar el autobuls. En ese afio, se inauguré el Centro de Capacitacion y Desarrollo de Personal de
R-100 creado para reforzar programas bésicos y de especializacién para personal de confianza y de
base. Asimismo, en el sur de la ciudad, se inici6 la operacién del Tren Ligero, fabricado con partes de
los antiguos tranvias PPC.

1987

La Coordinacion General de Transporte, elabord y aprobé el manual de Dispositivos para el Control de
Transito en Zonas Urbanas y Suburbanas en la ciudad de México.

1989

Por acuerdo Unico del jefe del DDF, la Direccién General de Autotransporte Urbano, se desincorpora de
la Coordinacion General de Transporte para adscribirse nuevamente a la Secretaria General de
Proteccion y Vialidad. A principios de mayo de ese afo, Autotransporte Urbano de Pasajeros R-100
suspende ilegalmente la prestacion del servicio por lo que se declara de utilidad pablica la conservacion
y explotacién del servicio publico de pasajeros en el DF. Se intervinieron administrativamente todos los
bienes y derechos del organismo.

1991

El 7 de febrero se constituy6 el Consejo de Transporte del Area Metropolitana (COTAM), por decision
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de los gobiernos Federal, del Estado de México y del Distrito Federal, para resolver los problemas de
transporte en la zona conurbada de la capital. En ese afio se inaugur6 la linea A del Metro, con una
longitud de 17 km. de Pantitlan a los Reyes La Paz. También en ese afio se publicé el Reglamento de
Estacionamientos Publicos del DF.

1992

Se dio a conocer el proyecto para construir un tren elevado que correria del Valle Dorado, Estado de
México, a Buenavista, Distrito Federal.

1994

Mediante convenio celebrado entre las secretarias de Comunicaciones y Transportes Federal, el Distrito
Federal y el Estado de México, fue creado la Comisién Metropolitana de Transporte y Vialidad
(COMETRAVI) en sustituciéon de la COTAM. El 30 de diciembre de este mismo afio, mediante
modificaciones hechas a la Ley Organica de Administracion publica del Distrito Federal, se extingue la
Coordinacion General de Transporte, dando origen a la hasta hoy Secretaria de Transporte y Vialidad
(SETRAVI) que absorbe las unidades administrativas que integraban la extinta CGT. Asimismo, se
adscribieron la Direccion General de Autotransporte Urbano y la Direccion General de Control de
Transito que pertenecia a la Secretaria de Proteccion y Vialidad. Fue también en este afio cuando se
inici6 la construccioén de la linea B del Metro, de Buenavista a Ciudad Azteca con 23.7 km. de longitud y
13 estaciones en el DF (13.5 km.) y ocho estaciones en el Estado de México (10.2 km.)

1995

Se publicé la Ley de Transporte del Distrito Federal, abogando la ley publicada el 23 de marzo de 1942.
En este afio Ruta 100, fue declarada en estado de quiebra por el Juez Primero de lo Concursal en el
Distrito Federal. COVITUR se transformo este afio en la Direccién General de Construccion de Obras
del Sistema de Transporte Colectivo, dependiente de la Secretaria de Obras del DDF.

1996

Se licitaron los cuatro Centros de Transferencia Modal "paraderos" mas importantes y de gran afluencia
vehicular: Chapultepec, Indios Verdes, Pantitlan y Observatorio que serian reconstruidos y operados
bajo u Permiso Administrativo Temporal Revocable. En el mismo afio, se celebré el convenio "Alianza
para el Mejoramiento y Modernizacién del Servicio Publico Concesionado de Transporte de Pasajeros
en el Distrito Federal" signado entre el DDF y los concesionarios del transporte publico de pasajeros.
Asimismo, se expidi6é el acuerdo por el que se determiné el importe de la tarifa aplicable al Servicio
Publico de Transporte de Pasajeros Concesionado y también para taxis. Se publicé el manual de
lineamientos Técnicos, de Seguridad, Comodidad y Ambientales que debian cumplir los autobuses,
minibuses y vagonetas que prestaran servicio en el DF.

1997

Se introdujo un servicio especializado para personas con discapacidad y de la tercera edad, en dos
lineas con 20 autobuses y una linea con cuatro trolebuses. Se puso en marcha el Programa Radar de
Apoyo Vial, con el fin de apoyar la fluidez del transito vehicular, auxiliar al automovilista en
descomposturas mecéanicas menores y orientarlo a él y a peatones en la localizacion de calles y
avenidas, ademas de asistir a personas con discapacidad y de la tercera edad. Ese afio se declaré
concluida la quiebra de Ruta 100, quedando bajo la responsabilidad de un Consejo de Incautacion, el
cumplimiento de las obligaciones derivadas de la administracion del sindicato. También se cre6 el
Comité Evaluador de los Concursos Publicos para el Otorgamiento de Concesiones para la Prestacion
del Servicio Publico de Transporte de Pasajeros en el DF. Asimismo, se publicé la declaratoria de
necesidad para la expedicion de 140 concesiones a igual niumero de organizaciones del servicio publico
de transporte de pasajeros metropolitano en la modalidad de colectivo para operar en el Estado de
México y el DF; dos mil 500 concesiones mas para el servicio publico de pasajeros en el DF en la
modalidad de individual y mil concesiones més para el servicio publico de transporte de pasajeros
colectivo en el DF.

1998

El 29 de diciembre se publicé la ley Orgénica de la Administracion Publica del Distrito Federal,
asignando atribuciones a la SETRAVI para proceder en la redefinicion de las atribuciones de las
Direcciones Generales, formalizdndose esto mediante el Reglamento Interior de la Administracion
Publica del Distrito Federal. EI GDF firmé un acuerdo con la Universidad Autdbnoma de México en el que
se establece un compromiso para disefiar y desarrollar el Instituto Transporte Urbano del Distrito
Federal, con una asignacion presupuestal importante. El mismo afio, se iniciaron las convocatorias para
que los grupos de personas fisicas y morales constituidas como sociedades mercantiles, participaran en
el concurso publico nacional para obtener una concesién por 10 afios para la prestacion del servicio
publico de transporte de pasajeros en autobuses con itinerario fijo en rutas del DF.

1999

Se puso en servicio la primera etapa de la linea B del Metro, de Buenavista a Villa de Aragon. Se
reestructurd la SETRVI, cambié de nomenclatura a la Direccion General de Planeacion y Proyectos de
Vialidad por la Direccion General de Planeacion y Vialidad y cambié la Direccién de Centros de
Transferencia Modal a la Direccion General de Planeacion y Vialidad, antes adscrita a la Direccion
General de Servicios al Transporte. La SETRAVI creé como un érgano desconcentrado al Instituto del
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Taxi del Distrito Federal con el objetivo fundamental de inducir el desarrollo y mejoramiento del servicio
individual de pasajeros.

2000

Inicio el servicio del segundo tramo de la linea B del Metro, de la estacién Continentes a Ciudad Azteca.
La entonces jefa de Gobierno del DF, Rosario Robles Berlanga, emitié decretos por los que se extinguié
el organismo publico descentralizado Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100 y por el que se
declar6 como patrimonio del Distrito Federal los bienes muebles e inmuebles que a la fecha
administraba el Consejo de Incautacién del organismo. Entonces se creé la Red de Transporte de
Pasajeros (RTP) del Distrito Federal, con el objetivo de brindar servicio radial de transporte publico de
pasajeros, preferentemente en zonas periféricas de escasos recursos en el Distrito Federal. La
SETRAVI expidié el manual Operativo de Inspectores con la finalidad de regular las actividades de los
servidores publicos encargados de la inspeccion y vigilancia relacionadas con el servicio publico de
transporte de pasajeros y de carga, en todas sus modalidades. Asimismo, la SETRAVI expidio el
manual de Sustitucion de Microbuses por Autobuses, para proporcionar a los concesionarios del
transporte publico de pasajeros, un instrumento guia para conminarlos a sustituir sus unidades por otras
de mayor capacidad.

2001

La Secretaria de Transportes y Vialidad, puso en marcha el “Programa Integral de Transporte y Vialidad
(PITV) 2001 — 2006", con el fin de garantizar la movilidad de las personas y los bienes a las regiones de
la Ciudad de México y facilitar la accesibilidad a su entorno urbano. El programa gira en torno a 100
acciones definidas para su cumplimiento en un plazo estratégico a corto, mediano y largo plazo, que
tienen como objetivo principal mantener la correspondencia con los objetivos del Programa General de
Desarrollo Urbano del Distrito Federal y los programas sectoriales  vinculados.
Después de que se extinguid el organismo publico descentralizado Autotransportes Urbanos de
Pasajeros R-100 y que el GDF cre6 la RTP, a partir de 2001, se impulsé un importante proceso de
renovacion del parque vehicular que, actualmente es de 1 mil 325 autobuses. De estos, 984 se han
adquirido en la presente administracion.

2002

Iniciaron diversas obras de gran magnitud y beneficio para la ciudad y su zona conurbada: El 2° piso del
periférico, en su tramo San Antonio — San Jerénimo; los Puentes Carlos Lazo Av. Centenario; el
Distribuidor Vial San Antonio; el Puente Vehicular Prol. San Antonio — Alta Tension Eje 5 Poniente; el
Puente Vehicular Tarango; el Corredor Centenario — 5 de Mayo; el Eje Troncal Metropolitano; el
Distribuidor Vial Ing. Heberto Castillo Zaragoza — Oceania; el Puente vehicular Fray Servando; el
Puente vehicular Av. Del Taller — Lorenzo Boturini y el Puente vehicular Muyuguarda.

2003

Se instal6 el Cuerpo Colegiado Interinstitucional el 14 de agosto de 2003 a fin de dar seguimiento y
evaluacion del PITV. Esta integrado por las dependencias del Gabinete de Desarrollo Sustentable, el
Consejo de Asesores, la Consejeria Juridica, los organismos de transporte del GDF y la Contraloria
General. En este afio de inauguro la primera etapa del Distribuidor Vial de San Antonio, el 11 de junio
de 2003. El 30 de diciembre del 2003 se publicé el nuevo Reglamento de Transporte que integré las
disposiciones de los reglamentos de Transporte Publico del DF para Transporte de Carga, de
Transporte de Pasajeros y de Transporte Publico de Taxi, e incluye una seccion destinada al manejo de
la publicidad en vehiculos de transporte de pasajeros y carga. En esa misma fecha se publicaron las
adecuaciones al Reglamento de Transito en el que se establece una nueva categorizacién de las
licencias para conducir que se otorgan en el Distrito Federal. En este afio, el Gobierno del Distrito
Federal inici6 un programa llamado Revolucién Administrativa, para el cual, la SETRAVI instrument6
acciones de simplificacion y reorganizacion de tramites, orientadas a disminuir los tiempos de respuesta
al ciudadano, combatirla corrupcion y eficientar los procedimientos y mejorar la calidad del servicio,
dando prioridad a los de mayor demanda. También se puso en operacion el distribuidor vial Heberto
Castillo que forma parte del Eje Troncal Metropolitano que abarca, desde las delegaciones del sur de la
ciudad, hasta los municipios mexiquenses que estan al norte de la ciudad de México.

2004

Desde enero de 2004 se implementd la Licencia Tipo “A” con vigencia permanente. Se puso en marcha
un programa de Conectividad con Agencias Automotrices para que puedan enlazarse con el servidor de
la SETRAVI y registrar las altas de los vehiculos que vendan. También se puso en marcha la Licencia
Tarjetén para conductores del Transporte Publico con un nuevo concepto de servicio basado en el
mejoramiento sustancial. A partir del 2004, se hizo un replanteamiento a fondo de la revista vehicular.
Se establecié como punto central la seguridad de usuarios, peatones, automovilistas y conductores. En
los primeros meses de ese afio, se abrieron los tres puentes ubicados en los cruces de Francisco del
Paso y Troncoso y Avenida del Taller, Lorenzo Boturini y Fray Servando Teresa de Mier. También se
concluyo el puente Muyuguarda que sirve como salida adicional a los habitantes de Xochimilco para
incorporarse a Periférico. El 22 de agosto de este afio se inaugur6 el primer tramo de la segunda etapa
del Distribuidor Vial, de San Antonio a Romulo O’Farril. El 26 de septiembre de 2004 fue abierta a la
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circulacion la avenida de Los Poetas, que cuenta con cuatro entronques y tres puentes: Carlos Pellicer,
Octavio Paz y Jaime Sabines. También en septiembre se cred el Sistema de Corredores de Transporte
Publico de Pasajeros del Distrito Federal — Metrobus que signific6 un cambio radical en el transporte
publico. En octubre, se determind el establecimiento del primer Corredor de Transporte en la Avenida de
Los Insurgentes

2005

En marzo de 2005 se autorizé a los concesionarios que operaban en avenida de los Insurgentes para
que, conformados como empresa (“Corredor Insurgentes S. A. de C. V”) y en coordinaciéon con RTP,
prestaran el servicio de Metrobls en el corredor Insurgentes. EI 9 de marzo de 2005 se cred
oficialmente el Organismo Publico Descentralizado METROBUS. Inicié operaciones el 19 de junio de
2005, con un servicio de prueba que abarco hasta el 10 de julio. El 2 de mayo de 2005, se firmd el
convenio con la Secretaria de Medio Ambiente del DF para establecer acciones, politicas y estrategias
para el desarrollo, implementacion, seguimiento y ejecucion de la revisién fisico-mecanica de las
unidades de transporte publico en los centros de verificacion vehicular. El 26 de septiembre de 2005 se
presento el programa denominado “100 Acciones para Mejorar el Transito Vial en la ciudad de México,
2005 — 2006” a través de acciones sencillas como realizar adecuaciones geométricas mediante el
recorte de camellones, canalizaciones y retornos con el fin de eficientar los flujos vehiculares y
peatonales.
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ANEXO 5
HORIZONTE DE TRANSPORTE PUBLICO AL 2012
Fuente: Programa General de Transportes 2007-2012
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ANEXO 6
RED DEL METROBUS
Fuente: METROBUS. Rutas del Servicio, consultado el dia 02 de octubre de 2012,

disponible en http://www.metrobus.df.gob.mx
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ANEXO 7
RED DEL SERVICIO DE TRANSPORTES ELECTRICOS
Fuente: SERVICIO DE TRANSPORTES ELECTRICOS. Red del Servicio,

consultado el dia 02 de octubre de 2012, disponible en: http://www.ste.gob.mx
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ANEXO 8
INAUGURACIONES Y AMPLIACIONES POR ORDEN CRONOLOGICO HASTA 2000
Fuente: SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO-METRO. Cronologia,
consultado el dia 17 de mayo de 2011, disponible en:
http://www.metro.df.gob.mx/organismo/cronologia.html

No. Linea Estaciones Estaciones Tramo inaugurado Fecha de Longitud Longitud Longitud
inauguradas acumuladas a inauguracion (Km) (KMm) (Km)
la red Inaugurada Acumulada Acumulada
(Linea) (Red)
1 1 16 16 Zaragoza - Chapultepec 4 de septiembre de 12.660 12.660 12.660
1969
2 1 1 17 Chapultepec — 11 de abril de 1970 1.046 13.706 13.706

Juanacatlan

3 2 11 28 Pino Sudrez -Tasquefia 01 de agosto de 1970 11.321 11.321 25.027

4 2 11 39 Tacuba - Pino Suérez 14 de septiembre de 8.101 19.422 33.128
1970

5 1 1 40 Juanacatldn - Tacubaya 20 de noviembre de 1.140 14.846 34.268
1970

6 3 7 47 Tlatelolco - Hospital 20 de noviembre de 5.441 5.441 39.709
General 1970

7 1 1 48 Tacubaya - Observatorio 10 de junio de 1972 1.705 16.551 41.414

8 3 1 49 La Raza — Tlatelolco 25 de agosto de 1978 1.389 6.830 42.803

9 3 3 52 Indios Verdes - La Raza 01 de diciembre de 4.901 11.731 47.704
1979

10 3 1 53 Hospital General - 07 de junio de 1980 0.823 12.554 48.527

Centro Médico

11 3 4 57 Centro Médico - Zapata 25 de agosto de 1980 4.504 17.058 53.031
12 4 7 64 Candelaria - Martin 29 de agosto de 1981 7.499 7.499 60.530
Carrera
13 5 7 71 Consulado — Pantitlan 19 de diciembre de 9.154 9.154 69.684
1981
14 4 3 74 Santa Anita - Candelaria 26 de mayo de 1982 3.248 10.747 72.932
15 5 3 77 La Raza — Consulado 01 de julio de 1982 3.088 12.242 76.020
16 5 3 80 Politécnico - La Raza 30 de agosto de 1982 3.433 15.675 79.453
17 3 5 85 Zapata — Universidad 30 de agosto de 1983 6.551 23.609 86.004
18 6 7 92 El Rosario - Instituto del 21 de diciembre de 9.264 9.264 95.268
Petréleo 1983
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http://www.metro.df.gob.mx/organismo/cronologia.html

No. Linea Estaciones Estaciones Tramo inaugurado Fecha de Longitud Longitud Longitud
inauguradas acumuladas a inauguracion (Km) (KMm) (Km)
la red Inaugurada Acumulada Acumulada
(Linea) (Red)
19 1 1 93 Pantitlan — Zaragoza 22 de agosto de 1984 2.277 18.828 97.545
20 2 2 95 Cuatro Caminos - Tacuba 22 de agosto de 1984 4.009 23.431 101.554
21 7 4 99 Tacuba — Auditorio 20 de diciembre de 5.424 5.424 106.978
1984
22 7 2 101 Auditorio — Tacubaya 23 de agosto de 1985 2.730 8.154 109.708
23 7 4 105 Tacubaya - Barranca del 19 de diciembre de 5.040 13.194 114.748
Muerto 1985
24 6 4 109 Instituto del Petrdleo - 08 de julio de 1986 4.683 13.947 119.431
Martin Carrera
25 9 9 118 Pantitlan - Centro 26 de agosto de 1987 11.669 11.669 131.100
Médico
26 9 3 121 Centro Médico — 29 de agosto de 1988 3.706 15.375 134.806
Tacubaya
27 7 4 125 El Rosario — Tacuba 29 de noviembre de 5.590 18.784 140.396
1988
28 A 10 135 Pantitlan - 12 de agosto de 1991 17.192 17.192 157.588
La Paz
29 8 19 154 Garibaldi - Constitucion 20 de julio de 1994 20.078 20.078 177.666
de 1917
30 B 13 167 Villa de Aragoén — 15 de diciembre de 12.139 12.139 189.805
Buenavista 1999
31 B 8 175 Ciudad Azteca - 30 de noviembre del 11.583 23.722 201.388
Nezahualcdyotl 2000
RED 11 - 175 - - - 201.388
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ANEXO 9
RED DEL METRO EN LA ACTUALIDAD
Fuente: ISA CORPORATIVO, Red del Metro, consultado el dia 01 de enero de
2013, disponible en: http://www.isa.com.mx
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ANEXO 10
PLAN MAESTRO DE METRO Y TRENES LIGEROS CON HORIZONTE A 2020
Fuente: Plan Maestro de Metro y Trenes Ligeros con Horizonte a 2020
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ANEXO 11

Metodologia para configurar el Pan Maestro y Trenes Ligeros a 2020

'

Coordinacion de Andlisis del Programa Definicion de Objetivos Definicion Areas de
Opiniones Institucionales Maestro de Metro 1985 Generales - Estudio y Cobertura
v
Evaluacion Conceptual de o| Recopilaciéon y Actualizacion Encuestas de Transporte
Planes en Expansiéon de 6 "1 de Informacion g
. de 1994
Redes de Ferrocarriles v
Urbanos Diagnostico, Demogrifico,
Urbano y de Movilidad
Encuesta Origen y Destino ~ >
1994 Pronostico Urbano y ] N
Demogrifico _L’ Pronostico de Movilidad <
A 4
RECONOCIMIENTO Aéreo y p| Prefactibilidad de Corredores  Ppf Identificacion de Corredores <—| Calibracién Modelo de
Terrestre i i6
'S Asignacién ——
(Simulacion)

Atributos
Operativas

y  Caracteristicas +

Interferencias
Municipales
o | Factibilidad Técnica y
< . .
. j tipologia de Lineas
Planimetria
Estrategia para la »| Modelo de Evaluacién
Definicién de la Red v

Pre Red General 2020

Y

Pre-Evaluacién Oferta y

Demanda
I

Red General 2020

)

Generacion de
Configuraciones a 2020

+_I

Evaluacion

A

Disefio y Calibraciéon de Modelos
-Generacion de Viajes
-Atraccion de Viajes
-Distribucion Viajes
-Distribuciéon Modal

Redes de Vialidad y
Transporte

Fuente: DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL. Plan Maestro de Metro y Trenes Ligeros con Horizonte a 2020, México, DDF, 1996.
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