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Introducecidén. -

1a presente investigacidén, responde a la necesidad de conocer méds
a fondo la problemética de la vialidad y el transporte piblico en ¥a
Cd. de México, ya gue muchas de las causalidades que estdn detrds de
esta problemdtica, de alguna forma involucran al desarrollo integral
del pafis. Por otro lado, el presente trabajo, intenta hacer ver que
es necesario y urgente, estudiar mds Substanciélmente los problemas
que aquejan a la Cd. de Néxico.

El estudio de 1la vialidad y el transporte phblico, es importante
por dos razones: la primera, es gque son de suma importancia para el
de=arrollo de la Ciudad y segunda, es que son un‘par de valiosos in
dicadores, que por un lado retratan la realidad cadética de la ciudad
y por otro, son un valioso camino para poder interpretar el porque
de esta situacién tan compleja, induc;endo a buscar las causas rea-~
les del problema, que a su vez permitan dar soluciones mds a largo -
plazo y mds definitivas, que no solo se concreten a atacar estos pré_
blemas en sus consecuencias, resolviendo el problema parcialmente y
muy a corto plazo. |

Por tantb, se analizard esta problemdtica, desde un punto de vista
critico, pretendiendo no caer en una linea evolucionista, dado que
ese enfoque no aporta los elementos iddéneos para analizar a fondo es
te tipo de problemas, propiciando tan solo el conformismo y la apatia
ante los mismos, agravdndolos en muchos de los casos. Con esta menta_
lidad, se pretende hacer ver que no basta entender el problema en sus
consecuencias, sino héy que buscar alternativas que surgan de la cau
salidad real.

Para efectos de estudio, en la primera parte de la investigacidén
se desarrollard el planteamiento teérico metodolégico, que enmarcard
la manera de analizar a la Cd. de México en su contexto histérico, ex
plicando a la Ciudad de acuerdo a su calidad de dependiente, que se

ajusta en su desarrollo, a estrategias muy diferentes a las necesida




10

des mismas de la Ciudad, es decir,'su formacién y desarrollo obede -
cié a intereses externos. Es a partir de este esquema, que-se der;va
la problemdtica a estuadiar, ' |

VPosteriormente en la segunda parte se planteard elrproblema, de-
terminando las hipétesis, las variables y los objetivos que rigen a
la presente investigacién.

Una vegz egtablecido lo anterior, en una tercera parte se anéliza-
rd, el porque de las condiciones que privan en el transporte y la via
lidad, explicando el desarrollo de la Cd. de México en el perfodo -~
1900-1970, en donde la Ciudad se reafirma en su calidad de central.

Este desarrollo de la Ciudad en ese periodo, viene dado desde el
| siglo pasado, donde el Capital sufre transformaciones, al pasar de un
Capital pre-industrial a un Capital Industrial, donde mds del 30%4 de
la fuerza de trabajo estd empleada en la produccién de mercanc{as,
resultado de la necesidad de reproduccidén que tiene el Capital y la
constante tecnificacién que se da a partir de ese tiempo. Por otro
lado, es a final del siglo XIX, en México, que debido a la insuficieh
¢ia de recursos internos para acométer las empresas de introducir e1
ferrocarril, electrificar el pais, etc., que se pretendian fueran

factores esenciales para el desarrollo econémico del pais, llevé av

los hombres del Porfiriato a abrir de par en par las puertas, para e
que entraran a México las inversiones del exterior. ' ’
Es aqui donde el Centralismo es reforzado por el Capital Indus -
trial, teniendo su manifestacldn en el.periodo 1900-1970, donde la -
Ciudad de México pasa a cqntertirse en un instrumento del que se va-—
le el Capital para controlar su economfa dependiente. o
Ia reafirmacifn centralista que tuvo, trajo efectos directos so-

~ bre la Cd. de México, como lo son:

- Alteracifén considerable de las condiciones demogrdficas y geo-
gréficas (crecimiento rfsico) de la Ciudad.

- Constante migradidn hacia la Ciudad (crecimiento social).
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- Falta de servicios, como lo es la insuficiencia de transporte.

- Insuficiente infraestructura que satisfaga las necesidades de

la comunicacién vial en la Ciudad.

Eg decir, el crecimiento tan mounstruoso que experimenta la Cd.de

México, especialmente a partir de 1940, va a repercutir en aspectos

muy importantes para el devenir diario de la Ciudad. Es precisamente

en la cuarta parte de la investigacién, donde se hard una descripcibn

de estos aspectos: la vialidad y el transporte péblico y sus tenden-

cias a futuro. Esta descripcidén estd éstructurada, pensando en que es

tos aspectos son efectos de un desarrollo histérico Y que solo enten

der estos efectos es limitar las posibles soluciones que se le den al

problema. En consecuencia, es importante no desligar una cosa de otra

de lo contrario las perspectivas a futuro, seguirdn codicionadas.a a

tacgr los problemas por sus efectos, como lo es el caso de México, -

donde los planes urbanog, se limitan solo a variables de efecto, por

lo que sus soluciongs son restringidas.

Gréficamente la problemdtica que ahora se plantea, es la siguien-

te: .

CAUSA | - EFECTO PRIMARIO

EFECTO SECUNDARIO

- Expansién del Centralismo
Capital Indus- (1900-1970)
trial, formdn-

dose:

‘- Sociedades

Dependientes

Alteracién de las
condiciones:

-~ Demogréficas

- Geogrdficas

de la Cd. de Méx-~

ico.

> o> o

EFECTO TERC.

Caos vial y de.

transporte p\iﬁk

~ Falta de traqg_
porte

- Vias saturadas
- Accidentes

- Necesidad de
un gran apérato
admnistrativo y
presupueétal pa

i
i

ra hacer funcio

nar a la Ciudad, ;
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En base a ese sencillo diagrama, gira esta investigacién, que sp
verd enriquecida con el tratamiento de estos conceptos y otros tan-
tos, que vendrdn a darle forma a la tesis que ahora se sostiene,

Una quinta parte serénllas conclusiones de este trabajo, en donde
se retomardn las hipétesis y en base al desarrollo mismo del trabajo
se concluird.

Existe una dltima parte, que son los ahexos, los cuales son un a-
poyo al desarrrollo de la investiéacién Yy a la vez, pueden constituir

el punto de partida para .futuras investigaciones.
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I.- Planteamiento Tedrico Metodolégico.x"

1.1) Introduccién.- .

Esta primera parte de la investigacién, constituye la manera pof'

la cual se abordard la problemdtica de la vialidad y el transporte,
es decir, bajo que perspectivas de andlisis se le pretende dar expli
cacién a este fenémeno, donde no solo se limite a una interpretacidén
meramente evolucioniste, como lo es el trabajo de Sjoberg (Ver Anexo
I), sino que sea un desarrollo mids critico, que permita dar una ex—
plicacién mis enriquecedora y ttil de esta problemdtica.

Para esto se ubicard a la Cd. de México, en el contexto del surgi
miento de las ciudades, para denotar en que momento lg Ciudad, surge
como una ciudad dependiente,'dadas sug relaciones asimétricas con el

Capital Industrial.

Se plantea de acuerdo a los factores que hicieron posible 1la apa-A'

-ricién de las ciudades, basado en el trabajo de NMahuel Castells en

La Cuestidén Urbana. Lo anterior, permite llegar hasta la aparicidn -

d;‘las ciudades como centros de reproduccién del Capital. Este ante
la necesidad de expansién, sale de sus fronteras, buscando lugares

propicios para su reproduccién, como lo son paises, como Néxico, sin

los recursos internos suficientes para tener una industriaiizaci6ﬂ”5:i

propia, Dadas estas situaciones, se establece una relacién de'depén;
dencia de los paises subdesarrollados, hacia 1os paises desarrolla—
dos.

Esta situaciénm lleva consigo cambios importantes eﬁ las ciudédeS'
dependientes, como lo son: urbanizacidén acelerada, concentracién de-
mogrdfica, etc. La formacién de grandes metrépolis, como la de Méxi-
co, son consecuencia de los intereses del Capital Industfial, que fa
vorecié este tipo de megalépolis, ya que estas conétituyen un insthg
mento de contral, del que se vale el Capital para controlar a estas

eéonomfias dependientes.
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1,2) Ubicacién de la Cd. de México en el contexto del surgimiento de

las ciudades. _ -

Para poden llegar a comprender el problema urhano actual de la Cd
de México, es necesario precisar, la base sobre la cual se va a par-
tir. Actualmente se palpa un caos en el transporte y la vialidad en
todas las ciudades del mundo, la Cd. de México es un ejemplo. claro -
de este desorden, que tiene su origen en su historia. Pero no se tra
ta solo de saber, que las ciudades surgieron hace tres milenios an—
tes de Crisfo, con una poblacidén de 12,000 y 14,000 habitgntes, sino
conocer que fue lo que motivé su creacidém y desarrollo, ademds de sa_
ber que papel juegan, en un sistema que encierra intereses bien espe
cificos, '

Por tanto no solo se trata de conocer, como ya se menciond, una -
cuestidén méfamente evolucionista, como es el caso del investigador -
Sjoberg (Remitirse a Anexo I), en la que relata la historia lineal——
mente y que por tanto no ayuda a comprender los fenémenos, en sus cau
sas gcondmicas, sociales y culturales. Una posicién mds enriquecedo-
ra es la de Castells, al respecto afirma; "Una problemética sociold-

gica de la urbanizacién, debe considerarse como un proceso de organi_

‘zacién y desarrollo, y en consecuencia partir de la relacién entre -

fuerzas productivas, clages sociales y formas culturales®., (1)

En consecuencia, el surgimiento de una ciudad, implica algo mds -
que la simple agrupacién de hombres, por lo contrario una ciudad es
el resultado de un desarrollo de las fuerzas productivas y del surgi
miento de las clases sociales y por un sistema de valores muy distin
to a lo que, son las motivantes de la creacidén de una aldea, em don-

de sus'intereses son primitivos y pocos complejos, como lo puede sexy

1. Castells, Manuel. Ia Cuestién Urbana. la ed. Siglo XXI E-
ditores. México. 1974. p. 15.
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el buséar proteccién. Una ciudad obedece a intereses mds precisos,
as{ Castells afirma que hay una correspondencia directa entre el mo-
do de produccidén y un sistema de valores, en la formacién de una ciu

dad o asentamiento espacial, Pero no solo se limita a esd, el mismo

Castells afirma que las categorias ya mencionadas, se cimientan en rg‘

laciones histéricas, que son las que van produciendo las transforma-
ciones, - , .

Esto trae cambios importantes en el comportamiento social del hom
bre, donde ya no son factores naturales los que 1o dominan, sino que
son factores sociales, los que en adelante lo dominardn. De acuerdoa
esto el hombre tuvo que crear otras estructuras que le pefmitierdn S0
brevivir, Reissman explica al respecto: "La ciudad no podfa prospe-
rar por la mera suma de personas, de manera que fue necesario resol-
ver los problemas de distribucién econémica, divisién del trabajo,
gobierno y toda una serie de cometidos espec{ficos" (2). El hombre
cae en la cuenta, de que para sobrevivir, hay que establecer los me-
canismos econémicos, polfticos, sociales y culturales, que permitén
dominar no solo al medié ambiente que implica una ciudadicomo tai; '
"sino al propio hombre, estableciéndose as{ las reglas de17juegd, de
‘10 que implica habitar una ciudad, en donde existeﬁ los que dominan’i
(vurguesfa) y los dominados (proletariado), estos polos interactuan
entre ellos en funcién de lbs valores, que impliea la‘exisféncia de
clases sociales y el desarrollo de las fuerzas productivas.

_As{ pues, fue en el periodo\Neolitico, seglin Castells, donde al
existir una capacidad técnica y un determinado nivel de organizacién
las que permitieran la generacién de un excedente y por otro lado la

divisién del trabajo, Castells afirma respecto a este proceso: “"Mani

2. Reissman, L. E1 Proceso Urbano. 2a. ed. Ed. Gustavo Gili.Bag
celona. 1972. p.8.
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fiestan por tanto, un nuevo tipo de sistema social, pero que no es

diferente o.sucesivo del tipo rural, sina que esté estrechémente 14-
gado al mismo; en el proceso social® (3), ese proceso social, donde -
un grupo de personas ge aproplan de los medioa'de produccién, por tan
to: "Las ciudades son la forma de residencia adoptada por équellos -
miembros de la sociedad, cuya permanencia directa sobre el lugar de
cultivo no era necesario” (4). Toda esta estructuracién social quees
t4 ocurriendo es sobre la base de la formacién de EXCEDENTE.

Posteriormente surgen las ciudades imperiales, su base que las ha_
cfa existir era la de una supremac{a administrativa-polf{tiea con res
pecto al 4mbito rural, pero hasta ahora las ciudades fue un lugar de
regidencia de los que poseen el control de la sociedad, es decir, la
ciudad como. tal, es improductiva y en realidad, es solo una carga a
la produccién que ocurrf{a en el plano rural. Castells apunta: "La ciu
dad no es por tanto, un lugar de produccidn, sino de gestién y domi-
.nacidn, ligado a la primacfa social del aparato polftico-administra-
tivor (5).

La ciudad medieval, en cambio, trae consigo una dindmica totalmen
te diferente, existe ya un mercado que tenfa rutas comerciales bien
definidas. Las ciudades se van desarrollando_alrededorﬂde fortalezas
sigpdo su actividad el comeréio. Castells explica: "Se ofganiza ing-
tituciones polftico administrativas propias de Aa ciudad y que le dan
ung consistencia interma y una mayor aut@nomia'con/respectd al exte-
rior" (6). Se da esta al desarrollarse una capacidad manufecturera -

propia de las ciudades, esto le permitf{a generar una riqueza propia -

3. Castells. Op. cit. p. 18.
4. Idem.

5. Ibid. p. 19.

6. Ibid., p. 20
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que se intercambiaba con otras ciudades, o habitantes del medio ru-
ral acudfan a cambiar sus productos por bienes manufacturados en las
ciuvdades., Esta ciudad medieval, segfin Castells, estd representada‘;

por grupos de burgueses que trataban de emanciparse del sefior feudal

y el poder ¢entral, Esto trajo dos consecuencias diferentes, bor un

lado, grupos de burgueses se aliaron con la nobleza, estableciendoi-

esta, un sistema de valores de acuerdo al modelo aristocrdtico, pero

hubo: otro grupo de burgueses, el que resistié a las reacciones del

feudalismo, representado pricipalmente por comerciantes, fue este -
grupo los que propiciaron adn mds, la autonomfa de las ciudades, Cas
tells afirma: "Se estreché la comunidad entre los ciudadanos, lo mﬁﬁ
suscité nuevos valores, expreéados particularmente en el egpfiritu de
ahorro e inversién, a ello conducfa la légica de su situacién en la
estructura social, ya que cortados de las fuentes de suministro su

capacidad financiera y de produccién manufacturera constitufa la dni_
ca gargntfa de supervivencia" (7). Es aquf donde la ciudad, se con-
vierte en generadora de riqueza y que a la larga constituird la fuen

te de decisi6n\en los paises desarrollados y por otro lado, serép?ka

ciudades de los paigses subdesarrollados, un instrumento del qﬁe se -

vale el Capital para controlar a este tipo de sociedades. Es con el

surgimiento del Capital Industrial, el que va a organizar las ciuda-

des. Asf lo sefiala Castells: "(...) el elemento ddminante es la in-

dustria que organiza enteramente el paisaje urbano® (8). Entonces es
te "desorden urbano® aparente, no es méds que un ordensmiento que re-

quiefe el Capital para su reproducciénm, ya que al atraer gente a laé

ciudédes, se cumple la necesidad que tiene el Capital Industrial de

fuerza de trabajo y de la creaciém de un mercado de consumo, proceso
que se da claramente en el periodo de 1900 a 1970, con la creacién -

de las industrias propiciado por la entrada de inversiones extranje-

.« Te Tbid. p. 21,

——

8. Ivida. p. 22.

mdiS T et
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eras durante el Porfiriato, as{ lo sefiala Fernando Rosenzweig: "(...)

lag artesanfas simplente quedaron eliminadas. Las grandes firmag mer
cantiles compraron y modernizaron fébrlcas, o fundieron fdbricas nue
vag, con la finalidad de asegurarse abastecimientos suficientes para
sy giro, o bien se crearon.grandes gociedades andnlmas consagradas a

la industria. Con el transcurso del tiempo las inversiones industria_

leg tendieron a crecer gracias a diversos mecanismos favorables a la |

acumulacién® (9). _

El Capital Industrial contaba econ fuerza de trabajo barata, que se
nutrfa, sobretodo del flujo de campesinos que migraban a la ciudad y
de artesanos desocupados, por otro lado, México daba todas las faci-
lidades al Capital extranjero, por la necesidad de geherar riqueza y
‘desarrollar su industria propia.

Todo este desarrollo, se va a reflejar en la problemdtica actual

de las ciudades subdesarrolladas, como México, es decir, los proble-

mas que aquejan a las ciudades son el resultado de un desarrollo hig -

térico capitalista; que conlleva segin Castells, varios datos funda-

mentales: ‘ )
1. La aceleracién del ritmo de urbanizacidn; en México se d16 a

partir de 1940.

- ‘..f,

2. Ia concentracldn de este crécimiento urhano en las regiones lhizf s

madas "squesarrolladas", gin correspondencia con el crecimien
to econémico que acompafi6é la primera urbanizacién en los paises

capitalistas industriales.

3. La aparicién de nuevas formas urbanas y en particular de gran- _

des metrépolis, caso claro de la Cd. de México. (10)

9. ROSenZWeig; Fernando. Crecimiento Iloderno y Sociedad en el Mé-

xico Moderno. (Comp.) Hira de Gortari. UAM-I. México. s.f. p.304.
10. Castells., Op. cit. p.22 ) |

L e -
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rstas categorias corresponden a la estructuracién de la Cd. de Mé
xico en el periodo de 1900 a 1970, donde el Capital Industrial, se -
vale de la misma para ejercer un control de acuerdo a sus intereses
necesarios para su reproduccién, Mandel sefiala al respecto: "Mientras
que la extensién del capitalismo ha sido mundial, la mayor parte del.
mundo s0lo ha sufrido sus efectos disgregadores, sin gozar de sus e-
fectos civilizadores. Mds adn, el auge industrial sin 1imites del -
mundo occidental, solo ha podido efectuarse a expensas del mundo 1lla_
mado subdesarrollado condendndolo al estancamiento y al retroceso "
(11). Es evidente que la presencia del Capital Industrial en socieda_
des como la de México, no obedece al principio de la generacidn de i
queza-nacional, sino a intereses de reproduccién del Capital, esto -
trae consigo una clara situacidn de dependencia, que Castells define
como: "(...) relaciones asimétricas entre un tipo tal de formaciones
sociales, que hace que la organizacién estructural de una de ellas no
encuentre su légica al margen de su insercidn en el sistema general®
(12). Es la Cd. de México, un instrumento de control, del que se va-
le el Capital, para evitar que México encuentre su légica y siga for

mando parte de un eeduema‘de reproduccién del Capital,

a) Clagificacién de las ciudades.~-

En base a lo que sefiala Castells y con la ayuda de Ervin Y. Galan
tay (13), se puede describir como. las ciudades se clasifican de acuer
do a su desarrollo histérico capitalista y en que momento surgen las

sociedades dependientes, que no siguen este esquema:

11, Mandel, E. El Pensamiento Econémico y Sociopolitico en el Si-

glo XX. (Comp.) Jorge Fuentes MNorfa. UAM-I. México. s.f. p. 331
12. Cagtells. Op. cit. Pe. 2T.

13. Galantay Y., Ervin, las ciudades modernas. Ed. Gustavo Gili.
Barcelona. 1975. p. 19. ' '
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a) Sociedad pre-industrial.- la inmensa mayorfa de la poblacién
est4d ocupada en la agricultura, pero ya existe una clase dominante
que es la que habita en las ciudades y dicta el orden de las mismas.

b) Sociedad industrial.- m4{s del 30% de la fuerza de trabajo es-
t4 ocupada en la produccién de mercancias con un porcentaje decreciemn
te a la agricultura y un porcentaje creciente a los servicios resul
tado de la necesidad de reproduccién del Capital, por 1o que requeria
mano. de obra, lo que invitaba a la poblacién rural a emigrar a las
ciudades. Es aqui, donde todos los paises del mundo se convierten en
mercados fuentes de materias primas y en menor medida en campos dein
versién para el Capital.

¢) Sociedad post-~industrial.- (o terciaria) el porcentaje de los
empleados de la agricultura se estabiliza por debajo del 10%, hay un
continno descenso del sector de la manufactura y un porcentaje cada
vez mayor de la poblacién, se emplea en diversas actividades tercia-
rias: administracién, comercio, comunicaciones, educacidn e investi-
gacidn, Las ciudades son centros de decisién nacional Yy un instrumen
to de control del que se valé el Capital, para asegurar su reprodue-
cidn.

Es aqul donde consolidan las sociedades dependientes; es decir,
gon ciudades, como la de México, que al no seguir un desarrollo his-
t6érico capitalista similar al de los paises industriales, pasa a for_
mar parte del esquema de expansidn del Capital,

La posicién de dependencia de México, fue uno de los factores que
vinieron a reforzar el Centralismo en la etapa 1900-1970, ante la ne_
cegidad que tiene el Capital Industrial de fuerza de trabajo, esto
como yé se vié trae una urbanizacidﬁ acelerada, grandeé concentracio
nes, etc., que a su vez constituyen o son generadores del caos vial

y de transporte en la Cd. de México.
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II. Planteamiento del Problema.

En base al planteamiento tedrico metodolégico, se definird el plan
teamiento bajo el cual se desenvuelve el presente trabajo, determinan
ddclas variables, las hipétesis y log objetivos. Con esto se pretende

dar una sistenmatizacién a la problemdtica que ahora se maneja.

2.1) Marco General.-

Tedrico: Necesidad de situar a la Cd. de Iéxico en. su
contexto histériéo, para poder reeplanificar-
la integralmente |

Conceptual Andlisis del desarrollo urbano de la Cd. de
Iiéxico, en el périodo 1900-1970.

Referencial Vialidad y Transporte Pdblico.

2.2) Identificacién del problema.-

De acuerdo a lo anterior y .en base a lo desarrollado en el plantea
miento tedrico metodoldgico; se llegé a la formulacién de la siguien
te problemdtica: ,

¢ A qué obedece el caos actual de la vialidad y el transporte pi-

blica y sus perspectivas en la Cd. de }México y que relacién di-
recta tiene con las estructuras histdricas del desarrollo econd_
mico capitalista, la situacién de dependéncia ¥y la estructura—

cién del Centralismo en el periodo 1900-~1970 2

2.3) Variables de Estudio,.-

En consecuencia de lo anterior, las variables que se manejarén en
el estudio, son las siguientes:
A) Vialidad
B) Transporte Piblico
C) Condiciones geogrdéficas y demogrdficass -
Geogrdficas:

- Vivienda .
Expangsién Figsica
- Industria
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Demogrédficas:
~ Indice de crecimiento poblacional
- Némero de habitantes

D) Centralismo (1900-1970)

E) Expansién del Capital Industrial y situacién de dependencia.

F) Perspectivas de la vialidad y el transporte.

Todo este tratamiento de variables se limita a la Cd. de México;
estas variableg se relacionan de la siguiente manera, dado su cardc-
ter de dependientes e independientes, clasificadas as{ de acuerdo a
los requerimientos de la inveétigacién y el planteamiento mismo de la

problemdticas

Vari. A B C D E P Cardcter

A 0 0 1l 1 1 0 DEP.

B 1 0 1 1 1l 0 DEP..

c 0 0 o | 1 1 0 IND.

D 0 0 0 0 1l 0 IND.

| o]l oo |0 |o | o | Inp

To 2 1 3 4 5 0

M:L = 03 i no subordinado a J.

3
Mij=
Donde 1 es el RENGION y j la COLUYNA. De acuerdo a esto, se deter-

-e

i subordinado a jJ.

-e

mina de que manera se relaciona cada una de las variables,
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Una vez obtenidas las subordinaciones entre cada una de las varia
bles, se jerarquizardn de acuerdo a la importancia que juegan dentro

de la investigacidn;

fixp. del Cap., Ind. y dep.]

entralismo (1900-1970)

ondiciones geogrdficas ¥y demogréficag

P R A NS P ORT E~-P UB LI C O |

: [Perspectivas de la vialidad y el transporte pdblico

2.4) Hipbtesgis Generales.-

‘ Para facilitar su manejo, las hipétesis se han dividido de la si-
guiente manera: una hipétesis fundamental y las hipétesis de apoyo,
que vendrdn a complementar a la fundamental.

Ffundamental:

El caos actual de la vialidad y el transporte y sus perspjectivas

a futuro en la Cd. de lNMéxico, obedecen al ordenamiento impuesto por
el Capital Industrial, por su misma necesidad de expansién y repro-
duccién que este tiene, haciendo de la Cd. de México una ciudad cen-

tral y dependiente en el periodo comprendido de 1900 a 1970.

Apoyo:

- Dadas las situaciones de expansién del Capital Industrial y la
dependencia que esto produjo, hizo que la vida del pais se centrali-
zara en la Cd. de México, teniendo un crecimiento demogréficd y geo-

grdfico muy acelerado, especialmente a partir de 1940.




20D

-~ Tas condiciones demogrdficas y geogrdficas de la Ccd. de México,
no son la causa real del caos vial y de transporte, sino que son a
su vez efectos de vgriables mds complejas: desarrollo capitalisté
en el pafs y situacién de dependencia. '

~ Ta formacidén y consolidacidn del Centralismo en la Cd. de Méxi-
co, se traduce en una concentracién de servicios de vialided y trany
porte, gque constituyen una carga econdmica para el pals, frendndose
asi, el desarrollo en otras areas.

- La Cd. de lMéxico es un instrumento de control, del que se vale
el Cgpital Industrial para controlar la sociedad dependiente, como la
~de liéxico, esto ha propiciado a la vez, un proceso de metropolizacién
de la Ciudad.

- las medidas que se estdn tomando para résolver el caog de la -
vialidad y el transporte, no atacan el problema en su origen, tan so
lo se limitan a cuestiones de forma (paliativos), por convenir esto
a intereses del Capital.

- Tas perspectivas de la vialidad y el transporte‘en la Cd. de Mé_
xico, estdn condicionadas a estructuras histéricas: expansgién del Ca
pital Industrial, Centralismo y dependencia-y mientras no se modifi-

quen estas, la situacién solo se agravard mds.

2.5) Hipbétesis Especificas.-

Partiendo de las hipétesis generales, se derivan las hipétesis es
pecificag. Para esto se aplicard, una divisidén de las hipbtesis,simi_
lar a la de las generales:

Fundamental:

La situacién cadética de la vialidad y el transporte en la Cd. de
México, es so0lo el resultado de atacar los problemas por sus conse-
cuencias, aplicando paliativos a corto plazo, los cuales solo agra-
van mds el problema y no contemplan en ningén momento una solucién

integral del problema.
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Apoyo:
~'la vialidad y el transporte no son un problema aislado de ntrd-

fico", sino que implican una serie de condiciones estructurales y or
ganizativas mis complejas, que a su vez involucran una conjuncién de
variables econémicas, politicas,sociales y culturales. |

- Ia vialidad de 1la Cd. de liéxico, ha crecido considerablemente
con la construccién de los ejes viales, pero al ser estos un paliati,
vo, lo tnico que sucedid es que el uso del automévil particular au—
menté y no el del transporte pfblico como se habfa pensado; esto so
lo vino a congestionar adin mds la Ciudad.

- la utilizacidn‘del transpoirte urbano en la Cd. de léxico es aln
muy escaso, ya que es deficiente en su servicio y contaminante, lo
que propicia la utilizacién del automévil particular, saturdndose -
asi atn mds la Ciudad. _

- Los ejes viales constituyen un sistema novedoso (no solo se tra
de abrir calles ahchas), que vino a aliviar en mucho la vialidad én
la Cd. de Kéxico, pero algunos ejés viales ya estdn saturados o pré-
ximos a saturarse. _

- El granAnﬁmero de vehficulos particulares y de transporte pibli-
co, consumen una gran cantidad de renergéticos y provocan un inmen-
gso ntmero de accidentgs en la via pdblica, traduciéndose en enormes
pérdidas materiéles y humanas.

- E1 desafroilo de nuevos gsistemas de transporte urbano atacan las
necesidades inmediatas, estructurdndose de acuerdo al crecimiento de
la poblacién y la expansidén ffsica de la Ciudad.

- E1 Plan Nacional de Desarrollo Urbano, contempla soluciones a
los efectos y no a las causgs reales del caos actual de la vialidad

y el transporte, obedeciendo sus pronésticos a estas mismas modalida
des.

- La tendencia actual del transporte y la vialidad, pueden en un
futuro no muy lejano, hacer de la Cd. de Néxico una ciudad inhabita-
ble.
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~ E1 ferrocarril puede ser un paliativo importante para aliviar

la situacién actual de la transportaciém, teniendo como base el trans

porte eléctrico (metro y trolebuses), pero siempre ¥ cuando se coor-

dinen con soluciones que ataquen el problema por sus causas reales,

2.6) Objetivos de la Investigacidn,-

Una vez determinadas las hipétesis de la 1nvest1gac16n, se hace ne_
cesario establecer los objetivos que conduzcan a probar dichas hipé-
" Yesis.

- Determinar las verdaderas causas del caos vial y de transporte
en la Cd. de México, desde un punto de vista critico y no meramente
evolucionista.

-~ Determinar las relaciones entre el Capital Industrial y una-so—
ciedad dependiente como la de México |

- Desarrollar el proceso histérico del Centralismo y determinar
cuales fueron las causas que lo originaron yvreforzaron.

- Estudiar y describir lasg condiciones demogrdficas y geogrdficas
de la Cd. de liéxico, situadas dentro de la problemdtica de la viali-
dad y transpbrte, en el periodo de 1900 a 1970. |

- Describir la realidad de la vialidad y el transporte péblico en
la Cd., de Iiéxico. |
'~ Determinar las perspectivas de la Cd. de MNéxico, dadas las con-

diclones actuales.
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III. La Ciudad de México: un desarrollo urbano dependiente (1900~
1970).

3.1) Introduccién.-

Una vez definido el planteamiento tedrico getodoldgico y el plan-
teamiento del problema de la investigacidn, se emprenderd en esta ter
cera parte, a analizar el caso concreto del proceso de urbanizacién
en la Cd. de México. | |

El efecto méds directo de la expansién del Capiﬁal Industrial fue
la centralizacién de la vida del péis en la Cd. de México, lo que
contformé la megalépolis. Este fenémeno se analizard a partir de la
aseveracién de Luis Unikel: "El proceso de urbanizacidn, que ha ex-
perimentado México en los primeros setenta aflos de este siglo, se ha

manifestado en cambios notables sobretodo a partir de 1940, en el vo

ldmen y distribucidén de la poblaciém. El pafs ha dejado de ser pre-
dominantemente rural y estd en proceso de convertirse en pgedominan—
temente urbano" (14).

Mediante la explicacidén de este fendémeno Y sus relaciones directas
con el desarrollo del Capital Industrial y la sitﬁacidn de dependen~
cia, se puéde explicar el porque del caos del transporte y vialidad
Yy en base a que se deben tomar soluciones.

Para esto se explicardn las principales caracteri{sticas que fue—
ron configurando y consolidando al centralismo y las consecuencias
que esto trajo a la Cd. de México: crecimiento demogrdfico, expan-
sién risica, etc. Esto constituird el marco que gervird de base, pa-
ra posteriormente, en el capf{tulo IV, hacer la descripcién de la via

lidad y el transporte.

l14. Unikel, Luis. El Desarrollo Urbano de México. Ed. El Colegio
de México, México. 1976. p.24.
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3.2) Antecedentes mds importantes que fueron conformando el Centra—

lismo.

: Yue a mediados del siglo XIX, cuando ia Cd. de México fue refor-
zando su calidad de ciudad central, asf{ lo sefiala Luis Unikel; "Aun-
que la hegemonf{a de la Cd. de México siempre ha sido un rasgo carac-
ter{stico, no fue sino hasta mediados del siglo XIX cuando se refle-
jé définitivamente en el aspecto demogrdfico en el contexto nacional®
(15).

Durante la guerra norteamericana de secesién, se fueron fortalecien
do los lazos comerciales con México, este proceso, Unikel lo explica:
"E1l retroceso de los ejércitos confederados del sur hizo obligatorio
el transporte de productos y armaménto por territorio mexicano, ﬁor
lo que surgié una:importante linea de trdfico que comunicéd la ciudad
fronteriza de Matamoros con lg de Piedras Negras y Monterrey® (16).
Fue entonces cuando Monterrey empezd a adquirir importancia por 1lo
Que en pocos afios la convirtié en la tercera ciudad del pais,

Esto viene a dar idea de lo que estaba pasando en las ciudades -
del norte, donde se estaba configurando el nuevo esquema de dependen
cia con respecto a EUA, porque es precisamente en ese lapso cuando
el Capital Industrial, necesitaba de nuevos mercados para su repro-
duccién,

Por ptro lado, Porfirio Diaz, vié la necesidad de desarrollar las
comunicaciones y de electrificar el pafs, para que sirviera como ba-
se de la creacifn de la industria nacional, pero era necesario el ca
pital suficiente para llevarlo a cabo, por lo que concesioné a capi-

tales extranjeros esta misién, asf lo sefiala Rosenzweig: "Para que

15. Ibid. p. 21.

16. Idem.
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pudiera despejarse el camino a la comercializacién de la economfa en
un terreno ya bien abonado para eso, lo primero que se necesitaba co
Mo requisito fundamental.inéludible, eran transportes modernos: as{i
surgieron los ferrocarriles (...) Esta era una 4rea cldsica para la
inversién del capital extranjero, en cuyas manos se dejé en realidad
la iniciativa de las lineas que habfan de construirse"(1l7) (Ver Fig.

1).

Fig. 1. Distribucién por campos de colocacidn
de las inversiones europeas y norteamericanas

Afio 1911. (18)

Por cientos del total

Concepto I. Zurop. I. E UA
Total 100 100
Ferrocarriles 28,2 41.4
Industrias extractivas 18.1 41,8
Deuda Plblica 20.8 4.6
Comercio y Bancos 11.6 3.3

Electricidad y otros
servicios piéblicos 10.7 1.0
Explotaciones agro-
pecuarias y forest. 5.4 6.3

Ind. de Transformacién 5e2 1.6

Por esto y dados los intereses del Capital Industrial, los ferro-
carriles se construyerdn partiendo todas sus lineas de la Cd. de Mé-

xico, hacia el norte. Tan s0lo el 41.4% del total de las inversiones

170 ROSenzweig. 020 cite. De. 295.
’ 180 Ibido po 2970
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norteamericanas en IKéxico se concretaron a ese respecto (Ver fig.l),
moldeando ademds el nuevo esquema de dependencia, lMiguel Messmacher
dice: "La Ciudad de Jiéxico formé un centro importante de comunicacio
nes y el ferrocarril a Veracruz reforzé la nueva importancia del eje
ji8xico-Veracruz, para la entrada y salida de productos del pafs, En
1870, Veracruz controlaba el 75% de la carga" (19).

A partir de 1877, México inicié: su industrializacidn con la insta-

lacién de las primeras industrias de transformacidn en la Capital del

pais. En esta, existfan industrias como: papel, imprentas, aceite,
manufacturas de tabaco, Vidrio, cemento, etc., esto significéd un az
tractivo importante para la migracidén, al convertirse la Ciudad de
I'éxico en una fuente importante de empleo.

iistas condiciones fueron centralizando gin mds al pafs, al ser
la Ciudad de Iéxico el centro de las comunicaciones, el comercio, la
industria, el empleo, etc., Messmacher apunta al respecto: "El libre
acceso de los capitales extranjeros, la orientacién del nuevo giste-
ma de transporte y la concentracién de los poderes de decisidén poli-
tic; y financiera, se fueron conjugando paulatinamente para dar lu-
gar al proceso que centralizé la vida nacional en la Capital y que 1le
permitié duplicar su poblacidn entre 1877 y 1910" (20).

31 crecimiento que tuvo la ciudad de México entre 1853 y 1856
(Ver figs. 2 y 3), es solo resultado del esquema al que M&xico debe-
r{a de someterse durante el préximo siglo, és,decir, mediante la ine
sercidn de !1éxico en el mercado capitalista mundial, empezdndose a

formar lo que Castells llama una sociedad dependiente, que es cuando

19. Messmacher, Miguel. La Ciudad de kéxico. la. ed. Ed. DDF. Né-
Xicoc 19790 De. 810
20. Ibid. p. 68.
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México logra emanciparse de los espaﬁoles,Iperolempieza'el procesode
dependencia con paises industriales.’

Se fueron por tanto, preparando los nuevos esquemas originado an-
te todo por la necesidad del Capital Industrial por reproducirse, es
por eso que se lanza a la busqueda de nuevos mercados que permitan
su expansién.

Ahora bien, por otro lado el desarrollo que el gobierno de Porfi-
rio Dfaz traté de integrar, mediante las vias ferreas y la construce
cién de puertos, fue la de contrarestar la importancia del puerto de
Veracruz, que junto con MNéxico y Acapulco, constitufan el canal comer
cial mds importante. El inconveniente que la Ciudad de México estaba
de por medio, teniendo que pasar forzosamente todo el movimiento co-
mercial por la Ciudad de México, asf lo afirma Unikel: "Sin embargo,
pese a los esfuerzos del gobierno, Veracruz ve reforzada ain mds su
importancia al convertirse en uno de los centros importantes del re-
cién integrado.sistema ferroviario® (21). Veracruz controlaba en 1870
tres cuartas partes de las cargas llegadas por mar, gque a ‘su veg,
gran parte de estas llegaban o pasaban por la Ciudad de México,

La introduccién del ferrocarril tuvo diversas consecuencias sobre
‘el\sistema urbano. Por una parte, dicha introduccidén parece hgber be_
neficiado en mayor medida a los centros productores de bienes de ex-
portacidn, que los orientados a los de consumo interno, debido a Que
lag industrias extranjeras, vefan a }Néxico como una fuente de mate-
ria prima y es por eso que la misma disposicién de los ferrocarriles
estaban orientados a servir a los intereses del Capital Industrial,
Unikel explica; "La orientacidn del nuevo sistema de transporte, el
control de las finanzas piblicas y el libre acceso de los capitales
extranjeros, se conjugaron para dar lugar al proceso que definitiva-

mente centralizé la vida nacional de la ciudad" (22)

21, Unikel, Op cit. p. 23.
22. Idem.




28

Fue en ese momento, cuando la Cd. de México adquirid el impulso
demogrdfico que la convertfa en el centro dominante del pafs. Unikel
apunta: "Durante los dltimos quince afiog de la época porfirista; la
poblacién urbana del pafs crecié prédcticamente al mismo ritmo de 1la
poblacidn totaln (23).

Bl proceso de urbanizacidn continud en otras ciudades, gracias a
que estaban localizadas en puntos claves del sistema del transporte
ferroviario recién integrado. Por otro lado, la necesidad de fuerza
de trabajo por parte del Capital Industrial, establecido en la Cd, de
léxico, hizo que la poblacidn rural migrara hacia la Ciudad, esto au
mentd alin mds la necesidad de dotar de la suficiente infraestructura
a la Ciudad, ya que dfa a dfa los requerimientos de esta, iban en au
mento.

A manera de conclusidén, se puede afirmar, que las caracter{sticas
hasta ahora mencionadas son elementos que han definido la historia
urbana de México, asf opina Luis Unikel: "lLa alta primacia de la Cd.
de México; la importancia de Veracruz, como prinecipal centro comer-
cial con el exterior; la dependencia polftica y econémica con el ex:
terior, constituyen elementos presentes en la historia urbana del pa
fs" (24). glementos que han definido y estructurado al pafs; por un
lado una ciudad central y por otro,el resto del territoriq, como una

periferia dependiente.

3.3) Nivel y ritmo de urbanizacidn, -

El fndice de urbanizacién (25) de México, ha aumentado en forma -

23. Idem.

24, Ibid. p. 24

25. Elkritmo de urbanizacién se mide con una taéa de urbanigzacién
equivalente al incremento medio anual del "nivel®" cuya expresidén nﬁ—'
merica es: Iu= 2(Iui-Iuo) / (Iui+Iuo) 100, en que Tui y Iuo son los

niveles de urbanizacién al final y al principio de 'n' afios,
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ininterrumpida desde principios de este siglo, de 7.14 en 1900 a
40.4% en 1970. Las tasas de urbanizacién han sido mds rdpidas de 1940
a 1970 (Ver fig. 4).

En base a lo antes mencionado, Unikel hace una divisién del proce
g0 de urbanizacién en dos etapas, el mismo las describe:;"(...) una
de urbanizacién relativamente lenta (1900-1940) y la otra de urbani-
zacién mfs rdpida (1940-1970) (Ver fig. 5). La lentitud relativa de
la primera etapa se debe a la escasa urbanizacién que hubo de 1900 a
1910 y de 1930 a 1940, En contraste, la etapa 1940-1970, muestra una
clara tendencia de urbanizacién répida,pero a velocidad decrecienten
y agrega "(...) la tasa de urbanizacién de 1940 a 1950, as{ como la
del crecimiento de la poblacién rural en dicho decenio, han sido muy
elevadas y es diffcil que se repita dicho fenémeno" (26)., Este fend-
meno obedece a 1o que Castells menciona como consecuencia del desa-
rrollo histérico capitalista y su necesidad de buscar nuevos merca—

dos para lograr su reproduccién.

3.3) la. etapa: 1900-1940.~

Lo que caracterizé a esta etapa, fue segin Unikel: "las que la fal

ta de atraccidén de las contadas ciudades de esosg aiflos, operaban en
contra de la migracidén campo ciudad, el aislamiento en que se encon-
traba la cuantiosa boblacidn rural (12.1 millones de personas disper
sas en mds de 70 mil localidades en 1910, o sea, el 804 de la pobla-
cién total) y el consecuente desconocimiento de los acontecimientos
urbanos por la escasa comunicacidn directa con tales centros" (27).
Otro factor que impedfa la movilizacién, era el hecho de due la

gente que trabajaba en las haciendas, estaba endeudado por lo que no

26. Ibid. Pe 35.

27. Ibid. p. 36.
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Fig > 4
ME‘.XICO NIVEL DE URBA‘J]ZACION 1900-1970
Inticadores ' 1900 1910 - 1921 1930 1340 1950 19632 1970
Indice de urbanizacién® 7.0 B2 10,7 137 16.3 23T  M.B  40.4 .
Porcuntu de y podlacibas
crbana/total 10.5 11.7 4.7 17.5 22.0 28.0 6.5 44.Y
nizta/total 8.3 8.3 8.3 8.1 1.6 7.8 1.9 1.8
roral/total 81,2 B80.0 77,0 744 T2.4  62.2  55.5 4T.5
Factor "E* ¢/ 0.67 06.70 ©0.72 0.73 0.82 0.35 0.8 0.9

FuentEs: Cuadros 1-4 y 15,

* El indice de urbanizacién = % poblacién urbana X factor E. Véase la nota ¢ de este
cuadro.’

b Este porciento se conoce comiinmente como “grado de urbammclon .

¢ Este factor de estructura de la pohhcxon urbana da una idea de la distribucién de |
tal poblacién segin distintos tamanos de ciudades. Su expresién rumérica es: Fao
tor E = (0. Zap, -+ 0.50p, + 0.75p, + p,), en que p,, P P, ¥ P,, son los porcxen‘ 3
tos respecto a la poblacién urbana de aquella poblacién que vive en las ciudades :
de 15000 a 19 999 habitantes, 20 000 a 49999, 50000 a 99999 y 100000 y mas habi-
tantes, respectivamente.

PERIODOS 1900-1970

Tesa snual

" Tasa anual - " Tasa wayor/
Decenios de urbauucibay Otros periodos da u.—buiz-ciénﬁ/ la penor W
1900-1910 - 1.4 . 1900-1921 . 1.9 } .3
1910-1921 © 2.4 1921-1970 2.4 . -
1321-1930 2.7 .
1930-1540 1.8 . :3°g::”° :" 1.2
1940-1950 %7 30-1570 -3 ,
19501960 - 2.9 1900-1940 . 2.0 . .,
1960-1970 2.0 . 1940-1970 . 2.8 .

Foente: Cuadro E7.
& Corresponde al incremento medxo anual del nivel de urbanizacién, que se calcnh me-

diante la expresién sigujente: -
2(1; ,) 1

L AT AR XY

en que I; e I, son los indices de urbanizacién al final y al principio del periodo; n e .
nimero de aiios del periodo y K una constante. Para mayores detalles sobre el nivel
¥ el indice de urbanizacién, véase nota 36,

b Esta relacién corresponde, en todes los casos, al periodo més reciente entre el que
le precede; por ejemplo, 1a tasa de 1921.1960 entre la de 1900-1921, o bien, h de
1940-1970 entre. la de 1900-1940. \

 mbbee b
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Figo 5

MEXICO INCREME\’TO ABSOLUTO DE LA POBLACION TOTAL, i
URBANA, MIXTA, RURAL DE LAS 35 PRINCIPALES CIUDADES ;
~YDEL AREA URBANA DE LA CIUDAD DE MEXICO Y SU RELACION
PORCENTUAL, 1900-1970

Poblacién 7y relecils

Increnento de pebl-eua'

(niles de habitantes)

= 4a increnentos N

: aE B m e e/ Yoy Wy ey
1) Poblecifn total . 1553 - B2s 2218 3058 € 13206 9 144814 121%

2) Poblaciéa arbana af 348 nt 792 103 3231 5538 9257

3) ®oblacién mixta 3/ 13 - 6 154 150 522 743 1212

4) Poblacifa raral gf . 1082 ~1079 1272 1910 2327 2863 3658

5) Poblacién 35 ciadades mayores &f 333 238 769  BE5 2630 4069 7163

6) Poblacibn Erea arbana de 1a cindad

de lifxico of 126 191 387 S11 1312 2038 3345

Relacifn de incre~entos

21 22.4 ~ 35.8° 335 535 60.6  65.5 i
NN) . 1.9 -~ 639 4.8 B85 8,2 8.6 i
NHN) : 63.6 - 57 61.7 379 313 259

5)/2) . 985 75 97.3  Bs.4  Bo.2 134 1.8
€)/2) 36,2 60.3 8.9  49.3  40.0 368  3T.2.

FueNTEs: Cuadros 1.2, 1-4 y 1-5.

2 Es la que vive en localidades de 15000 y mds habitantes.

b Es la que vive en localidades de 5000 a 14999 habitantes.
¢ Es la que vive en localidades menores de 5000 habitantes.
¢ Son las dreas urbanas de 100 mil y més habitantes en 1970, Véase cuadro I-AL"

" & Véase la definicién en la nota d del cuadro I-AL

f Las relaciones de incrementos de poblacién urbana mixta y rural con respecto a la

total que considera la subenumeracién del 2 al 3%

%2 ¥ la estimacién de mediados da

'

afio, deben ser un poco menores a los presentados en el cuadro. No se pucden dar las- -
cifras precisas porque se desconoce la distribucidn de la poblacién subenumerada

segln distintos tamaiios de poblacién.

€ Partiendo de las poblaciones compensadas por la subenumeracién del 2 al 3% yla es-
timacién de mediados del afio (véase la nota h del cuadro I-4 y e del I-5) los incre-
mentos decenales correspondientes de 1930 a 1970 som: 3.18, 6.22, 9.5 y 1442 mi-
Nones de habitantes. No se obtuvieron para decenios anteriores por no contarse con |

cifras corregidas.

—t

k3
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podfa abandonar la hacienda donde vivia,.

La Cd. de México en‘ese primer decenio absorbid el 36%4 del creci-
miento bruto de la poblacién urbana del pafs, Esta absorcién de po-
blacién se debid principalmente al ferrocarril, gue durante el Porfi
riato se desarrolld mucho; en este periodo (1900-1910) hubo un gran
movimiento de poblacidén que tuvo una menor intensidad durante la re-~
volucidn, Unikel explica: "(...) prosiguieron hasta 1910 para detener
se s0lo a rafz del movimiento revolucionario, cuyas repercuciones en
este aspecto obstruyeron el proceso de reacomodamiento humano al que
dar prdcticamente suspendida toda accidén oficial de fomento econdmi-~
con(28).

Durante el periodo revolucionario, se desencadené una gran movili_
zacibén de poblacién, debido a que las ciudades brindaban seguridad a
la persona y a la tenencia de bienes de capital, particularmente en
la Cd., de México.

Unikel explica que ocurrid despuéds del movimiento revolucionario:
"(...) trajo, entre otras consecuencias, cierta contraccién de la mi_
gracidén hacia lg capital de la Re?ﬁblica. Ia gente sintid menos temor
de vivir en la provincia, y vor tanto, menos necegidad de refugiarse
en la Cd. de México" (29). Sin embargo, sefiala Unikel, la Capital con
tinud absorbiendo una elevada proporcién del ihcremento de la pobla-
cién urbana del pafs, casi 504 de 1921 a 1940.

En cuanto al Capital Industrial, durante el movimiento revolucio-
nario, este tuvo una contraccidén, por el mismo temor de los inversio
nistas extranjerOS de perder sus capitales, esto hizo o contrlbuyd a
que la tasa de urbanizacién en la Cd. de México fuera baja durante -

esos afios.

28. 1dem.
29, Ibid p. 37
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Posteriormente, vino la etapa constructiva de la Revolucién, U-
nikel sefilala: "Durante 1921-1930, con el desarrollo institucional y
burocrdtico, y la iniciacién de la etapa constructiva de la Revolu-
cibdn, la Ccd., de liéxico empezd a diversificar y fortalecer sus fun-
ciones sociales, econdmicas y culturales" (30). Con la convergencia
de las carreteras y ferrécarriles, se va propiciando la aglomeracidn
y se van perfilando las condiciones para su acelerado crecimiento de
mogrdfico y econémico después de 1940, es decir, la estructura y las
condiciones se estaban preparando para el advenimiento del gran cre-
cimiento que iba a experimentar después de 1940,

Un dato importante de seilalar, es que durante este periodo (1921
1929), surgieron varias ciudades fronterizas, debido a la explota—
cidén petrolera en Tgmpico, el desarrollo algodonero de la regidén la_
gunera, la normalizacidén del comercio con =UA y la influencia de la
"Ley seca" de ese pafs, lo que hizo que se utilizara a liéxico® como
lugar seguro, para el consumo de bebidas; esta situacién también de-
ja entrever que las relaciones de dependencia se estaban dando, o for
taIeciendo por los mismos intereses que el Capital tenfa por ganar -
nuevos mercados.

Debido a la crisis econdmica de los treintas, la tasa de urbaniza
¢ién en la Cd. de ¥éxico tuvo un gran descenso (Ver la fig. 4) y su
tasa de crecimiento fue la menor del presente siglo: 3.5%.

Unikel explica a manera de conclusibn acerca de esta etapa: "En
suma, la etapa de urbanizacidn relativamente lenta, fue muy heteroge
nea en cuanto al comportamiento de la poblacién urbana debido a los
diversos y trascendentes hechos ocurridos dentro y fuera del pafs du-

rante los primeros cuarenta afios de este siglo" (31).

30- Idem,
31 « Idem,
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sn esta etapa todavia, no se daban muestras de formacidn de siste_
mag de ciudades, pero, las condiciones quedaron establecidas para el
proceso de urbanizacién rdpida (Ver figs. 6 y7'), que vendria a par
" tir de 1940, cuando la Cd. de ["éxico experiment$ sus mdximas trans —

formaciones demogrdficas y geogrdficas.,

3.4) Segunda stapa: 1940-1970.-

Zsta es la etapa donde la Cd. de liéxico, inicia su despegue, para

convertirse en una de las ciudades mds grandes del mundo, Unikel opi
na acerca de esta segunda etapa de la urbanizacidén de la Ciudad: "Un
rasgo notable de esta etapa de rdpida urbanizacidn de !"éxico, es que
ha ocurrido ai mismo tiempo que se operaba un crecimiento natural de
la poblacién" (32), y continua diciendo: "Sin embargo, las tasas de
urbanizacién entre 1950 y 1970, se han desacelerado considerablemen-
te respecto a lag de 1940-1950: 2.9% anual de 1950 a 1970 y 2.4% en
1960-1970"(Ver fige. 4) (33).

lste proceso se explica por un lado, en el creciente incremento
de 1la poblacidén total del pafs (de 2.7% anval en 1940-1950 a 3.1% en
1950-1960 y a 3.4% en 1660-1970) y porotro lado en el crecimiento -
descendiente de la poblacidn urbana (de 5.9% entre 1940 y 1950 a 5.5
entre 1950 y 1960 y a 5.4% entre 1960 a 1970).

Los acontecimientos socioeconémicos que fomentaron, segfin Unikel,
esta urbanizacién rdpida fueron:

a) La segunda guerra mundial estimuld el desarrollo industrial del
pals y en general, un'vigoroso prdceso de desarrollo econémico hacia
adentro, ya que habfa gque satisfacer la demanda de productos indus—

triales, que los paises en contlicto no podfan producir,

32. Ibid. p. 38.

33 « Idem,
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Bsto consolidé a la Cd.-de I‘éxico como uno de los principales cen
trog regionales del pais.,

b) Ia misma Guerra HMundial trgjo otro efecto importante en la ur-
banizacidn: las ciudades del norte crecieron espectacularmente, ya |
que se convirtieron en centros de comercio y diversidén del ejército
norteamericano, emplazados ah{,

¢) Durante el periodo de 1940 a 1950 explica Unikel, hubo un auge
importante de la agficultura y ganaderfa, debido al crecimiento de
los mercados internos y externos. Ademds se favorecid- mediante poli-
ticas gubernamentales, los estimulos hacia la produccién agrfcola y
ganadera.

d) Ia urbanizacién del pafs registré de 1960 a 1970 una tasa esca_
samente menor a la del decenio anterior, debido pricipalmente al i~
nesperado y. espectacular crecimiento del AUCM (Area urbana de la Cd,
de !iéxico), la cual después de desacelerarse de 1940-1950 a 1950-1960
de 5.9% a 5.2%, mantuvo su rdpido crecimiento de 1960 a 1970 al 5.4%
(34).

Podas estas manifestaciones de crecimiento desmedido de la urbani_
zacién en el pafs, es consecuencia del asentamiento del Capital In-
dustrial en los paises desarrollados, lMandel sefiala: "E1l mal fundameg
tal de la economfa de los paiseé subdesarrollados es el subdesarrollo
industrial, iste subdesarrollo tiene dos raicéé: se debe en primer -
lugar, a que el capital extranjero no invierte nada o casi nada en el
desarrollo de la industria manufacturera; y se debe, ademds, a que -~
las clases dominantes autéctonas prefieren también la inversidén en -
bienes inmobiliarios, el comercio o la usura, a la creacién de una -

industria moderna® (35),

34' Ibido po 42.

35- I@andel Opo cit. po 3470
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La situacidén es clara y definitoria del problema, por un lado el
gobierno mexicano, urgido en la necedidad de inversiones extranjeras
para la formacidén de una industria propia, pero que a la vez ese Ca-
pitai industrial no reinvertfa nada y lo dnico que hacfa es agenciar
gse materia prima y mano de obra barata con un gran proteccionismo del
£stado, =stas industrias, establecidas en su mayorfa en la Cd. de mg_
xico, eran un atractivd imdn para la gente del medio rural, lo que
fue propiciando el crecimiento social de la Ciudad.

Fue precisamente después de la Segunda Guerra l'undial que el Capi_
tal Industrial tuvo gue modificar su forma de dominacidén, asf lo se_
fiala Mandel: "“Para prdlongar su explotacidn en los paises coloniales
los capitalistag de los paises metropolitanos han tenido que pasar
cada vez mds de la dominacién directa a la dominacidn indirecta"(36)

Es cuando empieza la propaganda de "ayuda" a paises subdesarrolla
dos, pero gque en realidad implicaba un deseo de expansidn y control
por parte del Capital Industrial, a este tipo de sociedades; asi lo
explica lKandel: "Ia prépaganda en favor de la ayuda a paises subdesa
rrollados reviste asf un sentido particular. La explotaqién del "ter
cer mundo" por los paises imperialistas continuwa cada vez ¢on mds -
fuerza, ilustrada especialmente por el deterioro de los términos de
intercambio®(37).

Asi empezaron los planes de ayuda al tercer mundo, que solo cons-
tituyeron el arma de la .. dominacién indirecta del Capital Industri-
al hacia otros paises, entre ellos léxico que se define claraménte
como sociedad dependiente y ese crecimiento espectacular que sufre
la Cd. de México a partir de 1940, solo es resultado a las necesida-

del Capital Industrial, que la sefialaba como una ciudad ideal para

36. Ibid. B 350.

37. Ibid. p. 352.
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la reproduccién del Capital y a la vez, esta Ciudad constitufa, un
instrumento de control, del que se vale el Capital para preservar su
expansién y su estancia en este tipo de economias subdesarrolladas.

isto trajo consigo un crecimiento desmedido de la Cd. de Néxico,
al ser el centro de las comunicaciones del pafs y a la vez, ser fuen
te de empleo, al establecerse las industrias en esta Ciudad. Se da -~
entonces un proéeso que Unikel 1lama de metropolizacién,

Una vez que se han definido las etapas que caracterizaron el desa
rrollo urbano de este siglo, en la Cd. de México, es prudente pasar
a analizar los factores demogrdficos y geogrdficos que vinieron a mo_
dificar la estructura de la Ciudad, para en el sgiguiente punto 1lle —
gar a la culminacién de todos estos cambios, que es el proceso de me_
tropolizacidn, que convierte a la Ciudad, en una de las mds grandes

ciudades del irmuundo.

3.5) Distribucidén de la poblacién segin su tamafio.-

£l pafs se caracteriza por la concentracién de la mayorfa de la -
ﬁoblacién en unas cuantas ciudades, asf lo afirma Unikel: "Ia pobla-
~cibn mexicana se concentra, por un lado en unas cuantas ciudades del
pals, y por otro, muestra una gran dispersién de la poblacién rural
que habita en variag decenas de miles de pequefias localidades, espar
cidas por todo el territorio nacional" (38)

Este comportamiento se explica por el gran crecimiento gue tuvie-
ron las ciudades (Ver figs. 8 y 9), principalmente la Cd. de México
(Ver fig. 10), Unikel explica: "(...) las 35 ciudades de mds de 100
mil habitantes que eﬂ 1970 concentraban el 35.4% de la poblacién to-
tal del pafs, han perdido importancia relativa desde 1930, lo cual

lleva implfcito el surgimiento de ciudades pequefias y medianas en -

38. Unikel. Op. cit. p. 28.



Fig. 8

ML\ICO DISTRIBUCION DE LA POBLACION POR TAMARNO DE LOCALIDADES 1900-1‘)30

1590 1910 1921 . 19302
Gropos de Tocal: TOMA £y pocatt TOF2 g4, Locaty YOI g£ae Tocaly TOPIA g4,
localideden scgén "°°,‘ * cilfa “= cita cifn ciéa
el tazafo de la 428 (yi)ey TOLIE d3les (Y-;lel povla daden’ (ileq popla dades ot Pobis
fodblacifn de ° y e de
habs) to22l %abs) total habs) total h&'bl) total
fotal del pafs 52 749 13 6] 170.0 70 0365/15 150 103.0 62 86044 335V 900.0 24 225546 553 100.0
Urbana 33 1235 10.% 36 1733 111 39 2100 1.3 %5 2 8225/ 17.5
1000 000 'y nés - - - - - - - - - 1 9049 €3
%00 000-993 999 - - - - - - 1 662 4.6. - - -
100 000-299 999 2 486 3.3 2 590 3.8 1 15 1.0 3 329 2.6
50 000~ 99 999 r 280 2.0 5 63 2.4 8 54 3.8 8 575 %5
20 000~ 49 999 37 536 3.9 22 15 4.7 17 560 3.9 17 564 2.4
15 000~ 19 999 10 173 13 7 115 o._B 12 201 1.4 16 215 1.7
No_urbaona 52 716 12 172 89.5 70 B39 13 371 &%.3 - 62 B21 32 235 85.3 84 £03 13 €61 82.5
Nixta 146 1128 8.3 161 1251 8.3 150 1 188 8.3 170 1 342 8.1
10 000-12 939 . 25 24 2.2 33 203 2.7 21 10 2.4 B 413 2.5
5 000- 9 99931/ : 121 84 6.9 128 828 5.6 123 . B8 5.9 136 929 5.6
Roral 52570 11044 81.2 70 738 12 126 80.0 62671 110487 T7.0 84 233 12 319  T4.4 .
2 500-4 999 395 1327 9.8 396 1314 8.7 49 1167 8. 388 1309 T9%
1 000~2 499 1609 2411 17.7T 770 265 171.5 1627 2234 17.0 1814 2725 16.5
Yencs de 1 00 %0 566 7 306 53,7 68572 8 181 53,8 60 635 7 416 51.9 82031 8285 50.0 & °

FuenTes: Censo General de Poblacién e Instituto de Geografia, Distribucién geogrifica de la poblacién en la

Republica Mexicana, Universidad Nacional Auténoma de México, México, 1962.

2 Poblacién mixta urbana. :

b Poblacién mixta raral

¢ Se usa la poblacién censal. No es posible usar el ajuste del Lxc. Loyo porque mo se sabe a qne estrato o es-.
tratos atribuirle el medio millén adicional.

4 Esta poblacién difiere de la que se obtienc con la informacién censal con localidades de 15000 y mds habi-
tantes, porque incluye las ireas urbanas principales del pais: I en 1921 y 3 en 1930.

® La poblacién real corrigiendo por subenumeracién y estimacién de mitad de afio es de 17.06 mxllones de habi
tantes. Véase Radl Benitez Z., “La expansién demografica de México, 1895-1970” en Centro de Estudios Eco-
némicos y Demogrificos, La dindmica de la poblacién de México, El Colegio de México, 1970, cnadro I-L

f No incluye a localidades deshabitadas,

® No incluye a las locahdadcs cen:adas con otras.
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MEXICO: DISTRIBUCION DE LA POBLACION POR TAMARO DE LOCALIDADES, 1940-1970

19a08/ 19508/ 19608/ y970%
Srivees s &a 1 Padls Pobla robl
localidsdes seg e Pobla o obla obla R oble
ol tamsio de 1a  Loosly oi6a ‘bﬁ'_ l-all  cifa ‘:1’. Locall  oifa *;’1‘. Locall eiéa ‘ﬂ:‘l‘.
poblecién . ree (Wles P2 dades  {Kiles e dsdes  (Miles Pas dates (riles PR
dades de total de total de o Sla Tl
hada) ok habs) ® hads) bl havs) °
Total del rafs 105 5057 19 6252 100.0 98 325¥ 15 719% 120.0 89 00 34 923 100.0 95 208%¥ k9 C50 100.0
Urbana’ st 392 .0 8 w00 280 123 12707 6.6  ap8 22004 4y
1000 000 y fs 1 1 560 1.9 1 2 872 11.1 1 4 910 1401 3 10 833 22.1
500 000999 999 - - - - - - 1 151 4.3 1 513 1.0
100 000499 999 5 781 4.0 10 192T - 1.5 12 2 548 7.3 31 6 033 12.3
50 000~ 99 999 8 589 3.0 12 808 3.2 20 1 53) 4.4 24 t 706 3.5
20 000~ 49 999 23 €38 3.5 33 1 210 4.7 51 160 4.7 72 2105 4.3
15 000- 19 999 18 304 1.6 22 392 1.5 35 615 1.8 a1 81h 1.7
¥o_arbana 105 453 15 721 50.0 98 221 18 §70 72.0 88 832 22 176 63.4 95 728 27 046 5.1
Kirta 195 1 492 1.6 253 2 012 7.8 342 2 1571 T.9 468 3 969 8.1
10 000-14 999 35 an 2.2 57 677 2.6 12 881 2.5 103 1 326 2.7
5 000~ 9 999 - 160 1 061 54 196 1337 5.2 270 1 876 5.4 365 2 €45 5.4
Raral ~ 105 258 14 229 72.4 97 988 16 556 64.2 88 540 19 419 5505 95 260 23 €77 471.0
2 500~ 4 999 436 481 . 2.4 571 1926 7.3 147 2 51 7.2 1086 3438 1.9
1 000~ 2 499 194 3 968 20.2 2527 3 740 14.5 3 203 4 161 13.6 4036 6.090 12.%

cenoa de 1000 102 868 9 780 29.8 94 %30 10 €39 22.2 84 590 12 127, 34,7 90 218 13 549 271.6

Fuentes: Censos generales de poblaclon, nmiapas y fotos aéreas: Direccién de Planeaclun ¥ Proarama. Secretaria
de Obras Publicas.

® No incluye las localidades censadas con otras, ni las deshabitadas.

b Este dato difiere en menos 4390 habitantes de la cifra que proporciona el VI Censo de Poblacién, debido a

tres erratas de los voldmenes estatales del mencionado Censo: 2000 habitantes en la ciudad de Mérida, 2 345

-habitantes en el estado de Durango y 45 habitantes en el de Oaxaca.

¢ Esta poblacién difiere de la proporcionada por el VII Censo de poblacién en 11763 habitantes que el censo
clasifica como complementarios y que no pueden atribuirse a ningidn tamafio de la poblacién, ni a ninguna enti-
dad federativa.

4 Esta poblacién difiere de Ia que se obtiene con la informacién censal con localidades de 15 000 y mds habi-
tantes, porque incluye las dreas urbanas principales del pais: 6 en 1940, 21 en 1950 y 28 en 1960. Para 1970
se utilizaron los limites de .is &ress urbanas de 1960, - .

® Estas cifras no toman en cuenta la subenumeracion de un 2 al 3% de la poblacién total, y en el caso de 1940,
la estimacién de la poblacién a mediades de aiio. Considerando ambos factores las poblaciones reales a media-
dos de afio son para 1940, 1950, 1960 y 1970, respectivamente: 20.2, 26.5, 360 y 50.4 millones de habitantes,
Véase, Rail Benitez Z., “La expansién demogrdfica de México, 1895-1970”, Centro de Estudios Ewnomlcos y
Demogrificos. Dindmica de la poblacién de México, El Colegio de México, 1910 cuadro I-1.

£ Datos esnmados al 30 de junio de 1970,

LR Ve S —
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distintas regiones del pafs, =in embargo, estas absorben solo el 9.5
% de la poblacidén total: las ciudades pequerias de 15,000 a 49,999 el
6% y las medianas el resto. Son las ciudades grandes las que nds po-
blacidn han concentrado® (39).

Kste proceso es el gue ha caracterizado al pals en este siglo, de
egta manera de 1900 a 1940 cuadruplicaron su garticipaciédn relativa
¥ la triplicaron de 1940 a 1970, hagta alcanzar la mencionada cifra
de 35.4%.

Tue en el decenio 1960-1970, donde la Cd. de [éxico tuvo su mayor
tasa de crecimiento y esto se did por dos razones, segin afirma Uni-
kel. '

+) Por la alta tasa de crecimiento del Area Urbana de la Cd., de -

17éxico, para una .metrdpoli de su tamaiio,

+) Las ciudades de mds de un millén de habitantes como Guadalaja-
‘ra y lonterrey y varias ciudades medianas y grandes aportaron voli-
menes importantes de poblacidn a la concentracién urbana nzcional.

As{ de esta manera, de 1900 a 1940 la poblacidn no-urbana (que vi
ve en localidades menores a 15,000 hab.) disminuyé de €9.5% al €04 y
la rural de 81.2% a 72.4%. Durante el periodo 1940-1970 el proceso
de desruralizacidn rfue mds acelerada, a tal grado que estos grupos de
poblacién (rural y no-urbana) se redujeron hasta el 55.1%4 y 47.0%
respectivamente (40). |

in cuanto al surgimientp de las ciudades, su crecimienpp fue len-
to hasta 1940 (33 a 55%4), pero a partir de 1940 su crecimiento fue -
espectacular (55 a 178%),Unikel apunta: "Tal contraste es alin mds evi_
dente a medida que aumenta el tamafio de los centros urbanos, al gra-

do que los de 100,000 habitantes y mds, se triplicaron de 1200 a 1240

39 » Idem,

40, Datos obtenidos de Unikel. Op. cit. p.29,
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y sextuplicaron en su ntmero en los 30 afios siguientes" (41)

¥l aflo que representa un cambio total en el desarrollo urbano del
pals es 1940, es decir es el punto de inflexidén radical de las ten —
dencias demogrdficas y geogrédficas, al respecto Unikel dice: En suma,
los cambios que se han operado en liéxico durante el periodo 1900-1970
en lo relativo al voldmen, crecimiento y distribucidén de la poblacién
segiin su tamafio, asi{ como la multiplicacién de ciudades, muestran dos
tendencias relativamente claras y que concurren en 1940, afio que pue
de calificarse de punto de inflexidén de estas manifestaciones de la
urbanizacién en éxico" (42).

Estas condiciones tueron determinantes para hacér de la Cd. de -

véxico un nicleo demogrdfico muy grande en un area gogrdfica pequéfia

en relacién al total del pais.

3.6) Condiéiones Demogrdficas .-

51 centralismo sin duda alguna, conlleva elementos tan importan-
tes como el crecimiento demogrdfico acelerado, gran migracién hacia
la Ciudad y un gran crecimiento fisico de la misma., Unikel dice que
la poblacién ha aumentado sin interrupciones desde 1900. Al respec-
to sefiala: "la tasa de crecimiento ha sido muy elevada de 1940 a la
fecha; resultado de la conjugacibén de dos hechos: la fuerte disminu_
cién de la mortalidad general y la casi inalterable y elevada tasa
de fecundidad de la poblacidn" (43). I"éxico registra la tasa de cre-
cimiento mds elevada del mundo entre los paises de gran tamafio y es
la nacidén mds poblada de America ILatina tan solo después de Brasil.

La poblacidn urbana, sefiala Unikel: "(la que vive en localidades

41, Ibid. p. 32.
| 42, Idem.
| 43. Ibid. p. 25.
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de 15,000 y mds habitantes) ha crecido bastante mids rdpidamente que
la poblacién total del pafs, habiéndose multiplicado casi tres veces
entre 1900 y 1940, de‘1.4 a 3.9 millones de habitantes y mds de cinco
veces entre 1940 y 1970, hasta alcanzar 22 millones de personas" (44)
(Ver rig. 11). A esto Unikel agrega que: "ixpresados en crecimientos
de poblacidn, esto implica, que de cada 100 nuevos habitantes de 1¢00
a 1940, solo de 22 a 23 fueron urbanos, mientras que de 1940 a 1970,
este nimero se ha multiplicado en forma creciente,de 53 a 65" (45)
(Ver fig. 5 ). | '

Bs importante destacar, que de los afios veintes a los afios trein-
tas, el sector rural fue el dnico que registré un ihcremento sustan-
cial en su tasa de crecimiento (Ver fig. 5). Unikel explica este fe-
némeno a partir de la reparticién de tierras agricolas realizadas du
rante la administracidn cardenista y ademds el impacto negativo que
tuvo la depresidén econémica norteamericana en la generacién de emple
0s en las ciudades.

Otro hecho importante, es el movimiento revolucionario, que traje
ron entre 1910 y 1921, una reduccién importante de la poblacién to'—
tal mixta y rural. Unikel lo explica: "Esto se debid al elevado nime_
- ro de nuertes provocadas por la guerra y las enfermedades que esgta
desencadené, cifra que se estima cerca del millén de personas"(46).
Mucha gente ademds, durante el movimiento revolucionario emigré a la
Cd. de !éxico, ya que esta ofrecf{a mayor seguridad personal, Unikel
comenta a este respecto: "(...) fue el pricipal refugio de los emi —
grantes de la provincia, como lo confirma el gue haya absorbido el -

60.3% del crecimiento de poblacién urbana de todo el pafs, durante -

440 Ibid. po,260
45, Ibid. p. 25.
46, Ibid. p. 28.
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MEXICO: POBLACION TOTAL, URBANA, NO URBANA, DE LAS 35 CIUDADES MAYORES
DEL PA{S Y DEL AREA URBANA DE LA CIUDAD DE MEXICO, 1900-1970

Poblacién y porcientos 1300 1910 1921 1930 1940° 1350 1960 1970
Poblacibn (miles de habs.)
(1) Poblaoifa total 367 15160 1w 65 wesY su¥ u 923-/ ) osoj
(2) Podlacién urbea 1434 1 183 2 100 2 894 358 1 210 12 747 22 004%
(3) Poblacién no arbans 122173 13T 12338 13662 15T 18 5589 22 116 27 046
(4) Poblacién de las 35 cinda~ i :
des mayores B/ 1 284 16271 § 865 26% 3519 619 - 10206 17319
Poblacifn del Lrea arbana : )
2 de 1a 4. de Kéxico of 45 4T 662 1049 1560 2 872 4910 83/
Porclentos . '
(/1) I 10.5 1.7 14,7 17.5 20,0 28,0 36.5 44.9
(3)/(2) " 89.5 88.3 85.3 82,5 80.0 720 6.5 5501
£5)/(1) 2.8 38 4.6 6.3 7.9 1.1 1441 17.0
(0)/(2) , 89.5 9143 8.8 91.1 89.6 85.3 80.1 79.0
(5)/(2) : 24.1 25.4 3.8 36.3 39.7 33.8 36.9 38,0

FuENTES: Censos generales de poblacién y elaboraciones hechas con tales fuentes de informacién. Véase Luis Uni-

. kel, “E} proceso de urbanizacidn en México: distribucion y crecimiento de la poblacién: urbana”, Demografia y
Economia, Vol. II, Nim. 2, El Colegio de México, 1968, cuadro 13; y cuadro 1-Al.

% Se define como poblacién urbana aquella que habita en localidades de 15000 y mas habitantes.

b Corresponde a las dreas urbanas de 100000 y mds habitantes en 1970, que incluye a la ciudad misma de que
se trate tal y como la registra el censo de poblacidn, més el drea contigua edificada, En 1900, 3 de las 35 ciudades
no existian y, en 1910, 1921 y 1930, 1. Véace el cnadro I-AL

¢ Incluye la poblacién residente en el drea de continuidad fisica que tiene por centro a la ciudad de México
(12 cuarteles) y- se extiende, sin considerar los limites politico-administrativos, en territorio del estado de
México.

4 1. Unikel, loc. cit., cuadro 13.

%la poblaclon de 1970 fue estimada al 30 de Jumo de 1970, partiendo de las cnfras del censo de enero de 1970, -

Asimismo ambas poblaciones no incluyen una subenumeracién de aproximadamente 2% a 3% =i estimacio-
nes a mitad de afio, por lo que las poblaciones reales en 1940, 1950, 1960 y 1970 son, respectivamente de:

2024, 26.46, 560 y 50.4 millones de habitantes, Véase Radl Benilez Z, “La expansién demogrifica de \Xexlcp, :

1895-1970" Centro de Estudios Ecendmicos y Demogréfices, Dindmica de la poblacién en Meéxico, El Colegxo de
México, 1970, cuadro I-1.

f Esta cifra es la poblacion estimada para junio de 1970 de las ciudades y dreas urbanas delimitadas para 1960,
No se conté con el material aerofotogramétrico necesario para delimitar las ireas urbavas de 1970. No obstante,
la poblacién estimada para las dreas urbanas mayores y mis conocidas, se considera bastante cercana a la rea-
lidad. Por estas razones la poblacién urbana aqui presentada estd subestimada, probablemente en un 2 0 3%.

€ Poblacion censal al 30 de noviembre de 1921. Scgiin G. Loyo la poblacién censal estd subestimada en medio
willén de habitantes, o sea que ésta dcbiera ser de 14831760 habitantes, En el presente trabajo se utilizé la

cifra censal. Véase Gilberto Loyo, Esquema, demogréfico de México, Secretaria de Economia Nacional, Direccién

General de Estadistica, México, 1918.

b Estimacion hecha con base en cifras del censo de 1970. La diferencia con la cifra de 836 millones estimada
previamente y publicada en Luis Unikel. “Dindmica del crecimiento de la ciudad de México™, Comercio Exterior,
Vol. XXI, Nim. 6 junio de 1971, en Fundacidn para Estudios dela Poblacién, A. C,, 19’2 y en SEP/Setentas,
Nim. 143, 1974 se debe a nuevas elaboraciones realizadas con cifras definitivas del censo, mientras que la ante-
rior se calculo con datos prehmmares del censo de 1970,

Fig.1l1
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esog once atiog" (47).

Asi se puede observar en la figura 5, que durante ese lapso (1910
1921), la Cd. de México crecié aproximadamente en un 51%, pero a par
tir de 1940, la poblacién crece a un ritmo mayor al 100%.

#1l desarrollo demogrdfico que siguié la Cd. de México, desde el gi

glo pasado a la fecha fue:

Ciudad de Kéxico (Desarrollo Demogrdfico) (48).

‘ Hab.

Antes de la Independencia ’ 138,000
Durante la Independencia (1810-1821) 160,000
Degpués de 1la Independéncia (1852) 170,000
Porfiriato - 345,000
1910 471,000
"~ 1920 662,000
1930 . 1,049,000
1940 | 1,560,000
1950 2,872,000
1960 4,910,000
1970 8,335,000
1980 17,000,000

En cuanto al crecimiento por migraciones, MNessmacher dice que: -
"El crecimiento social de la Cd. de [éxico absorbid el 51,2% del sal
do neto migratorio del pafs en el decenio 1940—1950;_e1 42% en 1950
1960 y el 54.1% en 1960-1970 (49). Este es el indicador, que egtd -
significando la necesidad de fuerza de trabajo, que tenfa el Capital

Industrial.

47 . Ideme.
48. Cuadro elaborado en base a Messmacher Yy el X Censo de Pobla —
cién (1980).

49, llessnmacher. Op, cit. p. E€6.

et i et -
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La aceleracién del crecimiento demogrdfico, se dio a partir_de -
1940, donde la tasa mdxima de crecimiento entre 1940 y 1950 fue del
5.9% y de 1950 a 1970 fue del 5.4%, congujdndose con el mencionado
crecimiento social, hicieron de la Cd. de México en 1970, una Ciudad
con mds de 8 millones de habitantes, esto trajo como consecuencia, -

que la Ciudad tuviera también un crecimiento ffsico de consideracidn.

3.7) Expansién Figica de la Ciudad.-
Fue durante el periodo 1960-1970, cuando la Cd. de México, empezd

a conprbarse con municipios del Estado de Iéxico, Unikel explica:"No
obstante que gran parte de este crecimiento, no se obedecid a la in-
corporacién de localidades no urbanas, sino mds bien a movimientos -
de poblacidn intra-metropolitana del Distrito Federal hacia el Esta-
do de México y a la ocupacién de terrenos baldfos o urbanigados, es
probable qﬁe la poblacidén de 1és localidades rurales y mixtas incor-
poradas haya sido congiderable" (50) Este proceso ha tenido un aumen
gradual, hasta alcanzar en 1980, 1000 km2 abarcando 12 municipios
del Estado de !éxico.

Ia Cd. de México junto con otras ciudades forma lo que Unikel de-
nomina: jerarquias urbanas., Esto constituye un rasgo distintivo del
proceso de urbanizacidén y desarrollo econdémico de los paises subdesa_
rrollados, como México, pues representa la forma en que se concentra
la poblacidén y emmayor o menor grado, las actividades econémicas, so-
ciales, culturales y polfticas.

Unikel explica este proceso: "México, como la mayorfa de los paises
de America Latina, tiene un sistema de ciudades de alta primacfa, ma
crocefdlico, caracteristica que ha sido motivo de preocupacién por
parte del gobierno y de log planificadores, que vén en la llamada ma_

crocefalia un elemento negativo para el desarrollo econémico, pues a

50. Unikel. Op. cit. p. 42.
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geveran que constituye un obstdculo para el crecimiento de las regio
nes periféricas del pafs." (51) Eso se debe a que una ciudad como la
de México requiere de ﬁna gran cantidad de recursos econémicos para
que subsista y funcione, lo que resta recursos a.otras dreag del pa-
{s, pero son a la vesz.estas ciudades,las que dan continuided al sis-
tema en las cuales estdn inmersasg, es por eso que Unikel dice, que a
la vez de ser un elemento negativo, son también un factor positivo:
"(...) por un lado, son consideradas obstdculos al desarrollo, porab
gorber en su crecimiento recursos del interior al incurrir en eleva-
dos costos de urbanizacidén y de ser el centro a través del cual se e
jercen los controles del sistema capitalista mundial, sobre los sub._
sistemas nacionaleg., Porotro lado se les justifica, como una forma de
alcanzar niveles de eficiencia econémica acorde con los que exhiben
los paises desarrollados" (52).

Este desequilibrio del proceso urbano, trae una desproporcién de

servicios en la Capital, con respecto al resto de la Reptiblica, al

absorber esta, el 60% de lo destinado por el presupuesto al transpor
te y el 524 de los ingresos brutos, destinados a los servicios en gg
neral,

A manera de conclugidén, en cuanto a los factores demogrédficos y -
geogrdficos, se puele afirmar, que fue necesaria la creacién de mayor
infraestructura para satisfacer las crecientes demandas de la Ciudad,
acorde con esto John rriedman sefiala: "Al ir creciendo las grandes -
ciudades van adquiriendo mayor importancia a nivel nacional, ademds
que repregenta aumentos de la demanda y el crecimien}o econdmico de
la oferta en el renglén de bienes y servicios, empleo, ete." (53)

Esto eg solo consecuencia de la estructuracién de la Ciudad de a-

cuerdo a intereses de Capital, reafirmado esto por Messmacher:; "(...)

51. Ibid. DP. 56«
52, Ibid. p. 115.

53. John Friedman. E1 FPuturo de la Urbanizacién en America Tatina.

VII.- Congreso Interamericano de Planificacién. p. 10.
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la éociedad mexicana semejante a otras que estdn gometidas a la de—
pendencia externa, se caracteriza por un sistema urbano macrocefdli-
co, dominado como su nombre lo indica por una aglomeracién principal
satelizada a su vez por la metrépoli imperialista." (54)

Es cierto Que una ciudad comno la de 11éxico, constituye un factor
de continuidad .y. funcionalidad del sistema, pero quita recursos a o
tras areas del pals, de acuerdo con Unikel, lessmacher seifinla; "(...)
en muchas 4dreas se evidencian la pobreza en el campo y los raquiti —
cos servicios de las pequefiag ciudades de provinéia® (55) y a esto se
le agregan problemas y carencias en la misma Cd. de Kéxico, que no
por recibir una gran gama de recursos, significa que el ciudadano de
la Cd. de México tiene todas las bondades de la sociedad; algunos de
estos problemas y carencias son: flujos migratorios (526 nuevoé habi_
tantes por.dfa, de los cuales 230 se ubican en el D.F, y 296 en muhi_
cipios del Edo. de l%éxico); concentracién industrial (27.7% de los es
tablecimientos); pobreza (el 51% de la poblacidn econémicamente acti_
va, percibe ingresos menores al salario minimo, el 87.1% de las fami_
lias obtienen ingresos hasta 4,500 pesos mensuales y sélo 56,000 fa-
milias con 372,579 personas obtienen ingresos ma&ores a 10,000 men-
suales); concentracién de la burocracia (32%); concentracién comer-
cial (29.8%); concentracidn de servicios privados (31.4%); concentra
cién educativa (en 1977 el D.rF. absorbfa el 474 de los alummos ins-—
critos en el nivel medio superior) y concentracidédn de dreas financie
ras, aunado ello a la centralizacién de poderes de decisidén y de sus
circuitos financieros de recoleccién y distribucidén (68.3% del capi-
tal exhibido bancario, que otorga el 77.3% de los préstamos bancarios

y realiza el 72% de las inversiones en acciones, bancos y valores.(56)

540 IVTessmaChero Op. cite. Pe 137.
55. Ibid. p. 138.

56. Datos obtenidos de lMessmacher, correspondientes al afio de 1977
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Pero este es el precio que se tiene que pagar por ser una socie-
dad dependiente y son precisamente las grandes ciudades las que 80—
portan el desarrollo nacional, guiadas obviamente por 1ntefeses aje-

nog a la nacién,

3.8) E1 proceso de lMetropolizacidén.~ (Conclusién)

Este fenbmeno se refiere a la formacién de grandes urbes. En Iéxi_
co y en general todas las ciudades de America Latina, se ha conside-
rado uno de los problemas mds importantes en desarrollo regional. Pe_
ro existe un problema que hasta ahora ha sido uno de los puntos, tra
tados en la investigacidn, que es el hecho de lo que en realidad sig
nifican estas grandes urbes: instrumentos de control por parte del -
Capital Industrial hacia las sociedades dependientes,

De acuerdo a esto, el papel que juega la Cd. de liéxico, es de un
centro de conveniencia al Capital, esto se refleja en el acelerado
crecimiento demogrdfico y geogrdfico, la gran necesidad por tanto, de
servicios de transporte y vialidad, esta intervencién viene a defor-
mar .y dominar las economias y sociedades, como lo es el caso de 1iéxi_
co. Se forma entonces una situacidén de poder, que Castells describe:
"(...) la estructuracién de las relaciones de clase en la sociedad -
dependiente refleja la forma de supremacia adoptada por la clase en
el poder en la sociedad dominante"(57).

Hagta ahora se ha hablado de dependencia, que implica unas domina-
cién de una sociedad hacia otra, donde lo importante aquf, es sefialar
un proceso histérico que ha surgido a partir'de 1940, como resultado
de toda una estructuracién en el desarrollo histérico capitalista en
1éxico, reflejado en lo que Unikel explica: "(...) la regién VII, que
constituye el mayor mercado del pafis para todo tipo de bienes, repre
senta un poderoso imdn para atraer nuevas industrias, lo que estimu-
la fuertemente el proceso de centralizacién industrial en la Zona Ke_
tropolitana de la Cd. de México. Esto ge debe, obviamente, no solo a

su mayor mercado, sino porque nosee otras ventajas 1ocacionaies: na-

57. Castells. Op. cit. p.45.
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no. de obra especializada, mejores servicios profesionales y bancarios
transporte, del gobierno federal en general, posee un gran nimero de
industrias y facilidades de infraestructura gue generan las llamadas
"economiag externag" "(58). (ver fig. 12) Esto es una forma de domi-
nacién que se viene gestando desde 1940, donde la Cd. de México tuvo
su despegue industrial a través de industrias extranjeras, que venian
a abrir nuevos mercados para productos manufacturados.

Este proceso viene a culminar mediante la creacidn de industrias
locales, dependientes estas de trusts internacionales. Unikel sefiala:
vsl papel del mercado dentro de los factores locacionales se ve acen
tuado por el predominio de industrias de bienes finales-no interme —
dios- en el total de nuevas empresas en el pals, dada su naturaleza,
estas se orientan hacia el mercado, mds que hacia los recursos natu-
rales y materias primas" (59). Es lo que Castells llama industrias
egpeculativag, que siguen estrategias bien planeadas por los grandes
trusts internacionales.

Todo este proceso favorece la metropolizacién de la Cd. de Néxico
Unikel afirma: "(...) a partir de un micleo principal y gracias a bs
recursos de la sociedad industrial, induce a una rdpida urbanizacién
de las dreas vecinas abarcando antiguos nucleos, integrdndolos en umm.
nueva realidad socioecondmica mds amplia que lasg unidades politico
administrativas que le correspondfan” (60). Se va por tanto confor —
mando un nucleo grandisimo de poblacidn, que por un lado es el cen-
tro decisional del pais, que absorbe la mayorfa de los servicios y
por otro es un instrumento de control del que se valen las estrate-
gias formuladas por .el Capital exfranjero.

Pero scémo afecta esto a los transportes y vialidad?, segin Mc.
Kenzie, son el resultado (las metrépolis) de mejores y mds amplios

sistemag de comunicacidén y transporte, esta es una manera simplista

58, Unikel, Op., cit. p. 261.
59, Idem.

60. Ibid. p. 117,




TAr e o

i ¢ e Wi 0 e

Fig. 12

52
MEXICO: CONSUMO POR REGIONES DE ARTICULOS
INDUSTRIALES TERMINADOS, 1972 ’

1mm. de & = 1% de consume.

Vil
O 1%

Kyante: Cvodre Vil -8




53

de abordar el problema real y concreto de 1o que implica tener que
instalar una gran infraestructura de transporte y vialidad. Pues es-
tos sistemas solo son el efecto y no la verdadera causa de la metro-
polizacién, Unikel sefinla al regpecto: "(...) son el resultado de -
distintas expresiones de la forma de vida de la sociedad industrial
que influye progresivamente sobre cada vez mds territorio periférico
alrededor de las ciudades e incorpora a su drea de predominio direc-
to y continuo mds zonas, ya sea para su uso predominantemente habita
cional o para que trabajen empleados, obreros, profesionistas y em-
presarios que diariamente viajan entre el centro y la periferia me-

tropolitana®(61).

3.8.1) Conclusién del capftulo.~

Concluyendo, se puéde afirmar que la Cd. de México es un instru-
mento del Que se vale el Capital para controlar & una sociedad depen
diente como México, esto tiene su expresién clara en la metropoliza-
cidn continua de la ciudad. Ese crecimiento demogréf@co aceleradgwy
la continua expansién de la Ciudad son efectos directos de la expan-
8idén del Capital Industrial en busca de nuevos mercados, que tiene
su reflejo directo en la formacién de una sociedad centralizadsg.

Por un lado y como causa primaria se encuentra el deseo de expan-
sién del Capital Industrial, de ahf que favorezca la formaéidn de -
grandes megalépolis, como lo es la de }a Ciudad de México, que se re
fleja claramente en el Centralismo, ya que constituye una forma de
control a este tipo de sociedades dependientes,

Es a partir de 1940 donde la dominacién del Capital se hace mds
indirecta, mediante los planes de "ayudg al tercer mundo", es decir,
se consolida er el palis y ademds refuerza definitivamente el cardcter
de central de la Cd. de Néxico, que ya se venfan prepérando tiempo a
trds. E1 reflejo directo, es como ya se mencioné, el proceso de

metropolizacidn que se agudizé en el periodo 1940-1970,

61. Ibid. p. 117.
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Ias manifegtaciones posteriores en la vialidad y el transporte -~
son efectos directog de este contexto general de intereses de capital
A su vez la concentracidén demogrdfica (crecimiento natural y social),
la continua expansidén fisica (conurbacidén) son efectos de la estructu
racién centralista de México, consecuencia de la expansién del Capis
tal Industrial.

Bajo este aspecto, la infraestructura de la vialidad y el trans —
porte obedece no tanto a variables fisicas fdcilmente detectables,
sino que esos sistemas viales y de transporte, son consecuencia de
una planeacidn propiciada por intereses de Capital, que actuan en ba_
gse a estrategias bien definidas en paises desarrollados o sivsé pre—~
fiere de los grandes trusts internacionales, que gprovechando la es-~
tructura centralista que se viene gestando desde el siglo pasado, la
refuerzan y obtienen un centro de control para sus estrategias,

Esta concentracién ha hecho que los servicios de vialidad y trans
porte sean altisimos para la Cd. de México, tan solo en 1981 la ad-
ministracién gasté mds de 105 mil millones de pesos de los cuales la
mayor porcidén es el 33.5%, que se destina a la prestacién de servi-
cios de transporte,

Esta inversién que se hace por mantener y hacer crecer a la Cd. de
México, son el resultado de atacar precisamente el problema por sus
consecuencias, que en este caso, sefialan al desarrollo histérico ca-
pitalista y su relacién con una sociedad dependiente como la de Méx;_
co; como el causante directo de esta megaldpolis. Esto Gltimo es 1la
tendencia de la administracidn del gobierno federal, donde sus ohje-
tivos y polfticas estdn encaminadas a dar paliativos a la vialidad y
el transporte (esto se verd con mds detalle m4s adelante), siendo -
que la manera de implementar soluciones a fondo, es a través de im—
plantacién de objetivos y politicés, que ataquen elementos de fondo,
porque de lo contrario la tendencia para la Cd. de Mé&xico en los pré_

ximos 38 afios, serd de una agravacién de los problemas viales y de
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transporte, por mds paliativos que-se intenten operacionalizar,’ya
que como se menciond, se estdn atacando los problemas bajo una visién
equivocada, , |

En la cuarta parte de la investigacién se describirdn los sistemas
de transporte y vialidad y la tendencia de estos hacia el futuro. Se
analizardn y describirdn las condiciones actuales de los sistemas -
viales y de trangporte, consecuencia estos de la centralizacién, que
a su vez obedece”a intereses del Capital.

Esta investigacién, pretende ir mds alld de considerar a la viali
dad y al transporte como simples problemas de ngrdfico”" o cotidianos
de una ciudad y que la manera de resolveros es analizando la dindmi
ca del desarrollo histérico de la Cd. de México en el periodo 1900-
1970.
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I1V. Definicién y descripcidén de la vialidad y el transporte piblico

en la Ciudad de México,

4.1) Introduccién.-
Esta cuarta parte de la investigacién, estd encaminada a conjuntar

las caracter{sticas mds importantes de lo que es 1la vialidad y el -
transporté péblico en la Cd. de México, donde se examinardn: factores
que intervienen y afectan directamente al transporte y a 19 vialidad;
la infraestructura necesaria y el equipamiento indispensable para su
funcionamiento; los accidentes en la via pdblica; tipos de transporte
ptblico en la Ciudad, etc., ademds se desarrollard una propuesta, que
consiste en la implementacién del ferrocarril como medio de Atranspor-
te masivo, que significa un paliativo importante en la transportacién
citadina; i
Se desarrollardn también, los objetivosy polftices del Gobierno

Federal en dicha materia y a la vez el gran aparato administrativo -

que se requiere para dar estos indispensables servicios, tan importan
tes para el devenir diario de una ciudad como 1la de.México. ?
Con todo este marco descriptivo de la vialidad y el transporte pi-

blico, se detallardn las perspectivas a futuro, de acuerdo a los pro-

pios pronésticos del Gobierno Federal, en los cuales se godrd observar
que la aplicacidén de paliativos a esta probiemética s0lo traerd wuna
ciudad casi inhabitable con mds de 30 millones de habitantes, a los -
cuales habr4 que dotdrseles de estos servicios, lo que significard un
alto costo.

Esta cuarta parte del estudio, es resultado de la er{tica y andli-
sig del desarrollo histdérico capitalista en México, durante el periodo
1900-1970, donde se enfocan las causas reales que ocasionaron el ac-—
tual caos de transporte y vialidad en la Ciudad de México. Donde 1las
raices del problema no obedecen a causales que a simple vista puéden
engafiar y dar falsas perspectivas de la problemdtica; es en la dindmi

‘ca de 1a historia donde se deben buscar explicaciones, ya que son es-
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tas, las que esconden las verdaderas causas que actuaron en la crea-
‘cién de una ciudad, que requiere de servicios viales y de transporte
muy costosos.

‘ Ia intencidn de esta descripcién, se hacé bajo la pauta, de que so
lo son paligtivos los que actualmente se aplicgn para resolver el caos
vial y de transporte, los cuales en hingﬁn momento constituyen solu-
clones que busquen atacar el problema desde sus verdaderos or{genes,
no queriendo decir con esto, que no se implementen paliativos, pero -
que cuando se apliquen, se utilicen en apoyo a una solucién que englo

be el problema desde un punto de vista mds integral.

[ CUST———
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4.2) la necesidad de transportacidn en las ciudades,-

Para poder enmarcar lo que es el transporte urbano se va a partir -
de la siguiente afirmacidn de John W. Dyckman: "El transporte urbano
no tiene que entendérselas con el movimiento de seres humanos y mercan
cias dentro, fuera y a través de la ciudad, sino también con la orga-
nizacién espécial de todas las actividades humanas que se realizan en
el dmbito de la misma" (62)

Es decir, el transporte urbano implica una serie de condiciones y
variables econfmicas, polfiticas, sociales y culturales, el tomar solo
una,_seria deformar la realidad, por eso es importante no perder de -
"vista esta conceptualizacidén, porque de lo contrario se corre el riesg
g0 de aislar la problemdtica y en’/cierto momento dar,una salida falsa
a la misma. -

El problema de la transportacién ha sido desde hace mucho tiempo,
preocupacién por parte de los dirigentes de las ciudades, por lo que
ya en el siglo I D.C., en Roma, se vié la necesided de aliviar la con
gestién de calles, restringiendo el trdfico de vehiculos (con excep-
cién de carrps militares y vehiculos oficiales) a las horas nocturnas,
. pero no fue sino hasta méds adelante, cuando surgieron los verdaderos
problemas de la transportacién, asf{ lo afirma Dyckman: "Hasta el siglo
XIX, en el que el proceso de industrializacién no llegé a estar muy -
adelantado, el trdfico de vehiculos en las ciudades comenzé a presen—
tar problemas importantes™ (63). En la actualidad hay algunas ciuda —
des, entre ellas México, que se encuentran prdcticamente ahogadas por

una deficiente infraestructura de transportacién, problema que se agra

62. Dyckman, W. John. (comp.) Cientific American, La Ciudad, su

origen: crecimiento e impacto en el hombre. Trs. Iuis Antonio Ferndn-
dez y Galindo Ruiz. la. ed. Ed. Blume. 1979. p. 223.
63. Iden.
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va al irse conurbando con otras entidades, forméndose entonces gran-
des sistemas megalopolitanos, que crean un sinnimero de problemas. Los
problemas més comunes segin byckman y Reissman son: "(...) la conges-
tién, la sobrecarga de rutas y servicios, los trayectos demasiado lar
g0s, la irregularidad e incomodidad de los servicios piblicos y la di_
fieultad para estacionar los vehfculos privados en los lugares que de
see hacerlo" (64) ademds de: "(...) autopistas y vias rdpidas atesta-
das; el trdfico de la ciudad lento; demasiados camiones,autobuses y
taxis en las calles" (65), etc., la lista es interminable.

Pero lo importante de sefialar aquif, es que no hay que analizar a
la transportacidén aisladamente, diciendo que al solucionar esos pro—
~ blemas se acabardn los 1fos de la misma, eso es ver el problema fuera
de su contexto, para Dyckman lo verdaderamente significativo:es: "En
»realidad, en las modernas metrdpolis no existe un *problema de trans—
porte! aislado; existen problemas en la organizacién espacial de 1las
actividades humanas, en la adaptabilidad de los servicios é inversio-
nes existentes y en las necegidades y aspiraciones de' la gente a des-
plazarse y que se desplacen sus mercancfas. Para el habitante indivi-
dual de la ciuvdad, sin embargo, el problema contempordneo del trans-—
porte, sigue siendo en gran medida un problema de ftrdfico' ® (66).

Por tanto, si se desea atacar el problema de la transportacién ade_
cuadamente, no solo se debe de ver a nivel individual, lo que serfa -
aislar el problema, sino egtudiar a fondo las soluciones a nivel de -
comunidad y de condiciones estructurales, para de esta manera sopesar
el problema de la calidad de la transportacién urbana en toda su dimen
sidn. Reiassman habla de esta necesidad de comprender el problema de

la transportacidén: "Ninguna solucidén efectiva del problema del trifi-

640 Idem.

65. Reissmano 020 Cit. P 35.
66‘0 DkaInano Opo Cito pc 223.
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co urbano o cualquier otro problema se alcanzard hasta que admitamos
que estamos tratando con una sociedad que se estructura y cambia como
ninguna otra; hasta que nos demos cuenta de que los cambios urbanos
son facetas de otras transformaciones méds amplias que pueden y deben
ger comprendidas" (67). Es aquif donde se debe de comprender a la Cd.
de México y su relacibén con estructuras histéricas, que hardn compren
der su problemdtica, para as{ tomar soluciones mds duraderas y mds be
néficasg.,

Partiendo de estas congideraciones y premisas, el objetivo de la
transportacién es, segiin Dyckman: "(...) trasladar.persongs ¥y mercan-—
c¢les de un lugar & otro. Esta élementai declaracién de proﬁésitos es
Wtil porque nos recuerda que la tarea estd definida tanto por la si—
tuacién de los puntos terminales, como por los canales de movimiento
Por esta razén el problema de transporte urbano, 1o es tanto de direc_
trices y planificacidy de la ciudad como la tecnologia del transpor-
ten (68).

Por 1o que bajo la perspectiva del planificador urbano, el proble-
ma del transporte urbano lo va a considerar bajo dos aspectos:

l. Ya definicién de las tareas y requisitos del sistema en su con-

texto.,

2. la detrminacibén de los medios socialmente aceptados y econdémica

mente posibles para conseguir esos objetivos.

Este enfoque sefiglado por Dyckman, se basa en estudios sobre el uso
del suelo en las ciudades en relacién con la necesidad de transporta-
cién. La afirmacién se asienta en: "(.,..) la proposicién bdsgica de la
planificacidn urbana de que el trdfico puede ser manipulado, controlan
dq Y reordenando los usos del suelo que representan los destinos y los
objetivos del transportev,(69)

67. Reissman. Op. cit. p. 40
68. Dyckman. Op. cit. p. 224.
69. Idenm.
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Lo hasta ahora mencionado es importante se comprenda, para asi po-
der entender el significado de lo que es la transportacién urbana, -—
que no solo es tomar en cuenta la transportacién de mercancias (fuerza
~de trabajo) y cargas, sino que la transportacién urbana obedece a cues
tiones méds estructurales y mds Significativas, que involucra aspectos

histéricos, econémicos, politicos, socialeshy culturales, combinados

todos ellos, 1o que hace mids diffcil encontrar el origen del problema
¥y las posibles soluciones a _este.

Dyckman da unas aportaciones, que son Utiles para tratar de situar

a 1a_transportac16n urbana en su contexto:

a. Bl enfoque del transporte como un vasto sistema de actividades ;
interrelacionadas.

b. El reconocimiento de la importancia de los usos del sgelo, las
caracteristicas demogtrdficas y sociales de las preferencias del
consumidor, en la determinacién de los requisitos del transpor-
te,

¢. Una apreciacién del papel del propio transporte en la forma en

que tiene lugar el desarrollo de las grandes ciudades y 4reas

metropolitanas,
d. La aceptacién de la escala inevitablemente metropolitana des la

planificacién del transporte en una sociedad en que las activi-

e —— s e

dades diarias que ocasionan desplazamientos se mueven libremen-
te a través de las fronteras de la administracién local y forman
el tejido independiente de la regién metropolitana,

Reconocer este complejo problema es importante, para asf{ poder im-~
pPlementar las gulas de accién inmediata, porque de lo contrario segui
-ré pasando lo que seflala Dyckman: *"(..,.) los resultados urbanisticos
de los pricipales estudios sobre el transporte todavfa no se han mos-~
trado con elarided® (70). Es decir, se seguirdn implementando medidas

que resuelven el problema parcialmente, que a la larga solo lo agrava.

70. Tbid, p. 225.
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4.3) Factores que intervienen en el problema actual de vialidad.-

Son cinco principales factores, los contribuyentes de la problemd-

tica vial en la Cd, de México. Segilin el investigador cal y Mayor son:

1.

2.

5e

Diferentes $ipos de vehiculos en el mismo camino (diferentes dimen
siones, velocidades y caracteristicas de aceleracién)

a) Autombviles

'b) Camiones y autobises, de altas velocidades

c) Camiones pesados de baja velocidad, incluyendo remolques

d) Vehiculos tirados por animales {que ain subsisten en algunas par
tes de la ciudad) |

e) Motocicletas, bicicletas, vehiculos de mano, etc,

Superposicidn del trdnsito motorizado en caminos inadecuados

a) Debido a pocos cambios en el trazo urbano

b) Calles angostas, torgidas y fuertes pendientes

c¢) Banquetas insuficientes

d) Caminos que no han evolucionado

Falta de planificacidn en el trdnsito

a) Calles,caminog y puentes que se siguen construyendo con eagpeci_
ficaciones anticuadas

b) Intersecciones broyectadas ain base técnica

¢) Previsidén casi nula para estacionamientos

d) Localizacién inapropiada de zonas residenciales en relacién con
con las zonas industriales o comerciales

e) Falta de obras complementarias del camino

El automévil considerado como una necesidad partioular y no pébli-

ca,

a) Falta de apreciacién de las autoridades sobre la necesidad del

vehiculo dentro de la economfia del transporte »

' b) Falta de apreciacidén del piblico en general a la importancia del

vehiculo automotor como medio de transporte masivo.

Falta de asimilacidn por parte del gobierno y del usuario.
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a) Legislacién y reglamentos de trdnsito anacrénicos y que tien—
den mds a forzar al usuario a los mismos, que adaptarse a las
necesgsidades del usuario.
b) Falta de educacién vial al conductor y al peatdn.(71)

Estos son los pricipales problemas que aquejan directamente a la -
vialidad en la Cd. de México, pero gue a su veg son consecuencia de -
vicios en la planeacidén de la misma ciudad y que a la vez, esta falta
de planeacién obedece a causales, que tiene su origen en la higtoria
misma del desarrollo urbano en México, que se vié en la tercera parte

de la investigacién,

4.4) Clasificacién de la vialidad en la Ccd. de México.-

Ia red vial de la Cd. de México se clasifica segin sus caracter{s-

ticas en:

1. Red pricipal.-
Son concidas como red de acceso controlado, que son el cdnjunto de au
topistas urbanas con especificaciones geométricas que permiten la cir
culacidn segura e ininterrumpida de vehfculos. Su funcién principal es
comunicar las diferentes zonas urbanas Yy articularse con el sistema ca
rretero nacional,

2. Red vial primaria.-~
Son arterias cuya funcidn es facilitar el flujo de trdnsito continuo
entre lag distintas zonas de la ciudad, con la posibilidad de reserva
de carriles exclusivos para la operacién del transporte colectivo.

3. Red secundaria.-
La vialidad secundaria es la que soluciona el movimiento de trdnsito
que conforma la red principal, en las que se apoyan las calles inte —

grantes de la red local.

71. Cal y Mayor. Ingenierf{a de Trdnsito. 3a. ed. Representaciones
y Servicios de Ingenierfa. México. 1972,
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4., Red 1local.-

Esta vialidad es utilizada para el acceso directo a propiedades y de-
be estar conectada con la red secundaria. (72)

Estas vias de comunicacién conforman el sistema vial del D.F., que
se han ido realizando durante varios sexenios, teniendo un crecimiento
acelerado en el sexenio de José Lépez Portillo, ya que se detectd que
el sistema vial se estaba quedando obsoleto y que ya no era posible
dar servicio a méds de dos millones de autombéviles que a diario ecircu-
lan por la ciudad.

Hsta estructuracién vial obedece al crecimiento industrial, que Mé
xico experimenté a partir de 1950, en donde el Capital requiere de ma
no de obra, que a su vez necesita movilizarse para ir a los centros -
de trabajo. Es desde entonces, que se han realizado mds y mds obras
viales, que solo han resuelto el problema temporalmente, es decir, hay
una carrera entre el crecimiento propio de la ciudad y el de las obras

viales.

4.4.1) Red principal.-

ﬁa vialidad principal de la zona metropolitana, estd constituida
por cuatro anillos concéntricos, una serie de vias radiales y un sis-
tema de corredores viales que forman una cuadricula. Entre los anillos
se encuentran tres, cuya concepcién data de la Comisién de Planifica-
cién, que operaba en el DDF (Departamento del Distrito Federal) en -
1950, estos son: (ver figs. 13 y 14)

l.- Anillo de Circunvalaci6n (inconcluso)

2,- Circuito Interior (en parte opera con acceso controlado)

3.- Anillo Periférico (inconcluso)

El cuarto anillo fue proyectado por la entonces Secretarfa de Obras
Péblicas, con el nombre de Carretera Transmetropolitana. Su construc-
cién se inicié en el sexenio 1971-1976 y deberd unir las poblaciones
de Tulyehualco, Chalco, Texcoco, Tepexpan, Lecherfa, ILa Venta y Xochi

72. Datos obtenidos del Plan de Desarrollo Urbano. D.P. (Nivel nor
mativo). D.D,P . 1980.
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1955
1956
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TABLA NaGm. 14,
PRINCIPALES VIAS DE ACCESO CONTROLADO
CONSTRUIDAS EN EL DISTRITO FEDERAL ()

ARTERIA
Viaducto Migue!l Aleman
Viaducto Miguel Alemén
Viaducto Rio Becerra
Viaducto Miguel Aleman
Calz. de Tlalpan
Calz. de Tlalpan
Viaducto Miguel Alemén
Anillo Periférico
Viaducto Miguel Aleman
Calz. |. Zaragoza
Anillo Periférico
Calz. de Tlalpan
Anillo Periférico
Calz. de Tlalpan
Calz. de Tlalpan
Anillo Periférico
Anillo Periférico
Circuito Interior
Circuito Interior
Circuito Interior
Radial Lazaro Cardenas
Radial Rio San Joaquin
Insurgentes Norte

Circuito Interior
Continuacion calles

laterales-Anillo Periférico.

TRAMO
Mineria-Av. Cuauhtémoc
Av. Cuauhtémoc-Calz. Tlalpan
Viaducto M. Aleméan-Revolucién
Mineria-Av. Revolucién
Fray S. T. de Mier-Viad. M. Aleman
Viad. M. Alemén-Av. E. Iztapalapa
Av. Revolucién-Periférico
Conscripto-Barranca del Muerto
Calz. Tlalpan-Av. Rio Churubusco
Av. Fco. Espejel-Carretera a Puebla
B. del Muerto-S. Jerénimo
Av. E. Iztapalapa-Rio Churubusco
Sn. Jerénimo-Viaducto Tlalpan
Rio Churubusco-Av. Taxquefia
Glorieta Zapata-Carr. a Cuernavaca
Viad. Tlalpan-Cuemanco
Conscripto-Limite Edo. de México
La Raza-Av. Juan Escutia
Puente Divisién del Norte
Puente La Viga
Glorieta Tacuba-Av. Tezoz6moc
Circuito Interior-Autopista a Querétaro
Potrero - Indios Verdes

Paso a Desnivel en Av. Hangares

Reforma-Barranca del Muerto

(1) Departamento del Distrito Federal Estudio del Pian de Viahidad y Transporte Urbano México. DF 1980

- -
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milco.

Entre las vias radiales destacan las siguientes: Rfo San Joaquin,
Parque Vi{a (inconclusa), Vallejo, Cien Métros'(inconclusa), Insurgen-
tes Norte, Via Moreloé, F.C. Hidalgo, Pefion Texcoco (en proyecto), Vi
a Tapo, Ignacio Zaragoza, Ermita-Iztapalapa, México-Tulyehualco, Canal
de Miramontes, Calzada de Tlalpan, Insurgentes Sur, Av. 3an Jerénimo,

Camino a Santa Lucfa, Constituyentes, Reforma, etec. (73)

4.,5) Ejes Viales (red primaria).-

Este novedoso sistema vial se tratard con mayor profundidad, ya que

constituye una de las obras més importantes hasta ahora realizadas y
por otro lado es importante se conozca este novedoso sistema vial, ya
que no solo es abrir calles anchas por todas partes, sino que hay tras
de si toda una nueva concepcién vial.
4.5.1) Definicién.- |

A partir de 1979, se modificé la estructura vial primaria de la Cd.

de México, al ponerse en funcionamiento los primeros ejes viales., Son
avenidas, que corren sentido norte-sur y oriente-poniente, a 1lgs que
se les did continuidad completa dentro del Circuito Interior en un prin
cipio. En la actualidad (1982) ya rebasan los limites del Circuito In
terior, llegando incluso hasta municipios del Estado de México.

Tienen como caracteristica el ser gvenidas preferenciales de unsen
tido, con uno o dos carriles de uso exclusivo paré transporte colecti
vo (incluyendo un carril en sentido contrario o contraflujo) y tres o
mds carriles para el transporte particular. Con ellos se ha logrado -
distribuir de una manera mds uniforme el trdnsito en la parte céntral
de la ciudad.

Los ejes viales construidos por el DDF en la Cd. de México, han pro
cido cambios en el patrén de la distribucién del trdnsito, reelocali-

zando recorridos y espacio de estacionamiento utilizados tradicional-

73. Datos obtenidos del Anuario de Vialidad y Transporte. DDF.1980.
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mente a 1o largo de los mismos.

4,5.2) Manera de usar los ejes viales.-

La mayorfa del trdnsito y el transporte en la ciuvdad, requiere a-
dem4s de la construccién de la obra fisica, como lo han sido los ejes
viales, modificar los patrones de conducta de los habitantes que en
gran medida contribuyen a empeorar la situacidn.

El estacionamiento de vehiculos particulares en doble o triple fila,
terminales improvisadas en cualquier calle, horarios indiscriminados
para entrega y recepcién de bienes y servicios, incumplimiento siste-
nd%ico de los reglamentos por parte del piblico y atn de los vehicu—
los oficiales, sefiales viales que producen duda y confusién, desvios
por obras mal planedas. Toda esta gama de situaciones, ponen de mani-
fiesto una falta de respeto a los derechos de los vecinog y carencia
de responsabilidad comunitaria. La educacibn vial a todos los niveles
es indispensable para que las nuevas obras sean realmente Operantes,
espeeiélmente si los ejes viales son una forma nueva y diferente de -
trangsitar por la ciudad.

Estos cambios de conducta, afectan al usuario de diferente manera:
. Usuario de transporte colectivo

o Usuario o conductor de taxi

o Peatén ‘ ‘

« Automovilista

. Habitante a lo largo de los ejes viales

o Usuario o propietario de un establecimiento ubicado en los ejes.

Como usuario del transporte colectivo.-

Los ejes viales tienen como principal propbésito, mejorar el siste-
ma de trangporte colectivo, HMediante ellos podrd dirigirse a cualquier
punto dentro del drea del Circuito Interior principelmente, realizando
como mdximo unitransbordo.

Agsimismo, la presencia de los carriles exclusivos hard que sea mds

continuo el recorrido de autobuses y/o trolebuses. Este mismo carril

- - - -
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exclusivo hace que el tiempo de recorrido entre dos puntog seg siem-
pre el mismo, por lo tanto:

+) Se debe de utilizar los paraderos especiales que hay a todo lo
1argo‘ﬁe los ejes, para ei agscenso y descenso de los pasajeros del -
transporte péblico. En estos paraderos hay una sefial informativa del
medio que circula por ese eje: trolebfis o autobds , asf{ como el nombre
de la ruta, que deﬁe de ser el mismo que el de la identidad del eje,
eso en el caso de tratarse de trolebuses. (Ver figs. 15 y 16)

+) Casi todos los ejes viales tienen transporte colectivo tanto de
ida como de regreso, solo exceptuando los ejes 2 y 3 Poniente: el eje
2 Poniente lleva transporte colectivo en el sentido sur-norte y el 3
Poniente en el norte-sur. Del mismo modo existen las ramificaéiones 2
"A" y 7 "A" de los ejes 2 sur y 7 sur, el transporté colectivo viaja
en un sentido por uno de los ramales y en el opuesto, por el otro.

+) Solo los vehiculos autorizados pueden dar servicio de transporte
en los ejes viales, ningin otra clase de vehiculo puede dar servicio
dentro de los ejes.

Como usuario y conductor de taxi.-

A fin de no entorpecer el trdnsito normal y fluido del transporte
colectivo, no se permitird el ascenso y descenso de pasaje a lo largo
de los sjes viales, por lo tanto: |

4+) Para abordar o descender de un taxi, deberdn emplearse lae ca—
lles transversales.

+) Esta restriccidn podrd ser eliminada cuando el pasajero que de-
see abordar o descender del taxi sea un invidente, un enfermo o alguiem
con un impedimento fisico.

+) Los taxis colectivos no podrdn circular por los ejes viales.

Como peatén.-

Las banquetas tienen una estructura que permite una circulacién -~
mdg cémoda y segura; el seto que las adorna sirve para -separar la cir
¢culacidn peatonal de la vehicular. (Ver fig. 16)

SR

. it
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Tas unidades de soporte miltiple, contienen informacién destinada
tanto al automovilista como al peatdén, ademds tienen alternadamente te
1éfono, basurero, buzén y mapas de barrio y transporte colectivo (Ver
fig. 15). Por lo tanto:

+) Para que el peatén tenga seguridad, es preferente que cruce por
las esquinas semaforizadas con gefialamiento de piso tipo zebra.de co-
lor amarillo.

+) Si cruza por esquinas no semaforizadas sefinlada mediante dos 11
neas paralelas que cruzan el eje, deberd extremar precauciones.

+) Nunca serdeberd cruzar por la mitad de la cuadra.

+) No deberd transitar por 4reas jardinadas.

Como auntomovilista,.,-

Dado que los ejes son para articular y dotar continuidad a los re-
corridosg vehiculgres, el automovilista se beneficia al poder sostener
una misma velocidad a todo lo largo y mantener claramente separadas -
las zonas de circulacidén de peatones, la de vehficulos de transporte
colectivo y la del trdnsito en general.

No es una via rdpida, por lo tanto:

+) No se debe de invadir los carriles exclusivos para el transpor-
te colectivo.

+) No estacionarée en los ejes

 +) Para cruzar el carril exclusivo para el transporte péblico, ya
sea para dar vuelta, o entrar o éalir de una cochera, deberdn extre—
mar precauciones. '

+) Se debe evitar detenerse sobre una interseccién

+) Deberd coordinar su velocidad con los semdforos. El tiempo ders
corrido y consumo de cémbustible serdn menores, si se mantiene una ve-
locidad constante. _

+) Para incorporarse a una calle secundaria, deberd hacerse hacia
el lado derecho o izquierdo para tomar el carril extremo correspondien

te, sin invadir el carril exclusivo del transporte colectivo,

e


http://zebra.de
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+) Los vehfculos de emergencia como son: bomberos, ambulanciaé o
serviciog de policfa no podrdn utilizar los carriles exclusivos para
el transporte pdblico, por lo que el automovilista deberd cumplinr con
la norma establecida de cederles el paso.

Como habitante a lo largo de los ejesgs.-~

+) Deberd cuidar la zona jardinada frente a su casa,

+) Cuando entre o salga con su autombévil, deberd extremar precaucio
nes.

+) No deberd obstruir el trédnsito.

' Como usuario o propietario de un establecimiento.ubicado en losg ejes.-

+) En los ejes viales solo se podrd hacer maniobras de carga y des
carga durante la noche de 1 a 5phoras de la mafiana. Por lo tanto:

+) El comerciante o industrial que se vea en la necesidad de efec-
tuar meniobras de carga o descarga durante el dfa podrd hacerlo emplan
do transversales mds préximas, y mover desde ah{ los artfculos, utili

zando las banquetas.

4,6). Resultados de operacién de los Ejes Viales.-
La Comisién de Vialidad y Transporte Urbano del DP, hizo un estudio

de la vialidad en los ejes viales para ver que impacto ha tenido la -
creacién de estas nuevas viag, es decir,—que nuevo comportamiento ha
tomado la vialidad; entre los principales resultados, se desfacan los
siguientes hechos: |

1) Se ha notado un mejoramiento apreciable del nivel de servicio,
tanto por lo que respecta a la facilidad de circulaciém como a la ve-
locidad de operacién de los auiomdviles.

2) El volumen vehicular referido en términos de vehfculos/km, seha
incrementado notablemente. Se determiné un incremento entre 1975 a -~
1979 de 54% que corresponde a una tasa de incremento de 13.3%

3) Los valores promedio de la velocidad en automévil, para todos -
los casos observados y en toda la red se han incrementado en un 194 a

pesar del crecimiento ya enunciado del 64% del volumen vehicular que

. A e m A -



74
, .

debfa haber ocasionado reducciones sobre los valores anteriores en la
velocidad.,. :

4) La oferta disponible para captar volumenes de trdnsito en la red
vial, se ha incrementado en un 81% sobre la que representaba en 1975.

5) Las horag de trdnsito intensas se presentan en tres periodos pqé
ximog entre si:

- De lag 7 a lag 10 horas

- De las 12 a las 15 horas

- De las 17 a las 20 horas

6) Durante las horas de demanda ndxima, se observan deficiencias en
la operacidn vehicular que se traducen en un nivel de gervicio de'flg
jo inestable, continuos congestionamientos y demoras ocasionadas por
el exceso de paradas, provocadasgs por las sefilaleg de semdforos,

7) Se observé una baja pregsencia del nfimero de autobuses en los vo

ltmenes de trdnsito. Las frecuencias de paso que sostienen duraﬁte'los

periodos pico, se presentan por lo general, entre dos y tres minutos,
excepto en doso.tres ejes vialeg. Ia subutilizacidén del carril de con
traflujo se manifiesta en los ejes, debido a las pocas unidades en cir
culacidén., En el gentido del trdnsito en los carriles exclusivos 1as‘-
velocidades integrales que mantienen los transportes colectivoé, ﬁié;
nen valores promedio de 17.8 km/hora, muy semejantes con las qﬁe opé;
raban durante el periodo de 1975.

8) Por especificaciones del proyecto, en los ejes viales, se ha desti
nado un espacio vial equivalente al 33% del total de la seccidén trans
versal en ejes operando en un sentido y con un carril de contrasenti-
do; y de un 25% en los ejes sin contraflujo. Sin embargo se ha obser-
vado una marcada subutilizacién de dicho espacio vial, toda vez que a
plicando los valores de los voldmenes registrgdos y los Indices de -~
- ocupacidén para cada tipo de vehiculo, se establece que la situacién -
real corresponde a una distribucién del total de pasajeros transporta-
dos en auto, del 81%4; contra una de pasajeros en transporte colectivo

del 194, lo que da una relaciédn inversa a lo esperado.
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9) El1 cambio de Operacidn,'al convertir los ejes en un golo senti-
do de circulacién, ha reducido notablemente la posibilidad de puntos
de conflicto; sin embargo, por lo inadecuado de la operacién, el nime
ro de accidentes registrados en colisiones ha aumentado. E1l incremen-
to porcentual es de 30% por los fndices en términos de vehfculo-km.,
también se incrementan, en virtud de qué la tasa de crecimiento del -
flujo vehicular resulté ser del 13.3%.

10) El ntimero de accesos saturados en las vias en estudio, ha teni
do una disminucién del 55%, aunque existen 29 accesos que estdn proxi
mos a saturarse. En el andlisis de capacidad se incluyé el ancho total
del acceso, en direccidén del flujo incluyendo el carril exclusivo pa-
ra transporte colectivo que es como opera en la realidad,

11) Algunas de las intersecciones ya tienen accesos saturados (Eje
Central con Eje 3 Sur; Eje 2 Norte con Eje 1 Oriente y con Insurgen-
tes; Chapultepec con Eje 1 Poniente y con Eje Central,

12) Por lo que se refiere al usuario en su comportamiento, con res
pecto al respeto de las reglas del camino, que se ha observado a 1lo
largo de los ejes, la violacién mds comin es la invasién del carril ex
clusivo en la direccién del flujo y esta sucede debido a la saturacién
que se presenta en los ejes, cuyo ancho de acceso de los carriles cen
ttales, resulta insuficiente para dar paso a los volGmenes de trdnsi-
to en las hofas de médxima demanda, haciendo notar que afin en los ejes
que nd se presentan accesos saturados ocurre la invasién del carril -
mencionado. Esta violacidén se da por parte de autoridades y automovi-
listas (particulares y taxis). '

Por otra parte, se presenta una constante invasién de peatones fue
ra de las gonag destinadas para los cruces, lo que dificulta la opera
-¢ién e incrementa las posibilidades de incidencia de accidentes de -~
trdnsito (74), este punto serd tratado mds adelante.

74. Datos obtenidos de un estudio sobre Ejes Viales, realizado por

la Comisidén de Vialidad y Transporte Urbano. DDF. 1979.
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4.6.1) Aspectos secundarios.-

Como ya . se sefiald los ejes viales produjeron cambios en el patrén
de la distribucién del trdnsito, reelocalizando recorridos y espacios
de estacionamientos utilizados tradicionalmente a lo largo de los mis
mos., / _

Dichos cambiosg, han tenido efectos secundarioé en la vialidad, que
han permitido una mejor operacidn vehicular, como lo demuestra la dig
minucién del flujo vehicular al norte de la avenida Insurgentes, que
ha tomado ot;as viag alternativas, mejorando las condiciones de opera

cién, ya que de once accegos saturados y dos préximos a saturacién en

1975, se han disminuido a 5 saturados y 4 préximos a saturacidn, siguen

giendo criticos los tramos que no han tenido alivio complementario ;g
calizgdos entre el eje 4 Sur y el .1 Norte, as{ como los cruces satura
dos con José Marfa Rico, Extremadura, Monterrey, Mosqueta y Nanuel -
Gonzdlez a los que necesariamente se deberdn impleméntar soluciones -
mds radicales, debido a que en estos tramos el nivel de servicio es su
mamente bajo, ’

Prdcticamente no ha habido mejorfa en el Eje Chapultepec~Fray Ser-

vando, aunque algunas intersecciones han mejorado la calidad del ni—

vel de servicio, al disminuir volémenes e incrementarse la capacidad.
' Los efectos secundarios mds importanfes, ge han dejado sentir en la
vialidad local y secundaria, que estd dentro de la zona de influencia
a 1o largo de los ejes viales. Estos efectos, se han traducido en dis
minucién notable de la capacidad, por la uiilizacidn irracional que -~
se le da al espacio vial, destinando dos otres carriles para el esta-—
cionamiento de vehiculos, lo que dificulta la operacién de las vias.
Adn cuando los efectos tienen cardcter local, hay zonaé en las que se
afecta la operacifén de vehficulos de transporte colectivo, que al redu

cirles la velocidad, se les resta efectividad. (75)

5. Idem,
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4.7) Otros factores a considerar,-

Hay aspectos que afectan directamente a la vialidad, como lo son:
4.7.1) Estacionamientos.-
Debido a la alta densidad poblacional (130 hab. /ha.)y la concentra

cién de oficinasg en ciertas zonas de la: ciudad, el problema de estacio

namientos es critico. Las instalaciones que proporcionan este servicio
son pocas y en algunas zonas inexistentes, causando problemas de con
gestionamiento en 1as viag plblicas, por los vehiculos estacionados .=
en dos o tres filas. Tos edificios de departamentos o de oficinas di-
ficilmente cumplen con sus cuotas de cajones de estacionamientos. En
1978 la demanda del suelo urbano era de 3.7 millones de metros cuadra
dos y va en aumento.

4.7.2) Autombévileg.-~

Aunado a _ lo anterior, en el centro de la ciudad estd el problema -~
del trdfico pesado en calles angostas que agrava una condicién ya cri
tica debido a aproximadamente 2.0 millones de vehiculos que circulan

en la ciudad, repartidos de la siguiente manera: registrados en el DF

1.5 millones, a los cuales se le suman diariamente 0.5 millones de los

municipios del Edo. de México, para asi completar un movimiento vehi-
cular de 2.0 millones de vehfculos en el D.F. (76). La zona centro de
la ciudad presenta las mayores dificultades a la circulacién de'vahi—
culos, ya que es utilizada como zona de cruce en todos 1os-sentidos;
solamente el 45% de las personas que convergen por el centro de la ciu
dad, tienen como destino el propio centro (Ver fig. 17)

4.7.3.) Conurbacién.- '

La conurbacidén interestatal de la ciudad fue provocada por medidas
tomadas en los afiog cincuentas por el Regente d 1 DP. Esto causé un -
desarrollo instantaneo en los municipios del Edo. de México que colin

dan con el DF, promoviendo el crecimiento horizontal y lineal de la -

T76. Datos obtenidos del Plan de Desarrollo Urbano. Op. cit. p. 32..
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de la Ciudad. La Cd. de México tiende a crecer en otras direcciones,

consolidando cada vez mds sus zonas del Estado de México (Ver fig. 18)

Fig. 17 .

TABLA DE NUMBRO DE VEHICULOS EN LA ZONA HETROPOLITANA DE LA

CD. DE MEXICO. (77)

1979 1982 1988

Ndimero de Vehfculos 2,000,000 2,670,000 3,930,000
No. de viajes al dia 17,000,000 22,695,000 33, 405000
Vel. prom. de operacién 20 14.9 7.9
;kgﬁhg::)vial pricipal 40 % 60 % 100% -
saturada.
Nota: -

Las horas de mdxima demanda ocurren entre las 7 y 9 de la maiiana,
3y 4 de 1la tarde y entre 5 y 7 de la tarde para el transporte par
ticular y entre las 6 y 9 de la mafiana y 7 y 9 de la noche parael

fransporte colectivo,

4.7.4) seméforos.~

En 1973 se instalaron semédforos controlados por una computadora,
Comprendfa 64 cruceros, de los cuales 20, fueron instalados en la Av.
Insurgentes Sur, entre Romero de Terreros y Barranca del Muerto y 44
cruceros en la Zona Rosa y el drea inmediata. Sus principales caracte
risticas eran: i
1 Computadora H.P. 2100 A.
3 Minicomputadoras de zona, marca Eyssa.

42 Controles locales, marca Eyssa.

T77. Idem,
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53 Detectores.

3 Bstaciones trasmisoras de datos.

Equipo complementario de control central.

Este sistema fue ampliado de 128 cruceros entre 1977 y 1978 como
complemento a los primeros 64.

A noviembre de 1980 existian un total de 1,643 cruceros controlados
por seméforos en el D.F. De ellos, como ya se indicé, 128 estaban con
trolados por el sistema de computadora y seleccién de progfamas. Estdn
en proceso de instalacidén, desde 1979, semdforos electrénicos en g26
cruceros, de logs cuales la mayor parte tienen actualmente controlesde
tiempo fijo. Dentro del Circuito Intérior se estdn instalando contro-
les en 723 intersecciones agrupadas en 25 subireas, que serdn supervi
zadas por tres computadoras de zona y una computadora central. Esta -
cifra incluye los 128 cruceros ya mencionados anteriormente. Fuera del
Circuito Interior se instalan semdforos electrénicos en otres 203 cru
ceros, de los cuales 113 serdn accionados por el trdnsito en forma ais
lada y 90 intersecciones se agrupardn en 3 subdreas. (78)

4.7.5) Otras obras de vialidad.-

Toda esta situacidén hasta ahora descrita obliga a incrementar ince
santemente la obras de construccidn vial, Una de las mds importantes
en este sentido, ha sido la construccién, en 1980, de 8,5 kms, de vias
laterales en el Periférico. En sgeis méses, se‘aumentd la capacidad en
60% pasando de tres carriles por lado, a un total de diez, seis centra
les y cuatro laterales, ademds de la construccibdn de cuatro grandes -
distribuidores. Esto implicd-ademés, se instalaran nuevas ldmparas de
alumbrado a vapor de sodio, 40,000 metros?de pavimento nuevo, 72,000
banquetas y 5,000 metros lineales de guarniciones. También se reciélé

el asfalto en 180,000 metros cuadrados y se hicieron 72 plazoletas,

78. Datos obtenidos del Anuario de Vialidad y Transporte, Op. cit.
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pues fueron interrumpidas 106 calles transversales para aligerar el
trdnsito central. Existe atin el proyecto de terminar el Anillo Perifé
rico(79),

Otra obra de importancia fue la construccién del Puente de Azcapot
zalco, Esta obra se construyé para dar continuidad al Eje 5 Norte, al
librar la Av. Ceyldn y las once vias que convergen en la estacién Pan
taco del Sistema de Ferocarriles Nacionales y la Av. de las Granjas.
Al prolongafse asi hasta la avenida de la Culturas, por dos kilémetros
mds, se enlaza con la Av. Ldzaro Cdrdenas, Puente de Vigas y Calzada
de las Armas que conducen a Tacuba, Tlalnepantla y Naucalpan por Gus-
tavo Baz, respectivamente. (80)

4.7.6) Consumo de Energéticos.-

El consumo de energéticos en la Cd. de México es cada vez mayor, -
el Plan Rector de Vialidad y Transportes, estima los insumos de ener-

géticos en:

VEHICULOS UNIDADES 1212 lggg
Autobuses y camiones Millones 1lts. diesel 64 1,102
Autobuses y taxis Millones l¥s. gasolina 3,517 4,903
Tranvias y trolebuses M.W.H 105,600 195,204
Metro M.W.H. 260,816 377,792

4.4.7) Flujos y destinos.-
Seglin el Plan de Desarrollo Urbano:"lLos polos de atraccién mds im-

portantes son de Norte a Sur: Plaza Satélite, el Instituto Politécni-

79. Datos obtenidos de: Messmacher, Miguel. "Ia ciudad m4s grande
del mundo: un gigante sobrealimentado". Geografia Universal., México
D.F., 1980. No. 1l.p. 44. )

80. Datos obtenidos de: Boletin informativo del D.D.F.
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co Nacional, San Juan de Aragén, Chapultepec, Zona Centro, la Merced,
el Aereopuerto, la Ciudad peportiva, Insurgentes Sur, Ciudad Universi
taria y Zona Hospitalaria del Viaducto Tlalpan" (81), segin dicho es-
tudio las dreas mds importantes de géneracién de viajes son los quees
t4n representados en la figura 19 y por otra parte, las 4reas de atrac
cién de viajes son los descritos en la figura 20.

Por otro lado, los principales motivos de estos viajes son:

a. Retorno al domicilio | 48.8%
b. Asistir al trabajo 27 .9%
c. Asistir a la escuela : 15.9%
- d., Otros motivos 7.4% (82)

4.,8) Accidentes en los Ejes Viales.-

-

El tratamiento de los accidentes, es para observar las consecuen-

cias de un sistma vial que nadie se preocupé por darlo a conocer, es

decir, es una manera de ver como al implementarse una medida para ali ,
viar algiin problema vial, los Ultimos enterados e informados son los
Propios usuarios.

El incremento de 1977 a 19786, fue de 3.6%, valor sumamente alto, si
se compara con el 13.3% que es la tasa encontrada para el incremento
de la corriente vehicular,

La distribucidn mensual de la incidencia de accidentes en los Ejes
Viales para los afios 1977,1978 y el periodo comprendido de enero a a-
gosto de 1979, aparece en la figura 21. En las curvas correspondientes
ge aprecian valores pico durante los meses de Junio y Agosto, con mi-

nimos en Mayo y Julio.

81. Datos obtenidos de: Plan de Desarrollo Urbano. Op. cit.

82. Datos obtenidos de: Estudio sobre Ejes Viales. Op. cit.

M oo A s o o+ oo
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F.l.g. 19
VIAJES GENERADOS EN 1977 POR LAS ZONAS MAS
IMPORTANTES DEi. AREA METROPOLITANA

ZONA NUMERO DE VIAJES. PORCENTAJE.
Dentro del Circuito Interior 4463 610 50.0
Naucalpan-Cuajimalpa 986,390 110
Azcapotzalco-La Villa : 803,130 9.0
Cd. Nezahualcéyot! 722,440 8.7
Ecatepec-Villa G.5. Madero 583,250 6.5
Tlalnepantla 566,540 6.2
Sn. Angel-zona comercial

Insurgentes Sur. 542.450 6.1
Iztapalapa. 225,280 25
Total. 8,883 090 100.0

Fi 20

VIAJES ATRAIDOS EN 1977 POR LAS ZONAS MAS
IMPORTANTES DEL AREA METROPOLITANA

ZONA. NUMERO DE VIAJES. PORCENTAJE.
Dentro del Circuito Interior 4,069 100 55.5
Azcapotzalco-La Villa 1,121 070 1563
Centro SCOP-Coyoacan-San Angel 610,040 8.3
Ciudad Universitaria 424,820 58
Naucalpan 315,100 43
Tlalnepantla 242,540 33
Calz. Zaragoza-Aeropuerto 234,580 3.2
Ecatepec 153,620 2.1
Iztapalapa 85,340 1.2
Plaza Satélite 72,360 1.0
Total. 7.328 570 1000

Fuente SAHOP -D D F. “"Plan de Desarrollo Urbano™". México, O.F 1880.




P -

\CCJIDENTES POR. MES rig. 21

150

140

130

120

Ho

ACCIDENTES

100

80

D E

80

70

"NUMERDO

v

40

L

30 |-

20 -

Sy, X

PR IR PN A TSR TOPVE

10 }-

omil on i o o

0 1 1 2 . [ J B | 1 T 1 1

‘engno MARZO MAYO . JULID SOPTIENBRE  NOVIEMBRE
CT FE2RERD LLEL . JUNO AGOSTO OCTUBRY DICIENDRE

“tem . - -

=2 ACCIDENTES ANO 1977 TOTAL ACCIDENYES . 1343 . -

< ACCITIHNTINS 2NN 19TE TOTAL ACCIDINTES 1828 e
e S SR S TOTAL O ACCQDUINTLS 1004 %

-

A AGOSTO : JUNIO A AGOSTO . - o
34 1978- 1260 19791004 1ATT*375 (0782446 379363

STRO CORRESPOMDIBRTE AL 1LAPOO DE ENERO A AGOSTO DE Q783

g ey TR SR «m,qqrz;‘a_qr“w, 3

SR g A
k‘&" £
1




(%
e

La distribucibén semanal de {a"incidencia de accidentes indicado en
la figura 22 refleja valores pico en todos los casos, para los dias -
Jueves y éébado; y valores minimos entre martes y miércoles.

En la tercera figura (23), se muestra la distribucién horaria de los
aécidentes en los ejes viales, registrdndose los valores mds altos en
coincidencia con el mayor volumen vehicular, entre las 8 y 12 horas y
éntre las 15 y 21 horas. _ ' '

En virtud de que este andlisis cubre los resultados obtenidos du—

rante la aparicién de los ejes viales, desde la hora de su inaugura—
| cién, en Junio de 1979, hasta el 30 de Agosto, se han comparado para
ese mismo periodo los ndmeros y saldos que arrojaron los accidentes de
trdnsito, para los afios 1977, 1978 y 1979.

Los ntGmeros totales y los saldos aparecen a continuacién:

ANO  NUMERO S A L D 0 S

TOTAL Lesién Muerte (olisiones Atropellados Volcad.
1977 313 91 2 182 5 N
1978 356 _ .106 3 287 35 6

1979 464 159 T 238 49 11

El incremento del prii‘r afio comparado con el némero de accidentes
fue de 13.7#% mientras que.en'el Mltimo afio, con respecto al segundo,
ha sido del 30.3% lo que indica la excesiva falta de seguridad en los
ejes viales, en términos de nimeros absolutos. |

Los ndmeros de lesionados, muertes y atropellados han ido en aumen
t0, 10 que hace evidente la necesidad de organizar campafias de seguri
dad vial y la implantacién de medidas para reducir la incidencia de -
los accidentes de trdnsito. Lo que ha resultado significativo es elal
%0 némero de atropellados y muertos (solo en 7 dias de Junio hubo 16
- lesionados y 2 ~ertes) por la operacidn iz lor carriles en contraflg
jo.

Bl andlisis comparativo para el periodo, eje por‘eje,'indica los

T
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los que tienen mayor incidencia de accidentes, son el 3 Oriente, con
¢l Central con 50; el 1 Poniente con 48 y el 1 Oriente y el 2 Nor
te con 46 cada uno. (83)

4.8.1) Inobservancia al sefialamiento operacional.-

Los accidentes son causados en gran parte por la inobservancia a -
las disposiciones que pretenden regﬁlar el funcionamiento operacional
de los ejes viales. La falta de oumplimiento a dichas disposiciones se
refleja en resultados negativos, como el incremento notable del néme-
ro de atropellados, debids a que los peatones insisten en cruzar a mi
tad de la calle, a pesar de los sefialamientos existentes para el cru-
ce de peatones. Por otra parte, en cuanto a la velocidéd, segin obser
vaciones, alcanzan valores altos especialmente durante los periodos -
de baja demanda; tal parece que los usuarios utilizan las vias princi
pales como si fueran de acceso controlado y de alta velocidad.

Por otra parte ha sido positivo, si ée analiza en términos de capa
cidad vial, la falta de inobservancia al carril exclusivo para el trans
porte colectivo, cuando opera en el sentido del trdnsito, ya que esta
circunstancia ha permitido incrementar los valores entré un 20 y 25 %
a pesar de lo cuzl, se ha apreéiado.que persisten accesos congestiona
dos y saturados durante distintos periodos del dia.

Log conductores de los vehficulos en forma continua, y en todos los
ejes, invaden la zona de peatones al hacer alto en las intersecciones;
aparentemente los Unicos efectos han sido la reducciéy del espacio des
tinado para el peatén, que tiene que zigzaguear entre vehiculos para

cruzar la calle.

L e e e i m i an AR e

83 . Jdem.
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Se encontraron casos frecuentes de-abandono de carril exclusive, -~
por parte de los conductores de los autobuses, especialmente en los ¢
jes en los que la frecuencia de paso de las unidades es corto. El re-
base en los ejes viales de este tipo de unidades estd provocando en—
trecruzamientos peligroscs con otros vehiculos y situaciones riesgosas
- para el peatén, que tiene que cruzar un carril de circulacién al as-
cender o descender dél vehiculo. (84) |

4.9) Recomendaciones sobre los Ejes Viales.-

De continuar presentdniose fuertes incrementos en los voltmenes ve
hiculares que circulan en los ejes viales, se tendrd uné mayor defi -
ciencia en la operacién vehicular y llegardn a saturarse los accesos,
como ya se apunté anteriormente. | .

Por lo que la Comisién de Vialidad y Transporte recomienda se t0~
men las siguientes medidas: | _

1. Ya que el nimero de pasajeros que se transporta en autobus resul
ta bastante menor a los transportados en automévil, se recomienda res
petar el espacio destinado al transporte colectivo, con el objeto de
obtener mayores velocidades y una reduccién de su frecuencia de paso,
condicionando lo anterior a que los transportistas eleven el nfmero de
unidades de sgervicio. ,

2. Se sugiere efectuar estudios especiales en las intersecciones -
saturadas o préximas a saturarse. Dentro de los accesos saturados es~
tén: Eje Central, 3 Sur; Eje 2 Norte con Eje 1 Oriente y con Insurgen
tes y ademds con Eje 1 Poniente y con el Eje Central, como no es posi
ble resolver su saturacién con semdforos y debido a que estos puntos
son los que en forma principal disminuyen el nivel de servicio en las

vias de estudio, es necesario tomar medidas mds radicales.

b4. Idem,
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3. Debido a que se han observado los problemas que se han ocasiona
do en calles cercanas 8 los ejes viales con respecto al estacionamien
to, se sugiere implementar un programa de construccidén de estaciona—
mientos, estableciendo al mismo fiempo estaciones de transferencia con
el transporte pdblico.

4. Ya se han presentado en los ejes viales muchos casos de acciden
tes por la operacidh de carriles de contraflujo, teniendo un saldo de
tan solo 7 dias del mes de Junio de 1979, 16 lesionados y 2 muertos,
se reéomienda instalar dispositivos de proteccién para los peatones
- que puede consistir en barreras y sefiales verticales.

5. Se deberd incrementar la vigilancia policiaca, para evitar que
los ejes viales sean usados como vias rdpidas y se violen las disposi

ciones del gsistema.(85)

4,10) Conclusiones.-

Del breve andlisis hecho de la vialidad en la cd. de México, a tra
vés de los ejes viales y en base al estudio de la Comisgién de Viali —
dad y Transportes se llegarén a las siguientes conclusiones:

a) Ia construccién de las obras y las adaptaéiones al sistema vial
ha mejorado notablemente el nivel de.servicio, a pesér del fuerte in-
cremento de la demanda, que acusa tasas de incremento superiores al -
13% anual. Mientras que en 1975 existian condicionéntes que obligaban
a circular en tramos criticos entre intersecciones de vias primarias
a velocidades integrales que fluctuaron entre 4 y 9 km/h; en la actua
lidad los valores se han incrementado en mds del 100%, dnicamente en
algunos tramos: el Eje 2 Poniente, de Chapultepec a HOSqueta y en el3
Oriente del Circuito Interior a Canal del Norte se presentan situacio
nesg criticas que deberdn resolverse.

In téraninos generales, se incrementaron las capacidades y velocidz

des en valores del 81% y del 19% respectivamente, lo gque implica un -~

PR———
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'éustancial ahorro én el costo de operacidn, al reducirse los tiempos
de recorrido.

b) La demanda vehicular presenta tres periodos con valores pico: de
las 7 & las 10 - -3; de las 12 a las 15 horas; y de las 17 a las 20
horas. El incremento de la demanda vehicular y la fa;ta de oferta dig
_ponible, eliminardn a corto plazo los valles que se presentan en la'
veriacién horaria, por 1o que es de esperarse que ocurran a corto pla
z0, situaciones conflictivas. ,

¢) A pesar de las mejoras planteadas por las obras viales, 2l haber
se incrementado la capacidad vial, las condiciones que presenta el ni
vel de servicio, durante las horas pico, en cuanto a la velocidad pro
medio de toda la red, que resulté para autombviles de 25}km/h., corres

ponden a condiciones de flujo inestable con congestionamientos conti-

nuos y demoras intolerantes por el exceso de paradas. Esta condicién
de nivel de servicio se mantiene al operar todos los carriles de cir-
culacién en el sentido del trédnsito, sin respetar el carril exclusivo
para el transporte colectivo. Se advierte que con el incremento del nd
mero de automéviles y la demanda de viajes, las condiciones de servi-
cio se van a deteriorar adin mds en wn .futuro cercano.

d) Las velocidades integrales que mantienen los transportes colec-
tivos, tienen valores promedios de 17.8 km/h. muy semejan}es a los de
1975, Si bien es cierto que al incrementarse el volumen vehicular, la
velocidad promedio debid haberse disminuido considerablemente a valo-
res cercanos a 1l0km/h. lo que implica incrementos del 66%, esto hubie
ra ocurrido de no realizarse estas obras viales. |

Mientras que 1a concepcién mantenida durante el proyecto y construc
¢idén de los ejes viales en el sentido de que un433% ge destinarias un
5spaéib-via1 de la seccidn transversal, en e¢jes operando en un senti-
Ao ¥y un carril en contracertida: v akre 26<0 on losg otros ejes, In res
lidad acusa una marcada subutilizacidén de dicho espacio vial, resul-

tando que la situacién real corresponde 2 una distribucién en auto, de
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él%; contra 197 de pasajeros, lo que da una relacidén inversa a lo es-
perado.

e) El cambio de operacidén, al convertir los ejes en un solo senti-.
do de circulacié- ha reducido notablemente la posibilidad de puntos

de conflicto; sin embargo, por lo inadecuado de la operacién, el ntme

_ro de accidentes registrados en accidentes (colisiones), ha aumentado

de 356 en el periodo de Junio a Agosto de 1978, a 464 en el mismo lap
g0 de 1979. El incremento porcentual es del 30% por lo que los fndices
an términos de némero de vehiculos-kilémetro, también se incrementan,
en virtud de que la tasa de crecimiento vehicular resulté ser col 133%
Asimismo, el saldo de lesionados y muertos también se ha incrementado,
al pasar de 106 y 3 en 1978, a 159 y 7 en el ajio de 1979, lo que sig-
nifica un incremento del 50% en el primer caso.

f) E1 ntimero de accesos saturados en las vias en estudio ha tenido

une disminucién del 55%, aunque existen 29 accesos que estdn préximos

& saturarse. ' ~

g) Por lo que se refiere a la inobservancia al seiialamiento, se ha
detectado que a lo largo de los ejes, la que mds hacocurrido es la in
vasién del carril exclusivo para transporte colectivo en la direccidén
del flujo y esta sucede debido a la saturacién que se presenta en los
ejes, cuyo ancho de acceso en los carriles centrales, resulta insufi-
ciente para dar paso a las horﬁs de mdxima demanda, haciendo notar que
adn en los ejes que no se presentan accesos saturados ocurre la inva-
sién del carril mencionado, debido sobretodo a la falta de vigilancia
policiaca. | |

h) Estas construcciones de obras viales y tecnificacién continua,
son medidas que como se menciond, tienden a la éaturacién en un plazo
no major a seis afios, esto se Qebe a que estas medidas son paliativos
a corto plazo, cue solo mitis~n los efectos de las malformaciones del
desarrollo urvano de la Cd. de méxicoe s decir, estos paliativos al
no estar apoyados en una solucién mds concreta, que atague el proble-
a en sux cau=ss, no0lo Funcionnn {temporalmente ¥y o la large ¢l rrotio

wr peTsisie, agravanduse todavia nds.
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4.11) Transporte masivo: priciﬁ&fes medios de transvorte pdblico en la

cd. de México.

4.11.1)'AQué'es el trahsporte piblico en la Cd., de lMéxico?

El transporte urbano es uno de los factores importantes para el de
sarrollo.de la Ciudad. Se ha visto la necesidad ds planear el desarro
-llo_de la infraestructura del transporte con miras a aprovechar mejor
los recursos, mediante la minimizacién de tiempos de traslado, trans-
portacién eficiente de mercancias (fuerza de trabzjo), etc. Asf lo a-
. firma el investigador Albertb Bugzali: "ILa transportacién urbana es
el elemento articulador de la ciudad, de la cual depende, en forma di
recta la economia y bienestar de sus habitantes" (86).

Tan solo en la Zona Metropolitana, se efectuan alrededor de 18 mi-
liones de viajes al dfa, de los cuales el 79% se realiza en transpor-
te colectivo y el 19% en automévii particular (Ver.fig. 24), ese 19%
de automéviles particulares que a diario transitan por la ciudad, son
la que la saturan, trayendo consigo un alto costo de accidentes (87),
contaminacién y tensiohes en el ciudadano. El1 principal motivo de los

"recorridos es el de dirigirse al trabajo y por consiguiente el regre-
so al hogar, el segundo lugar lo ocupan los viajes efectuados para ir
a los centros educacionales., La relacidn del ciudadano con respecto a

los automéviles es:

ARO Poblacién ‘ Vehiculos Hab/vehic. (88)
1940 1,760,000 48,134 36.6
1950 3,050,000 74,327 41.0
1960 4,870,000 248,048 19.6
1370 6,967,000 717,672 9.7
1979 9,500,000 1,575,629 6.0
£6. Buzzali ¢., Alberto. ZTransporte - riuicies y dreas metropelita

nas. Ponencia. Instituto de Administracidén Urbana. iéxico. p. 392.

87. Datos obtenidos del Anuario de Vialidad y Transporte. QOp. cit.
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TABLA

ViAJES 'PERSONA/DIA CAPTADOS POR LOS

» ’
A, 7
[RPE DR N P

DIFERENTES MEDIOS DE TRANSPORTE EN EL D.F.

ME CH0S 1971(") % 1972(") % 1973(") % 1974 % 1975() % 1976(") 1979() %
Aut ¢ :i808 f N
urb, s 5,784 000 49 5,991 000 47 6.199000 45! 6406000 45 6.614000 44 6,821400 41
Autoiuses . i }
sub v banos 425000 4 493000 & 579,000 4 682000 5 800,000 5 877500 6 k
Autoigses 9,348 000 508
ford s 174,000 1 211,000 2 248,000 2 292,000 2 343,000 .2 379,300 3 ( )
Autobuses '
partcalares 130,000 1 137,000 1 144,000 1 180,000 ! 208,000 1 219,100 1/
Met ¢ 901,000 8 1,066 000 8 1198000 9 1,349 000 9 1,5610000 10 1,656 000 11 2098000 114
Trar vias 137.000 1 146,000 1 213,000 - 2 213,000 2 220,000 © 2 259,200 2 ”> 607,000 - 3.3
Trol-:! uses 410000 3 438,000 3 433,000 3 444,000 3 445000 3 457,100 3 _; ' S
Tax: 1061000 9 1,204000 10 1,224000 9 1,261000 9 1,408000 8 1,460500 9 71
©+2,392000 130
vos 371,000 3 388,000 3 405,000 3 425,000 3 438,000 3 456,700 3 J
. Jlares 2,206000 19 2,472,000 19 | 2.682000 20 ' 2,721 000 19 2,880000 19 3.071300 19 3532000 192
300,000 2 315000 2 330,000 2 & 345,000 2 360,000 2 375,000 423,000 2.3 ]
. ] , : .
11,899 000 100 12,861 000 100  13,655000 100 3 14324000 100 15,226 000 100 ~ 16,033 100 100  18,400000 100
0
K>S
. -
E 01
“ -
.4 "
! - o
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En la figura 24 se observa q'e en los distintos medios de transpor
te, un uso muy alto es el de los taxis de todas las clases, sobretodo
si se compara con el porcentaje que corresponde al Metro, tranvias y
trolebuses., Pbr otra parte, el porcentaje relativo a los autobuses lle
va una tendencia a disminuir, lo que seria deseable si la diferencia
se cahaiizara a otros medios de transporte como el Netro y los trole-
" buses. ‘

4.11.2) Costos del transporte en la Cd. de México .

El costo del transporte en liéxico es relativamcnte barato en compa_
. racién de otros paises, por lo que se d=berd fomentar la infraestruc-
tura necesaria, para impulsar esta clase de servicio.

" De 1976 a 1081 las tariras fueron:

, 16-80 1981 (&9)
Autobis "Delfinv $ 2.00 & 3.00
Autobds "Ballena" y "Metrobis" 1.50 3.00
Autobés convencional (motor delantero) 1400 3.00
Pranvia . 0.60 0.60
Trolebis ' , 0.60 0.60
Metro . . 1.00 1.00

Los costos de operacibén quizéd no son muy diferentes a los de otras
grandes ciudades. Sin emb. rgo resulta interesante comparar los diferen
tes medios, tal como estaba ocurriendo en 1980. Para esto se empleard
un cuadro, donde los andlisis tarifarios estdn apoyados sobre la base
del servicio en si, es decir, en los costos totales sobre kilémetro -

trabajado y la demanda potencial.

89. Idem.




-

Costos aproximados en operacién en viaje de 8 kms (a) en la

Ciudad de léxico (90).

MEDIO | COSTO POR VIAJE COSTO POR PASAJE-
| . RO (1979).
Tranvia y trolebis (b) $ 0.60 . 8 2.40
. Metro (b)  1.00 4,00
‘Autobfis, Ballena y Metrohus 1.50 _ 1.50
Autobds Delfin ' 2.00 | 2.00
Pesero (c) . . T.00 7.00
Automévril particular (a4) 14.50 8.53
Taxi (cobro real) 30.00 15,00

(a)- Se estimé que es la diétancia promedio de los viajes urbanos

(5)- Cualquier distancia

(c)- Investigacidén directa, las tarifas varfan de 2.00 a 15,00 por
viaje-persona. |

(d)~ Auto de 130,000.00

(e)- Considerando 1.7 ocupantes por vehiculo ,

(£)- Considerando dos pasajeros. NOTA: Ia tarifa que no es respetada
es la siguiente: Banderazo § 4.00 (225m.) + 1.80/km.,

Hay dos formas principales de obtener ingresos, lé primera y la =%.
principal se determina Unicamente por la venta de boletos y la otra _
subsidios por parte del Gobierno Federal (no en todos los casos).Hay
otra fuente de ingresos que bien puede obviarse por su poca signifi-
cancia, consiste en la renta de espacios publicitarios en las mismas
unidades. Los conceptos que incluyen los costos totales estdn clasi-
ficados en directos e indirectos. En los primeros se encuentran los -
'costos relativos a la operacién y mantenimiento normal de los vehicu-
los, en tanto los costos originados por financiamiento (Para mayor de
talle ravor de remitirse al Anexo II), deprecizcidn de equirs, rmerii

.

zaciones de capital, pertenecen a costos relativos.indirectos.

G, Tden,

e e
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4.11.3) Autobuses y texis.-

Como ya se seiiald, el transporte colectivo de la Zoha Hetropolita-
na de lz Cd. de México, moviliza un 79% de un wolumen de aproximada —
mente 1.8 millonc~ viajes-personas-dia, que se registraron en 1979. -
Los autobuses parvicipan con un 50.8% (Ver fig. 24) del total de via-
jes-persona al dfa, no obstante qﬁe el servicio es deficiente y de ba
 30 nivel de confort, situacién que tiende a disminuir debido a quelos
Bltimos afios el nimero de autobuses urbanos ha disminuido en términos
absolutos, 1o que ha estimulado el uso excesivo del automévil y la so
bresaturacién del Sistema de'Transporte‘Colectivo Metro, que actual—
nente moviliza un promedio de 3 millones de pasajeros al dia.

La reciente municipalizacién del transporte en el D,?,, trata de -~
frenar esta situacién y reorganizar el transporte de autobuses median
te la implantacidén del sistema de la Red Ortogonzl,

A) Rutas Directas y Servicios Alimentadores de la Red Ortogonal,

Ta Red Ortogonal es un sistema de transporte que agiliza la circu-
lacién y el trdnsito, evita transbordos innecesarios, proporciona ma-
yor comodidad y un considerable ahorro de tiempo; "Ortdgonal", indica
recorridos que forman dngulos rectos tal como son las Rutas Directas
de transporte. La Red Ortogonal estd integrada por 108 rutas de auto-
buses urbanos, de las cuales 60 son Rutas Directas que recorren la ciu
dad a 1o largo y a lo ancho, ida y vuelta. Las rutas con némero non -
son de Norte a Sur y las rutas con ntmero par son de Poniente a Orien
te. A las 60 Rutas Directas, se le conectan 48 lineas adicionaleg de
autobuses que conforman el Sistema Alimentador de la Red Ortogonal (SA
RO), que es el gistema de transporte para colonias y poblados situados
en los alredeacr.., de la Cd. de México (Ver fig. 25).

Todo este sistema estgré integrado por todos los diferentes tipos
de autobuses que antes estaban en manos de particulares y que ahora -

oy 3 e sl e T m e on b ey o LT e e ey S 3
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91. ixcelsior. iéxico D.F. 9 Dic. 1981. pp. 32-37 A. "DDF: Rutas
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B) Clasificacién y mimero de ‘autobusesgs.-

1os autobuses se clasifican ses?m su estructura y capacidad en:

-~ Delfines |

-~ Ballenas

~ Metrobuses
- Convencionales
- Panordmicos (+)
’NOTA: (+) En proceso de sustitucidén por delfines y metrobuses.
El mimero de autobuses que actualmente estdn registrados son de -
7,800.unidades, de las cuales 5,460 estdn en circulacidn (Ver fig. 26)
' De acuerdo al inventario de vehiculos de transporte piblico, erfec-
tuado en diciembre de 1979, se determinaron que le¢s autobuses registra
dos y en circﬁlacién, segin el tipo, fueron los que aparecen en la fi
gura 26,

Este inventario de vehiculos, se complementa con los datos de la -

figura 27, donde se relaciona con 131 capacidad, costos, nlmero de au-
tobuses, némero de lineas, etc. )

" ¢) E1 inconveniente del autobis.-

Este tipo'de transporte consume parte sugtancial del tiempo e in-
gresos de la poblacidn y origina la mayor contaminacién ambiental., Su
congestionamiento increme. "a esos costos sociales y genera tensién y
agresividad, que ademds de reducir el bienestar de la poblacibén, fre-
cuentemente se expresa en actividades antisociales (92). Estas son al
gunas de las consecuencias que seflalg Alberto Buzzali, de utilizar au
tobuses y estarlos incrementando, ya que una ciudad contaminada ambien
talmente, como el caso de la Cd. de México, el incremento de autobu —
ses viehe a aumentar esta contaminacién. Los autobuses deben ser un -
trangporte complementario a los transportes eléctricos, ya que tan so
lo en la Cd. de México las rutas de autobuses urbanos recorren 12,131lkms

“en 108 rutng ~ue sotuaimente funcioran.

et

92, Buzzali C.,Alberto. Jiejoramiento de la calidad de la vida en los

asentamientos humanos, Ponencia. I.M;A.U. . 20.
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INVENTARIO DE VEHICULOS DE SERYVICIO PUBLICO
) DICIEMBRE DE 1979 (1) J.

PR,

TIPO.DE VEHICULO.  REGISTRADOS EN OPERACION
Autobuses ’ 7,800 | 5,460
Delfines T 3,450 . 2,415
Met:obuseé' - i;298 908
Ballenas | ' : 662 ' 463
panoramicos (2 1,859 | 1,302
Convencionales . _ - 531 | . 372
Trolebuses ‘. | ’ 550 o 447
Tranvias . - 242 . ,-‘ 176
- Taxis ‘ 43,003 ' 36,859
Colectivos | 7,300 ’ 6,27
Libres3 22,670 19,431
De 5151014) S 113,033 11,171
Metro . _ 135 carros

' (1) Fuente : ISTME. Op. Cit., 1980
(2) En proceso de sustitdcién por Delfines y Métrobuses
(3) Aproximado |
(4) Fueﬁte‘; Direccibn General de Policia y Trénsito

" NOTA : No estén incluidos los autobuses suburbanos, la mayor '’
. parte de los cuales son de tipo convencionalvy
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NO. DE AUTOBUESES NO. DE AUTOBUSES CAPACIDAD NUMERO . CO3TO OBRSIRVACIONTS

AUTORIZADOS EN OPZRACION POR UNIDAD DE LINEAS - DE
. ASO INCREMENTO TOTAL _ ?ASAJE ,
1926 . ° 1 400 - 15-26 © 29
1950 1900 3 300 o o © Diferentes carrocerias
. : ' y marcas Ce chasis -
1953 2500 4 800 o f . - . Incremento de autcbu-
‘ v v ' ' ses ce la. clase
1953 , 275 6 076
1970 . 1204, 7279 - 6300 . gg (1972) Renovaci6n de wnidad's,
. . ‘ ' : : de gasolina a diesel
. : N ' -
1977 921 8 200 : 7 685 . i oo, 8
' 4 221 41 2.00/3.00 la. clase Deirines
767 - 110 T . 1.50 2a. clase.Ballenas
831 - 110 e - 1.50 2a. clase Metrcbuses
577 ) 80 0.80 ©2a. clase cenvencionales
1 239 80 0.80 2a. Clase Panorémicos
1977 -400 "7 800. 5 460
1002 .. 200 - 8 000 8 000 . ‘ :
: 6 200 ' 80 108 B.c0 Autobus
200, 40 [MRO Y reso
1 600 120 R»_] Macrobus E.
RED  ORNotc Mol i
. ' n
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D) faxis.-

En la Cd. de México el servicio de transporte en taxi es dado por
tres sistemas considerados como 1los mds importantes, ya que juntos mue
ven el 13% del to+al de viajesg-persona-dfa (Ver fig. 24) -ecaptados por
todos los sistem.. de transporte piblico.

Taiis de "sitio" son agquellos Que permanecen en una sola base espe
"rando la llegada del cliente a la base misma, o bien puede ser solici
rtado su sarvicio telefénicamente. _

Taxis "libres", egstas rutas circulan libremente por las ciudades -
bajo él criterio del operador pudiendo ser abordados por el cliente en
cualgquier punto de la via piblica.

Taxis de "ruta fija" o "colectivos". Estos prestan el servicio so-
bre una ruta fija con una tarifa también fija y haciendo paradas gene
rzlmente donde el cliente la demanda.

‘En los dos primeros sistemas meﬁcionados, los vehiculos cuentan con
taximetros, a fin de que el cliente conozca cuanto debe pa,;ar. Hasta
el afio de 1971 estaban autorizados 21,600 autos de alquiler y para -
1973 1la cifra de taxis en operacidén 1llegé a 26,000 unidades de las cua
les aproximadamente 3,500 prestaban éervicio de "ruta fijaw, ILa tari-
fa existente desde el afio de 1952 fue ajustada en 1973 y nuevamente en
1977 debido pricipalmente a la devaluacién del peso. *

Para 1979 estos tres tipos de taxis sumaban 37,500 unidades. Los de
"gitio" y "libres" movieron 1,865,000 viajes-persona-~dfa, en tanto que
los colectivos constituian aproximadamente un 104 del total de taxis,
movieron 526,000 viajes-persona-dfa, o sea el 226 del total de viajes
en taxi (Ver. fig. 24).

El crecimic... ue este tipo de transporte es del 3% anual,(93)

a3, D2toa obtenidon de 1a Comiaidén de Vialided y Transporte TUrbano.

up. cit.
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4.,11.4) Transportes Eléctricos.-

En México se empezé con el tranvia jalado por mulas en 1856, suuso
era particular y poco después el servicio se hizo péblico y asi duré
hasta 1932. Este vehiculo fue desplazado por el tranvia eléétrico que
empezé a funcionar en 1900. El1 primer viaje se hizo a una velocidad de
10 kms/h. acatando el reglamento de 1896, Después de esta innovacién
gse necesitaron S0 afios para que se introdujera en México un nuevo mo-
delo de tranvia eléctrico llamado P.C.C., el cual circula actuzalmente.
" Los tranvias son fabricados en KUA y fueron adquiridos ya usados. De-
bido al bajo nfimero de pasajeros que transportan y a lo estorboso que
son, se’egqueptran»en fagse de desusgo, quedando solamente la ruta Tlal
pan y Xochimilen, '

En 1951 se introdujo el trolebtis, cuya fed en los @ltimos afios cre
cié de 220 a 327 kms., se abrieron 21 lineas nuevas y se realizaron -
24 enlaces con el Metro. A partir de 19{0 entraron en operécidn trole
buses fabricados en México, marca MASA, con motor japonés, iniciando
sus recorridos en los ejes viales., Por ser eiéotricos Y silenciosos,
se ha aprobado un plan de expansién de c¢ste tipo de transporte colec-
tivo. En México ya se fabrican un 90% de las refacciones necesarias y
utilizadas en las unidades.

En general los transportes eléctricos contaban en 1970 con 34 1iqg
as de trolebuses, 11 de tranvias y 24 de enlace con el Metro. la red
estaba constituida por 483 kms. de vias aereas y 156 kms. de lineas =
terrestres. Se daba servicio diario con 536 trolebuses y 176 tranvias
- debidamente restaﬁrados; ge transportaban mds de TOO mil pasajeros dia
riamente, ademds se contaba con 118 trolebuses de reserva recién adqd
ridos y con 74 tranvias, unidades se pensé, fueran destinadas a futu-
rag ampliaciones. ‘

Para 1979 se alcanzé una red de 320 kms. con 412 vehfculos operan-
do y una red de tranvias de 40 kms. con 35 veh{iculos operando. &stos

dos sistemas :léctricos movieron 607,000 viajes/dia.

i "gw.»_z.;.s S




104

En la actualidad se ha estimulado en forma importante la opgracién
de trolebuses en la zona central de la Ciudad, donde se han introduci
do 100 unidades. Asimismo se han retirado 9 lineas de tranvias, redu-
ciendogse el sistema a 40 kms. (94)

A) Sistema de Prangporte Colectivo Metro,-

El transporte colectivo estd complementado con el Metro, que se mre
tende gea la columna vertebral del transporte en la Cd. de México. Fue
en septiembre de 1969 cuando comienza a operar la Linea 1 de gste sis
tema con 1ll.4 kms. y para el afio de 1970 ya se contaba con la opera —
¢ién de las lineas 1, 2 y 3 cubriendo una longitud de 35.9 kms. En a-
gosto de 1978, se prolongan estas lineas, alcanzando una red de 38.9
¥ms, La extensién norte de la Linea 3 fue iniciada en 1977 y termina-
da el lo. de diciembfe de 1979, con una longitud de 5.43 kms. Ia esta
cién terminal del metro Indios Verdes, cuenta con un paradero para au
%obuses suburbanos y estécionamiento para 700 autombéviles. E1 16 de e
nero de 1978 se inicié la extensién sur de la Linea 3, con un tramode
5.32 kms. entre la estacidn Hospital General y la Estacién Emiliano -
Zapata, esta extensién fue puesta en servicio el 25 de agosto de 1980
se continuard con el proceso de ampliacidn hacia Ciudad Universitaria
con otros 6.51 kms. de extensidn. Yot 7

El 20 de marzo de 1978 se inicid la obra de la¥;ine;.4> due comuni
caréd a la delegacidén Gustavo A. Madero con la parte norte de la dele-
gacibén Iztacalco. Tendrd 10.74 kms. de longitud y estard de norte a
sur en la parte oriente de la ciudad. La Linea 5 tendrd 15.79 de lon-
gitud, fue iniciada el 5 de agosto de 1978, ir4d de la colonia Panti—
t1ldn, en el Oriente, hasta las instalaciones del Instituto Politécni-
co Nacional, en la parte norte de la Capital. La Linea 6 fue iniciada
el 30 de Septiembre de 1980 y tendrd 8.32 kms. de longitud, estando -

trazada del limite noroeste hasta la zona norcentral de la Ciudad. la

94 « Idem,
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Linea 7 cruzard por las zonas habitaéibnales de la ciudad, su longi-—
tud es de 12.63 kms. con 10 estaciones, Ademds estdn por iniciarse las
obras de ampliacién de las Lineas 1 y 2. (Ver Plano y caracteristicas
de cada 1{inea) | ]

Con estas ampliaciones el metro tendrd una longitud total de 111,52
kms.(95) | |

El metro ha experimentado un alto crecimiento de la demanda, inci-
diendo en una disminucién en el nivel de servicio. La demanda ha sido
mayor a la oferta, lo que ha ocasionado congestionamiento de pasajeros
dentro de los carros y estaciones.

El crecimiento tan acelerado de la demanda de este sistema, se debe
bdsicamente a los siguientes factores: tarifa baja en comparacién con
otros medios de transporte, rapidez y seguridad emn el traslado, creci
miento de la poblacidén y el déficit en la oferta en los otros siste—
mas de transporte.

En las horas de mdximz demanda los trenes transportan a cerca de -
1800 pasajeros que equivalen a un exceso de su capacidad en un T0%.
La capacidad médxima se alcanza con trenes de nueve carros circulando
a intervalos de 1.5'minutos, permitiendo transportar 60,000 pasajeros
pcf hora y por linea en una sola direccidn. A EAd

Dado el volumen que transporta el metro, actualmente es uno de los
pricipales medios de transporte, asi{ lo explica Miguel Messmacher: -
"Desde su inauguracidn en 1969 (dos afios después de iniciadas las cboraj
el Sistema de Tfansporte Colectivo, popularmente conocido como Metro
he transportado a mds de 6 mil millones de personas, es decir, una -
vez y media el total de la humanidad" (96).

“-

95. Datos obtenidos de Anuario de Vialidad y Transporte. Op. cit.
96. Messmacher. "La ciudad mds grande del mundo" Op. cite p. 49.
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El Lic. Lépez Portillo detectd esto, y en su propésito de ir de acuer
do a la dindmica del crecimiento de la Cd. de México, que al fin y al
cabo no es la forma de solucién al problema de transporte, encomendd
al jefe del DDF, Profr. Carlos Hank G., la integracién del metro con
los diferentes medios de transporte. Para esto se elabord el Plan Me-
estro del Metro. Con fundamento en los estudios correspondientes a eg
te plan, fueron seleccionadas las alternativas que cumplian el objeti
vo de dar gervicio a las 4reas de mayor densidad de la poblacién y me
nor Iindice de ingresos, esi como gquellas opciones que permitirdn unir
los grandes centros de habitacién popular, con las zonas de mayor ac-
vtifidad industrial y mercantil. Se pretende, seg@n informes del D.D.F.
(Covitur), que al concluir la presente administracién, que el metro -
tenga 70 kms. mds y S8 estaciones mis. Comprende, ‘como ya se mencioné,
la prolongacidén de las lineas 1,2, y 3 as{ como la construccién de las
lineas 4,5,6 y 7, cuya finalidad es integrarse a todo un programa de
transporte masivo. (97). B
A.1) Su costo.-

En 1980 fue de 780 millones de pesos par kildmetro en tramo subte-
rraneo; 540 millones en tramo Superficial y 685 millones en tramo ele
vado, sin incluir costo del material rodante. (98) LR

b
A.2) Implementacidén de nuevas técnicas en el metro.-

Un ejemplo de la tecnificacién del metro, es la reciente linea 4,
que fue inauguréda el 29 de Agosto de 1981 y que comprende T.6 Kms; ¥y
7 estaciones. La linea 4 tiene la peculiaridad de ser de tipo elevado
ge decidid este tipd de obra, ya que ofrece ventajas como:

a) Deja un espacio amplio de vialidad

b) Es menos costosa que la linea subterranea

¢) Modifica favorablemente el paisgje urbano

97. Datos obtenidos del DDF. Ampliacién del Metro en la Cd. de Mé&-
xico. 1981.

98. Datos obtenidos del Anuario de Vialidad y Transporte. Op. cit.
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Este sistema se estudié' en diversos paises donde operan metros e-
1ev;dos (Francia, Japén, EUA)

Se implementd .. en los trenes, el pilotaje automdtico, que permiti-
r4d en un futuro préximo, que los trenes circulen con una frecuenciade
90 segundos (inicialmente el intervalo serd de 5 minutos), para de eg
ta manera incrementar la capacidad de pasajeros a 60 mil por hora en
cada direccién., .

El pilotije automdtico tiene las siguientes venpajas:

1) Alto nivel de seguridad

2) Aumento de la capacidad de trangporte, al reducir el intervalo

entre un tren y otro.

3) Ahorro de energfia eléctrica

4) Mayor confort al pasajero, pues los arranques y frenadas estédn

bien calculadas. |

5) Menor desgaste de los trenes en virtud de que no se registran

cambios durante su conduccién. |

6) Circulacién mds uniforme, dado que los trenes obedecen a una -

misma marcha. | : |
(Para conocer mids aspectos técnicos del Metro, favor de remitirse al
Anexo V) B et )

Bgte tipo de transporte y su cbntinua técnificaeidn, debe de desa-
rrollarse cada vez mdis er la Cd. de México, dadas las necesidades de
transportar & una gran masa de mercancias (fuerza de trabajo) de pun-
tos, que muchas veces son.equidistantes dentro de la ciudad., Estos -
planes maestros son importantes giempre y cuando se apoyen en soluc;g
nes & la problemftica del transporte mds sustanciales, es decir solu-

ciones que ataquen el contenido del problema en sus raices y no solo

se limiten a cuestiones de forma, que a la larga s0lo agravan proble-

mas y su solucién se torna mds complicada y costosa.
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4,11.5) Aspectos que han afectado la operacién del transporte colecti

Vo,

Desde hacé tiempo el transporte piblico de pasajeros en el Area Me
tropolitana de la Cd. de MMéxico, ha sido en.general un sérvicio defi-
ciente. Ias razones principales de esta situacién son las siguientes:

l. Una red vial préxima a saturarse _

2., Falta de equilibrio en el uso del suelo

3., Falta de vigilancia poliéiaca y falta de conciencia c{vica por
parte de los conductores, que interfieren con el sistema de trans
porte.

4. Baja eficiencia operacional, con un gran nfmero de paradas y a-
narqufa en frecuencia y horarios.

5. Equipo de transporte inadecuado, con un alto I{ndice de acciden-~
tes, por la falta de un sistema de seleccién, adiestramiento y
coantrol del personal que los maneja. »

Y si a lo anterior, se le agrega toda la malformacién urbana de la
Cd. de México en este siglo, se tendrd un problemi muy complejo y que
estas manifestaciones actuales, son solo el efecto de problemas mds
graves, |

“—/’ -

A) Uso del suelo.- -

Es importante se haga conciencia acerca del aprEGechamiento del es
pacio necesario para un buen funcionamiento del transporte y la iia;i‘
dad. Asi'apunta Cal y Mayor: "La persona promedio que viaja en autbqg
vil particular ocupa 45me de egspacio de calle, mientras que la misma
persona en el transporte ptiblico, ocupard tan solo 6m2, un trolebds o
un autobiis grande llevando 50 pasajeros, hace el trabajo de 29 auxoqé
viles como promedio, suficientes para llenar la longitud de una cua—
dra. Se entiende que un carril de automdéviles a nivel de calle, suje- -
tos a ecruces de nivel, mueve un mdximo de 1,575 pasajeros por hora y
un carril de autobuses moverd 9,000 pasajeros por hora. La ventaja e-

conémica del transporte ptiblico sugiere que a través del desarrollo -
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de estos Gltimos sistemas, una comunidad puede, eficiente y econémica

mente, obtener mejoria de las condiciones del trdnsito." {99)

Capacidad Mdxima del Equipo de Autotransportes.-

TIFO : :Unidades por Pagajeros Pasajeros -

hora ~ por unid. hora en un:

‘ sentido
Autobids (32 asientos) 130 43 5,590 |
Autobfis o trolebdis (55 asientos) 120 ’ 70 8,400 -i
Tranvia unitario , 120 90 10,800 ?
Tren rdpido (2 a 11 unidades) 40 1,000 40,000 |

Esto hace ver que la‘distribucién del suelo urbano no es correctoy
el constante incremento de vehiculos particulares, traerd una mayor dg
manda de suelo urbano y un aumento de la contaminacién ambiental, por
o que se requerird de uma inversién cada vez mayor para aliviar esta
situacién. (100) | '

Aquf se ve claramente que las medidas hasta ahora mencionadas, que
estdn encaminadas a resolver la problemdtica del transporte, son una
egspecie de carrera contra el crecimiento demogréficonjgeofréfico de
la ciudad. Esto solo agrava las situaciones y ponevde manifiesto la -
rala fundgmentacién de los planes urbanos de la (d. de México; este -

punto serd tratado mds adelantes

4,11.6) Ferrocarril.-

Se ha decididé incluir este tipo de transporte, no solo porgue. :ge

ha olvidado y atrasad como transporte de carga, sinoxque puede ser un

paliativo importante al ser utilizado como transporte de pasajeros ur
bano y no como hasta ahora, que solo es fordneo. Pero se insiste en
que este tipo de medidas, es posible que funcione siempre y cuando se

apoye en medidas que ataquen la problemdtica en sus origenes;

99. Cal y liayor. Op. cit. p. 227. ”ggf

100. Dath obtenidos‘de;‘ggan de Desarrolloe Urbano. Op. cit,
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El ferrocarril solo es utilizado primdipalmente para carga y eluso
para el transporte de personas va en disminucién; el ferrocarril transg
porta personas, pero hacia la provincia, pero hasta ahora no se ha u@!
1izadd.como transporte masivo en la Cd. de México.

Existe un estacién de ferrocarril dentro de la ciudad, la estacidén
Buenavista, cuenta con doce vias y capacidad para 191 coches de pasa-
jerogs. Tiene un movimiento de 17 trenes de salida y 17 de llegada al
dfa. En la Terminal del Valle de México, de carga, se tienen 14 #ias;

algunas capaces de alejar 90 carros. Se despacha un promedio diariode

40 trenes de carga, recibiéndose otro tanto. Registra un promedio de

76 servicios de patio al dfa. (101)

Con la eliminacién de la Estacién San Ldzaro (11 de octubre de 1973)
guedd suprimido el movimiento ferroviario en la parte Oriente de la -
ciudad, suspendiéndose 1las corridas de trenes sobre la Calzada Igna-
cio Zaragoza. Las vias fgrreas han quedado locali?adas-en una figura
fipo herradura en el aniente y Norte del drea me%ropolitana. Al Po-
niente se tiene la via a Balsas, Guerrero y al Nofte lag demds, inclu
yendo la nuevavia a Cuerravaca, Via Ferrea del Sur, que sale por la -
parte norte y uné vez fuera de la zona metropolitana, signe hacia el
Oriente y finalmente al Sur. Todas estas vias ferreg;:‘haéen un total
de seis salidas que van hacia a fuera de la Cd. deﬁﬁéxico (incluyendo
les utilizadas y las no utilizadas). |

La red fefroviaria constituida en su mayor parte poi viejas vias,
ya que datan de finales del siglo pasado, no ha recibido la atencién
necesaria para menténerla en buen estado de funcionamiento. Conserva
ain caracteristicas que repondieron & otros niveles de demanda y posi
bilidades técnicas de construccién. En 1979, se tran;portaron 69 mi——

llones de toneladas de carga por ferrocarril, equivalente a un 20% del

101. Idem.
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del total nacional transportado por superficie. En cuanto a pasajeros,
el ferrocarril transporté vnicamente 3% del total de pasajeros ese a=
fio, principalmente por su servicio. lento. Este transporte de pasaje—
ros se refiere a los que viajan de una ciuda@ a otra, no en el drea -
metropolitana;

Los datos de pasajeros y toneladas de carga que llegaron o salienil

al D.F. por ferrocarril fueron:

Pasajeros y Carga Anuales por Ferrocarril (102).
CONCEPTO 1940 1850 1960 1979

‘Pasajeros 25,269,412 28,573,789 28,964,000 18,652,952

Carga 12,079,473 16,617,131 26,182,000 38,829,700 .

_ Ias méquinaé utilizadas por el servicio tanto de carga como de pa-
sajeros por Ferrocarriles Nacionales de México son en su totalidad md
quinas diesel de 2,800 a 3,200 CF. Los carros de carga son tabricados
desde 1954, por la Constructora Nacional de Carrog de Ferrocarril, de
Cd. Sahagén, Hidalgo. ,

Sin embargo, al no confar con la capacidad suficiente para la car-
ga transportada,’desde 1969 se han tenido que rentar carras de EUA.
Los carros de pasajeros son en su mayoria, fabricadg; en EUA, una mi-~
nima parte son producidos en el pais, ”

Como se indicé, la Estacidy Buenavista, se utiliza tanto pasajeros
principalmente y tanbién parg carga, hay también Las Estaciones Auxi-
liares de Ecatepec, Xalostoc, Tlalnepantla, Los Reyes, Naucalpan y Le
cherfa en el Edo. de México y las de la Villa, Tacuba, Santa Julia, y
San Pedro de los Pinos en el D.P.,, ademds la ya mencionada terminal
de carga del Valle de México,'que inicié sus operaciones el 26 de Ju-
nio de 1956 y la Terminal de Carga de Pantaco, que inicié sus opera-
ciones el 27 de Enero de 1958. (103)

102. Idem.
103. Idem.
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Como se obgerva los ferrocarriles, principalmente son un transpor-
te de carga, el transporte de pasajeros va en disminucién y no existe
el transporte urbano por medio del ferrocarril.

A) vias férreas establecidas en el D.F.-

Existen en la actualidad seis lineas que'parten hacia diferentes -
puntos del pais, lo importante es ver que todas ellas cruzan la Cd. de
México, unas mds que otras, por el mismo cardcter del transporte de -
carga, pasan a propésito por las diferentes zonas industriales del DPF,
las industrias significan: |
- Centros de Trabajo

- Gran volumen de obreros

- Necesidades de¢ transporte (demanda)

Estos factores generan una gran demanda de transporte rédpido y efi
ciente, El ferrocarril puede'ser uno de esos satisfactores a esa gran
demanda. |

Las vias ferreas. establecidas son: “

1. La que parte rumbo a Querétaro.- sale de la. Estgcién Buenavista
y atraviesa la zona Industrial de Vallejo y pgrté- de la zona Indus(‘:r;_ '
al de Tlalnepantla. Esta via tiene una ramificacfdn:

| 2. Que se desvia de zona Industrial de Naucalpan_y. parte hacia el
Oriente de la Ciudad pasando por la zona Industria;,de‘Ecatepec, para
después pasar a un lado de-San Juan de Aragén y finalmente salir del
DF pasando por Cd. Netzahualcdyotl a la altura de via Tapo. (Ver Napa)

J.:0tra via que ﬁarte de la sstacién Buenavista es la que atravie-
sa una zona industrial junto al centro de la ciudad, para después di-
rigirse hacia el Oriente de la misma, no sin antes pasar por otra zo-
na industrial que estd en la Calzada Ignacio Zaragoza a la altura de
Rojo Gémez, para posteriormente dirigirse hacia Puebla., Esta via pasa
junto a Cd., Netzahualcdyotl, solo que a diferencia de la anterior, qgr
ta lo hace a la altura de la Calzada Ignacio Zaragoza (esta via actusl

mente estd fuera de uso).
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4. De la via ndmero 2, se desprende otra al Sur de Ecatepec. Esta
via saie rumbo a Pachuca, partiendo de dos la zona industrial de Eca-
tepec al noroeste de la Ciudad. Este ferrocarril es el conocido F.C.
Hidalgo. (Ver Mapa)

5. Saliendo también de la Estacién Buenavista parte una via con ai
reccidén Occidente, pasando por la zona industrial de Azcaﬁotzalco, pa
ra posteriormente salir de la ciudad. (Ver lapa)

6. Hay otra via que se desprende de la via 1, descrita anteriormen
te a poca distancia de la Estacién Buenavista. Su recorrido primera—
mente empieza hacia el Poniente de la Ciudad, pasando por la zona in
dustrial que est4 a la altura de Rfo San Joaguin; posteriormente toma
hacia el Sur de la Ciudad pasando por otra zona industrial en Mixcoac,
para posteriormente salir'de la Ciudad por Contreras. (Ver Mapa)

Todas las rutas ferroviarias gque estdn sentadas en el D.F., atravie
san'importantes zonag industriales y de vivienda. Tan solo las zonas
industriales generan un thtal de 4 millones aproximadamente de viajes
con destino a lag mismas y de 4,436,200 que tienen origen en estas.Ias
rrincipales zonas industriales son: (104)

+ Centro Lagunilla-Calzada de Tlalpan
Iztapalapa-Los Reyes-La Pag V-
Xochimilco-Tlalpan ¥
Tacubaya-SaniPedro de los Pinos
Naucalpan-Tlalqepantla ‘

Ecatepec-La Villa
Coacoalco |
Cuautitldn-Tultitldn
Azcapotzalco

+ Tldhuac

La situacidén anterior propicia que se formen una serie de corredo-

+ +F 4+ o+ + 4+ o+ o+

res dentro de los cuales se lleva a cabo la mayoria de los viajes dia

rios en el drea metropolitana,

104, Idem.
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Los primcipales viajes diarios son los siguientes: . .
Netzahualcoyotl-Cd. Satélite-Tlalnepantla
Iztapalapa-Tlalpan

Xochimileco~Instituto Politécnico Nacional

San Angel-Zona IV

Cuajimalpa-Zona IV

Cua jimalpa~Netzahualkoyotl

Tlalnepantla-Naucalpan

O+ + O+ o+ o+ o+ o+

Netzahualcoyotl-Sgn~Angel

+ C.U.-Xalostoc

+ Naucalpan-Gustavo A. Madero

Estas ZOnas son 4reas de atraccién dentro del D,F. donde se gene —
ran diariamente 7, 329,070 viajes.(Ver Fig. 28)
B) El rerrocarril una posibiiidad.- '

Si se observa los cenxfos de atraccidén industriales generan un gran
nimero de viajes, los puritos que tienen que recorrer los trabajadores
(si se observa en la relacidn anterior) a través de los corredores,
éon la mayoria, de un extremo a otro de la ciuwdad, Para ir de un extre
mo a otro, generalmente tienen que cruzar por el centro de la Ciudad,
creando congestionamientos humanos y automovilisticeg,}Como ya se afir
né antes,:so0lo el 45% de los que pasan por el centro de la Ciuded, se
queda efectivamente en el centro, lo que significa’que el 554 restante
s0lo son aufomdviles y personas que siguen de largo, ya sea a su casa
o trabajo. !

El ferrocarril, dado su cardcter de transporte de carga, estd pla-
neado para que pase a propésito por esos centros industriales, sola—
mente que el ferrocafril no pasa nunca por el centro (Ver Mapa), sino
que su circulacién tiende hacia afuera, 1o que hace que las rutas sean
mds directas, como lo es el caso de la linea que va de Tlalnepantla =~
hacia Cd. Netzahuaicoyotl y San Juan de Aragén, que en ningn momento
toca el centro de la Ciudad.

el e i -
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Viajes étraidos en el Area Metropolitana son 7,329,070, destacdndose

por su importancia las siguientes zonas de atraccién:

ZONA | Nimero de viaigg Porcentaje
Dentro del Circuito Interior 4,069,100 55.5
Azcapotzalco-la Villa 1,121,070 ' 15.3
Centro SCOP-Coyocacan-San Angel 610,040 ' 8.3
Ciudad Universitaria 424,820 548
Naucalpan , 315,100 4.3
?lalnepantla 242,540 3.3
Calz. Zaragoza-Aereopuerto> 234,580 : 3.2
Ecatepec : S ' 153,620 . 2.1
Iztapalapa o ) 85,340 1.2
Flaze Satélite. | 72,360 : 1.0
| 7,328,570 . 100,0
Vo7
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Esta es la posibilidad que se debe de aprovechar, por lo siguien-

te: ‘

l. La ventaja de que el ferrocarril cruce los centros industriales

2. Los centros industriales son generadores de un gran nimero de -
viajes y por lo tanto la necesidad de un transporte rdpido y se
guro. , ‘

3. Ia ventaja de que el ferrocarril no cruza por el centro de la -~
ciudad, haciéndo que disminuyan los congestionamientos humanos
'y de automéviles en el centro de la Ciudad.

4. Las vias ferreas instaladas en lugares que actualmente sg/conql
deran imanes de atraccidén de los viajes que. se realizan diaria-
mente en el D.F., c¢omo lo son: trabajo y vivienda principalmen-
te. , ' ‘

.« Esta infraestructura gse puade aprovechar como un factor que a=-
livie y aproveche el plan de transporte que se esté llevando a cabo -
en el D.F.; el ferrocarril eétaria conectado a las lineas del metro,
que serén las encafgadas de transportar a las personas que van al cen
tro o lugares dentro del Circuito Interior (Ver plano del metro y el
mapa de ferrocarriles).

| Como ya se indicé las horas de.mayor demanda para-el transporte o-
curren entre las 6.y 9 de la mafilana y 6 y 9 de latrnoche (Ver fig.29)
lo que significa que & esas horas es cuando la mayorfa de la gente a-
cude a su trabajo o regresa de él., El1 ferrocarril podrfa funcionar du
rante esas horas coéo ferrocarril de pasajeros qu2 llevaran y traje-
ran de los centros de trabajo y viviendas allos miles de trabajadores.

s por tanto una viable solucién, el hecho es profundizar en este

estudio en cuanto a:

- Costos |

- Infraestructura

= Organizacién

Se piensa que, es el ferrocarril un apoyo al transporte piblico -~
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NUMERO. DE VIAJES-PERSONA POR HORA DEL DIA MED

s

10 DE TRANSPORTE (CIFRAS EN MILES)

Horas Tran- C, Pas. Autobus  Pesero Taxi P, c. Metro Trole- Total % del Total
via Auto  Auto Camién Camifn Bus :
-0 al 6.1 5.5 2.2 10.48 .6 .2 2.3 27.6 _ .1 -
1 a2 1.1 7.7 .2 6.8 .4 17.4 .1
2 a3 .4 2.7 o7 9.9 .5 .5 16.3 .1
Jad o3 6.0 .9 10.2 1.1 .8 .1 23.8 .1
4 a5 .5 419 1.9 34.6 3.5 .3 .3 .2 53,1 .3
53 6 3.2 36.i 21.1 307.5 13.4 6.6 6.0 2.4 58.3 o7 455.8 3.0
6 a 7 9.1 197.3 76.0 1,001.5 54.6 3.0 24,0 1.4 188.6 11.4 1,567.5 “10.5
7 a8 11.2 536.3 144.0 662.6 73.2 ¢ 13,2 18,2 1.4 187.0 18.6 1,966.0 13.1
8 a9 7.0 473.2 58.0 421.0 25.8 9.9 6.9 .4 106.4 10.0 1,083.0 7.2
9 all 3.5 163.1 29.9 269.9 8.8 2.7 2.8 62.3 5.8 549,4 3.6 >
10all 2.9 123.7 14.5 200.8 10.8 10.6 3.6 42.4 5.9 415.6 2.7 &; '
11al2 2.4 68.8 22.4 192.5 4.7 9.0 8.0 44,7 7.6 360.4 2.4
12al13 4.5 117.4 32.6 357.48 12.1 9.3 5.8 .8 63.4 9.3 614.4 4.1
13al4 7.7 - 200.2 50.2 639.0 23.9 11.9 17.3 .3 126.0 20.6 1,097.5 7.3
14a15 6.7 . 201.7 44,7 674.4 27.9 8.3 18.2 .47 132.3 B.1 1,123.2 7.5
15a16 9.0 248.3 43.0 508,4 32.6 4.1 7.9 .5 114.0 6.6 974.7 6.5
16al? 5.8 194.1 21.3 444 7 23.7 8.9 5.8 1.3 112.2 5.0 823.1 5.5
17218 6.8 230.0 38.4 443.6 16.5 10.6 7.8 .4 93.5 5.9 854,0 5.7
18419 24.5 275.3  43.6  408.4 28,3, _5.5 8.2 .1 121.4 8.8 924.4 6.2
19220 5.5 157.2 32,8 277.4 21.0 4.1 4,1 .7 83.8 6.7 592.9 3.9
- 20a21 4.1 150.8 37.6‘ 933.9 16.0 4.9 6.2 .5 76.6 4.5 634.9 4,2
21a22 4.9 89.6 15.0 ?Li93.0 28,9 2.9 9.3 - 1.8 62.2 4.9 413.1 2.7
22223 2.2 60.0 15.8 140,7 9.4 1.9 2.5 46.0 3.0 281.7 1.8
23224 .4 10.2 9./ 12,7 2 3.5 2,0 5~ 39.6 - .2
756.2 7,862,7 438.7 13 .2 164.8 145.114,910.6 100.0

TOTALES131.0 3,525.2

e 1--‘.-. ;.ﬁ,. ,‘

s j};fy,‘.‘;.. .

12.91,739.3
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que se debe integrar al Plan de Desarrollo Urbano en el Area Metropo-

litana en la Cd. de México.

4.12) Los accidentes en la via pdblica.-

Esto viene a complementar el punto 4.8, donde gse tocé el tema de -
los accidentes. En el D.F. se registraron en la década 1960-1969 1la -
cantidad de 91,805 accidentes de trdnsito, los que causaron 7,843 muer
tes y 78,428 lesionados. (105) Estas cifras revelan el nimero de muer
tos en el lugar del accidente.En el periodo 1975 a 1978 se registraron
10,039 muertes por accidentes de trdnsito.

Como se observa en la figura 30 cerca del 60% de las muertes ocu-
rrieron en el hospital. Kl total de muertes subié de 1975 a 1978, a”’
un promedio aproximado de 2,500 anuales. \

En las figuras 30, 31, 32 y 33 se resumen los aspectds mds sobresa
lientes de la estadistica de defunciones, por hechos de trdnsito.

_ Casi tres cuartas partes de 1as muertes fueron. causadas por atfogg
Ilamientos, lo que'indica: !
+ Inobservancia de las sefinles de trdnsito
+ Exceso de velocidad
4+ Falta de garantias para el peatdn

+ Falta de educacién vial L -

De las muertes la cuarta parte corresponde a niggs y jévenes de -~
hasta 19 afios de edad.,

Los vehiculos que intervinieron en mds hechos de trdnsito fueroh -
los autos particula;es con el 24.2% de los muertos, aunque constituye
el 86% del total de los vehiculos. Le siguen los autobuses urbanos con
el 11% de los accidentes de 1978, aunque forman el 0.5% del total de
vehiculos de ese afio, Diciembre resulta ser el mds trdgico para la Ca
pital.

105. Datos obtenidos del Anuario de Vialidad y Transporte. Op, cit
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DEFUNCIONES EN HECHOS 'DE TRANSITO EN EL D.F.

(1975-1978)

LUGAR DONDE OCURRIO ANOS

EL DECESO 1975 1976 1977 1978
Murieron en el lugar del 944 1,051 1,048 1,005
accidente.

Murieron durante el 41 26 43 27
translado

Murieron en el hospital 1,393 1,431 1,616 1,515
TOTAL DE MUERTOS 2,378 2,508 2,606 2,547

Fuents: Servicio Médico Forense del D.F. Depto. de Estadistica.

DEFUNCIONES EN HECHOS DETRANSITO PORTIPO DE
USUARIO EN EL D.F. (1975-1978)

USUARIO 1975 % 1976 % 1977 % 1978 %
Peatones 1,720 724 1,885 752 1925 739 1869 734
Pasajeros 317 134 314 125 340 131 333 13.1

Conductores 179 75 222 89 243 94 240 9.3
Motociclistas 36 1.5 - 31 1.2 33 1.2 . 33 1.3
Ciclistas 33 1.3 16 0.6 22 0.8 41 1.7
Se ignora 93 - 39 40 1.6 43 1.6 31 1.2
TOTAL 2,378 100.0 2508 100.0 2,606 100.0 2547 100.0

DISTRIBUCION DE DEFUNCIONES POR HECH(%S DE
TRANSITO EN EL D.F. SEGUN LA EDAD DE LAS

VICTIMAS
EDAD EN 1975 1976 1977 1978
ANOS TOTAL " % TOTAL % TOTAL % TOTAL %
ANUS Yo
- 1 aflo 11 0.5 9 0.3 12 0.5 8 04 -
1 a 4 afios 124 6.2 116 46 105 40 102~ 41
5a9 * 153 6.5 150 59 130 5.0 145 57
10a14 - 119 5.0 118 47 127 49 135 53
15a19 ~ 196 8.3 208 8.3 213 8.2 218 84
20a24 ”~ 226 9.6 267 10.8 298 114 7298 115
25a29 ~ 252 106 227 9.4 278 10.7 261 10.2
30a34 ” 195 8.3 201 8.1 197 7.6 179 7.0
35a39 - 185 7.7 182 7.3 198 7.6 168 6.6
40a 44 ~ 164 6.4 142 5.6 148 5.7 170 6.7
45349 134 5.6 176 7.1 148 5.7 151 6.0
50ab4 123 5.1 126 5.0 145 5.6 129 5.0
65a59 ~ 88 3.7 106 4.2 132 5.0 127 49
60ab64 96 4.1 112 4.4 as 3.6 104 4.2
65a69 “ 98 4.1 107 4.2 147 5.6 102 4.1
70a74 ~ 91 38 97 38 88 34 101 4.0
75a79 77 3.2 86 34 71 2.7 76 3.0
80a84 - 25 1.0 36 1.4 40 1.5 37 1.5
85a89 ” 17 08 27 1.0 20 0.8 21 0.7
90a94 ~ 5 0.2 9 0.3 5 0.2 7 0.3
95a99 ~ : 5 0.2 0 0.0 4 0.1 4 0.2
100 6 mas aflos. 0 0.0 1 0.1 2 0.1 0 0.0
Fetos 4 0.1 5 0.1 3 0.1 4 0.2
TOTAL 2,378 1000 2,508 100.0 2,606 1000 2,547 1000

tuente Setvicin Megico Forense del D DF de §stidistica Jumo 1980

Fig. 30

Fig. 31

BRMILE
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DEFUNCIONES POR HECHOS DE TRANSITO
VARIACION MENSUAL (1975-1978)

1975 1976 1977 1978
NUM. DE NUM. DE NUM. DE NUM. DE
MES MUERTOS % MUERTOS % MUERTOS % MUERTOS %
Enero 192 8.0 2056 8. 272 105 246 9.7
Feb. - 186 78 220 88 210 8.0 238 9.4
Marzo 193 8.1 198 8.0 209 80 223 8.7
Abril 196 84 186 7.1 172 6.6 182 7.1
Mayo 163 68 214 86 213 82 197 1.7
Junio 184 77 196 - 79 191 7.3 181 7.0
Julio 193 8.2 229 93 200 76 232 9.2
Agosto 235 9.8 221 9.0 229 88 189 7.4
Sept. 220 3.2 188 7.1 194 74 188 7.8
Oct. 204 86 218 86 231 89 239 94
Nov. 168 7.1 205 8.2 2285 8.7 131 7.0
Dic. 244 103 228 92 260 100 241 9.6
TOTAL - 2,378 100.0 2,508 100.0 2,606 100.0 2,547 100.0

DEFUNCIONES EN HECHOS DE TRANSITO EN EL D. F/"'
SEGUN LA ETIOLOGIA (1975-1978)

ANOS Y PORCENTAJE
ETIOLOGIA 1975 % 1976 % 1977 % 1978 %

Yt 7

Atropellados 1,744 736 1887 751 1,934 743 1,869 734
Colisiones 419 176 419 168 477 183 4384 190
Volcaduras 84 35 93 3.8 94 36 107 4.2
Caidas 75 3.1 81 33 78 2.9 55 2.2
Prensados 8 0.3 8 0.3 0 0.0 0 0.0
Quemados - 3 0.1 3 0.1 0 0.0 14 05
Se ignoran © 45 1.8 17 0.6 23 0.8 18 0.7
TOTAL 2,378 100.0 2,508 100.0

2,606 100.0 2,547 100.0

Fuente Servicio Medico Forense det D F Depto de Estadistica

s A SR St % AR DEEL D . T



123-

DEFUNCIONES EN HECHOS DE TRANSITO POR TIPOS
DE YEHICULO EN EL D.F. (1975-1978).

TIPO DE — ANOS
VEHICULO N85 % 1976 % 1977 % 1978 %
Automdévil
particular B33 224 579 23.1 666 256 617 242
Autobus urbano 307 129 334 134 336 129 282 110
Camién 204 86 174 70 228 88 228 8.9
Taxi 48 20 67 2.7 59 2.3 51 20
Motocicleta 68 29 62 25 54 2.1 49 1.9
Camioneta 43 1.8 45 1.8 36 14 38 1.5
Bicicleta 27 1.1 19 0.7 22 0.8 40 1.6
Autobus v
fordneo 23 1.0 18 0.7 15 0.5 32 1.3
Autobus
suburbano 12 0.5 24 0.9 19 0.7 23 09
Trolebis 10 04 12 04 0 0.0 10 04
Metro 44 1.8 1 04 8 0.3 4 0.2
Ferrocarril 24 1.0 30 1.2 26 0.9 31 . 1.2
Tranvia ) 11 0.5 4 01 16 0.6 5 0.2
Ambulancia 4 0.2 2 0.1 1 0.1 <0 0.0
Patrulla 2 0.1 1 0.1 2 0.1 3 0.1
Barredora : 1 0.1 3 0.1 0 0.0 o 00
Avioneta 4 0.2 2 0.1 2 0.1 4 0.2
Tractor 0 0.0 3 0.1 0 0.0 0 0.0
Helicéptero 0 0. 0 0.0 4] 0.0 1 0.1
Se ignora 1013 426 1,118 446 1,115 428 1,129 443
TOTAL 2,378 100.0 2,508 100.0 2,606 100.0 2,547,100.0
V

Fuente Servicio Médico Forense del D.F. Depto de Estadistica.

-
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4,13) Politicas y objetivos del Gobierno Federal en materia de trans-

- portacién masiva y vialidad en el D.F.-

Ios objetivos y politicas se encuentran asentadas en el Plan Global
de Desarrollo (80-82) teniendo su marco de accién en el Plan.Nacional
de Desarrollo Urbano y mds especificamente en el Plan de Desarrollo Or
bano del Distrito Federal. Segin se sefiala en el Plan Global de Desa-
rrollo: "Los objetivos y politicas del Plan de Desarrollo Urbano del
Distrito Federal constituyen el marco que norma las estrategias, pro-
gramags y procedimientos instrumentales en el corto y largo plazos. Con
este documento se incorpora la planeacién urbana al proceso general -
das planeacién, programacién, presupuestacién, operacidén y evaluacién
en el Distrito Federal.” (105) -

En el Plan de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, se encuentran
cuatro objetivos generales que gson su marco de accién;

1) Ordenar y regular el crecimiento y desarrollo del 4rea urbana -
del Distrito Fede:i‘a‘iel para lograr una distriBucién equilibrada de
las actividades econémicas y de la poblacidén

2) Promover el desarrollo urbano integral y equilibrado del Distri
to Federal, para lograr una mejor distribucién de los componen-
tes de su estructura urbana.

3) Propiciar las condiciones favorables para que la pobiacidn del
Distrito Yederal tenga acceso a los beneficios del desarrollo -
urbano en materia de suelo, vivienda, infraestructura, equipa—
miento y servicios piblicog.

4) Conservar, mejorar y aprovechar el medio ambiente del Distrito
Federal, para contribuir al mejoramiento de la calidad de la vi

da de la poblacién.

105. Plan Global de Desarrollo (80-82), SAHOP. MNéxico. p. 177.
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De acuerdo a esto, se establecen las politicas generales;

Politicas de crecimiento.-

- Controlar la expansidén urbana en el Distrito Federal, partiéulqg
mente en la parte sur poniente, sur y sur oriente.

- Densgificar el drea urbana para optimigzar la ocupacién de zonas -
actualmente subutilizadas en lo referente a su capacidad instalada de
inrraestructura, equipamiento y servicios péblicos.

- Orientar el crecimiento demogrdfico a zonas dentro del drea sus-
ceptible de desarrollo urbano.

FPoliticas de conservacién.-

- Preservar y aprovechar los espacios abiertos de uso péblico del
Listrito Federal. ‘

» Preservar y reforestar 1los bosques del Distrito Pederal

~ Mantener y aprovechar las éreas para explotacién agropecuaria-ig
tensiva. | .

- Conservar el patrimonio cultural e histdricd:de interés nacional
e internacional que caracteriza a la Cd. de México

Folfticas de mejoramiento.-

- Ordenar la estructura urbana del D.¥., mediante un sistema de cen
tros urbanos que sirvan a un conjunto de unidadesisbcioeconémicas en
alto grado autosuficientes.

- Propiciar una distribucién mds equilibrada de usos del sﬁglo ur-
bano a través de la relocalizacidn de establecimiento industrial, ad-
ministrativo y de abasto. , |

El nivel estratégico, de acuerdo con limites ffsicos y demogrdifi-
cos deseables, la estructuracién bésica de la ciudad, incluyendo doce
municipios del Bdo. de [México, deberd hacerse en Xuncidn de dos compo
nentes genéricos: centros urbanos y sistemas de transporte, incluida
la red vial. La estrategia indica la formacidn de corredores urbanos
en el drea de influencia inmediata a las lineas de transporte colecti

vo, cuyo desarrollo sea intensivo y permita tanto la vivienda de alta
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densidad como él establecimientos de servicios. Se han definido ya las
acciones a realizar a corto, mediano y largo plazos, o sea el periodo
1980-1982, 1988 y hasta el atfio 2000. Estas etapas y acciones estdn con
tenidas en el nivel de corresponsabilidad sectorial del Plan de Desa =~
rrollo del Distrito Federal, donde se definen, programas, sub programss
y compromisos institucionales para el cumplimiento de los objetivos -
del Plan. (106)

Como se podrd observar, los objetivos y politicas, se limitan a to
mar aspectos geogrdficos y demogrdficos, siendo que estos son efectos
de variables, que se esconden en la dindmica histérica del desarrollo
urbaﬁo de la Ciudad de México. Ahora se pasard a ver en base a estos
objetivos y politicas, que conceptualizacién tiene el Estado, acerca
de lo que es la vialidad .y el transporte en el D.F.

4.13.1) Plan de Desarrollo Urbano del D.F.—

A través del Plan de Lesarrollo Urbano, el Gobierno Federal defi-
me 1o que es el transporte: "Entendemos el transperte como el trasla-
do de personas y mercanciés, indispensables para,él desarrollo de la
sociedad, ya que sin materias primas, serfa imposible para las indus-
trias trabajar y sin productos elaborados la poblacidén no podria sub-
sistir ni reproducirse (107).

La vialidad para el Gobierno Federal es unsoporte material del -
transporte y lo define as{: "Es el conjunto de arterias y calles que
estructuran el 4drea urbara acondiciondndola para lograr una operacién
gegura y eficiente del'trdnsito de vehiculos, persgonas y bienes" (108

Otros soportes de -la transportacidén urbana lo son:

+ E1 financiamiento para la construccién de medios de transporté,

que estd a cargo del Estado (Para mayor detalle consultar Anexo Il

106, Ibid. pp. 177 y 178.
107. Plan de Desarrollo Urbano. Op. cit. p. 286,
108, Ibid. p. 297
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+ La ejecucién de las obras, que s80lo en ocasiones la realiza el Eg
tado, ya que la - mayorfa de las veces se adjudica por concurso
a empreses particulares

+ Mantenimiento, generalmente realizado por el Estado

+ BEquipamiento (seifializacién, estaciones, paraderos, etc.)

+ Sefiales y semdforos

+ Estacionamientos

+ Terminales y talleres de mantenimientd

Lo anterior no se fundamenta en medidas sélidas, que piensén acabar
totalmente con el problema, es cierto que existen medidas al corto me
diano y largo plazos, pero esas medidas estdn cimientadas en variebles
de efecto y no en las raices del problema. El Gobierno Federal se li-
mita a conceptualizar la realidad, olviddndose de;todos los procesos
histéricos que fueron conformando el actual caos de transporte y via-
lidad en la Cd. de Néxico.

Por tanto se opina, que mientras no se modifiqwe la pefspectiva del
Gobierno Federal, en la manera de abordar el caos vial y de transporte
para tratar de resolverlo, la situacidn serd cada.vez mds compleja y
por tanto mds costosa para el pals. Es decir, el aplicar paliativos
tan s0lo resuelve el problema a muy corto plazo,a la vez jue contribu

ye a complicarlo.

' ¥y
4.14) La administracién de la vialidad y el transporte pféblico en la
Cd. de México.-
4.14.1) Introduccidén.-

Ia magnitud de'lds problemas que confronta la zona metropolitana dz
la Cd. de Néxico, como lo son el alto costo de la infraestructura (pa
ra 1982, el presupuesto para comunicacién y transportes es de 193.8
miles de millones de pesos), deficienteé servicio de transporte, exce- -
sivo tiempo de traslado, deterioro de la calidad de la vida urbana vy
tensiones sociales, etc., todo esto requiere de un esfuerzo que coor-

dine y compatibilice las acciones del Gobierno Federal en el D,F. y -
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de los Estados circunvecinos, especialmente del Estado de 1iéxico, ha-
cia una regulacién, reestructuracidén e integracidn més eficiente de -
estas acciones.

Se ha planteado la necesidad y la factibilidad de crear, en una pri
mera etapa, una Autoridad Metropolitana del Transporte, como instru—
mento que se juzga, podria contribuir a planear y operar racionalmente
los sistemas del Area Metropolitana de lé Cd. de México.

Por ser el transporte y la vialidad un servicio péblico, el Estado-
tiene como politica ir aumentando su participacidén directa en‘loé sis
temas que prestan ese servicio. De_acuerdo a esto el Estado maneja di
Terentes empresas de transporte como lo son: Ferrocarriles Nacionales
de México, Sistema de Transporte Colectivo (Metro), Servicio de Transg
portes Eléctricos del D.F. y la Ruta 100 (109). Estos organismos estdn
apoyados por taxis, que son operados por particulares.

4.,14.2) Equipamiento urbano.-

. La administracidén pdblica ubicada en el D.F., corresponde a un ni-
vel federal y local. De 1;23 millones de empleados federales que hay
en el pals, el 32% se concentra en el Distrito Federal, en 3,500 in—
muebles aproximadamente. |

La administracién del D.F. se wbica en 61 inmuebles, el 92% de los
cuales estdn en la Delegacidén Cuauhtémoc. Las oficinas delegacionales
ce agrupan en 32 inmuebles distribuidos desigualmente en las dgmés‘QQ
legaciones.,

Para 1982, la Administracién Central del D.P. requerird de 27,700
m? aproximadamente, siempre y cuando operen las recomendaciones de la
Reforma Administrativa. La administracidn descentralizada deberd in—
crementarse en 41 4 de superficie construida en 26,200m2 aproximadamen
te (110)

109. Datos obtenidos del Anuario de Vialidad y Transporte. Op. cit.
110. Datos obtenidos del Plan Global de Desarrollo. Op. cit.
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Actualmente existe un programa de Desconcentracién de la Adminis-

tracién Pdblica Federal, que es un valioso instrumento que debe de ger

implementado e impulsado por el Gobierno Federal. Si bien es cierto -
que el costo social y econémico serd alto, sino se implementan este -
tipo de medidas el costo por tener una ciudad como la de México de a-
qu{ a treinta afios serd mucho mayor, aparejado esto, con la aparicidén
de problemas ain mds complejos de resolver. (Ver Anexo III)

4.14.3)Participantes en el desarrollo del transporte urbano.-

A) Nivel rederal.-

%1 principal organismo que trata con proyectos y planes de transpor

t2 es la Secretaria de Comunicaciones y Trénsportes (sCT). Controla to

dos aquellos aspectos de interés nacional, todas las lineas interestain

les de autobuses, planea y construye vias ferreas, ademds de controlar
comunicaciones COomo correos j telégrafos.

- Ia Secretaria de Asentamlentos Humanos (SAHOP), ademds de planear
gl desarrollo de los centros urbanos, construye las carreteras federa
les.

B) Nivel NMunicipal.-

Ias ciudades y zonas metropolitanas, por medio de sus organismos -
de planeacién y sus direce¢iones de trdnsito, procurén planear y contro
lar las rutas de transporte, procurar infraestructura necesaria, etc.

Aparte de estos dos niveles ya mencionados existen otros doé nive-
les que son: el Estatal y el Regional. E1 inconveniente de estos, es
cue no hay un érgano regulador, porque aunque existen los planes a ni
vel nacional, no existe una ingtitucidén que coordine y controle a to-
dos estos organismos.

C) Esquema administrativo en los Servicios de Transporte PGblico -

Urbano,~
Autobuses
Bl sistema~de autobuses en el D.F., tiene estructuras en materiade

administracién, organizacién y operacién que son resultado de su evo-
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lucién histérica. Actualmente el autotransporte urbano estd organiza-
do por la empresa descentralizada Ruta 100, gue actualmente cuentacon
108 lineas (Ver punto 4.11,3.B).

Bl Sistema de Transporte Colectivo Metro.-

Este sistema fue creado por decreto presidencial en 1967 como orga
nismo péblico descentralizado para construir, operar y explotar un -
tren urbano rdpido.

s un gistema de estructura admlnlstratlva, gque cuenta con un Con-
sejo de Administracién, una Comisidén Ejecutiva y una Comisién Interna
de administracién. Sus problemas son de tipo operativo y financiero y
ge deriva por la gran demanda, debido a sus tarifas tan bajas.

Transportes Bléctricos del D.P.-

Egte gsigtema fue creado en 1947 por Decreto Presidencial como una .

.institucidén.descentralizada de servicio ptéiblico, que es el encargado

| de la administracién y operacidn'de los transportes eléctricos tipo - -

tiranvia y trolebis. En 1980 se inicié la operacidn de trolebuses de -
fabricacién nacional, prcducida por Diesel Nacioral S.A. (DINA) Yy Me~
Xicana de Atubuses S A. (MASA)
Todos los organlsmos mencionados, dependen del D,D.F, Hay otros dosqgi
ganismos que apoyan a los anteriores, que son: lz Direccién General de
Polic{a y Trdnsito y la Direccidn de Ingenieria de Trdnsito, creadaen
1971, con la finalidad de mejorar la seguridad vial y la fluidez del
movimiento vehicular. Simultdneamente fue creada la Comisidén Coordina
dora de Prdnsito y Transportes, la cual estd presidida por el Jefe del
Lepartamento del Distrito Federal, que tiene comd misién unificar los
criterios, planear la accidén conjunta y coordinar la labor, entre di-
versas direcciones del Departamento, organismos descentralizados y em
presas que tienen relacidén con el problema de trdnsito de y transpor-
tes,

De acuerdo eon las nuevas disposiciones, al crearge la Direccién
General de Ingenierfa de Trdnsito y Transportes las funciones han que

dado divididas en términos generales, como sigue:
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Dirececién General de Policia y Trdnsito:

- Control de conductores

- Control de vehiculos

- Educacién vial

- Inspeccién de vehiculos

- Vigilancia Policiaca para el cumplimiento de los reglamentos’

- labor complementaria para facilitar la circulacién vial
Direccidn General de Ingenieria de Trdnsito y de Transportes:.

~ Egstudios Técnicos e Investigacién

- Proyectos Viales

- Dispositivos del Control de Trdnsito

- Pransportes Pdblicos

- Estacionamientos  (111)
' . Hay otro tipo de organismos encargados de la administracién de la
vialidad y el transporte en el D.F., que de alguna mgnera son especig '
Fizacién o desgloce de estas autoridades. 2

D) Problenftica administrativae-

La mayoria de los grandes problemas comunes de las grandes ciudedes
depende del urbanismo, y un punto muy importante es la situacién admi
nistrafiva que tiene que interactuar diariamente con la problemftica
de la ciudad, en este caso, a diario tiene que ver directamente conel
servicio de transporte y la vialidad. Un problema muy serio es el que
sefiala Claude Bataillon: "Ninguna aglomeracién que exceda del millén
y ﬁedio de habitantes puéde mantenerse dentro de los limites de una so
la comuna (municipio), a tal punto que cada zona metropolitana inclu-
ye cierto ntimero de unidades administrativas. (...) la situacién es
mds complicada en la Cd. de México, ya que su aglomeracién desborda -
los limites de estados federales" (112). Esto viene a complicar la ta

rea administrativa de la Cd. de México, porque la poblacidén se sigue

111. Datos obtenidos de Cal y Mayor. Op. cit.
112, Bataillon, Claude. La ciudad y el campo en el liéxico Central, “

1a. ed, Siglo XXI lkditores. México. 1972. p. 297. , '\qg
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extendiéndo hacia las afueras del D.F, conurbando de esta manera la-
cd., de México con otros estados, Bataillon sefiala: "(...) la rapidez
de este crecimiento va acompafiado de un urbanismo a menudo desordena-
do, que lleva una marcha sobremanera inquietante ifuera del D,F., ya -
que las autoridades del Estado de México se hallan muy mal provistas
de los instrumentos precisos para cahalizar una urbanizacién que dese
an detener" (113).

Esto denota una falta de previsién y coordinacién de autoridédes
administrativas para hacer frente a una situacidn que estd "ahogandon
2 la Ciudad de Kéxico. Este problema gse debe en parte a que los limi-
tes administrativos no han cambiado desde principio de siglo, lo que
dificulta adin mds la administracién integral‘de la Cd. de México Bata
#llon afirma: "Si bien la figura actual de los estados de la federa-
cién se apoya en barte sobre muy viejos limites de la administracién
colonial, resulta sobretodo de las tentativas de organizacidén de fi-
Aes del siglo XVIII y principios del XIX"(114)s -

Ia organizacidén persistente en los estados es el de los municipios,
en el caso del D.F. la subdivisién es a base de delegaciones politi-
cas. |

Se habla ya, de un cuerpo administrativo, qﬁe coordine todos lo or
ganismos encargados del transporte y la vialidad, pero también es pe;
cesario modificar los limites administrativos del D,F,, para iue la -
organizacién sea mds integral y realmente se aplique a fondo las poli

t$icas del Plan de Degarrollo Urbano.

4.15) Proyecciones futuras de la vialidad y el transporte en la Cd.
de México (1970~2000).
4.15.,1) Pronéstico general de la Cd. de México

las proyecciones que ahora se presentan, estdn transcritas Integra

113. Ibid. p. 298.
114, Ibid. p. 107.
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mente del Plan de Desarrollo Urbano del D.F. , para poder caer en la

cuenta de que las expectativas a futuro estdn condicionadas a varia -
bles de efecto, que no son la causa real del caos vial y de transports
por lo que se seguirdn dando paliativos que so0lo agravan el problema.

n résumen, de no lograr los resultados esperados, con las politi-
cag nacionales demogrdificas y de descentralizacién de las actividades
econémicas y administrativas se preveé lo siguiente:

El D.F. llegard a tener una poblacién de aproximadamente 18,000,000
de habitantes, que se sumarfan al crecimiento de poblacién de los mu-
nicipios del Estado de México, que alcanzarian en conjunto, al afio -
2,000 - 36 millones de habitantes. Ante este volumen poblacional es
posible suponer que: |

. Se incrementaria la importancia de la Cd. de México como el pri-
mer centro de poblacidén del pais y principal ndcleo econémico y admi-
nistrativo, acentuando le.s dificultades para la planeacién, ejecucién
¥ organizacién de los servicios y obras pfiblicasi
. o Se acentuaria el actual patrén de actividades econdmicas predomi
nantes, aumentando notablemente las actividades terciarias y disminu-
yendo atin mfs las actividades agropecuarias., _

. Se intensificard la concentracién de actividades secundarias, de .
intercambio y administrativas en el centro. Estag actividades presio-
rarian el cambio de uso del suelo en zonas actualmente ocupadas con -
habitacidén y en algunos espacios abiertos de recxreacidn.

o Aumentarfa la plante industrial con el consiguiente retraso enac
ciones de impulso social y econémico a otrasg zonas del pais,

« Se incrementaria el déficit de equipamiento. infraestructura & -
vivienda, no solo para la poblacidén de bajos ingresos sino que también
abarcarfian a parte de los sectores medios.

+ Se acentuarian las diferencias socioecondmicas, ocurriria una am
pliacidén de la base en la pirdmide de la distribucidn del ingreso, con

rersonas no calificadas y ubicadas en actividades de subsistencia.
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De contlnuar 1la actual densidad de poblacidn en el 4rea urbana del
D.F., se incrementarfa la superficie urbanizada en 534 km?, Que ge es
timan actualmente a 1,045 km? en el afio 2000, lLa mayor parte de los -
suelos que se incorporarian al uso urbano presentan condiciones fisi-
cas que harian sumamenxe‘costosa la urbanizacién, ademds de ser vita-
les para el equilibrio ecoldgico. De séguir conforme a la tendencia -
actual las dreas de ocupacidén serfan principalmente las siguientes:
dreas minadas y accidentadasg del Poniente, 4reas costosas de dremar Yy
de alta productividad agricola en Tldhuac, Iztapalapa, Xochimilcb y
4dreas de recarga acuifera del Sur y Sur Poniente. (115)

Son palpables que las expectatlvas a futuro son un agravamiento de
las condiciones actuales de la Ciudad, congsecuencia de un desarrollo
histérico que obedecid a otro tipo de intereses, que no pretend{an pla

riificar ni organlzar a una ciudad como México.

4.15.,2) Pronéstico de vialidad y transporte en el D,F.-

2 Complementando lo antérior, las perspectivas a futuro en la Cd., de
México en materia de vialidad y transporte vienen a reflejar atin mds
gue se estd actuando con medidas que atacan el problema parcialmente,
es decir, de acuerdo a sus congecuencias.

A manera de resumen, se puede decir que las deficiencias que se -
presentan en la prestacidn del servicic pfiblico de transporte de pasa
jeros en el D.F. se refieren a la cobertura,a la velocidad y d’lascog
diciones de comodidad y seguridad.

Las razones por las que existen deficiencias en la cobertura del -
servicio son lag siguientces: »

. Carencia de soportes materiales para el transporte. Lsta casocom

prende a colonias con un nivel bajo de urbanizacidén, bgja densidad de

115, Plan de Desarrollo Urbano Op. cit.
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poblacién y una tenencia irregular de la tierra,

. Ia demanda se presenta Gnicamente a ciertas horas del dia.

las razones, en relacidén a las deficiencias por la baja velocidad
en la prestacién del servicio, se deben fundamentalmente:

. Ta existencia de sistemas de semaforizacién indebidamente sircro
nizados.

. Al ascenso y descenso de pasajeros y mercancias en cualquieér: -
punto de 1la ciudad. '

. A la ocupacién de ura muy importante seccién de la via ptblica
por vehiculos estacionados. ’ |

o A los congestionamientos que se generan por las causas anterio-
res y por la existencia de un nimero cada vez mayor de vehficulos en -
circulacidn.

En estos casos, al igual que para las deficientes e inseguras condi
ciones de viaje, 1a causa de fondo es que 1a prestac16n del servicio
no es rentable para el capital invertido en la oparac16n por concesio
narios y permisionarios o por el Estadd, ya sea porque no existen los
soportes necesarios o porque la demanda no alcanze el nivel cuwantita-
tivo minimo. ' ‘ '

Ante una demanda generada prdcticamente en toda él drea urbana de
la Cd. de México, las deficiencias y problemas mencionados se agudiza
rdn. En el centro particularmente dentro de la zona delimitadéfpor el
Circuito Interior, debido al aumento de vehiculos con el automdvilbde
uso individual privado a la cabeza; y en los asentamientos populares
de la periferia, debido a la inexistencia de los soportes materiales
para el transporte. _ |

La tendencig creciente de viajes/persona/dfa generados en la Cd. de
liéxico es la siguiente: de alrededor de 11 millones de viajes/persbnq/
d{a que se presentaron en 1971, hoy se generaumtotal de 17,062,000,
Es de suponerse entonces, que la relacidn entre viajes diarios y pobla

cién total de la Cd. de México aumente también debido a las caracte-
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risticas de la pirdmide de edades en la zona metropolitana de la Cd.
de liéxico. | '

Ahora bien, suponiendo que esta relacidén se mantenga y contando con
que las tasas de crecimiento se conserven, los viajes/persona/dfa que
se generaran en la zona metropolitana para 1982, con una poblacién to
tal de 16,105,600 habitantes. Para el afio 2000, con una poblacién to-
tal prevista de 22 millones, se generardn 33,405,000 viajes/persona/
dfa. |

Ahora 5ien, dentro del crecimiento poblacional total en la zona me
tropolitana de la Cd. de WNéxico, 1o§ sectores sociales que crecen a -
un ritmo relativo son los de béjos ingresog; en este sentido es que el
transporte colectivo va a requerir de mayor atencidn en términos deig
versiones y de acciones administrativas organizativas tendientes a me
jbrar, ampliar y programar la prestacién del servicio de transporte.

También es de suponerse que la participacién del automévil en co=—
bertura de los viajes/persona/dia de la zona metropolitana, cuando -
iénos se mantendrd como ﬁasta ahora, con el 26%.:Por lo tanto la aten
¢ién debe centrarse en la manera de distribucién.del transpbrte colec
tivo y en las formas que lo prestan, especialmente entre el metro, los
trolebuses y los autobuses. | | A

La consideracién anterior en el senxido de la permanencia del auto
mévil particular con un porcentaje significativo de cobertura, se 5a-
sa en la tendencia creciente que la produccidén automotriz expé}imenxa
en el pafs y el fdcil acceso a la compra de automévil, por parte de
las clases intermedias (protfesionistas,ténicos, empleados calificados
y funcionarios medios del Estado entre otros).

Por otra parte, las acciones emprendidas por el DDFF no han logrado
los objetivos propuestos de promover el transporte colectivo y desalen
tar el uso del automévil particular mediante la implementacién de cg-
rriles exclusivos para autobuses y trolebuses; por el contrario, los
usuarios del vehiculo particular aprovechan las ventajas que les pre-~

sentan los ejes viales realizando maniobras de ascensgo y descenso de

4 .
i
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de pasaje y de carga.y descarga de mercancias;

De lo anterior se concluye que son los profesionistas,indusﬁriales,
empleados caliricados y, en general, los propietarios de vehiculos -
quienes se han beneficiados directamente con los kjes Viales en menos
cabo del transporte colectivo, por lo que hace atin mds atractivo pose
er un automévil, / ’ '

Se espera cubrir con el metro, el 15% de los‘viajes/persona/dia, -
generados en la zona metropolitana de la Cd. de México, para 1982y el
28% para el afio 2000. '

Tomando lo anterior como cierto, el transporte colectivo en su con
junto absorberd para 1982 el 74% de'los viajes/persona/dia que se¢ ge-
neren en la zona metropolitana de la Cd. de México; manteniendo fija
la relacién entre transporte colectivo e individual. De este 74%, el
metro satisfard el 15% propuesto, o sea, un aumento del 2.4% respec-
a’1979,es de suponerse que este aumento se dé simultdneamente con una
&ism1nuc16n de la cobertura de los taxis y del tranvia, que abarcan -
Juntos el 3. 6% de la demanda (0. 5% &l" tranvia, 2.3% de ‘taxis, con in-
thnerario flJO y 0.8% de taxis sin intinerario fijo) (Ver figs. 34 y

35).

- En este situacién, ,es probable que el autobis continue a sus tenden

cias de las dWltimas décadas extendiendo en términos absolutos y rela~
tivos su cobertura., |

Decididamente, la posibilidad de planear la prestacidn.del‘%erviam
en su conjunto y, por tanto, la mayor injerencia del Ebtado en proce-
£0, requerird de una ma&or participacién de este en las diversgs for-
mas de transportacién, ademés del logro de cuando menos, las metas -

proyectadas para el sistema del metro. (116)

Como se observa, las proyecaiones & futuro estdn funcionando de a-

cuerdo a paliativos a corto plazo tomando variables que no son la ver
dadera causa del problema, como lo es: crecimiento demogrdfico y vehi{

cular, expansién iisica de la ciudad, etc, ©Bs importante no perder de

116. Idem.,
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vista variables que son importantes y que hablan por si mismas de mag
nitud del problema, pero no dejan de ser indicadores de causalidades
més profundas, como se vié en la tercera parte, son variables que in-

volucran todo un desarrollo histérico econdémico del pais.

4.15.3) Bstadisticas de la proyeccidén al afio 2000.-

la perspectiva de una ciudad y una sociedad, es la reflexidén sobre
el futuro y permite definir un campo de decisiones y acciones en una
sociedad histdérica, de la cual emergen proposiciones antagdnicas que
van a ir conformando la dinémicé futura de la ciudad.

Las perspectivas implican por tanto:

1. Un diagnéstico estratégico ¥y prdctico, limitado al corto y media
no plazo, que se concreté a inmediato.

2, Un andlisis tendencial indicativo y tedérico referido a un largo
plazo, que pueéde ser moditicado si los criterios y variables son indu
didos a ciertos comportamientos. (Ver fig. 36). -

En base a las perspectivas nacionales se determinan las perspecti-
vas locales del D.F. de acuerdo a diferentes variables que intervienen
en Tforma directa en el problema.

Demogréficas.-

Atendiendo al diagnéstico de la zona metropolitana hecho en puntos

anteriores, se toma la tendencia histérica y las posibles modificacio

nes a esta, provocadas por la implantacién de politicas de reubicacidm,

control de crecimiento y la distribucién de la poblacibén. En base a -
esto ge determina cual serd el volumen y la distribucidén de la pobla-
cién de la Capitai de pais para el afio 2000. (Ver figs. 37 y 38) Méqg
macher opina que la poblacidén del area metropolitana, muy probablemen
te seguird patrones de comportamiento observados en el periodo 1950-
1970 ( Ver fig. 36). En 1lo concerniente a la rdpida extensién del
territorio por al 4drea de influencia de esta ciudad, ( la zona de in-
fluencia se incrementard para el afio 2000 a 35 municipios adicionales

de los que se tenfan en 13920) (117)

'\.'\1‘
ot
f

117. Datos obtenidos de Messmacher. La ciudad de México. Op. cit.
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Fig. 36
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FIG. 37+ \

v

i
POBLACION T0TAL 1970-2000

Poblacién total Tasa de crecimiento

Aflo (en miles) (%)

1970 50,694.6 ‘ 3.5

1975 59,826.3 - 3.3

1976 | 61,800.6 | 3.2

1977 . 63,821.5 | 3.2

1978 . 65,863.8 ~ 3.0

1979 , | 67,899.0 o 2.9

igeo ' 69,902.0 | B 2.7 .
1981 71,852.2. C . 2.6

1982 : 73,749.1 - 2.5

1985 | . 79,241.6 2.2

1990 87,488.7 1.7

1995 . 94,463.7 13
2000 100,249.1 .0

Proyeccidén programdtica con metas demogrdficas de 2.5 a 1982 y
14 al 2000.

FUENTE: México Demogrdfico. Breviario 1978. Consejo Nacional de
Poblacidén, liéxico. 1978.
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Bl plan global de acuerdo a cifras procedentes del Consejo Nacio—
nal de Poblaeidén (1978) hace sus cdlculos de poblacidén sobre la base
de disminui? la tasa de crecimiento poblacional de 2.7 en 1980 a 1.0
en el afio 2600 (ver fig. 37).

De acueédo a lo planteado, la poblacidn del Area Metropolitana, al
canzard eAﬁreMQB y 31 millones de habitantes para el afio 2000, depen-
diendo de L ntensidad del proceso migratorio; De acuerdo con el com
vortamiemto ae este indicador, el crecimiento total de la poblacién o
currird /con una tasa minima de 2.65% quinquenal y un mdximo de 4.37 %

(ver fig. 39).
Por otro lado, el Area lMetropolitana para el aflo 2000 tendrd entre

23,010,076 de habitantes con una hipétesis baja y hasta 30,800,736 con

una hipdtesis alta. (Ver fig. 39)

L1 Consejo Naclonal de: Poblacién piensa , que si la ooblaclén'mxal
del pais se mantuviera en<100,000,000 de habitantes para el afio 2000,
en la capital vivirfan dei 23 al 30% de la poblacién totél, reparti-

-

dos.como lo indica la figura 40,

Uso del suelo,-

© Desde el punto de vista de intensidad del uso del suelo y de la ex
tensién fisica de la ciudad, el prondstico para el afio 2000 es;

Si en 1970 la densidad bruta en el D.F. era de 57 hab./ha. y laden
sidad neta de 197.23 hab./ha. (Ver fig. 41), si la densidad urbana me
dia, que implica el drea dedicada a usos urbanos gue en 1970 alcanza-
ba 151.9 hab./ha. en el D.F., (Ver fig.42) y si se considera la actual
tendencia para una poblac:6én de 23 millones (hipdtesis baja), la super
Iicie urbanizada serd de 151,000 has. y para una poblacidn de 31,000,
000 de habitantes (hipétesis alta) serd de cerca de 204,000 has., lo
que implica prdcticamente duplicar el 4drea urbanizada actual, para 1le
gar a 2,000 km cuadrados urbanizados para el aiio 2000,

roblacién econbémicamente activa.-

Los I{ndices de natalidad, la tendencia decreciente de la mortali —

VN WPV N
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- #REA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO. POBLACION T
 HIPOTESIS DE MIGRACION

1680

OTAL PARA DISTINTAS

:
i
!
i
i

Mizracidn 1970 1975 1985 - 1990 1995 2000 !
Hipétesis baja 8889,100 10'896712 1273061y 15045118 17'376,156 20'173,048 23010076
Hisstesis media §889,100 11'550,075 14'112,814 17'199,389  20'391,302  24'040,375  27°811,730
Fp Stesis alta §889,100 11'763,861 14'569,757 18'113,239 21'841,730  26'235,968  30°860,736
TASAS DE CRECIMIENTO
Fip ofesis baja 4.16 3.16 3.40 292 3.03 2.67
hipdtesis media 5.38 , 4.10 4.03 -3.46 3.35 2.96
Hipdtesis alta 576 4.37 4.45 3.81 3.73 3.30

]

TUENTE: Censo General de Poblacién’ 1970, algunos'aspcctos dcrﬁogra‘ﬁcos de la Zona Metropolitana de la ciudad de México,
: Valle de México y proyecciones de su poblacién 1370-2000. El Colagio de México, Centro de Estudios Econémicos y Demogréficos.:

de la Cuenga del

Mexico, 1971, Estimaciones realizadas por el mismo C.E.I.D. del Colegio de México. Cuadro PP, p. 292, del Estudio Demogrifico

para el Plan Rirector de Desarrollo Urbane del Distrito Federal,

—— . - e -
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DIbTRITO FEDERAL POBLACION RESIDENTE EN LA MANCHA URBANA DE CADA ™~

UNA DE LAS DELECGACIONES. 1975-2000
CIUDAD DESCENTRALIZADA

_ México, Centro de Estudios Econémicos y Demograficos, México, D. F., 1975, p. 376.

1975 1980 1985 1990 1995 2000
Total % (a) Total % Total % Total % Total % Total %
.Azcapotzalco 553202 6.80 580460 6.18 607305  5.62 683039 5.40 770982  5.25 864564  5.24
Coyoracdn 462306 - 5.69 607615  6.47 707348 6.36 772772 6.11 888779  6.07 1001240  6.0C
Cuaiimalpa 123697 0.29 55101  0.59 189790 1.76 317767  2.51 438075 2.99 524578  3.18
Gustavo A. Madero 1416865 17.43 1767461 18.83 1936269 17.93 - 2113578 16.72 2324949 15.87 2590730 15.69
Izia alco 538177 6.62 593670 633 642498 595 672181  5.32 714389 4.88 817876  4.95
Iztar slppa 852003 - 10.48 1065938 11.36 1059249  9.81 1252181 9.90 1568764 10.71 1754938 10.63
Maj:i:lena Contreras 118202 1.45 133738 1.43 147657 1.37 226427 1.79 328977 2.2% 365402 2.21
Milpt Alta - —_ —_ -— 58166  0.54 202873  1.60 323956 2.21 407394  2.47
Alviro Obregén 766219  9.42 ;954478 10.17 1099516 10.18 1227344 9.71 1395301  9.52 1564037 9.47
lalaac 102836 1.26 136725 .1.46 . 450621 4.17 . B16569  6.46 882986  6.03 954117  5.78
lal:san ’ 228014 2.80 282056 3.01 274957 2.55 368643 2.92 484000 3.30 542095 3.28
Xoc Loilea 167434 2,06 226211 241 387376  3.59 571104 452 - 877650 599 975274  5.91
"Peniie judrer 598021 7,36 619576  6.60 677521 6.28 734033 581 791671 - 540 900756 545
iCuaul:émoe 887576 1092 840475  8.96 918271  8.50 963423  7.62 1025142  7.00 1171055  7.09
Mig o Hidalgo 619640 7.62 680079. 7.25 720352  6.67 783230  6.19 853408 - 5.83 960074  5.81
-Ven: .- ano Carranza 796549  9.80 839628  8.95 919652 8.52 938592  7.42 981547 6.70 1120072 6.78
‘Dist: v Federal 8130741 100.00 9383211 100.00 10797108 100.0C. ~ 12643756 100.00 14650576 100.00 16524202 100.00
‘MU 3/DF 96.24 96.78 95.36 96.39 96.15 97.01
(a) .- ciento dela poblacién del Ditrito Federal residente en la mancha urbana del mismo, en cada uno de los afios seiialados.
FOr o

TE: Estudio Demogréfico para el Plan Director de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. Departamento del Distrito Federal El Coleg:o dca

vt
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| COMPOSICION DEMOGRAFICA DEL AREA METROPOLITANA DE LA CIUDAD DE MEXICO

1970-2000 (a)

Poblacién minima estimada

Poblacién maxima estimada

Arios AMCM D.F. Edo. de México AMCM D.F. Edo. de México
1970 8.89 6.96 1.93 ~ 8.89 6.96 1.93
1975 10.90 8.20 2.7Q 11.76 B.61 3.15
1980 12.73 9.30 3.43 14.57 10.02 4.55
1985 15.05 10.81 4.24 18.11 11.68 6.43
1660 17.38 12.40 4.98 21.84 13.53 8.31
1995 20.17 14.10 6.07 26.24 15.86 10.38
23.01 15.12 7.89 (b) 30.86 18.90 11.96 (b)

2000

|
|

t

v *9td

Lyt

(a) Pobiacién en millones de habitantes. '
(‘o) Incluye al municipio de Tizayuca en el Estado de cha.lgo y al de Calpulalpan en ci de Tlaxcala.

TUL&VTE Estudio De'nograf ico para el Plan Director de Desarrollo Urbano del Distrito Federal, Dcpartamento del Distrito Federal. El Colegio de

i México, Centro de Estudios Econémicos y Demogrificos, México, D. F., 1975, p. 422, !
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'INCREMENTO DE LA POBLACION DEL AREA METROPOLITANADELA

CIUDAD DE MEXICO (a)

Alternativa baja Alternativa media Alternativa alta
11970-1975 2007612 2 660 975 2 874 761
'1975-1980 '1 833 907 2568 739 2 805 896
'1930-1985 2323 499 3080575 3 543 482
1085-1990 2 331 038 3 192 003 3728491
116001995 2 796.892 3648983 4 393 238
'1695-2000 2 837 028 3771 364 4 624 768
| 14120976 18922 639 21971 636

. TOTAL

|

‘(a) Las alternativas consideradas se refieren exclusivamente a migracién

FUENTE: Estudio Demogrifico para el Plan Director de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. D
.. México, Centro de Estudios Econémicos y Demogrificos, México, D. F., 1975, p. 295.

a g . puesto que s¢ ha estima
un cornportamiento faturo de tipo univoce en lo que respecta al drea metropolitana considerada

epartamento del Distrito Federal. El Colegio Ge

do que la fecundidad y la mortalidad tcndrén;
€OmMo un conjunto.

i
]

2y *31g

81




149

dad y el ritmo del proceso econémico se han conjugado al haber alcan-
za2do en 1970 una poblacién de 30 millones de habitantes en todo el pa
{s que tienen mds de 12 ariogs (Ver fig. 43).

En 1970 la poblacién econdémicamente activa del D.}. representaba el
17.2%4 del total, mientras que la poblacidén solo representaba el 14.3%
de la poblacién total de la repiblica (118).

las proyecciones de la poblacién de mds de 12 afiog indicaron que la
participacidén relativa de la poblacién total pasard de 62.41% en 1979
a 72.22% para el afio 2000 con une tasa de crecimiento del 2.45% entre
1982 y 2000 (Ver fig.43).

Ta poblacidén econdmicamente activa para el pais pasard de 19,171,
000 en 1979 a 36,971,000 y la tasa bruta de participacidén pasard de
28.,3% en 1979 a 36.88% para 2000 (Ver fig. 43) (119).

La posibilidad de mejoramiento del nivel de vida o cuando menos el
- no decaimiento del actual nivel, se basard fundamentalmente en la crea
cidh de empleos, que se contempla en el Plan Nacional de Desarrollo
Industrial y el Plan Global de Desarrollo. Se desea, segin estos pla-
nes, que se deben de programar a rczén de una tasa mayor del 5% anual
la creacién de empleos a mediano y largo plazos (Ver fig. 44) (120).

Por fanto y obedeciendo a estos indicadores tan significativos, se
debe mirar un poco mds alld de los miémos, es decir, cuestionar estas
variables para que se revele el origen de las mismas. No se trata so-
lo de descubrir errores estructurales en la planificacién de la Cd. de
México, sino descubrir los intereses que dieron paso a la creaciédn de
esta situacién actual tan cadtica y un futuro tan desconcertante y pe

ligroso,.

118, Idem.
119. Iden.
120, Idem.

———— e —— . ——— .~ - A
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i - PREVISIONES DE LA POBLACION DE 12 Y MAS ANOS
!
% 1970-2000

. Participacié Tasa de cre-
L AR Pobacién de relativa de 1a Cimiente
: 2y mis afios poblacidn total media anual
1970 30,767.390 60.69 3.62
;1977 39,464,711 61.84 3.64
’;1978 40,902,385 62.10
: 3.61
1979 ) 42,378,642 62.41
; . o - 3.56
1980 43,886.914 T 62.78
; 3.48
1981 45,412,628 ' 63.20
! : 3.19
1982 46,860,512 ) © 63.54
: 2.45
2000 72,401,210 72.22
FUENTE: Consejo Nacionél de Poblacién. e

: EVOLUCION DE LA POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA ~

-, (Miles de:Personas)

Afio . o , Poblacién : Tasa bruta de

: econémicamente activa : participacién
1970 ' 13,782.9 21.37
‘1977 17,786.6 27.84
11978 18.466.3 _ 28.04
1979 19,171.0 28.23
1980 19,900.2 28.47
1981 20,654.4 - 28.74
1982 21,427.9 29.06
2000 36,971.0 . - 36.88

e meme A e

Fig. 43
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DISTRITO FEDERAL: POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA EN ABSOLUTOS, RELATIVOS Y
CAMBIOS PORCENTUALES PARA CADA UNA DE LAS DELEGACIONES 1370-2000

(Ciudad Descentralizada)

; . PEA Distribucién relativa Cambios porcentuales ()

; Delegaciones 1970 1980 1990 2000 1970 1980 1990 2000 1970-1980 1980-1990 1990-20G0 1970-2000 .
Azcapotzalco 167073 193618 232463 301662 728  6.14 542 523 15.89 2006  29.77 80.56 .
Coyoacén 104435 199182 263239 358443 - 4.55  6.32 6.14 621 S0.72 3206 36.17 24322 |
Cuajimalpa 9558 34890 99105 149578 042 111 231 259 26503  184.05  50.93 1464.95 |
Gustavo A. Madero 367152 544461 694828 83627 1601 17.26  16.21 15.14  48.29 27.62  25.73 137.95
Iztacalco 142420 189793 230871 283178 621 602 539 491  33.26 21.64  22.66 98.83 !
Iztapalapa 160695 313128 296023 552626 701 9.93 924 998  94.86 26.47  39.54 24390 |
Magdalena Contreras 26443 48822 77641 120241 115 155 1.81  2:08  84.63 59.03  54.87 354.72 |
Milpa Alta 9385 16011 92278 145460 041  0.51 215 252 7060 47634  57.63 1449.92 |
Alvaro Obregén 156375 303961 409583 547078 = 6.82  9.64 9.55 948  94.38 3475  33.57 249.85
Tléhuac 14986 34838 193652 252974  0.65 1.10 © 452 439 13247 45586  30.62 1588.07
Tlalpan 45622 89204 134873 211654 1.99  2.83 3.15  3.67 9553 51.20  56.93 363.93
Xochimilco 32417 82891 199085 337694 1.41 = 2.63 464 583 15570 140.18  69.62 940.27
Benito Juarez 230994 235003 274370 367224  10.07  7.45 6.40  6.37 1.74 16.75  33.84 58.98
Cuauhtémoc 365133 . 333740 367330 478864 1592 1058 857 830  8.60 10.07  30.36 31.15 !
Miguel Hidalgo 219379 248383 290862 378773 956 7.88 678 657 13.22 17.10  30.22 72.66
Venustiano Carranza 241608 285831 331064 409615 . 10.53  9.06 772 710 1830 15.83  23.73 69.54
Distrito Federal 2293675 3153754 4287267 5768690 100.00 100.00 100.00 100.00  37.50 35.94 3455 151.50

f (a) Cambio porcentual PEA: + 10 —PEA; x 100.00
PEA,

gFU ENTE: Estudio Demogrifico para ol Plan Director de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. Deparfaﬁento del Distrito Federal. El Coleglu de

' IMéxico, Centro de Estudios Econémicos y Demcgraficos, Mexico 1375, p. 405
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Es importante saber conjugar y negociar con las causalidades reales
de esta problemdtica,. que se manejarcn en la tercera parte de la in-
vegtigacibén, con las actuales condiciones y perspectivas de la ciudad,
entender a ambas, es tener un argumento de decisidn firme, para saber
que hacer con la Ciudad de México, porque como se vid, el dar paliati
vos, solo soluciona el problema en parte y a muy corio plazo, y lo pe
or es que a la larga solo lo agrava mds.

Ia problemdtica que se enirenta es compleja y muy costosa para la
necién, pero no hacer nada, hard todavia mds costoso tener gque mantener
a aproximadamente 30 millones de habiténtes en el ano 2000, al tener
que dotdrseles de todos los servicios necesarios, lo que hace gue se
tenga un costo muy alto por posecer el "orgullo" de ser la ciudad mds
grande del mundo.

Es vital entender la dindmica histdérica que dié origen a esta ciu-
dad, para poder entoces transigir con las causalidades de la problemg
tica y emprender soluciones de fondo, gue sean duraderas no solo pdr
el bien de la Ciudad de l1éxico, sino del pafis mismo y su desarrollo.

Para tener un punto de comparacidén de las "soluciones" gue se pro-
ponen, en donde estas solo se limitan a atacar el problema desde sus
'efectOS, expone en el Anexo IV su tesis de solucidén:  Alberto Bugzza-
li, que es el resultado de ver a la historia linealmente, es decir, -
como la mera suma de sucesos, que en determinado momento puede salir
de su espacio histdrico y no tener una ubicacidn concreta en una rea-
dad especiiica. (Una visidén historicista es la que da el investiga-

dor Gideon Sjoberg. Ver Anexo I).
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V.- Conclusién General.-

Teniendo como instrumento de andlisis el planteamiento tedrico meto
dolégico hecho en la primera parte, la formulacibén de las hipétesis en
la segunda y el desarrollo mismo de la investigacibn, se llegaron a las
siguientes conclusiones. Para egto se partird de las hipbtesis fundamen
tales (tanto la general como la especifica) y de acuerdo al avance misg
mo de la conclusiédn, se irdn retomando las hipétesis de apoyo.

~ Bl caos actual de la vialidad y el transporte y sus perspectivas
- a futuro 2n la Cd. de MMéxico, ohededen‘al ordenamiento impuesto por el
Capital Industrial, por su misma necesidad de expansién y reproduccidn
que este tiene, haciendo de la Cd. de IMéxico una ciudad central y depen
diente en el periodo de 1900 a 1970.

La Cd, de México se ha caracterizado por ser una ciudad central, du
rante todo su desarrollo urbano, esta situacidn es aprovechada por el
Capital sacando ventaja de estas condiciones ¥ reforgzando ain mds el -
centralismo, haciéndose muy notorio este proceso a finales del siglo -
XIX y teniendo su mdxima expresién en este siglo. México al igual que
otras ciudedes latinoamericanas se convierte, en el eje decisional del
pals y ocor otro es un instrumento de control, del que se valen las es-
trategias capitalistas de los paises en desarrollo para asegurar la -
rermanencia y reproduccién de sus capitales en una sociedad dependien-
te. (HipbStesis de Apoyo: Ia Cd. de léxico es un instrumento de control
del que se vale el Capital Industrial para controlar ia gsociedad depen
diente, como la de "'éxico, esto pfopiciado a la vez, un proceso de me-
tropolizacién de la Ciudad).

£1 Capital Industrial al favorecer el Centralismo, por convenir a
sus intereses, trae varias consecuencias:

+ Crecimiento demogrdfiico acelerado

+ Expansién ri{sica de la Ciudad (conurbacién)

+ Necesidad de mejores y mayores servicios de vialidad y transporte

pdblico.
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Se crea un proceso jue Unikel llama de metropolizacidén, que hace -
crecer de una manera desorbitada a la Ciudad, lo peor de todo es gue -
ese crecimiento se da de una manera desordenada y sin control (H.A; Da
das las situaciones de expansidn del Capital Industrial y la dependen-
cia que esto produjo, hizo que la vida del pafs se centralizara en la
¢d, de l'éxico, teniendo un crecimiento demogrdrico y geogrdfico muy a-
celerado, especialmente a partir de 1940.)

Como es claro, el crecimiento aemogréfico y geogrdfico, no son la -
causa real de la formacién de esta megaldépolis; sino que son a su vez
efecto de variables que se fueron estructurando a través de la dindmi-
ca histérica urbana de la ¢d., de !México en este siglo (H.A: Las condi-
ciones demogrdficas y geogréfiéas de la Cd. de lNéxico, no son la causa
real del caos vial y de transporte, sino que son a su vegz efectos de -
variables mds complejas: desarrollo capitalista en el pals y situacién
de dependencia.)

A través de este proceso el Area Urbana de la Cd. de VNéxico, se trans
forma en el centro urbano mds importante del pals en términos de tama-
fio, de poblacién, inversidén en servicios, dindmica demogrdiica y econd
mica; teniendo rfuerte influencia sobre gzonas aledafias.,

De acuerdo a esto la Cd. de México se ha convertido en un obstdculo
para que otras zonas del'pais puedan desarrollarse, por concentrarse -
en la Ciuwdad la dindmica de 1la economia, qﬁe significa un alto costo -
de operacién, ya que los programas de vialidad y transporte que se im-
pPlementan son muy elevados en su costo (H.A: la rormacién ¥y consolida-
cibén del Centralismo en la Cd. de !éxico, ge traduce en una concentra-
¢ién de servicios de vialidad y transporte, que constituyen una carga
econdmica para el pals, frendndose asi, el desarrollo en otras 4reas.)

Por otro lado, la Cd. de 1éxico es un instrumento que le da conti-
nuidad a; sistema en que se encuentra inmerso, Al ser una sociedad de-
pendiente, €l Capital es la gue concentra a toda la industria necesa —
ria para que el pals continue su desarrollo. Pero esto lo paga a un pre

cio muy alto, al albergar una poblacién gproximada de 17 millones de

— e e e h e e e — - — ——
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habitantes, el 24% del total de habitantes en el pafs y una tasa anual
de crecimiento demogrdfico superior al 5%, ocupando una superficie de
1000 kmz, lo que hace un continuo aumento en la inversién del Gobierno
Federal en servicios de vialidad y transporte plblico, necesarios para
agegurar el movimiento de la fuerza de trabajo, indispensable para la
reproduccién del Capital. Por tanto la estructuracién vial y de trans-
porte obedece a las necesidades del mismo Capital, por darle continui-
dad a sus procesos productivos, mediante vias y transporte que lleven
eficazmente a la fuerza de trabajo.

Es por cso que el Gobierno Federél, gse preocupa por la construccidn
de una intraestructura adecuada para soportar los viajeg-persona al diga,
pero desgraciadamente estas grandes obras de vialidad y transporte, son
paliativos a corto plazo, prueba de ello es gque se calcula que para -
1988, la vialidad del D.F¥. estard saturada. la problemdtica, es que el
‘Gobierno rederal, se estd dedicando a atacar el problema desde sus con
secuenciasg y trata de resolverlas con obras viales y de transporte muy
costoso y que solo resuelven el problema en el corto plazo. £s posi—-—
ble que el Gobierno rederal actue en base a intereses del Capital o no
hay la suficiente visién, para darse cuenta de que el verdadero proble
ma reside en el mismo desarrollo histérico capitalista y la calidad de
la ciudad de liéxico como una sociedad dependiente, que han centraliza-
do la vida econémica, demogrdrfica y de servicios del pafs (H.A: Las me
didas que se estdn tomando para resolver el caos de la vialidad y el
transporte, no atacan el problema en su origen, tan solo ge limitan a
cuestiones de forma (paliativos), por convenir esto a intereses de Ca-
pital.)

ks decir, ocurre lo que se mencionaba en la tercera parte, el Gobier
no Federal ve el problema de la vialidad y el transporte corio un pro —
blema aislado de wtrdfico" y no como resultado de todo un desarrollo -
higtérico que estd en constante dindmica. De seguir la actual tendencia
las expectativas que esperan a la Cd. de Néxico son desoladoras con ca

si 30 millones de habitantes. No dejan de ser importantes las medidas
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que adopta el Estado, pero a la vez debe de ir atacando enh sus planes
egtratégicos, variables mds estructurales y significativas del desa —
rrollo de la Cd. de liéxico.

De acuerdo a la panordmica de la estructuracién de la ciudad como
tal, se puede afirmar que, el problema de la vialidad y el transporte
no es un ente aislado, que constituye solo los servicios que una Ciu—
dad. debe de proporcionar, sino que son estos servicios consecuencia
de variables que se fueron estructurando a través de la historia de 17¢
xico (H. Bspecifica: ILa situacién cadtica de la vialidad y el transpor
te en la Cd. de México, es golo el resultado de atacar los problemas -
por sus consecuencias, aplicando paliativos a corto plazo, los cuales
50l0o agravan mds el problema y no contemplan en ningin momento una so-
lucidén integral del problema.) y (H.A: ILa vialidad y el transporte no
son un problema aislado de "trdfico", sino que implican una serie de
condiciones estructurales y organizativas mfs complejas, que a su vez
involucran una conjuncién de variables econdmicas, politicas, sociales
¥y culturales). Esta falta de visidn del Gobierno Federal para modificar
favorablemente el caos actual, aportando soluciones integrales a esta
problemdtica, solo trae como consecuencia el agravamiento de la nisma,
algunos de los erectos de aplicar paliativos a la transportacidn y via
iidad, gse refleja en una baja en la productividad de la poblacidén, au~
mento de los costos de operacidén de la ciudad, reduccién de las oportu
nidades de desarrollo de la poblacidén, etc., es decir son algunas de -
las consecuencias gque de alguna manera afectan directamente al Capital
Industrial, por lo que es el mismo Capital el que apoya la aplicacidn
de paliativos, ya que a este no le cuestan y el beneficiado directo es
é1 mismo, pero los perjudicados son los ciudadanos de la Ciudad que su
iren las consecuencias de la ayplicacidén de paliativos, ya que como se
mencioné, a la larga solo complican mds las cosas (H.A. La vialidad de
la Cd, de !iéxico, ha crecido considerablemente con la construccidén de

ejes viales, pero al ser estos un paliativo, lo tnico que sucedid es

que el uso del autom$vil particular aumenté y no el del transporte pid

e e e e s o i . — A - - t——



157

blico como se habia pensado; esto solo vino a congestionar alin mds la
ciudad). Un ejemplo de esto es el Plan de Desarrollo Urbano del D.F.,-
que no ataca las verdaderas causales del problema de transporte y via-
lidad, tan solo se limita a atacar los elementos de efecto del proble-
mé. Es importante que se reconozcan y comprendan estos etfectos, pero so
lo como un apoyo a soluciones mds reales, que identifiquen el problema
en sus origenes (H.A.: El Plan Nacional de Desarrollo Urbano, contempla
gsoluciones a los eiectos y no a las causas reales del caos actual dela
vialidad y el transporte, obedeciendo sus pronésticos a estas mismas =
modalidades).

Una medida por tanto, nunca debe ser aislada, es decir, con.la cons
truccidén de los ejes viales, se debié de haber pensado en aumentar y -
me jorar el servicio de transporte colectivo en la ciudad, pero lo que
sucedid es que siguidé operando el mismo deficiente e inseguro medio de
transporte, por otro lado al aumentar la capacidad del espacio vial, -
el usuario preririé entonces utilizar el automdvil,‘lo que trajé un au
mento en el ntmero de automéviles circulando en las calles, agravando
atin mds la situacidén, prueba de eso es que para 1988, la vialidad del
Distrito rederal estard saturada en un 100%. (H.A.: la utilizacidén del
transpofte urbano en la Cd. de ["éxico es atin muy escaso, ya que es de-
ficiente en su servieio y contaminante, lo que propicia la utilizacién
del automévil particular, saturdndose asi, mds la ciudad)y (H.A.: Los
ejes viales constituyen un sistena novedoso (no solo se trata de abrir
calles anchas), que vino a aliviar en mucho la vialidad en la Cd. de -
México, pero algunos ejes viales ya estdn saturados o préximos a satu-
rarse).

Pero eso no es todo, la construccidn de los ejes viales trajo otros
efectos negativos, por un lado el wusuario empezd a utilizar estas vias,
como vias de acceso controlado, esto trajo un aunento considerable en
los accidentes en la via piblica, por otro lado al haber mfs automdvi-

les el consumo de energéticos en la Cd. de México se elevé sobremanera.

Es por eso importante, no perder el contexto sobre el cual se aplican

PR R — A - _ —
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medidas que pretenden solucionar un problema (H.A.: E1l gran ndmero de
vehiculos particulares y de transporte plblico, consumen una gran can-
tidad de energéticos y provocan un inmensc nlmero de accidentes en 1a
via piblica, traduciéndose en enormes pérdidag materiales y humanas).
En cuanto al transporte ocurre algo similar, el Gobierno Federal al
estar actuando en base a variables de efecto: crecimiento demogrdfico
y expansidén fi{sica de la ciudad, adeca todos sus planes en contra de
variables como estas, as{ el aumento de camiones, lineas de metro y tro
lebuges y otras medidas similares, solo vienen a complicar a la larga
ain mds el problema de la saturacifna y la falta de transporte en el D.

L

F., ademds de crear otros problemas, como lo son: contaminacibdn, males

{w

tar social, etc. (H.A.: El desarrollo de nuevos sicstemas de transporic
urbano atacan las necesidades inmediatas, estructurdndose de écuerdoeﬂ
crecimiento de la poblacidn y expansién risica de la Ciudad).

ILa propuesta planteada en el sentido de desarrollar el sistema de L2
rrocarril como transporte colectivo en la Cd., de }México, puede por un
lado ser de suma importancia para un programa integral de transporta —
cién, ya que por su misma infraestructura existente lo hace ideal, ya
que atravieza zonas importantes de vivienda e industria, ademis de gue
la capacidad de viajes/persona es nmuy elevada, pero la introduccidn de
este sistema como medio de transporte masivo, debe ser en apoyo a medi
das que contemplen una reestructuracién de variables histdédricas de 1o
que fue y es la conformacidn urbana en la Cd. de !México (H.A.: El fero
carril puede ser un paliativo importante para aliviar la situwacidn ac-
tual de la tranaportacidn, teniendo como base el transporte eléctrico
(metro ¥y trolebuses), pero siempre y cuando se coordinen con solucio-
nes que ataquen el problema en sus causas reales).

Si la visién actual de esta problemdtica no se modifieca, el ruturo
de la Cd. de léxico seguird condicionada a las mismas estructuras his-
téricas que le dieron origen, porcue ya no es posible seguir dando pa-
liativos sin ninguna base sélida que los gufe, es decir el solucionar

el problema vial y de transporte 4an® paliativos sin niguna integra
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cién con otras medidas que pretendan dar soluciones definitivas a este
problema., Porque de lo contrario: los perjudicados directos no solo se-
rdn los ciudadanos del Distrito rederal, sino el mismo Capital Indus —
trial y la Nacién en su conjunto. (H.A: Las perspectivas de la vialidad
y el transporte en la Cd. de lMéxico, estdn condicionadas a estructuras
hist&ricas: expansién del Capital Industrial, Centralismo y dependen —
cia y mientras no se modifiquen estas, la situacidén se agravard nds) y
(H.A.: La tendencia actual del transporte y la vialidad, pueden en un
futuro no muy lejano, hacer de la Cd. de México una ciudad inhabitable,)
Con todo esto, se pretende hacer ver que es necesario modificar es-
tructuras para poder seguir teniendo una continuidad en la vida de pais,
es cierto que el costo econémico y social que resulte de esta modifica
cién de estructuras, ciertamente que serd muy elevado, perc serd atin -

mds elevado si se deja a la historia decidir el destino del pais.
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Antecedentes Histdricos:

Como surgieron las ciudades.-

L9 importante conocer las circunstancias que provocaron el sur-
gimiento de las ciudades, para poder entender mejor el proceso y e-
fectos que actualmente se viven., Las ciudades ge remotan a la inven
cidén de la escritura, asi lo sefiala Sjoberg: "(...) las primeras
ciudades se caracterizaron por la invencidén de la escritura, ante as
restos (de las ciudades) se encuentran Iragmentos de las ideas ynor
mas que nos llegan desde el remoto pasado urbano®. (1)

Por eso no es suficiente, se debe determinar en que condiciones
surgieron las ciudades: ¢cdémo?, ;ddnde?, jporqué?, es decir que ven
tajas y requisitos necesité el hombre para crear las ciudades., Para
Gideon Sjoberg, investigador urbanista, serala acerca de csto: "Las
primeras ciudades surgieron hace unos 3,500 afios; la urbanizacidén en
gran escala se inicié hace solo 100. Los pasos intermedios de la evo.
lucidén de las ciudades fueron, sin embargo, requisito previo para
llegar a las sociedades urbanas modernas". (2)

A esto estdn relacionadas tres etapss de la organizacidn delhom
bre, El menos complejo de los tres; 1la sociedad que Sjoberg llama
"oprimitivo", este es preurbano; estd tipicamente Lformado de personas
reunidas en grupos homogeneos y autosuficientes, cuyas energias estdn
casi o totalmente absorbidas por la busqueda de alinmento; en esta
etapa, debido a su actividad, habia muy poca divisidn del trabajo y
- la estratificacidn social era muy pobre, pero ya existfa. Este len-
to proceso de agrupacidén que sigue el hombre los va a llegar a conver

tirse en sociedades mds complejas; Sjoberg dice: "Se convirtieron

1 3joberg, Gideon. (Comp.) Cientific American, Ia Ciudad, su

origen, crecimiento e impacto en el hombre., Trs. Luis Antonio Ier-

nandez y Galindo Ruiz. la, ed. Blume pditores. 1979, Madrid. p. 1 .
2 Ibid. p. 17.
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en sociedades mas complejas formdndose a través de aldeas y de los
procesos alcanéados en la estructura organizativa y técnican, (3)

Con esto se llegd a un segundo nivel de organizacién, el de la
sociedad civilizada preindustrial o sociedad "feudal", En este ex-
isten ya excedentes alimenticios como consecuencia de un cultivo se
lectivo de cereales (de rendimientos altos, ricos en energia biold
gica y apropiados para el almacenamiento prolongado) y a menudo tam
bién se practicaba la cria de animales, Zsto permite, seiiala Sjoberg:
“El excedente de alimentos permite tanto la especializacién del tra
bajo como la existencia de una estructura de clases que haga posi-
ble la aparicidn de una élite dirigente que ercauce la fuerza de
trabajo hacla el desarrollo y conservacién de sistemas de inmigra-
cidén extensiva, los cuales a su ves posibilitan incrementos adicio
nales en el suministro de alimentos". (4)

Bsto le permite al hombre dirigir su inventiva hécia otros ho-
rizontes, eso lo vemos claramente con la aparicidn de la metalurgia,
la rueda y el arco, todos esos inventos vinieron a redondear en be
neficio de la produccidén agricola y la alimentacidn, y por otro la
do le da mas tiempo para organizarse en otras actividades. En esta
sociedad feudal aparece ya un tipo de organizacidn entre los hom—-
bres, ya hay intentos por administrar las actividades de los habi-
tantes. Hay otros dos elementos importantes gque caracterigzan al ni
vel de organizacién civilizado preindustrial; Sjoberg apunta: "Uno
de ellos es la egecritura, no ya de simples operaciones de contabi-
lidad, sino también anotaciones rererentes a acontecimientos histd
ricos, legales, literatura y creenciés religiosas. Ta instruccidn
sin embargo, suele ser patrimonio exclusivo de una ociosa élite. .kl
otro elemento es que esta etapa de organigzacidn no conoce apenas

otra fuente de energia que no sean los misculos del hombre o 1los

3 Idem
4 Tdenm
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del ganado de labor. ILas sociedades preindustriales tardfias supig
ron aprovechar la fuerga del viento para navegar y para mover el
ganado y aprendieron a utiligzar la energia hidrdulican. (5)

ILas primeras ciudades del planeta se desarrollaron bajo el con
texto del segundo tipo de sociedad, es importante sefialar que am-
bas socieéédeq, tanto las primitivas como las preindustriales ain
sobreviven en nuestros dias; donde surge el tercer tipo de ciudad
que es la industrial moderna, que segin Sjoberg encaja en un ter-
cer nivel de complejidad en la organizacidn humana, el autor laex
plica asi: " (...) nivel que se caracteriza por la instruccién ma
siva y por un sistema de clases fluido y lo que es mds imnortante,
por un tremendo progreso tecnoldgico que ha permitido usar nuevas
fuentes de energia inanimada, ruentes que produjeron la revnlucidn
indu~trial y que hoy todavia constituyen su motorm. (6)

Se puede arirmar que la aparicidn de ciudades civilizadas fue
en la etapa preindustrial, es qui donde se observa més claramente
1la transicidén del hombre némada y recolector de alimentos a un hom
bre sedentario que constituye gru.os, donde ya hay diferencias en
tre si.

Ahora bien, para gue surgieran las ciudades se necesitaron dos
factores, segin seiiala Sjoberg: "Uno de ellos era la existenciade
un tipo de organizacidén social particular, por medio de la cual pu
diera recogerse, almacenarse y distribuirse el excedente agricola
producido por el avance técnico, (7)

Como se aprecia ya hay un aparato perrectamente establecido,
que va a ser el encargado de organizar la Iuerza de trabajo nece-
saria para agenciarse la infraestructura para la produccidn, como

lo es edificios publicos, murallas y rortificaciones o gistemasde

‘5 Iden.,
6 Iden.

7 Ibid. p. 18.
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regadfo. Todo esto requeria de un grupo de mando, Sjoberg lo expli-
ca asf;: "(...) se requiere la existencia de un estamento de especia
listas profesionales dirigidos por una elite gobernante. Esta Ulti-
ma aunque numéricamente pequeila, debe poseer el suriciente poder po
1{tico, reforzado por una ideologia, geieralmente de cardcter reli-
gioso". (8) Es aqui donde surge la necesidad del hombre psra admi-
nistrar a un grupo de hombres, para de esta manera tener una cohe;-
rencia en toda actividad que realiza, ya sea para producir, adminis
trar, comerciar, etc. Ya se nota una preocupacién por implantar un
orden'social, como un ractor de sobrevivencia. EL segundo factor re
querido para la aparicidén de ciudades es el medio geogrdfico necesz
rio para su desarrollo, Sjoberg lo indica asi: "(...) un medio am--
biente geogrdfico ravorable, en el que hubierse no solo suelo fértil
para los campesinos, sino también un suministro de agua adecuado ten
to para las necesidades de la agricultura, como para las del consu-
mo urbano®"., (9) Por estas condiciones fueron establecidas las pri-
meras ciudades, en lugares que Sjobexgllama "valles geoldgicamente
maduros de la zona templada", por vanto se puede afirmar que las pri
meras ciudades del mundo surgieron en regiones de clima templado y
con corrientes de agua dulce (rios) que hicieron posible el asenta-
miento humano, (Ver Fig. 1)

Todo el proceso descrito hasta ahora nos hace llegar a definir
que es una ciudad, retornando a 3Sjoberg arfirmas "Una ciudad es una
comunidad de considerable magnitud y elevada densidad de poblacidn
que alberga a una gran cantidad de trabajadores especializados no
agricolas, as{ como una elite cultural". (10) Como se ve, se pone
gran interés en el nivel de instruccidn y actividad de una persona

que vive en una ciudad, ya que no solo el hecho de agruparse un gm=n

e
g2

8 Idem.
9 Idem,

10 Idem.
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168 ANEXO I
nimero de personas, van a origirar una ciudad, estos grupos tan sélo
serian lo que llama Sjoberg una poblacidén semiurbanaso no urbanas,
El hecho fundamental que lag va a distinguir es la escritura, por lo
que Sjoberg dice: "(...) su presencia o falta de ella (la escritura)
sirven como un Util criterio para distinguir entre las comunidades
genuinamente urbanas y aquellas otras que pese a su gran dimensidn o
elevada densidad deben considerarse como semiurbanss 0 no urbanas en
absoluto", (11)

_ El hecho de tener escritura ya sea por invencidén propia Otzayén-
dola de otra cultura va a groducir todo un cambio en el orden social,
al respecto Sjoberg apunta: "(...} cuando la tradicidn escrita susti
tuye a la oral, hace posible la creacidén de sistemas administrativos
¥y legales mds complejos y permite ¢l desarrollo de sistemas de pensa
miento mdis rigurososh, (12) |

Esto trae desarrollo en disciplinas como las matemdticas, astro-
nomia y el resto de las ciencias, que vienen a perreccionar la crea-
cibén y derarrollo de ciudades. Com: se observa la divisidn del traba
jo se va haciendo cada vez mds especifica y es en las ciudades donde
mds se aprecia este fendmeno.

Una vez lograda la idea de 1o que es una ciudad, se requiere sa-
ber cuando aparecieron en el mundo, para Sjoberg las primeras ciuda-
des surgieron alrededor de 3,500 afios A.C. en el Creciente Fértil en
cuyo segmento oriental se encuentra mesopotamia en los ﬁalles de Ti-
gris y Eufrates, esta zona se caracteriza por dos factores, bien de-
terminados por Sjoberg: "kEn esta zona no eran solamente apropiados el
suelo y el suministro de agua; la regidén constitufa una encrucijada
que habia facilitado el repetido contacto entre gentes de culturas

muy distintas a lo largo de los milenios®, (13) (Ver Fig. 2)

11 Idemo
12 Iden.
13 Ibid. pp. 18 y 19,
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Esto trajo que se fundieran unas técnicas con otras y que se
fueran enriqueciendo las culturas y por tanto las ciudades, La ma
yor parte de las ciudades se localizaron, segin apunta Sjoberg en
Sumeria y hasta cierto punto también en Akkad mlgo mds al norte.
Ias ciudades mds antiguas y famosas, segin Sjoberg: "(...) Eridu,
Erech, Lagash, Kish, son las mds familiarizadas. Ur, de creacidn
mds tardia, es la de mayor lama de todas". (14) (Ver cuadro compa
rativo. Ver Fig. 2) _

Las primeras ciudades eran muy semejantes entre si, en donde
su base técnica era muy parecida: trigo y cebada, bronce, arado
tirado pcr Dbueyes, vehiculos con ruedas. Por otro lado los jefes
eran los reyes y sumos sacerdotes. ks dificil saber con exactitud
cuantas personas habitaban la ciudad, pero el arguélogo Sir Yeo-
nard Woolley hizo una estimacidn cuando excavdé la ciudad de Ur,
calculdndo que en ella vivian 34,000 personas algo después del afip
dos mil a.C. in opinidén de Sjoberg al respecto es: "(...) sin em-
bargo parcce improbable que por lo menos en los primeros periodos
ni ain la mayor de estas ciudades llegase a tener mds de 5,000 a
10,000 habitantes, incluyendb en esta cifra los agricultores tem-
porales que vivian en las afueras de la ciudad", (15)

A la aparicién de ciudades en lesopotamia, le siguieron la re
gién de Egipto en el Valle del Nilo, iue alrededor del afio 3,100
a.C, donde existian comunidades asentadas en el Delta del Nilo.

Otras ciudades como lMojenjo-Daro y Harappa en el aiio 2,500
a.C. se hallaba en pleno florecimiento en el Valle de Indo en 1lo
que ahora es Pakistdn., Antes de que hubiera transcurrido un mile-
nio existian ya asentamientos urbanos en China localizados en el
curso medio del Rio Amarillo, pero segin apunta 3joberg: "(...)

las investigaciones aryueoldgicas actualmente en curso en China se

14 Ibid. p. 19.
henmusmmneauny SOV
15 Idem,
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esperaba la confirmacién de que la vida urbana se inicié de hegcho
alli, varios siglos antes", (16)

Todo este decarrollo de las ciudades del viejo mundo viene a
formar una experiencia importante, pero surgen en el nuevo mundo
ciudades tan importantes y grandes como las del viejo mundo. Sjbag
gefinlas "(...) existe la certeza de que la difusidn jugd un papel
insigniiicante, por no decir nula, en la creacidn de lag ciudades
precolombinas del nuevo mundo". (17)

Por tanto la creacidén y desarrollo fue auténomo. Tos pueblos
de centroamérica, principalmente los MNayas, Zapotecas, lMixtecas y
Aztecas, desarrollaron sin lugar a dudas comunidades urbanas a gran
escala, 3e puso en duda al decir que no eran ciudades, sino simple
mente centios ceremoniales que la poblacidén rural dispersa, visi-
taba periddicamente., Sjoberg al regpecto apunta:; "(...) caben no-
cas dudas de que muchos de aquellos centros eran auténticas ciuda
des. En el yacimiento arqueoldgico lMaya de Tikal en Guatemala, se
han localizado unos tresmil edificiosg en un drea de 16 XKm2, solo
el 10 de c¢stas edificaciones han resultado ser grandes estructu-
ras cerenoniales, " (18)

En cuanto al nﬁmero de personas que habitaban el lugar Sjoberg
dice que eran mds de 5,000 los habitantes de esas ciudades, Hay
otro yacimiento arqueoldégico iaya Dzibilchahum, en Yucatén,enadog
de se han descubierto €,5000 construcciones y en Teotihuacdn se
calcula yue vivieron 700,000 habitantes durante el primer milenio
de nuestra Era, lo que la viene a convertir en una de las ciuda--
des mds grandes del nuevo mundo,

También en la zona de los Andes existieron comunidades de gran

tamafio y densidad; pero seguin 3joberg no puede clasificarse de ver

16 Ibid. p. 20
17 Idem,
18 Idemo
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daderamente urbana, ya rue nunca desarrollaron simbolos grdficoé
que les permitiesen representar las palabras y otros conceptos o
nociones oue fuesen los ndmeros y ciertas categorias de objetos
concretos. Por tanto no pudieron disponer de elementos estructu
rales que son importantes para la comunidad urbana como lo son una
elite instruida y un legado escrito de leyes, religién,'e histo-
ria. A esto seiiala Sjoberg: "Aunque los Incas tenian en su haber
grandes proezas de ingenier{a, arquitectura y militares, y pese
que al parecer se encontraban ya en el umbral de la civilizacidn,
lo cierto es que los conquistadores europeos los encontraron en
un estadio preurbano muy similar al de los pueblos arricanos -
Dahomey, Ashanti y Yoruba." (19)

En centroamérica se desarrollé la cria de animales, la rueda,
el cultivo del maiz que producian grandes excedentes alimenticios
que permitieron a sus habitantes dedicarse a otro tipo de activi
dad..

. A pesar de los desarrollos tan diferentes'que siguieron el
nuevo mundo y lejano y cercano oriente, podemos encontrar simili
tudes en rasgos organizativos. El principal de ellos era la exis
tencia de una teocracia, Sjoberg dice: "El rey y sumo sacerdote
eran una misma persona". (20) Ia ciudad era un lugar donde vi-
via la clase dominante con todo su séquito y sirvientes, esto lo
explica Sjoberg asi: "la céntricallocalizacién de la elite, tenia
un propésito doble; en una época de comunicaciones y transportes
rudimentarios, la proximidad fisica de sus miembros favorecia el
contacto entre ellos; al mismo tiempo, esta situacidén deparaba a
la clase gobernante el mdximo de poblacidn frente a los ataques

precedentes del exteriorm, (21)

19 Ibid. p. 21.
20 Idem.
21 Ibid. p. 22.
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Mds alejada del centro se encontraban las pérsonas que tenian
diversog oficios: albaiiiles, carpinteros, herreros, Jjoyeros, al-
fareros, muchos de los cuales trabajaban para la elite. Conforme
se desarrollaron las ciudades, esto se volvié cada vez mds comple
jo v lo curioso es que siempre ese tipo de trabajadores se esta-
blecieron en barrios o calles especinles; este comportamiento es
una de las caracteristicas peculiares que denotan a las ciudades
preurbanas..

Conrorme fueron surgiendo los trabajadores especialigados fue
ron mids crecientes e innovadoras las técnicas que fueron trayen-
do cambios impactantes en la estructura social y cultural de las
ciudades. Sjoberg apunta: "El curso de la evolucién urbana solo
puede ser correctamente interpretado si se estudia en relacidn
con el desarrollo que paralelamente experimenta la tecnolosia y
la organizacién social, asi come, y de forma muy especial, la or
ganizacién politican. (22)

Todo este desarrollo y considerable crecimiento combinedo con
extensas rutac comerciales y el poderio de sus armas, monopoliza
ron el comercio, tenemos el ejemplo de los persas, los fenicios
¥y los romanos. Todos ellos formaron ciudades-estado Ya equivalen
tes a imperios, que como sefiala Sjoberg: "(...) crearon o recons
truyeron numerosas avanzadas urbanas a lo largo del litoral medi
terrdneo, desde Asialenor hasta .spaila y Francia y por el este,
hasta las cogtas mds remotas del Mar Negro". (23) El imperio que
contribuyd mds la difusidn de la vida urbana fue Roma.

Respecto a los imperios Sjoberg seifinla: " ... son unas efi-
caces propagadores de las formas de vida urbana porque tienen que
construir ciudades que les permitan conservar la supremacia mili

tar en los territorios conquistados. Las plazas fuerte, a su vez,

22 Ibid. p. 23.
23 Ibid. p. 24
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requieren un aparato administrativo para extraer los recursos de la
regidn conquistada"., (24)

Como se observa el imperio trae consigo el comercio pero debede
reforzarse con una gran avanzada asministrativa y militar para te—-
ner control de esas ciudades.

Una vez que los imperios fueron cayendo, alrededor del siglo XI,
las ciudades fueron adquiriendo mds autonomia de los reinos que los
gobernaban, como iue el caso de Italia; esto vino a favorecer al co
mercio, ademds de alentar un desarrollo de las instituciones urbares
tales como los gremios de artesanos. Pero este periodo de autonomia
en la &dad lledia vino a marcar la evolucidn de la ciudad industrial.

Sjoberg apunta: "Fue precisamente la revolucidén Industrial la que
realmente sucitd cambios prorundos en la vida urbana (...)en el Rei
no Unido casi el 80% de la poblacidén es urbana y esta provorcidn se
acerca al 20% en &Estados Unidos". (25)

Lo que caracteriza a este tipo de ciudades industrializadas, se
gun Sjoberg, son los cambios fundamentales en la geografia v organi
zacidn social de la ciudad; estas se caracterizan por una mayor flui
dez en el sistema de clases, la aparicidén de la educacidn popular y
los medios de comunicacidédn de masas, asi como el desplagzanmniento de
parte de la elite desde el centro a la periferia urbana., Sjoberg de
acuerdo a su origen sefialas "Pese a que no existen datos suficientes
gobre la aparicidén de la ciudad industrial, el acontecimiento puede
fecharse entre 1750 y 1850". (26) Dentro de las causas que les die
ron origen hay dos lractores, uno es la expansidén del poderio europeo
sobre otros continentes y otro el desarrollo de una tecnologia basa
da en rfuentes de energia inanimadas, este proceso se ha continuado

hasta nuestros dias, como 1o gque conocemos con el nombre de neocolo

24 Iden.,
25 Ibid. p. 26
26 Idem,
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nialismo.

Pero fue la avanzada tecnologfa la que determind el surgimiento
de estas ciudades, al respecto Sjoberg apunta: "Los conocimientos
alcanzados mediante la aplicacién del método cientifico fueron el
principal factor en la génesis de la ciudad moderna. Este enfoque ex
perimental ha permitido al hombre un grado de control sobre las fuer
zas de la naturaleza, que no podian soﬁérse en la era preindustrialy
(27) |

El industrialismo se caracterizé por traer consigo grandes pro
gresos en el campo de la fabricacidén de loé aperos agricolas, en lzs
técnicas de cultivo y conservacidn de alimentos, ademfs de un gran
desarrollo en las comuniczciones y transporte; se perfeccionaron las
ciudades con acantarillados, lo gque permitié una concentracién ma-
yor de hombres en un lugar.

Pero esto también trajo problemas; como Sjoberg afirma: "Los his
toriadores han llenado miles de pdginas en la polémica en torno si
la nueva clase obrera ha resultado o no benefeciada tanto en el as-
‘pecto econdmico, como social, por la destruccién de antiguos siste-
mas sociales que han sido barridos completamente por la industrali-
gacién". (28)

Conrforme crecen las ciudades industriales han venido agravando
los problemas sociales, y en opinién de Sjoberg, serd la ciudad in-

dustrial la que va a dominar el panorama mundial.

27 Idem,
28 Ibid. p. 27.
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Financiamiento del transporte en el drea metropolitana de la Ciudad

de México.

Introduccién.

México en 10s tltimos arnos vive un elevado ritmo de crecimiento
de la poblacién, paralelo a un proceso de desarrollo econdémico en
sus actividades productivas, las cualeg ge concentran en el drea me
tropolitana de la ciudad de México y ha repercutido en un notorio
incremento de la demanda de transporte para bienes y personas.'(29)

La obtencidén de los recursos necesarios para financiar las cre-
cientes inversiones requeridas pars el desarrollo, es un problema cO-
min de los paises en vias de desenvolvimiento que quieren alcanzar
niveles superiores de bienestar para su poblacidn, ya que la esca--
sez de capital es un factor que tiende a reducir el ritmo de las po
gibilidades de expansién de las actividades productivas.

Uno de los renémenos relevantes del desenvolvimiento de la eco-
nomfia mexicana es el de~arrollo que ha experimentado su sistema fi-
nanciero, éste ha adquirido cada vez mayor importancia en los proce
"80s de intermediacidén para el Iinanciamiento de la actividad econé-
mica. A la vez que se ha logrado crear un mecanismo de captacién de
ahorros internos que va vinculado a los distintos sectores econdmi-
«~cos en sus decisiones de ahorro e inversidén, las instituciones faci
litando la distribucidén de fondos hacia los distintos sectores de la
economia,

En términos generales, los caminos para desarrollar un pais son
dos; el primero es recurrir a fuentes internas, y el segundo hacer-

los a través de fuentes externas que complementen los recursos pro-

29 31 producto interno bruto del Pais ha tenido en la déca-
da 1970-1CS80 una tasa de crecimiento medio anual del (7.0%); en tan
to que el numero de vehiculos de motor, registrados en el Distrito

Federal tienen una tasa de crecimiento anual promedio del 124,




177 ' | ANEXO II

pios que se destinan a la inversidn.
21 desarrollo de un pais como Iéxico requiere de ambas clases
de recursos financieros simultdneamente, pero requierc dosificarla

proporcién entre unos y otros; y ademds gque el uso de los segundos

esté condicionado a la capacidad real de endeudamiento del pais y

a los benericios gque se obtengan.

Bl Sistema Financiero eén Néxico, estd integrado por institu-
ciones publicas que actuan cono reguladores y supervisores del sis
tema de crédito, as{ como la definicidn y ejecucidn de la politi-
ca nmonetaria en el pais. in el aspecto operativo, hay dos tipos de
instituciones de ¢rédito: Nacionales y Privadas.

Ias nacionales se encuentran estructuradas por particiéciénQ§

tatal mayoritaria, y su principal funcién es promover y desarro-;
llar un 4rea especifica de la economia nacional.
' Las instituciones privadas tienen como funcién.principallacgg
tacién de recursos y el préstamo de los mismo al piblico en gene-
ral. Para su funcionamiento necesitan autorizacién de la Secreta-
ria de Hacienda y Crédito Piblico.

La intervencidn del Estado en el proceso econdmico, ha sido a
la.vez factor principal para la estabilidad politica y constitui-
do la base del desarrollo nacional, al impulsar sectores bdsicos
de la economia y proveer fondos para la estructura fisica, en Ia
que destaca su accidn en el campo del transporte, Esta situacidn
ha creado condiciones favorables para el desenvolvimiento de 1a ac

tividad privada en toda su amplia gama.

Antecedentes econémicos-rinancieros del Transporte Urbano de Pasa-

jeros en la Ciudad de México.

Aspectos Lcondmicos

El transporte urbano de pasajeros se inicid en la Repiblicg le

xicana, en la Ciudad de México, D.F. en el airio de 1917, a rafz de
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una huelga de Transportes Eléctricos que habia estallado en ese tiem
pPo. En consecuencia, y ante la necesidad de proporcionar el servicio,
comenzaron a circular unos automéviles particulares, independientes,
que comenzaron a hacer servicio piublico de transporte, y que poste-
riormene se quedaron trabajando definitivamente; a éste tipo de vehi
culos se les empezd a conocer popularmente con el nombre de " topin-
gos ", :

La primera tarifa que se cobrdéd fue de 0.10 cts. y esta a venido
aumentando desde la época comprendida entre los afios de 1930 a 1942,
~en que se deban tres planillas por 0.25 cts., y el precio del pasaje
era de ura planilla por cada viaje. Esta rforma de operar se originé
por la competencia con los transportes eléctricos que habian institqg
do este siztema de cobro.

' A partir de 1942 se implantan las tarifag de los autobuses de
acuerdo al tipo de servicio que prestaban, calificdndose en primera
Yy segunda clase, dependiendo de las condiciones y caracteristicas del
transporte. Para 1981, las tarifas de autobuses para el transporte wr
bano en la Ciudad de México se han uniformasdo al implantarse la tari
fa de $3.00 por viaje, en las rutas establecidas en la reciente es-
tructuracién del sistema de superiicie..

El principal factor que ejerce influencia directa en el estable~
cimiento y variacién de tarifas es la funcidén costo. Por ello 1los
andlisis tarifarios tienen como principal objetivo la relacién cos-
to-voltémen-beneficio, asi cuando 1la funcién costo de un modo de trans
porte cumpla con los pardmetros de productividad y eficiencia,seaiég
tible incorporar la fuente de financiamiento dentro de las tarifas..

En la ciudad de Héxico, el sistema de autobuses es un medio de
transporte econémico, porque las tarifas con las que opera estdn al
alcance de todos los niveles sociales, son fijas, supervisadas por el
Estado y por lo general, con indice muy bajo de incremento, motivado

86lo por alzas en los costos de operacidén de las empresas, Desde el
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pumto de vista del usuario, las tarifas bajas le permiten obtener un
mayor rendimiento en sus salarios o ingresos personales.

Ia industria del Transporte es, en wrvisidén més general, una indus
tria generadora de ingresos y empleos para otro tipo de industrias rela-

cionadas con ells,ademds de los que genera su propio funcionamiento,

Aspectos Financieros

Cuando se inicié el transporte urbamo en la ciudad deMéxico, los
empresarios o propietarios de los autobuses se financiaban individual
mente, es decir, obtenian préstamos directos o personales en propor-
cién a su situacidn econdmica o a su capacidad de pago, y ofrecian
en garantia las unidades o sus bienes personales,

las caracteristicas de esos préstamos eran las siguientes: tasa
de interés de 18% anual sobre saldos insolutos, con pagos mensuales
directamente a la agencia. El enganche era del 10% aproxiﬁadamente,
y se contaba con plazo de 18 meses.

Tradicionalmente el transporte urbano es una actividad concesio-

nada a los particulares, ya sea como personas fisicas o morales,

| Los concesionarios tienden a organizarse ya sea en empresas mercan
tile_s 0 en sociedades cooperativas., Las primeras tienen uma mejor or-
ganizacién interna que las segundas aunque es frecuente el caso que las

enpresas mercantiles funcionen de hecho como uniones de permisionarios (30)

En la Iniciati;ra Privada, las empresas de transporte urbano de
pasajeros de la Ciudad de iéxico, D.F. estdnintegrados en una organi
gacidn que se denomina "Alianza de Camioneros de Kéxico" A.C., fundzda
en el afio de 1926 y que actualmente tiene porobjeto la coordinacidn ge
neral de las empresas de transporte urbano ya mencionadas, as{ como 1la
elaboracién de pl:anes y proyectos y la vigilancia y cumplimiento de los
mismo. Controla el 90% de los 7,800 autobuses que proporcionaban ser
vicio de transporte pdblico de pasajeros. For parte del Sector Pdblico
funciona un organismo descentralizado, denominado "Unidn de Permisiona

rios del Transporte de Pasajeros del Distrito Federal" el cual maneja
aproximadamente el 10% restante de la flota de autobuses. .
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En la década de los afios cincuentas se obtuvieron del Banco Na-
cional de Transportes, créditos cuyas caracteristicas eran de tipo
personal, y firmaban como avales los demds compafieros de la linea o
empresa en cuestidn;el plazo de la operacién era de 3 atios, con una
tasa de interés del 12% anual sobre saldos insolutos, y se les pro-
porcionaba el crédito sobre el 85% del monto total de la operacidn.

En el aiio de 1964, y después en 1968, los permisionarios obtu-
vieron un crédito para la adquisicidén de autobuses de tipo panordmi
co, con una tasa de interés del 13% anual cé.pitalizables cada 6 me-
ses, y un plazo de 5 ailos. Esta operacién presentd la caracteristi-
" ca de que firmaban por aval todos los socios o propietarios de la em
presa. | | |

A partir del afio de 1973 se han venido obteniendo créditos refac
ccionarios, (31) del Banco de Obras y Servicios PUblicos, para la ad
quisicién de autobuses de tipo "Delfinn y "éonvencionalﬂ por medio
de un crédito por el 85% del monto de la operacién, con plazo de 7
afios, con una tasa de interés del 12.5% anual, para autobuses +tipo
"Delfin", y del 13.5% anual sobre, saldos insolutos, para autobuses
tipo "Convencional®" con amortizacionaes semestrales decrecientes en
un 104 los dos primeros afios, y los cinco restantes con amortizacio
nes fijas, con pagos mensuales. Se realizé a través de Contratos Per
sonales, y como garantia se dio en prenda la unidad, a través de la
factura endosada que conserva el Banco hasta el término de la opera
cién., Ademds se contdé con el aval del Departamento del Distrito Fe-

deral, autorizado por la Secretaria de Hacienda y Crédito Pdblico.

31 En el periodo 1973-1980 se financiaron 1,250 millones de pe-
s0s para 5,570 unidades de las cuales el 50% a autobuses completos
tipo Delriin y Convencional a un plago de 7 afiog, y el 504 a carroce

rias tipo letrobus y Ballena a un plazo de 3 afios,
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En las empresas de Transporte de Pasajeros, particularmgpte en
la Ciudad de México, D.F., se ha venido haciendo uso de crédito de ti
po refaccionario, tinanciado en rorma mayoritaria por el Banco Nacio
nal de Transportes, ya desaparecido, el cuzl se define como el prin
cipal instrumento financiero del Gobierno Mexicano para alcangar sus
objetivos prioritarios en materia de infraestructura urbana.

En este sentido, el fomento de las actividades relacionadas con
el transporte constituyen una de las dreas que financfa BANOBRAS,
su Ley Orgdnica lo faculta para proporcionar apoyo crediticio a los
diversos tipos de transporte necesarios a las actividades econémicas
y sociales dél pais. En el afio de 1979 dentro de los programas dela
Institucidén se le otorgd un apoyo financiero al sector del transpor
te urbano de superficie por 333 miilones de pesos., Porotra parte co
mo agente financiero del Gobierno Federal, la Institucidn destiné
recursos por 5,441 millones de pesos, para el Departamento del Dis-
trito Federal, con el objeto de apoyar la ampliacidén del sistema de
transporte colectivo NETRO.

Actualmente, BANOBRAS proporciona créditos a los transportes te
rrestres y aéreos. Dentro de los terrestre, al transporte de carga
en general, carga especializada, taxis, transporte urbano, suburba-
no y fordneo.

En cuanto a las actividades relacionadas con el transporte estd
financiado Centrales de Autobuses de carga y de pasajeros, estacio-
nes de servicio, adquisicidén de partes y reracciones,

Las politicas de la Institucidn para el financiamiento del trans

porte urbano son las siguientes:

- Créditos sélo a los permisionarios del servicio pblico fede-

ral, estatal o municipal,

- Se otorga como mdximo monto del crédito el 807 del costod la

unidad nueva previa cotizacidn del distribuidor.
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~ Plazo de amortizacidén hasta 8 semestres.
-~ Comisién de Aperturas: 1.0% sobre el monto del crédito.

~ Garantfas: La regla es operar 2 a 1, de manera gue ademds - de
afectar en prenda las unidades propias del financiamiento, se
afectan colateralmente otras unidades o bienes libres de gre-

vamen y con avalios previos, ®

- Se sugiere a los acreditados adquieran unidades producidas por
las empresas del Estado con el objeto de desarrollar la indus

tria automotriz nacional.

- Tasa de interés: En moneda nacional, la que indiquen en rela-
cidén al costo del dinero las autoridades financieras del Pais
(Banco de México); cuando es en délares, hay 2.25% sobre el cos
to del dinero para BANOBRAS. (El cualse compone de tassa LIBOR,
Interbank Rate of London, mds el diferencial a favor del Ban-

co externo que presta el dinero).

Mecanismos de Financiamiento:

En el caso de las empresas mercantiles, se afectda un andlisis
financiero ba~sado en el balance general prererentemente dictaminado
que contemple, al menos, un aio de operaciones y la documentacién.qg
pecifica colateral, j;ue sirven de base para la vigita de verifica--
cién,. por muestreo, de la informacidn.

Se elabora un estado pro-rorma que contempla los compromisos del
posible crédito y se dictamina segin los remanentes que arrojen las
tablas de amortizacidn.

En el caso de las uniones de permisioharios o0 sociedades coope-
rativas que no llevan sistemas contiables para un estudio financiero
serio, el precedimiento para analizar la viabilidad del crédito con
siste en hacer estudios socioecondémicos.

Estos estudios comprenden aforos para conocer la demanda real y
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potencial del serviecio, el recorrido de la ruta, las caracteristicas
gocioecondmicas de la poblacidn, tarifas y gastos. Los aforos se ha-
cen por muestreo aleatorio y los resultados se proyectan para deter-
minar ingresos a un periodo determinado comparando_con los egresos
por unidad que son mds detectables.

Se establecen los probables rendimientos por unidad, a los que
se aplican los servicios de amortizacidén y en base a la utilidad re-
sultante se dictamina sobre la viabilidad del crédito.

" 8i el crédito es recomendado, szegin su monto, se somete a aproba
cidén de las autoridades superiores y posteriormente se continda el
procedimiento de elaborar el contrato correspondiente con su inscrip
cién ante Registro Piblico y el pago sobre facturas a la casa distri
buidora. ‘

El Metro es administrado, controlado y operado por el organismo
estatal descentralizado Sistema de Transporte Colectivo (IMETRO), gue
en sucardcter de empresa descentralizada, cuenta con patrimonio pro-
pio y es el propietario de todas sus instalaciones, equipos y bienes
afectos a este servicio.

Para su creacidn en el aspecto financiero se conté iguslmente con
la colaboracidén decidida del gobierno y la banca francesa que suman
su esfuerzo al que realizaba por su parte el Departamento del Distri
to Federal, zobre el cual recaia por decisidn presidencial, el costo
de la obra civil representada en la rundamental por tineles, vias y
estaciones requeridas. Las aportaciones del gobierno y banca‘france-
sa se cifraron en 2,312 millones de pesos, la primera, y 385 millones
de pesos, la segunda.‘Las condiciones, en 1o que a plazos de anmorti-
zacidn e intereses ase reriere fueron de 7% y 4% en cada caso, Los cré
ditos obtenidos eran de tipo "no atado"; es decir: no existia 1la obli
gacién de invertirlos precisamente en Francia,

Para el aio de 1976 los requerimientos financieros del letro as-
cendieron en 1742 millones de pesos, de los cuales el 704 se obtuvie

ron de ingresos de operacidén, y de ayortaciones patrimoniales hechas
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_por el Departamento del Distrito Federal, el 30% restente, o sea 51&
millones fue en base a refinanciamiento rundamentalmente externo.

En términos generales, para la obtencidén de recursos se celebran
concursos nacionales internacionales para el otorgamiento del Contra
to de Crédito. .n el desarrollo de las negociaciones del financiamien
to es necesario estar en contacto con la Secretaria de Hacienda;pré
dito Pdblico a fin de determinar las condiciones de varticipacidén en
la ejecucidén del proyecto por parte de compafifas mexicanas y las del
pais que otorga el crédito. Asi como las condiciones especificasg del
financiamiento en lo que respecta al Monto del Crédito, la moneda en
que se efectda la operacidén, la tasa de interés y el periodo de amor
tizacidn. '

£l uso de recursos provenientes del ahorro externo resulta en la
prdctica de diricil operaciédn, por lo cual en general se ha venido
tratando de obtener cue las insatituciones internacidnales de crédito
agilicen sus trdmites y revisen sus criterios de tal manera que los
programas de inversiones sean coherentes con los objetivos de palses
en vias de desarrollo, a través de estudios de ractibilidaa que ten-
gan coino base, la capacidad del pais para desarrollar el programa de
inversidn, la coherencia de dicho programa y los objetivos fijados
asf como su costeabilidad. A su vez es recomendable la presentacidn
de grupos de uroyectos con caracteristicas comunes e interrelaciones
definidas que generen benelicios de cardcter complementario, dando
énfasis a los proyectos para cuya ejecucién se haga uso intensivo de
la mano de obra local, como estrategia auxiliar para ayudar a resol-

ver los problemas de la desocupacién y el bajo nivel de ingresos..




185 ' ANEXO III

Programa Nacional de Desconcentracidén Territorial de la Administra-

cién Pdblica Federal. (SPP, SAHOP, 1979).

Atendiendo las politicas y objetivos del PNDU en términos de
desconcentrar los incrementos esperados en los servicios piblicos
de la ZMCM y en particular del Distrito Federal el PRODETAP propo
ne reducir relativamente el nidmero de ampleos en el Distrito Fede
ral en 68,549 plazas para el afio de 1982, Estos corresponderian a
24,079 empleos existentes y 44,479 del incremento que se esgpera,

La desconcentracidén del empleo traeria como consecuencia una
disminucién relativa para esa rfecha en la poblacidén de la ZMCM, ¥y
en particular del Distrito Federal, de 330,000 personas aproxima-
damente, a raiz del impacto provocado por la reubicacidn de los fa

miliares de los trabajadores.

Ambito de la regidén central

El Plan de Desarrollo Urbano de la Regién Central de México,
(SAHOP, 1979) fue formulado con el propdésito principal de coordi-
nar y compatibilizar el Plan Nacional de Desarrollo Urbano de los
Estados de Hidalgo, México, Morelos, Puebla y Tlaxcala; cG. €l Plan
Director de Desarfollo Urbano del Distrito Federal y con el Plan
de Ordenacidén de la Zona de Conurbacién del Centro,

A continuacidén se enuncian en tforma abreviada los objetivos
que condicionan a la ZMCM en forma particular,

-~ Promover el desarrollo desalentar el crecimiento de la Zona
Metropolitana de la Ciudad de México.

- Limitar el incremento demogrdfico 5 de inversién en las uni
versidades situadas en la ZNCM. .

~ Definir los limites fisicos al crecimiento urbanos de la ZMCM,
dentro de los cuales sea permitido el desarrollo urbano.

- Promover la instalacidn de plantas industriales en aquellos
centros de poblacidén estratégicos, alternativos al desarro-
1lo de la ZIMCM.
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- Desalentar la construccién de carreteras convergentes a 1la
ZMCM.

Ambito de la zona de conurbacién centro del pais

En este dmbito se encuentra el Proyecto de Plan de Ordenacién
que emana de la propuesta establecida en la Ley General de Asenta
mientos Humanos. La cobertura territorial de la zona estd determi
nada por una drea de influencia de la é;pital de la Reptiblica que
abarca 130 municipios de los Estados de Hidalgo, México, Morelos,
Puebla y Traxcals, y las 16 delegaciones politicas del Distrito Fe
deral. A través del Proyecto de Plan de Ordenacidén ( Comisién de
Conurbacién del Centro, 1979 ), el Gobierno Federal, 1los estados
y municipios integrados en la Zona de Conurbacién, determinan ac-
ciones e inversiones coordinadas en materia de desarrollo urbano,
en congruencia con el Plan Nacional de Desarrollo Urbano, los pla
nes estatales y municipales que la integran y el Plan Director de
Desarrollo Urbano del Distrito Federal.

Los objetivos para la Zona Metropolitana de la Ciudad de mMéxi
co, contenidos en el Proyecto del Plan de Ordenacidén son de mane-
ra resumida los siguientes: )

- Bﬁscar la especializacién y complementariedad delequipamien
to regional fuera de la Zona Metropolitana de la Ciudad de
México.. ' |

-~ Regstructurar la dotacidn de equipamie;nto Yy servicios del sis
tema de ciudades en la Zona de Conurbacién de acuerdo con
una jerarquizacidn de los centros de poblacidén de tal feorma
que se atenlie su dependencia de la ZICM.

-~ Disminuir los niveles de deterioro ambiental en el Valle de
México y en especial, la contaminacidn del aire en la ZMCM.

-~ Lograr un sistema equilibrado de los centros de poblacidén en
la Zona de Conurbacién Centro del Pais,

- Reorientar las migraciones que actualmente recibe la zona me

tropolitana de la Ciudad de México hacia los subsistemas de
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ciudades periféricas de la Zona de Conurbacién, de tal forma
que se distribuye mds equilibradamente su poblacidn,

- Descentralizar la industria con altos costos sociales y eco-
némicog de la ZNCM y reubicar las necesarias a la Zona de Con
nurbacién en los centros de poblacidén periféricos.

- Reducir la tendencia de crecimiento urbano de la ZINCM, de ma

nera que ésta no rebase la cifra de 21.3 millones de habitan
tes al afio 2000,

Dentro de estog objetivos para la Zona Metropolitana, la pla-
neacién del desarrollo urbano del DiStrito Federal ge encuentra 1i
gada estrechamente con las acciones por realizar en su entorno in-
mediato, principalmente en los rmunicipios colindantes del Estadode
México. Ezta interaccidén hace necesario identificar cauces de ac-
cién para modificar los distintos componentes de la estructura ur-
bana con la finalidad de construir obras que tengan como pauta una
imagen-objetivo de la ZIMCM al largo plazo y que la desarrollen co-
mo una sola zona urbana.

Es conveniente advertir, sin embargo, que la ZKCHM no{es objeto,
como conjunto de un proceso de planeacidn especifico puesto que la
conforman unidades politico—administrativas de dos entidades fede-~
rativas, el Distrito Federazl y el Estado de México. En este senti-
-0 es necesario encuadrar la ZICM dentro del marco de congruencia
de los dmbitos de planeacidén anteriores, particularmente los ﬁive-
les regional y de la Zona de Conurbacidn del Centro,

Por otra parte, ambas entidades desarrollan a su vez su propio
proceso de planeacidn; uno, contenido en el Plan Estatal de Desarro
1lo Urbano del Estado de México y otro; en el oresente Plan de De-
sarrollo Urbano del Distrito Federal. Son pues estas instancias las

que abordardn la coherencia y complementariedad de la planeacidn

de conjuntos de la ZMCM a la que pretende circunscribirse el presen

te esquema de Desarrollo Urbano.
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Poblacidén

En razén de la instrumentacién conjunta de las polfticas secto-
rialegs y territoriales de los dmbitos anteriores, que inciden sobre
la dindmica y distribucidén de la poblacidén, se establece como meta
limitar el crecimiento de la poblacidén del Valle de México dentro del
Bstado de lMéxico de manera que'no rebase la cifra de 23.3 millones
de habitantes para el afio 2000, de los cuales 21.3 millones corres-
ponderian a la ZMCM, y conservar sus limites actuales.

Pretender esta meta implica a su ver ejercer un control de la ai
. Ndmica demogrdfica del Distrito Féderal, para lo cual se propone pro
curar gue no reﬁase los 14.3 millones de habitantes hacia es fecha.
En esa forma los municipios pertenecientes al Estado de México den-
tro del Valle, albergardn una pobluacidén del orden de 10 millones de
Personas a fines del presente siglo, de los cuales corresponderdn a
los doce municipios metropolitanos alrededor de 7.3 millones.

Ello equivale a reducir a casi la mitad la dindmica demogrdrfica
_futura, segin la tendencia histdrica. Lograrlo dependerd de la coor
dinacidén especial y temporal gue ocurra para aplicar las medidas ne
cesarias para corregir esgta tendencia, sobre todo si se considerala
relacién del proceso demogrdfico con los aspectos socio-—econdmicos,
y el hecho particular de ‘que las corrientes migratorias son diffci-
les de modificar en el corto plazo, precisamente por su dependencia
de las modalidades del proceso de desarrollo seguido hasta la fecha,

las cuales varian lentamente y tienden a prolongarse en el tiempo.

Iinites de Crecimiento

lasg principales previsiones en materia de desarrollo urbano se
refieren a la orientacidén éptima del proceso de expansidn fisica que
habrd de ocurrir como consecuencia directa del voliumen de poblacién
Yy de las densidades susceptibles de manejar en la ZMCM.

El volumen de poblacidén adoptados como meta queda egtablecido en
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un mdximo de 21.3 millones, dando por supuesto que las politicas na
cionales habrdn de incidir en los montos direrentes en la composi-
cidén de las corrientes migratorias, asi como en la reduccidén de las
tasas de crecimiento de la poblacidén.

Las medidas que se adopten para modificar‘el crecimiento de la
ZMCM deberdn tender a lograr una ocupacidén del suelo que impida 1la
continuacidén de las tehdencias actualed a la dispersién urbana, ten
dencias que con un volimen de poblacién semejante él mencionado an-
teriormente, propiciarian um conformacidén urbana tal que provocaria
costos excesivos en materia de instalacidén de infraestruciura bdsi-
ca y transporte, y eso mediante acciones incompletas, referidas uni
camente a una parte del sistema urbano.

Si a este criterio de densidad'poblacional se suman el propési-
$0 de adecuar la distribucién de las zonas de oferta de empleos ¥y
las de acceso de poblacidén al equipamiento y los servicios, el 4rea
urbana futura deberia eastablecerse con las siguientes caracteristi-
cas. |
a) Ia expansidén urbana deberd tener un 1{mite definido hacia el sur

y hacia el poniente. Este limite se establecerd con el cbjeto de

proteger las zonas de conservacidén, de productividad agricola e-
levada, de recarga ecuifera y las que se preservan con rines de re
creacién para la poblacidén metropolitana.

Las zonas de reserva para usos urbanos deberdn estar claramente

delimitadas en el norte y en el oriente de la ZI}CHM.

b) Con base en la distribucién territorial de la poblacién que se es
pera, las densidades serian las siguientes:
~ En el 4rea urbana del Distrito rederal, una densidad promedio
actual del orden de 177 hab/ha. tendria que incrementarse a 210
hab/ha.en promedio, considerando el establecimiento de reservas
territoriales para desarrollo urbano y la politica de intensifi-

cacidén de los ugsos del suelo actuales.
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- En el resto de la Zona Metropoiitana, serd también necesario in
crementar la densidad actual de 80 hab/ha mediante la incorpora-—-
cidén de dreas susceptibles de desarrollo dentro de los limites ac
tuales de la misma zona.. |

- En suma, la densidad bruta de la ZMNCM deberd aumentar de 130

- hab/ha a 163 hab/ha, en promedio hacia el afio 2000.

da)

La expansién regulada sobre dichas zonas, hacia las cuales se pla
nea la necesidad de orientar una parte importante del aumento po-
blacional y de la actividad industrial al futuro, deberd tomar en
cuenta las restricciones al crecimiento periférico pars evitar la
formacidén de una mancha continua que asimile centros de pohlacién
alin no conurbados e invada zonas de alta productividad agricola y

utilidad recreativa.

En esas dreas, la regulacidén tendria que implantarse mediante la
formacidn de un "cinturén verde" el cual serviria como base para
ordenar el crecimiento de numerosos centros urbanos préximos a la
ZMCM, asegurando que sus limites urbanos no propicien que el 4rea
de la ZMCM los absorba. El cinturdn verde consistiria en un d4rea
abierta utilizada para cultivos forestales y agropecuarios, suje-
ta a un estricto control y 2 la prohibicidén de asentamientos huma

nos rurales y urbanos.

Un gran porcentaje de los excedentes demogrdficos que se esperan
en el Valle de lMéxico deberdn ser canalizados principalmente hacia
la perte norte del mismo, en dreas propicias al desarrollo urbano
en cuanto a la infraestructura instalada y a la existencia de cen

tros de poblacidén, elementos que atraerian ademds, parte de losin

crementos necesarios de la industria mediana y pequefia y de los

servicios que genera la ZICM. Este desarrollo ocurrirfia a lo lar-
g0 de un eje carretero, como libramiento de la ZMCM, de acuerdo

con el Plan Nacional de Desarrollo Urbano, gue correria de Huehue
toca-Tizayuca-Cd. Sahagun-~Apizaco-Cd. Serddn.



1)

Estructuracién urbana de la ZMCM.

a)

)
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Se establecerfa un "cinturén verde" de regulacidén entre dicho 1i
bramiento y la ZICH.

Para la porcién metropolitana correspondiente al Distrito Federal,
los limitantes a la expansién fisica implicardn optimizar constan

temente la utilizacidén del suelo urbano.

U~0s del suelo

. Se hard necesario relocalizar parte de la mediana Yy peQueﬁa ine-

dustria que se ubica actualmente en el centro y el norte del AUCM
asi como las nuevas industrias de esos rangos que resulten real-
mente necesarias, hacia las dreas disponibles del oriente de 1la

MCM. La ocupacidén de estos terrenos por industrias, seria muy
conveniente, ya que 0 no se aprovechan por carecer de infraestruc
tura bdsica o estdn ocupados por vivienda precarista de muy baja
dengsidad.

El traslado de industria, hacia la zona oriente, propiciaria un
cambio en el patrén de uso del suelo de ciertas 4dreas de la par-
te central del AUCM, Este cambio permitird incorporar a esas dreas
actividades econdmicas terciarias de primer orden. De esta mane-

ra se ampliarian las posibilidades de generar empleos y de apro-

vechar mds eficientemente la=z inversiones de infraestructura, e-

quipamiento y servicios ahi localizados.

Equi pamiento

En funcidn de la expansidén risica de la Zona Netropolitana y de
su actividad econdmica, el drea urbana del Distrito Federal de-
berd adecuarse alrededor de la actividad econdmica correspondien
te a'servicios, comercio y turismo, en un orden de jerarquia na-
cional y regional, descentralizando otros servicios no indispen-

sables hacia l10s nuevos desarrollos urbanos ubicados estratégica
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mente en la Z2'CM, para minimizar las necesidades de movimiento

de la poblacién dentro de la misma..

La distribucidn de estos servicios se deberd decidir en funcidn
de la consolidacidn de algunos centros urbanos existentes y de
la mejor ubicacidén de otros; no Ynicamente sobre bases politico-

administrativas. , )

En lo que se retiere a lotes baldfos actualmente dentro del AUCM,
se propone incorporarlos mediante usos con altas densidades pa-
ra ophimizar el apfovechamiento de la infraestructura existente

y el equipamiento instalado.

Vialidad y Transporte.

Habrd que contar con una infraestructura vial integrada, equili
brada y eficiente que permita la comunicacidén entre los munici-

pios metropolitanos y el Distrito Hederal.,

Se deberd dar trato preferencial al transporte colectivo que ar
ticule convenientemente los distintos modos de transporte y las
dreas de estacionamiento. Asimismo, las lineas de transporte co
lectivo que unan el perimetro del €rea urbana del Distrito Fede
ral con las concentraciones urbanas del Norte y Nororiente, de-
berdn eliminar las estaciones intermedias, con el objeto de evi

tal el crecimiento urbano potencial alrededor de ellas,

Se deberd mantener un control estricto para impedir la conver--
sién de zonas de reserva territorial para usos habitacionales.

Zonas cuya vulnerabilidad puede convertirlas en terrenos peligro
80s para ubicar vivienda. gstas zonas son las zonas accidenta--
das o minadas del poniente, las zonas costosas de drenar y deal
ta productividad agricola en Tldhuac y Xochimileco, las zonag de
recarga acuifera del sur y poniente, asi como las zonas del la-

go de Texcoco préximas al sitio donde se ubicard el aeropuerto.
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~ Serd muy conveniente localizar grandes conjuntos habitacionales
en zonas periféricas a las correspondientes gara relocalizar in
dustrias, cuidando que sean respetadas los actuales espacios ver
des y creando otros para mantener una relacidén adecuada entre

espacios urbanizados y dreas recreativas.

- La utilizacién de un elevado porcenta'je de dreas bald{as con fi
nes habitacionales debe ser considerado, sobre todo, en zonas
donde la infraestructura existente admite una densificacién ma-
yor, con el objeto de ayudar a detener la expansién urbana, opti

mizar el uso del suelo y abatir costos,
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Tesis de solucién:

Propuesta por el investigador Alberto Buzzali,

Se fundamenta 1la proposicién de solucidn a los problemas de la
movilidad urbana, en ia necesidad de contar con planes adecuados
para la integracidén de los sistemas, con el objeto de que todos y
cada uno de ellos, regpondan eficientemente dentro del contexto ge
neral de desarrollo urbano y sean medioé complementarios y sustitu
tivos, los cuales, integrados alrededor de un sistema de transvor-
te colectivo, funcionen como elementos de estructuracidn urbana.

Se podrdn desarrollar diferentes alternativas de solucién, en-
tre las que se encuentran la que se propoﬁe mis adelante, y que ha
sido planteada con el propdésito de lograr el Séptimo serviecio de los

subsistemas que integran el sistems de transportacién urbana.
Vialidad

Debe organizarse el sistema vial de forma que quede integrado
por vias primarias, cuya funcién sea la de comunicar regionalmente
al territorio urbano, con un conjunto de calies y avenidas por don
de circulen los mayores volumenes vehiculares. La disvosicidnde es
te conjunto de calles, deberd obedecer al patrén genéral urbano. =n
este sistema vial primario, se alojardn las rutas de transporte co
lectivo que requieren atencién prioritaria.

las vias primarias estardn conectadas entre si, por una viali-
dad secundaria que articule el funcionamiento del trdnsito de 1z
ciudad, permitiendo que dichas vias funcionen como aportantesfm'qg
limenes vehiculares al sistema primario. Por estas vias podrdn alo
jarse, también rutas de transporte colectivo, por lo que es impor-
tante considerar déntro de la seccidn correspondiente, espacios a-
decuados para su eficiente funcionamiento. A

Las calles y avenidas que integran los sistemas vial primario

¥y secundario, podrdn estar formados por pares, es decir, calles pa
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ralelas que funcionen cada una de ellas en un solo sentido de circu
lacién, especialemente enzmjuellos casos que, debido a la traza anti
gua de las ciudades, las secciones transversales resultaron insufi-
cientes para proporcionar un adecuado nivel de servicio.

Es importante considerar que en las intersecciones de los ejes
viales primarios y secundarios, se hayaq resuelto satisfactoriamen-
te los puntos de contflicto que ahi se presentan, de manera de conse
guir una adecuada fluidez en las corrientes vehiculares y de redu--
cir el nimero de posibles contingencias durante la operacién.lasig
tersecciones deberdn analizarse azisladamente pero considerando que
forman parté de un sistema integral, y resolver el funcionamientode
las mismas, mediante procedimientos técnicos tales como canalizacio
nes, seflalizacién, supregidn de situaciones conflictivas y otros;
s6lo en casos en que los volumenes de trdnsito a manejar lo determi
nen, y que el patrén de movimientos futuros asegure que el funciona
miento posterior serd semejante, deberdn plantearse soluciones de in
tersecciones a desnivel, que son costosas y consumen gran cantidad
de espacio urbano. |

Las vias que integran el sistema primario en las grandes ciuda-
des, podrdn rfuncionar como de acceso controlado, es decir, como via
ductos o autopistas urbanas; especialmente en aquellos casos en los
que se ligan regiones en las que existe una gran movilidad urbana y
que corresgsponda a resolver necesidades masivas de comunicacidn dela

poblacién.

Transporte pdblico

Para resolver los problemas de transporte piblico que se presen
tan bajo tres diferentes aspectos: el politico, el econdmico adminis
trativo y el técnico, se plantean alternativas de solucién que coO--
rresponden a la integracidén de los sistemas en operacién, que sean con
gruentes a la egtructura vial existente, y que consiste bdsicamente

en regolver en forma integral, los grandes voluimenes de movimientos

oA 0 Rl i 4 6
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que se manifiestan a nivel regional y que por lo general durante las
horas pico totalizan valores que pueden no ser manejados con los sis
temas tradicionales.

Este planteamiento consiste en determinar aquellos corredores re
gionales que resultan de las lineas de deseo de movimiento e incorpo
rar en ellos, convoyes expresos que funcionen con cardcter priorita-
rio, utilizando un espacio vial exclusivd que, deberd destinarse tnd
camente oara transporte colectivo; este espacio deberd procurarse ob
tener del dgisponible en los sistemas viales primarios. La utilizacidn
del espacio, se traduce en utilizar carriles exlusivos, que reducirdn
la capacidad total de vias, por lo que deberdn resolverse anticipada
mente los efectos que dicha reduccidn puede causar en el resto de los
medios de transporte, para lo cual se sugiere diversificar las corri
enteg de trdnsito excedente, hacia otras vias que puedan captarlas,
de manera de tener la seguridad de gue quede resuelta la movilidad,

Cuando los volumenes de pasajeros a manejar, no sean posibles de
resolver utilizando los medios propuestos, deberd de recurrirse a in
versiones mds cuantiosas y sélo entunces de debe pensar en estructu-
ras rigidas de transporte masivo, tales como monorriel, metro y cual
quier otro transporte similar..

.Debe mejorarse la utilizacidén de los medios de transporte, ajus-
tando la oferta de la demanda ¥y restruéturando los recorridos con ba
se en la disponibilidad de recursos y realizando estudios +técnicos
adecuados. |

Para la solucidén de los problemas econdmicos administrativos, se
plantea la posibilidad de integrar empresas yue modifiquen el siste-
ma tradicional de operacidén administrativa, que se ha veniho presen-
tando en la mayor parte de las ciudades mexicanas, como resultado de
la aplicacidén de leyes y reglamentos no actualizados, que otorga a
concesionarios individuales la racultad de ogerar el transporte y que

en algunos casos, en forma ineficiente administran los sistemas de

B S
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transportacién. Las caracteristicas que se buscan de los nuevos sis
temas de administracibén es que gean dgiles, dindmicas y funcionales
bara lo cual podria plantearsge una participacidén mixta en aquellos

casos en los que las estructuras adminigtrativas en operacién, no

fueran capaces por si mismas de resolver el problema, implementando
estructuras u organizaciones empresarialeg, apoyadas por el Estado,
para el logro de los objetivos antes menoionados. Esta participa-—-
cidén mixta; iniciativa privada-autoridad gubernamental, tendria la
ventaja de romper en cierta rorma la‘desconfignza‘tradicionalcpe e~
xiste entre concesionarios y autoridad, y la falta de comunicacidén

que ha ocasionado la mayor parte de los problemas que enfrenta el

transporte: desarticulacién de recorridos, superposicién de rutas

en zonas congestionadas, insuficiencia tarifaria, obsolescencia de
equipo y otros muchos mds, La participacidén estatal estaria circuns
erita a suplir las deficiencias que se presentardn en los cuadros

téenicos administrativos u operativos.

Uno de los problemas mds serios a que se enfrentan los sistemas
de transporte colectivo, es la ralta de personal competente que los
opera, es tradicional observar en el medio, una imgrovisacién abso-
luta del personal que rorma los cuadros de operacidn, administracién
y mantenimiento. Para resolver estos problemas que aguejan a los sis
temas de transporte colectivo, se deberdn estructurar programas de
adiestramiento para el personal, orientados a cada uno de los nive-
les que integran la organizacidn, y sobre todo, disponer de persomal
capacitado en numero suficiente para que pueda operar los autobuses,
ya que es patente la carencia de una mano de obra especializada, lo
que provoca en el mayor de los casos, ineficiencia, accidentes, al-
tos costos de méntenimiento, falta de atencidn al piblico y deseco-
nomia en el sistema general,

Tanto el sistema vial como el sistema de transporte,deberén.cog
siderarse gque rormando parte de un sistema integral con planes de

construccién de terminales de pasajeros y de vehiculos, de ciclopis
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tas y de quellos otros elementos que regulan su funcionamiento.

Estacionamientos

Deberd hacerse énfasis en un programa de construccidén de estacio
namientos, que contemple dos funciones especi{ficas; la primera de
ellas resuelve las necegidades de espacio en el drea metropolitana o
de la gran ciudad, en donde por las cargcteristicas operacionales lo
requieran, y en aguellos sitios que a futuro se convertirdn en polos
de atraccién de movimientos de usuarios que utilicen el automivil co
mo medio de transportacidén; en segundo lugar, deberd integrarse den-
.tro‘del plan una serie de estacionamientos periféridos a las dreas
congestionadas, que ligadas al sistema vial primario y secundario fa
ciliten mediante la implementacidn de terminales apropiadas, la trans
terencia de medios de transportacidén individual a medios de transpor
te colectivo, tendiente a minimizar las penetraciones del automdvil
en zonas altamente utilizadas por los residentes de las dreas,de for
ma que puedan integrarse en el sistema vial, calles peatonales en re
giones de dimensiones adecuadas para su fdcil acceso a los medios de

transportacidén existente.

Ciclbpistas

En muchas de las ciudades del pais la bicicleta ha funcionado co
mo un magnifico medio de transporte, que de rorma econdmica permite
resolver a ciertos haﬁitantes las necesidades de movimiento dentro
del espacio urbano. |

Deberd promoverse la construccidén de vias exclusivas, que debida
mente integradas con los otros sistemas de transportacidn (vialidad
Yy transporte cblectivo), para que se permita a los usuarios de este
medio de transporte circular, en forma segura y adecuada, dentro del
drea urbana. Deberdn crearse derechos de vias y proyecto cdn el (fin

de eliminar los puntos de conrlicto con los otros medios de transpor

.
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te, ¥ en caso de existir deberdn estos estar adecuadamente controla
dos por dispositivos que regularicen las corriente del trdnsito.
Las ciclopistas deberdn construirse de las zonas habitacionales

a los principales centros de atraccién de movimientos, como con cen

tros comerciales o fuentes de trabajo. Habrd que procurar disponerde

terminales adecuadas para el acomodo seguro en los puntos de desti-
no de la bicicleta, '

Debe recomendarse la construccidn de ciclopistas en los nuevos
conjuntos habitacionales ligados con terminales en las gzonas de ascen
éo v descennso de pasajeros de las rutas de transporte colectivo.

En la nmedida que se integren los distintos elementos intervento
res de la transportacidén en rforma eficiente, se estard constituyen-
do la infraestructura del transporte gue fomaré,en cuenta la planea
cién de los crecimientos futuros en rorma ordenada y como resultado
de comparar alternativas, de manera que durante el desarrollo, que-
de asegurado adecuadamente el sano crecimiento de los transportes y
comunicaciones mediante la coordinacidén de las entidades con-ingeren
cia en el sector considerado como de vitales las politicas, median-
te las cuales se propicie un uso racional y eficiente de los energg
ticos y'se evite una injustificada competencia entre distintos me--
dios que deben ser complementarios tanto de mercancias como de per-
sonas, Las tarifas han de permitir sostener los gastos corrientes y
los programas de expansién en condiciones financieras sanas, para que
no se demanden recursos susceptibles de destinarse a otros concep-—-
tos de gasto publico.

Este tipo de solucidn debe ser complementaria a una solucidn que
vaya mds alld-de los efectos de variables histéricas y no consecuen
cias de las mismas, como son: el crecimiento demogrdfico, geogrdfi-
co, vehicular, etc. Son importantes este tipo de soluciones, pero
gserian més signiricativas, si partieran de una base, que tuvieran su

origen en soluciones a problemas de dependencia, centralismo, etc,
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ANEXO V.

Sistema de Transporte Colectivo
"METRO"

Datos Generales



SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO

ESTRUCTURA ORGANICA

|#. consEdo DE AominisTRACION]

rnireccian General J
C.L.D.AP.
i 1
Subdireccion A"’ Subdireccién - Secretariado
Area Técnica Administrativa Ejecutivo
Contraloria
General
Gerencia Gerencia Gerencia Gerencia Gerencia Gerencia Gerencia Gerencia Gerencia
Juridicay de Planeacion| | de Estaciones| | de Material | | de Instatacio- de de Recursos | | deRecursos | | de Recursos
de Vigilancia y Desarrolto y Transporte Rodante - nes Fijas Obras Financieros Humanos Materiales
Subgerencia Subgerencia Subgerencia Subgerencia Subgerencia Subgerencia Subgerencia Subgerencia Subgerencia
o Juridicay | de Planeacion | de e Mf nienimienta H ae nsimaciones de de Recursos | |- de Relaciones Wde S'f""”‘“
de Vigilancia y Desarrolio Estaciones e Electronicas Obras financieros Industnates Adquisiciones ecnico
Subgerencia g:a‘qee':?:(": o Sl‘:lbs?:l':sgfes Subgerencia U Subgerencia
de del 3a|enal Eiecifomecanicas. Vias =] deServicws e
Transporte Rodante y Estructuras 3l Personal Suministros
Departamento de
Auditofia Interna
Subgerencia
L] de
Controt
Centrat
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INFORMACION
BASICA DE
OPERACION DEL
- SISTEMA DE
TRANSPORTE
COLECTIVO

ﬁ

LINEA DENOMINACION EXTENSION®
1 ZARAGOZA-0BSERVATORIO 15.187 KM.
2 TACUBA-TASQUERA 17.363 KM.
3 INDIOS VERDES-ZAPATA 15.052 KM.
LONGITUD TOTAL EN SERVICIO AL PUBLICO 47.602 KM.
LONGITUD DE VIAS PARA MANIOBRAS 4.002 KM.
TOTAL 51.604KM.
NUMERO DE ESTACIONES
LINEA . - TOTAL DEESTACIONES® . | SUBTERRANEAS® DE SUPERFICIE®
1 19 18 1
2 22 12 10
3 16 13 3
A 4
TOTAL 57 3 14 )

*31 de MAYQ 19814
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HORARIO DE
TRENES

‘ [ ]
grr|

M = MOTRIZ CON CABINA

N = MOTRIZ SIN CABINA

R = REMOLQUE

: [ HORA DE SALIDA DEL HORA DE SALIDA DEL HORA DE LLEGADA DEL h
PRIMER TREN ULTIMO TREN ULTIMO TREN
Dias Domingos | s |- Domingos| g Domingos
. Labo- | Sabados ! Labo- | Sdbados ( Labo- | Sdbados r
Dias Dias Dias
Torminal fables Fostivos | fables Festivos | fables Festivos
ZARAGOZA 5:52:00 | 5:52:00 | 6:50:00 |00:00:10]00:53:1000:00:10 | 00:29:45 01:21:10]00:28:00
. OBSERVATORIO 5:57:00 { 5:57:00 | 6:54:00 | 23:57:10{ 00:50:20{ 23:57:10§ 00:32:45] 01:24:00{ 00:31:00
TASQUERA 5:52:00 | 5:52:00 | 6:50:00 | 23:57:20| 00:50:00|23:57:00 | 00:32:50{ 01:25:35100:32:35
TACUBA 5:52:00 | 5:57:00 | 6:55:00 | 23:57:00100:50:20(23:57:20 | 00:33:00{ 01:25:05 |00:32:05
INDIOS VERDES 5:54:00 | 5:54:00 | 6:51:00 { 00:04:40]00:57:40} 00:04:40] 00:38:40) 01:31:00{00:38:40
LZAPATA 5:53:00 { 5:53:00 | 6:54:00 | 00:04:40]00:57:20 100:04:40 | 00:38:40] 01:31:40 00:38:4U !
FORMACION DE UN TREN
; ‘n- ~ -_-P-m ) [ » r M
[} {3 & T 0 v v Tﬂr
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DATOS

OPERATIVOS
DEL METRO EN

1981

r Linea 1

Red w

Linea 2 Linea 3
(Intervalo minimo 1'55'" 2'05"" 3'10" 1'55""
Intervalo méaximo 8'00" 800" 8'00" 8'00"
Intervalo en hora valle (dia laborable) 220" 2'40" 4'00" -
No. de trenes en dia laborable 34 34 20 88
No. de trenes en dia sabado 27 23 18 68
QJo. de trenes en dia festivo 22 20 14 56 )
(.
Capacidad de transporte 46,957 43,200 28,421 118,5787
en hora punta por via :
Capacidad de transporte 38,572 33,750 22,500 94,822
en hora de valle por via
Capacidad de transporte 738,000 616,500 424,500 1'779,000
en dia laborable por via
No. de vueltas en dia iaborabie 492 411 283 1,186
No. de vueltas en dia sdbado 385 327 303 1,015
No. de vueltas en dia festivo 273 255 215 743
TotalanualdeKm. estimadosarecorrer| 5°031,523 | 4'833,286 | 3'108,909 | 12'973,718
ém. estimados a recorrer por tren-afio| 139,765 130,629 141,314 136,565J
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*

INDICES DE OPERACION (1972-1980)

~

r -
concepto C 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980
pasajeros \
transportados 389'154,438 | 437°222,460| 492°356,479 | 551,345,156 | 604'790.355{659'808.574 1736'862,182 1837°498,700 | 909'606,332
enlared ‘
promedio de
‘pasajerospordla 1'154, 391 1'316,717 1°500,580 1'692.579 1'844,016| 2'018,836 2'280,702 2'555,149 2'758,050
aborable :
atluencia maxima 1'398,895 1'521,591 1'722,322 1'692,980 2'100,225| 2'277,519 2'613.417 2'847,146 3'130,642
en un dia diciembre 16 | septiembre 4] septiembre 13 | septiembre 29 | noviembre 15 | diciembre 15 | diciembre 15 | diciembre 14| noviembre 28
pasajeros por 3 ,
kilémetro de 10'536,636 | 11'855,5937 13'190,004 14'770,364 16°202,056 | 17°'675,969 | 19°443,694 | 21'362,239| 20°'396,717
linea explotada
kildmetros
recorridos 6°683,456 6'564,409 6'793,329 6°781,554 6'885,129| 7'567,450 9'180,888 9'843,667{ 11'165,287
por tren ’
pasajero por
kitémetro 58.22 66.40 72.47 81.30 87.84 87.19 80.26 85.07 81.47
recorrido
total de carros 537 537 537 537 591 735 | 852 882 882
indice de pasajeros
por carro-kilémetro 6.4696 7.3780 8.0529 9.0335 9.7600 9.6878 8.9178 9.4533 9.0550
pasajeros por
carro-afo 724,692 814,194 916,865 1'044,523 1'023,333 897,699 864,862 951,703 1'031,300
kildmetros
recorridos por 113,278 111,600 115,141 116,958 105,925 97,019 99,792 100,674 113,932
carro-ado
energia consumida
enk.w.h. 246'613,651 | 252°223,000| 262'931,000 | 260'815,000 | 256'506,000) 281'978,200 | 339'631,680 |.365,595,200{ 377°791,800
energia consumida
enk.w.h. por 0.6337 0.5768 0.5340 0.4731 0.4241 0.4273 0.4609 0.4365 0.4153
kpasajero . J
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PASAJEROS
TRANSPORTADOS
POR LA RED

s i PASAJEROS PROMEDIO DE PASAJEROS EN DIAS LABORABLES A
ANO (MILLONES) (MILES)
1970 142 855
1971 329 - 979
1972 389 1,154
1973 437 1,317
1974 492 1,501
1975 551 1,692
1976 605 1,845
1977 660 2,019
1978 737 2,281 -
1979 837 2,555
1980 910 2,788
1981 403 2,957
L AL 31 DE MAYO AL 31 DE MAYO )
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PASAJEROS
TRANSPORTADOS
POR LA RED
1970-1981*
(MILLONES)

* ENERO-31 DE MAYO
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PROMEDIO DE
PERSONAS
TRANSPORTADAS
DIARIAMENTE EN
DIA LABORABLE
1970-1981*
(MILLONES)

1970

q 2000 |

2.281

2888 |

i 2res

ENERO - MAYO

2987

*ENERO-31 DE MAYO
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LONGITUD
TOTAL DE LAS
AMPLIACIONES
DE LA RED DEL
SISTEMA DE
TRANSPORTE
COLECTIVO EN
CADA UNA DE
SUS LINEAS.

LINEA ACTUAL (KM)* AMPLIACION (KM)* TOTAL (KM)°
1 16.551 2.000 18.551
2 18.678 3.359 £ 22.037
3 16.375 6.600 22.975
4 10.767 10.767
5 15.916 15.916
6 8.521 - 8.521
7 12.632 ' 12.632
TOTAL 51.604 59.795 111.399 )

*INCLUYEN LA LONGITUD DE VIAS PARA MANIOBRAS  *

j [
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" MAPADELA
RED DEL METRO
DE LA CD. DE
MEXICO EN
OPERACIONY
SUS
AMPLIACIONES
HASTA 1982

ru nosanio soLITEENCO ) <.
N ¢ Liwvga 3 - .
‘l~ " 1N0I09 vERDES
~ ;"0* INATITYTG OLL Linea 3
N B T, 4
R F oo
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AFLUENCIA PROMEDIO EN DIAS LABORALES EN LAS 3 LINEAS EN OPERACION®

® AL 31 DE MAYOQ DE 1981

TOTALL-1.........1'152,313
TOTALL-2.........1'192,753
TOTALL-3........... 602,097
TOTAL DE LA RED ... 2,957,163

FECHAS
PROBABLES DE
INAUGURACION

X AGOSTO DE 1982
* JUNIO DE 1982
O MAYO DE 1982
s+ AGOSTO DE 1981
" @ DICIEMBRE DE 1981
* OCTUBRE DE 1981

( LINEA 1 LINEA 2 LINEA 3 )
PANTITLAN ..... e x | CUATRO CAMINGS.............. o | INDIOS VERDES .......... 104,272
ZARAGOZA .............. 184,825 | PANTEONES. . ................. ol BASILICA................ 46,192
GOMEZ FARIAS............ 37,429 [ TACUBA ................ 156,648 | POTRERD ............ .\..19,928
AEROPUERTO ............. 56,430 | 'CUITLAHUAC ......... L...39.641 [ LARAZA................. 77,561
BALBUENA ............... 24,819 [ POPOTLA. .......0vvnee. ., 16,967 | TLATELOLCO ............. 56,439
MOCTEZUMA ............. 60,231 | COLEGIOMILITAR. ......... 23,864 | GUERRERO ............... 26,266
SANLAZARO.............. 89,597 | NORMAL................. 45,509 { HIDALGO................. 19,814
CANDELARIA ............. 27,767 | SANCOSME ... ........... 39,308 [ JUAREZ.................. 32,894
MERCED ................. 78,702 | REVOLUCION ....... N 49,067 | BALDERAS ............... 21,890
PINOSUAREZ............. 32,895 ["HIDALGO. ... ............. 55,894 | NINOS HEROES. ........... 25,636
I.LACATOLICA. ......... ..43.347 | BELLASARTES............ 51,419 | HOSPITAL GENERAL........ 32,447
SALTODELAGUA.......... 50127 | ALLENDE ................ 57,178 | CENTROMEDICO .......... 28,750
BALDERAS ............... 46,032 | 20CALO ................. 93,445 | ETIOPIA. ........0.vovs. . 24,887
CUAUHTEMOC . ........... 36,261 | PINOSUAREZ............. 46,051 | EUGENIA. ... ............ 19,324
INSURGENTES .. ........... 99,516 | SAN ANTONIOABAD........ 37,721 DIVISION DEL NORTE . ... ... 13,532
SEVILLA....ovvvernnnn, 28,644 | CHABACANO. ............. 42817} ZAPATA. ... ... 51,265
CHAPULTEPEC ........... 106,212 | VIADUCTO................ 41,958 | CENTRO BANCOMER. ........... a
JUANACATLAN. . .......... 23192 XOLA. ... 47,439 | VIVEROS ... .........o'oo, a
TACUBAYA .. ............. 56,151 | VILLADE CORTES.......... 35,421 MIGUEL ANGEL DE QUEVEDOD .....O
OBSERVATORIO ........... 75,076 | NATIVITAS . .............. 39,734 COPILCO . .. ....ovvoenn. o

PORTALES ............... 45,417 | UNIVERSIDAD . ................ o

ERMITA. ... 50,651

GENERALANAYA .. .. ..... 27.637

TASQUERA .............. 153,937
\_ Y,
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il y DIFERENTES
TIPOS DE
ANDENES

b S_fﬁL_.{
ESTACION CON ANDEN CENTRAL
(estaciones superliciales)

s00m

Slw

T -
ESTACION CON DOBLE ANDEN CENTRAL
(estacion indios verdes)

606m

LONGITUD APROXIMADA ]

ESTACION CON
ANDEN LATERAL | ! | |
(estaciones sublerraneas) Taoom T T ioom T ‘ DE LAS ESTACIONES 150 METROS

F

\
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A DE LA OPERACION
CON OTROS SISTEM,

Mﬁlﬂ(

CONCEPTO NUEVA YORK PARIS MILAN, MEXICO
OATOS DE LA CIUDAD
POBLACION (MiILLONES) 8.0 7.4 2.1 3.9 9.4
SUPERFICIE (Km?) 787 1103 312 182 534
DENSIDAD (HABITANTES/Xm?) 10165 8708 6730 2143 17708
INFRAESTRUCTURA Y EQUIPO
ARO DE INAUGURACION 1868 1900 14 1964 1969
CANTIDAD DE LINEAS 26 15 5 2 2 2 3
CANTIDAD DE ESTACIONES 461 353 248 4“4 19 a7 $3
LONGITUD TOTAL (Km) an 183 381.1 40.8 . 16 7.6 471
TOTAL DE CARROS 7158 3485 4434 33 - 2392 144 354 882
CAPACIDAD POR CARRO - 2007350 1447166 162/210 1407170 160 170 145 2007428 170
CARROS POR TREN 10 4/6 3/8 6 39 7 2/6 5/6 9
CARACTERISTICAS DEL SERVICIO
INTERVALD EN HORA PUNTA 200" 135" 1°45" 230" 200" 1°20” 230" 230" 208"
INTERVALO MAXIMO 10°00™ 700" 15°00" 600" 600" 430" 15°00°" 30°00"" 800"
VELOCIDAD COMERCIAL (Km/h.) 48 24 kx) 31 i 48.1 34 30 34
CAPACIDAD NOMINAL DE TRANSP./VIA 60.000/105.000 38.554 57,600 24,480 43.200 53,684 20.880 32,832 43,200
TARIFA UNICA UNICA Y DIFER OIFERENCIAL DIFERENCIAL UNICA UNICA DIFERENCIAL UNICA UNICA
CONDUCTORES POR TREN 2 2/1(7LINEAS) | 2/1(2 LINEAS) 2 2 2/1 (2 LINEAS) 1 1 1
RESULTADOS DEL SERVICIO
PASAJEROS POR ANO (MILLONES) 1027 1050 546 295 148 2083 102 152 837
ENERGIA CONSUMIDA (MILLONESDE KWH) 1966 509.5 626 m 181 971 $1 81 358
INDICES
LONGITUD DE LA RED/Km? DE LA CIUDAD 0.471 0.166 0.228 018 .089 0.185 051 .206 0.088
HABITANTES POR Km, DE LINEA 21,563 40.437 18.372 286,764 63.063 44,984 131.250 98.484 199.600
PASAJEROS POR Km. DE LINEA {ARO) 2'768.000 §'737.000 1'433,000 7°200,000 4°354,000 1°082.000 6'375.000 3'838.000 2'362,229
RECORRIDO ANUAL POR CARRO (Km) 65,400 53,000 77,356 109.638 . 161.000 72222 60,000 100,674
PASAJEROS POR CARRO-Km, 2.19 5.64 1.59 8.10 4 .41 9.8 7.4 9.45
\_ ENERGIA UTILIZADA POR PASAJERO (KWH) 1.91 0.48 1.14 0.37 1.22 0.46 0.5 0.53 0.43

FUENTE  INFORME ANUAL DE 1979 DE LA
UNION INTERNACIONAL DE YRANSPORTE
PUBLICO{U Y ¥ £ CON SEDT EN NRUSELAS BELBICA

A OXINY

v1e




	Indice de Pi.g
	Introduccibn
	1.1 1ntroducc.bn
	gimiente de las ciudadese
	Clasificacibn de las ciudades
	el centralismo................^................
	3.3 Primera Xtapa:1900-1940
	3.7 Upansibn k™isica de la Ciudad
	Conclusibn del Ca2ltulo


	4.1) Introduccibn
	4.2 Necesidad de transportaci6n en las ciudades
	vialidad
	4.4 Clasificacidn de la vialidad en la Cd de Mgxico
	4.5 Ejes Viales (Xed imaria)
	4.5.1 Defi.cibn
	4.5.2 1.1 anem de usar los ejes viales

	4.6 Resultados de operacibn de los ejes viales
	4.6.1 Aspectos secundarios

	4.9 Otros factores a c0.ide.r
	stacionamientos
	4.7.2 Autombviles
	4.7.3 on.bacibn
	4.7.4 semaroro
	4.7.5 Otras obras de viali.ad
	4.7.6 Consumo de 3nerg6ticos
	4.7.7 Flujos y degtinos


	4.8 Accidentes en los ejes viales
	4.9 Recomendaciones sobre los ejes viales
	4.10 Conclusiones
	pfiblico en la Cd de IAQxico
	Ciudad de I.gxico
	4.11.2 Costos del transporte en el D.F
	4.11.3 Autobuses y Taxis
	C) S1 inconveniente del autobfis
	D)'Taxis
	A) Sestema de Transporte Colectivo Metro
	A.1 Su costo
	el metro


	A) Uso del suelo
	4.11.6 Ferrocarril
	A) Vias ferreas establecidas en el D.F
	B-) E1 ferrocarril una posqbilidad


	Metropolitana de la Ciudad de M6xico
	nes europeas y norteamericanas Afio lgll

	Pigo 2 La Ciudad de &!6xico en 1&53
	190O01970
	dad de FII6xico1900-1970
	terminados

	Fig 13 Zona Metropolitana de la Ciudad de M;16xico
	Distrito Federal l

	16 Uso de los ejes viales
	del area metropolitana......,......^....................
	del &sea metropolitana

	Accidentes por mes en los ejes viales l
	Accidentes por dia de la semana en los ejes viales
	Accidentes por hora del dia en 109 ejes viales
	transsorte en el Distrito 3ederal l

	Lineas de Autobuses (SARO) l l l
	Inventario de vehiculos del servicio ptlblico Dic
	Camcteristicas de los autobuses l
	Lineas del metro y especificaciones de cada una
	Ferrocarriles en la Cd de IuIdxico y Zona Metropolitana

