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I 

1ntroduccibn.- 

- 
m presente investigacibn, responde a l a  necesidad de conoc-er d s  

a fondo l a  problemdtica de l a  vialidad y e l  t r a n s p o r t e  pfib1ic.o en Ea 
Cd. de N6xic0, ya que muchas de las causalidades que est&  detrds   de  

esta problemgtica, de alguna forma involucran a l  d e s a r r o l l o   i n t e g r a l  

d e l  pais. P o r   o t r o   l a d o ,   e l   p r e s e n t e   t r a b a j o ,   i n t e n t a   h a c e r  ver que 

e s  necesario1 y urgente, e s t u d i a r  d s  substancidlmente l o s  problemas 

que aquejan a l a  Cd. de  Y6xico . 
E l  e.studio  de l a  vialidad y e l  t ranspor te   p6bl i co ,  e s  importante 

por  dos  razones: l a  pr imera ,  e s  que son  de suma importancia para  e l  

desarrol lo   de  l a  Ciudad y segunda, e s  que son un par de v a l i o s o s   i n  - 
dicadores,  que  por un l a d o   r e t r a t a n  l a  rea l idad  ca6tica de l a  ciudad 

y por  otro ,   son un v a l i o s o   c a n i n o  para poder i n t e r p r e t a r   e l  porque 

d e  esta situacidn t a n  compleja,  induciendo a busoar las causas rea- 

l e s  del  problema, que a su vez  permitan d a r  so luc iones  d s  a l a r g o  - 
plazo y d s  d e f i n i t i v a s ,  que no solo  se   concre ten  a atacar e s t o s  pro 

blemas en sus consecuencias ,   resolviendo el problem  parcia lmente  y 

muy a c o r t o  plazo., 

P o r   t a n t o ,   s e   a n a l i z a d  esta p r o b l e d t i c a , ,  desde un punto de vista 

c r i t i c o ,   p r e t e n d i e n d o  no c a e r  en una l i n e a   e v o l u c i o n i s t a ,  dado que 

ese enfoque no a p o r t a  los elementos  iddneos para a n a l i z a r  a fondo .es_ 

t e  t i p o  de problemas,   propiciando  tan solo e l  conformismo y l a  apatia 

a n t e  l o s  mismos, a-gravhdolos   en  muchos de l o s  casos .  Con esta menta - 
l i d a d ,  se pretende hacer v e r  que no basta entender e l  problema en sus 

consecuencias ,   s ino h&y que buscar a l t e r n a t i v a s  que surgan de la  cau - 
s a l i d a d  _real. .  

Para e f e c t o s  de es tudio ,  en la primera parte de la i n v e s t i g a c i d n  

se d e s a r r o l l a d  e l  planteamiento  tedrico  metodol6gico,  que enmarcard 

la  manera de analiza): a l a  Cd, de Pi6xico en gu c o n t e x t o   h i s t d r i c o ,  ex - 
plicando a l a  Ciudad de acuerdo a su c a l i d a d  de dependiente, que s e  

ajusta en su d e s a r r o l l o ,  a estrategias muy di ferentes  a las necesida - 



de8 mismas de la  Ciudad, es d e c i r ,   s u  formttcibn y desarrollo  obede- 

cid a intereses   externos .  Es a partir de e s t e  esquema, que-se  deriva 

la  p r o b l e d t i c a  a e s t d d i s r ,  . "  
8 

Posteriormente  en la  segunda p a r t e  s e   p l a n t e a d   e l  problema, de- 

terminando las h i p b t e s i s ,  las v a r i a b l e s  y los o b j e t i v o s  que r i g e n  a 

la  presente  investigacibn.  

Una ves e s t a b l e c i d o   l o   a n t e r i o r ,   e n  una t e r c e r a  parte se anal iza -  

d, e l  porque  de las condiciones que privan  en e l   t r a n s p o r t e  y l a  via - 
l i d a d ,  explicando e l   d e s a r r o l l o  de l a  Cd. de Mt?xico en e l  periodo - ' 

1900-1970, en donde la Ciudad se reafirma  en  su c a l i d a d  de c e n t r a l ,  

Es te   desarro l lo  de la  Ciudad en  ese  periodo,  viene dado desde e l  

s iglo  pasado,  donde e l  Capital sufre  transformaciones, a l  pasar de un 
.Capi ta l  pre- industr ia l  a un Capi ta l  I n d u s t r i a l ,  donde &S d e l  3096 de 

la fuerza de t r a b a j o   e s t d  empleada en la  produccidn  de  mercancfas, 

resultado de la necesidad de r e p r o d u c c l b ~  que t i e n e  e l  Capi ta l  y la 
c o n s t a n t e   t e c n i f i c a c i b n  que se da a partir de ese  tiempo,  Por  otro 

lado ,   es  a final d e l   s i g l o  XIX, en Mdxico, que debido a la i lssuficien - 
6Ea .de recursos   internos  p a r a .  acometer las empresas de introducir ,  e i ,  

f e r r o c a r r i l ,   e l e c t r i f i c a r   e l  pais, e t c ,  , que se pretendfan  fueran ' ,  - 
f a c t o r e s   e s e n c i a l e s  para e l   d e s a r r o l l o  econbmico d e l  pais, l l e v d  a 6 

l o s  hombres d e l   p o r f i r i a t o  a abrir de. par en par las puertas,  para'&''"' ' 'ii 

que entraran a M6X;ico las i n v e r s i o n e s   d e l   e x t e r i o r .  ' 

. ,  
" x - . ,  

.. ,I ~ ; 
- 2  

11. 

Ea aqd donde e l  Centralismo  es  reforzado por  e l  C a p i t a l  Indus - 
tr ial ,  teniendo  su  manifestacibn  en e l  .periodo  lgOO-ln;p, donde la  - 
C'iudad de M6xdco pasa,a conyei.f;i.rse  en m' instrumento  del que s e  va- 

l e   e l  C a p i t a 1 , p a r a  c o n t r o l a r   s u  economfa  dependiente, 

La r e a f i r m a c i d n   c e n t r a l i s t a  que tuva, t r a j o   e f e c t o s   d i r e c t o s  so- 

bre la Cd, de FJtSxico, corno l o  son: 
- Alteracidn considerable  de las csndiciones  demogrdficas y geo- 

grdficas  (crecimiento ifsico) de la Ciudad, 
- Constante  migracibn hacia la Ciudad (crec imiento  socia l ) .  
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-. Falta de s e r v i c i o s ,  como l o  e s  la  insuf ic ienc la  de transporte .  

- 1 ,nsuf ic iente   in f raes t ruc tura  que satisfaga las necesidades de 

l a  comunicacidn v ia l  en l a  Ciudad. 

Es d e c i r ,   e l   c r e c i m i e n t o   t a n  mounstruoso que experimenta l a  Cd.de , 

Mdxico,  especialmente a partir de 1940, va a repercut i r   en   aspec to8  

muy importantes para e l  devenir   d iar io  de l a  Ciudad. Es precisamente 

en l a  c&rta p a r t e  de la  investigaci611,  donde se hard una descripdfm 

de estos   aspectos :  l a  vialidad y e l   t r a n s p o r t e  pablim y sus  tenden- 

cias a futuro. Esta descr ipcidn  .es td  estructurada,  pensando en que e s  - 
t o s   a s p e c t o s   s o n   e f e c t o s  de un d e s a r r o l l o  h i s t d r i c o  y que solo enten 

d e r   e s t o s   e f e c t o s   e s  limitar las .posibles  soluciones que s e   l e  den a l  

problema. hih consecuencia,   es   importante no d e s l i g a r  una cosa  de o t r a  
de l o   c o n t r a r i o  las perspect ivas  a futuro,   seguir&  codicionadas a a - 
t a c g r   l o s  problemas - por sus  efectos, .  como l o   e s   e l   c a s o  de  Mdxico, - 
donde los   planes   urbanop,  se l i m i t a n  so lo  a v a r i a b l e s  de e f e c t o ,   p o r  

l o  que sus soluciones  son res t r ipgidas .  

Grdficamente 

te:  

- Expansi6n  del 

Capi ta l  Indus- 

t r ia l ,  f o d n -  

do se  : 

Sociedades 

Dependiente8 

la  p r o b l e d t i c a  que ahora se p l a n t e a ,   e s  l a  siguien- 

Centralismo  Alteracidn de las 

(1900-1970) CondiC!iOne8: 
- Demogrdficas 

- Geogrdficas 

de l a  Cd, de Zddx- 

i c o ,  

[->. 

0 Palta de t r a n s  - 
port 8 

- Vias saturadas 

- Accidentes 

- Necesidad de 

un gran  aparato i 

admni st rat ivo y 

presupuesta1 pa 1 

I 

i 

ra h a c e r   f u n c i o  

nar a l a  Ciudad. 



En base a ese s e n c i l l o  diagrama, gira e s t a   i n v e s t i g a c i b n ,  que se 

v e d  enriquecida  con e l  tratamiento de estos  conceptos y otiros tan- 
t o s ,  que venddn a d a r l e  forma a la  t e s i s  que ahora se sostiene.  

Una quinta p a r t e  s e d n  las conclusiones de e s t e  trabajo, en donde 

se retomadn las h i g b t e s i s  y en base al d e s a r r o l l o  mismo del  trabado 

se concluird. 

E x i s t e  una dlt ima parte, que son los anexos, l o s  cua les  son un a- 
poyo a l  d e s a r r r o l l o  de la  inveat igacidn y a la  vez, pueden c o n s t i t u i r  

e l  punto de part ida para -futuras invest igaciones .  



1.- Planteamiento  Tedrico  Netodol6gico.j 

1.1) 1ntroduccibn.- .) 

Esta primera  parte de la  inves t igac ibn ,   cons t i tuye  la manera por 

la  c u a l   s e   a b o r d a d  l a  p r o b l e d t i c a  de l a  v ia l idad  y e l   t r a n s p o r t e ;  

e s   d e c i r ,   b a j o  que perspect ivas  de adl is is  s e   l e  pretende d a r  expl i  - 
cacidn a e s t e   f e n h e n o ,  donde no so lo  s e   l i m i t e  a una in terpre tac idn  

meramente e v o l u c i o n i s t a ,  como l o  e s   e l   t r a b a j o  de  Sjob.erg  (Ver Anexo 

I), sino que sea  un d e s a r r o l l o  d s  c r i t i c o ,  que permita d a r  una ex- 

plicaakbn d s  enriquecedora y &til de esta p r o b l e d t i c a .  

P a r a   e s t o   s e   u b i c a d  a la  Cd. de  Mdxico,  en e l   c o n t e x t o   d e l  surgi - 
miento  de las ciudades,  para denotar  en que momento 19 Ciudad, surge 

como una ciudad  dependiente, dadas s u s   r e l a c i o n e s   a s i m d t r i c a s   c o n   e l  

Capital I n d u s t r i a l .  
Se  plantea de acuerdo a l o s  fac tores  que h ic ieron   pos ib le  l a  apa- 

r i c i d n  de las ciudades,  basado  en e l   t r a b a j o  de r4ahue1 C a s t e l l s  en 

La  Cuestibn Urbana. Lo a n t e r i o r ,   p e r m i t e   l l e g a r  has$a l a  aparic idn - 
de las ciudades como c e n t r o s  de reproduccibn  del  Capital. Este  ante 

la necesidad  de  expansibn,  sale de sus  fronteras,  buscando lugares 

p r o p i c i o s  para su reproduccibn, como l o  son  paises ,  como Ebxico, sin 

l o s   r e c u r s o s   i n t e r n o s   s u f i c i e n t e s  para t e n e r  una industria¡ieacibn',-  

propia. Dadas e s t a s   s i t u a c i o n e s ,   s e   e s t a b l e c e  una r e l a c i d n  de  depen- 

d e n d a  de l o s  paises  subdesarrollados,  hacia l o s  paises   desarrol la-  

.- 

" 

*' * 

. I  

dos. 

Esta s i t u a c i b n   l l e v a   c o n s i g o  cambios importantes  en las ciudades 

dependientes, como l o  son:. urbanizacibn  acalerada,   concentracidn de- 

mogdfica, e t c .  La formacidn de grandes  metrbpolís,  como la  de Mdxi- 

c o ,  sont  consecuencia  de los i n t e r e s e s   d e l  C a p i t a l  I n d u s t r i a l ,  que fa - 
v o r e c i 6   e s t e   t i p o  de m e ~ l b p o l i s ,  ya que esta8  const i tuyen un instku I 
mento de k o n t r h l ,   d e l  que se v a l e  el C a p i t a l  para c o n t r o l a r  a es ta8  

edonomias dependientes. 

i 
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3.2) Ubicac&Lbn de la  Cd, de  M6xico en e l  contexto  d e l  surkiipien$o de 

las ciudades. m 

Para poden. l l e g a r  a comprender e l  problema  urb.ano actual de la  Cd 
de Mdxico, e s   n e c e s a r i o   p r e c i s a n ,  la base  sobre Is cual 88 va a par- 

tir. Actualmente se palpa un caos  en e l  t ranspor te  y l a  vialidad en 

todas  las  c iudades   del  mundo, l a  Cd. de  M6xico e s  un ejemplo. claro - 
de este   desorden,  que t i e n e  su or igen  en su histor ia .   Pero no s e  tra 

t a  soio  de saber, que las ciudades  surgieron hace t r e s   m i l e n i o s  an- 

. t e s  de C r i s t o ,   c o n  una poblacibn de  12 ,000  y 14,000 habitantes ,   s ino 

conocer que fue l o  que motivb su creacidn. y d e s a r r o l l o ,  a d e d s  de sa 
b e r  que papel  juegan,  en un sistema que e n c i e r r a   i n t e r e s e s   b i e n   e s p e  

c ' i f i c o s ,  

- 

- 

Por  tanto  no so lo   se  trata de conocer,  como ya se mencionb, una - 
cues t idn  mdramente evoluc ionis ta ,  como e s  e l  caso  del   invest igador  - 
Sjoberg  (Remit irse  a Anexo I), en la  que relata la  h i s t o r i a   l i n e a l -  

- mente' y que por   tanto  no ayuda a comprend.er l o s  fenbmenos, en BUS mu 
sas econbmicas, L s o c i a l e s  y culturales. Una p o s i c i d n  nrds .enriquecedo- 

ra es l a  de C a s t e l l s ,  a l  respe&o afirma: "Una p r o b l e d t i c a   s o c i o l b -  

gica de la  urbanizaci¿h, debe considerarse  como un proceso  de  organi 

.eaciba y d e s a r r o l l o ,  y en  consecuencia partir de la  r e l a c i d n   e n t r e  - 
fuerzas   product ivas ,   c laBea   soc ia les  y formas  cullmrales*.  (1) 

- 

- 

d 

En consecuencia,  e l  surgimiento de una ciudad, implica algo n$s - 
que la  simple agrupacidn  de  hombres, por lo c o n t r a r i o  una ciudad es 

e l  resultado de un desarro110 de las  fuersas   product ivas  y d e l  sur& 

miento d e - l a s  clases s o c i a l e s  y por un sistema de valores  muy d i s t i n  

t o  a l o  que, son las motivantes de la  creac idn  de una aldea, era don- 
de 9us i n t e r e s e s  son primitivos y POC.OS complejos, como lo puede seq 

. -  

1. Castells, !;lanuel. La Cuestidn Urbana. la ed. s i g l o  xxr E- 
d i t o r e s .  Mxico, 1974. p. 15. 



e l  buscar  proteccidn.  U n a  ciudad  obedece a i n t e r e s e s  d s  p r e c i s o s ,  

ass C a s t e l l s  afirma que hay una correspondencia  directa  entre e l  mo- 
do de produccidn y un sistema de va lores ,   en  la formacidn de una c i u  

dad o asentamiento  espacial.   Pero no s o l o  se limita a e s o ,   e l  mismo 

C a s t e l l s  afirma que las c a t e g o r i a s  ya mencionadas,  se  cimientan  en re 

l a c i o n e s  histbricas, que  son las que van  produciendo las transforma- 

ciones. 

.I 

- 

Esto  trae  cambios  importantes  en  el   comportamiento  social   del  horn 

b r e ,  donde ya no son f a c t o r e s   n a t u r a l e s  l o s  que vlo dominan, s ino que 

son f a c t o r e s   s o c i a l e s ,   l o s  que en  adelante  lo  dominadn.  De acuerdoa 

- 

e s t o   e l  hombre tuvo que c r e a r   o t r a s   e s t r u c t u r a s  que l e   p e r m i t i e d n  so 

b r e v i v i r ,  Reissman  explica a l  respecto:  %t ciudad no podia  prospe- 

rar por la  mera suma de personas, de  manera que fue necesar io   reso l -  

v e r   l o s  problemas de d i s t r i b u c i d n   e c o n b m i c ~ ,   d i v i s i b n   d e l   t r a b a j o ,  

gobierno y toda una s e r i e  de cometidos  especiffcos" (2). E l  hombre . 

-'. cae  en la cuenta ,  de que para sobreviv i r ,  hay que e s t a b l e c e r   l o s  me- 

.I 

canismos  econbmicos,   polit icos,   sociales y c u l t u r a l e s ,  que permitan ' 

dominar no s o l o  a l  medio ambiente que implica una ciudad 'como t a i ,  

sino a l  propio hombre, estableci6ndose as< las r e g l a s   d e l '   j u e g o ,  de 

l o  que implica habitar una ciudad,  en donde e x i s t e n   l o s  que  dominan . 

(burguesfa) y 10s dominidos  (proletariado) , e s t o s  polos interac.tuan 

e n t r e   e l l o s  en funcibn de l o s   v a l o r e s ,  que impliaa la .  e x i s t e n c i a  de ' . .  

c l a s e s   s o c i a l e s  y e l   d e s a r r o l l o  de las fuerzas  productivas. 

e x i s t i r  una capacidad tecpica y un determinado  nivel  de  organizacibn 

las que permitiemin la  generacidn de un excedente y por otro  lado l a  

d i v i s i d n   d e l   t r a b a j o ,   C a s t e l l s  afirma respecto a este  proceso:  "lvlani 
.I 

ti 

1 

1' 

' I  

1 

2. Reissman, L. E1 Proceso Urbano,  2a. ed. Ed. Gustavo G i l i , E f x r  

celona,  1972. p.8. 
1 
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f i e s t a n   p o r   t a n t o ,  un nuevo t i p o  de s i s tema  soc ia l ,   pero  que no e a  

d i f e r e n t e  o sucesivo d e l  t i p o  rural, s i n a  que estd  esfrecMmente  li- 

gado al misma, en e l  procesa,  socialn (3), e s e   p r o c e s o   s o c i a l ,  donde - 
un grupo de personas se apropian de l o s  mediosr de produccibn,  por  tan -. 

t o :  "Las ciudades  son l a  f o r m  de res idenc ia   adopts ib  pan. aquello-s  - 
miembros de l a  sociedad,  cuya permanencia d i r e c t a   s o b r e   e l  lugar de 

c u l t i v o  no e r a  necesari,o.n (4 ) .  Toda e s t a   e a t r u c t u r a c i d n   s o c i a l  que es- 
t 4  ocurriendo es sobre la  base de l a  formacidn  de EXCEDENTE. 

Posteriormente  surgen las ciudades  imperiales,  su base que las ha L 

cia e x i s t i r   e r a  l a  de una supremacia  administrativa-polft iea  con  rea - I 

pecto a l  &mbito rural, pero hasta ahora las ciudades  fue un lugar de 

res idenc ia  de l o s  que poseen e l   c o n t r o l  de la  sociedad,  es  d e c i r ,  l a  

ciudad coma t a l ,  e8 improductiva y en  real idad,  e s  s o l o  una carga a 

l a  produccidn que o c u r d a  en e l  plano rural. Castells apunta: "La ciu 
dad no e s   p o r   t a n t o ,  un lGar de  produceibn,  sino  de  gestibn y domi- 

nacibn,   l igado a l a  primacia s o c i a l  de l  aparato  polft ico-adminis%ra- 

t i V 0 "  (5) 
L8 ciudad medieval,  en  'cambio, t rae   cons igo  una didmica totalmen - 

t e  d i f e r e n t e ,  existe ya un mercado que t e n i a  rutas comerciaEea  bien 

definidas. Las c iudades  se -van desarrollando  alrededor-  de f o r t a l e z a s  

i 

siendo su a c t i v i d a d  e l  camer&&o. Castells expl ica :  "Se organiza ins- 

t i t u c i o n e s   p o l i t i c o  administrativas propias de ;&a ciudad y que l e  dan 
c o n s i s t e n c i a   i n t e r n a  y una mayor autdnoda   con ' respec to  a l  exte-  

r i o p  (6). Se da esta al d e s a r r o l l a r s e  una capaci-dad Inanufacturera - 
propia de las ciudades, e s t o  l e  permitfa generar una riqueza  propia - 



que 98 intercambiaba  con o t r a s  ciudades, o h a b i t a n t e s  de l  medio ru- 
ral acudfan a cambiar sus  productos  por  bienes  manufacturados  en las 

ciudades. Esta ciudad  medieval ,   se&  Castel ls ,   estd  representada - 
por grupos de burgueses que t ra taban  de emanciparse  del  seflor  feudal 

y e l  poder &entra l .   Es to  t r a j o  dos consecuencias   di ferentes ,  por un 
lado,   grupos  de  burgueses  se  al iaron  con la  nableza,   es tablec iendo - 
e s t a ,  un sistema de v a l o r e s  de acuerdo a l  modelo a r i s t o c d t i c o ,  pero 

hub.& otro  grupo de burgueses,  e l  que r e s i s t i d  a las r e a c c i o n e s   d e l  

feudalismo,  representado  pricipalmente por comerc&antes,   fue  este - 
grupo l o s  que propic iaron a b  ds, l a  autonoda  de las ciudades, Cas - 
t e l l s  afirma: "Se e s t r e c h 6  la  comunidad e n t r e   l o s   c i u d a d a n o s ,   l o  cual 

c 

s M % 6  nuevos va lores ,   expresados   par t i cu larmente   en   e l   esp i r i tu  de 

ahorro e invers ibn ,  a e l l o  conducia l a  ldgica de su situacibn en l a  

e s t r u c t u r a   s o c i a l ,  ya que cortados de las  fuentes de suministro su 
capacidad f i n a n c i e r a  y de  producc36n  manufacturera c o n s t i t u i a  la  %%ni - 

- ca garqntfa de supervivencia" (7). Es aqui donde la  ciudad, se con- 

vierte  en  generadora  de  r iqueza Jf que a la  larga c o n s t i t u i d  la  fuen .- 
a 

~ t e  de d e c i s i d n   e n   l o s   p a i s e s   d e s a r r o l l a d o s  y p o r   o t r o   l a d o ,   s e d n  las 

ciudades  de l o s  paises  subdesarrollados,  un instrumento  del  que s e  - 
v a l e   e l  Capital para c o n t r o l a r  a e s t e   t i p o  de sociedades. Es con e l  

surgimiento  del  C a p i t a l  I n d u s t r i a l ,   e l  que va a organlear las ciuda- . .  

des. A s i  l o   s e - l a   C a s t e l l s :  m( ..*) e l  elemento  dominante e s  l a  in-. 
d u s t r i a  que organiza  eneeramente e l  paisaje urbano" ( 8 ) .  Entonces ea 

t e  "desorden  urbano"  aparente, noJ e s  nds que un ordenamiento que r e -  

. quiere e l  Capital para su reproduccibrr, ya que a l  a t r a e r   g e n t e  a las 

ciudades,  se cumple la  necesidad que t i e n e   e l .  Capital I n d u s t r i a l  de 

fuerza de t r a b a j o  y de l a  creacidni  de un mercado  de  consumo, proceso 

que se da claramente  en e l  peri:odo de 1900 a 1970,   con la  creac idn  - 
de las industrias  propiciado  por l a  entrada  de   invers iones   extranje-  

- + ' ,  7. Í b i d .  p. 21. - 
8. nia.  p. 22. - 
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e m s  durante e l   P o r f i r i a t o ,  asi l o   s e f b l a  Fernando  Rosenzweig: )I(. . .) 
. las artesanias  simplente  quedaron  eliminadas. Las grandes firmas mer o 

c a n t i l e s  c0mpraro.n y modernizaron  fdbricas,  o fundieron  fdbricas . -  nue 

vas ,   con  la  f i n a l i d a d  de asegurarse   abastec imientos   suf ic ientes  para 

sy g i r o ,  o bien  se  crearon;  grandes  sociedades andnirnas  consagrthdm a' 
la  industr ia .  Con e l   t ranscurso   de l   t i empo las invers iones   industr ia  

l e s   t e n d i e r o n  a c r e c e r  gracias a diversos  mecanismos favorables  a l a  ~ 

acpmulacidn" (9 )  
El C a p i t a l  Industr ia l   contaba a m  fuerza da t r a b a j o  barata, que s e  

n u t r i a ,   s o b r e t o d o   d e l   f l u j o  de  campesinos que migraban a la  ciudad y 

de artesanos  desocupados, por o t r o   l a d o ,  Mlbxico daba todas  las faci- 

l i d a d e s  a l  C a p i t a l  e x t r a n j e r o ,  por  l a  necesidad de generar  r iqueza y 

d e s a r r o l l a r   s u   i n d u s t r i a  propia. 

Todo e s t a   d e s a r r o l l o ,   s e   v a  a r e f l e j a r   e n  l a  p r o b l e d t i c a  actual 

de las  ciudades  subdesarrolladas, como Mbxico,' e s   d e c i r ,  l o s  proble- , '  

- mas que aquejan a las  ciudades  son  .el   resultado de un d e s a r r o l l o  h i s  - .: 
t d r i c o  capitalista,' que c o n l l e v a   s e &   C a s t e l l s ,  varios d a t o s  funda- 
mentales: , .  

1. La a c e l e r a c i b n   d e l  r i tmo de urbanizacidn;  en M6xico se d i 6  a.fl'::*;., 
''S <*.t.',.: ' 

. = . ;;. 
+ ..I ; p  

2. La concentracibn de es te   c rec imiento  urbano en lbs regiones & , '  ,. 

. . x.. 
'. 1 

partir de 19400 
. 4' ., 

=;c.' i 

, ,. 

madas * ~ s u B d e ~ a r r o l l a d a 8 ~ ,   s i n   c o r r e s p o n d e n c i a   c o n   e l   c r e c i m i e n  y 

t o  econdmico  que acompañib l a  primera  urbanizacibn  en l o s  pais- 

capitalistas i n d u s t r i a l e s .  

. " 

o 

3. La aparic idn de nuevas  formas urbanas y en 'Wrt;icular de gran- 

des  metrbpolis ,   caso  claro  de l a  Cd. de  N6xico. (10) 

Rosenaweig,.  Fernando. Crecimiento Roderno y Sociedad  en e l  a& 
x i c o  IhToderno.  (Comp.) H i r a  de G o r t a r i ,  UAM-I. M~xico.  s.f.  p.304. 

10. Castells. Op. cit .  p.22' 
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Sstas categorias  corresponden a l a  estrue-turacidn  de la  Cd. de M6 
xico en e l  periodo  de 1900 a 15370, donde e l  C a p i t a l  I n d u s t r i a l ,   s e  - 
v a l e  de la  misma p a r a  e j e r c e r   c o n t r o l  de  acuerdo a sus i n t e r e s e 8  

necesario-s  para su  reproduccibn, Mande1 se- la  a l  respecto:  "Nientras 

que l a  extensidn  del   capi ta l ismo ha sido  mundial, l a  mayor parte del'. 

mundo so lo  ha sufr ido  sus   e fectos   disgregadores ,   s in   gozar  de sus e- 

f e c t o s   c i v i l i z a d o r e s .  MA9 a h ,  e l  auge i n d u s t r i a l   s i n   l i m i t e s   d e l  - 
mundo o c c i d e n t a l ,  solo ha podido efectuarse  a expensas  del mundo l l a  - 
mado subdesarrollado  condedndolo a l  estancamiento y a l  re t roceso  

(11). Es evidente que l a  presencia d e l  Capital Industr ia l   en   socieda I 

des como l a  de  Mhxico, no obedece a l  p r i n c i p i a  de l a  generacidn de ri 

queza-.nacional,   sino a i n t e r e s e s  de reproduccibn  del  C a p i t a l ,  e s t o  - 
t rae  consigo una clara s i tuac idn  de dependencia, que C a s t e l l s   d e f i n e  

como: "( ...) r e l a c i o n e s  asimhtricas entre  un t i p o  t a l  de formaciones 

sociales, que hace que l a  organizacidn  estructural  de una de e l l a s  no 

encuentre su ldgica a l  margen  de su inserc idn   en   e l   s i s tema  genera l "  

(12). Es l a  Cd. de Mhxic.o, un instrumento  de  control , ,   del  que se va- 

l e  e l  C a p i t a l ,  para  e v i t a r  que h&sic.cp encuentre su ldgica y siga f o r  ". 

mando parte  de un esquema .de rsproduccidn  del  Capita l .  

a )  ~ l a s i f i c a c i d n  de las ciudades.. 

En base a lo que s e i i a l a   C a s t e l l s  y con la  ayuda de E r v i n  Y. Galan L 

tag ( 1 3 ) ,  se puede d e s c r i b i r  como. las  c i u d a d e s   s e   c l a s i f i c a n  de acuer .) 

do a su desarrol lo .  histdrico capitalista y en que momento surgen las  

sociedades  dependientes,  que no s iguen   es te  esquema: 

11. Nandel, E. E l  Pensamiento Econdmico y Sociopolf t ieo   en e l  S i -  

g l o  XX. (Comp.) Jorge Fuentes Morh. UAM-I. M6xico. s . f .  p. 331 
12. Castells. Op. ci t .  p. 27. 
13. Galantar Y . ,  Ervin. Ias ciudades modernas. Ed. Gustavo G i l i .  

Barcelo=.  1975. p. 19. 

. .. . .. - 
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a) Sociedad  pre-industrial , - -  l a  inmensa  mayorfa de l a  poblacidn 

e s t d  ocupada e n  l a  agricultura, perro ya e x i s t e  una c l a s e  dominante 

que e s  l a  que habita en las  ciudades y dicta e l  orden  de las mismas. 

b)  Sociedad  industr ia l . -  &S d e l  30$ de la  fuerza de trabajs es- 

t& ocupada en l a  produccidn de mercancias  con un porcentaje   decrecian m 

t e  a l a  agricultura y un porcenta je   c rec iente  a l o s  s e r v i c i o s   r e s u l  m 

tado de l a  necesidad de  reproduccidn  del C a p i t a l ,  por lo que requerfa 

mano- de o b r a ,  lo que invi taba  a Is poblacidn rural a emigrar a las 

ciudades, Es aqui, donde todos los países del  mundo se   convierten  en 

mercados  fuentes de materias primas y en menor medida en campos de h- 
vers idn  para e l  C a p i t a l ,  

c )  Sociedad  post-industrial.-  ( o  t e r c i a r i a )   e l   p o r c e n t a j e  de l o a  

empleados de l a  a g r i c u l t u r a   s e   e s t a b i l i z a  por deba jo   de l  1096, hay un 

cimtinho  de-scenso  del   sector de l a  manufactura y un porcentaje  cada 

ve5 mayor de l a  poblacidn,   se emplea en d i v e r s a s   a c t i v i d a d e s   t e r c i a -  

rias: administracibn,  comercio,  comunicaciones,  educacidn e i n v e s t í -  

gacibn,  Las ciudades  son  centros de dec is idn  nacional y un instrumeb - 
t o  de c o n t r o l   d e l  que s e   v a l e   e l  CapitaE, para asegurar  SU reprodue- 

cibn, 

.. 

Es aqd donde consolidan l a s  sociedades   dependientes ,   es   decir ,  :: 

son  ciudades, como la  de  h'i6xiea, que a l  no s e g u i r  un d e s a r r o l l o  his- 

t b r i c o  capitalista similar a l  de los p a i s e s   i n d u s t r i a l e s ,  pasa a f o r  - 
mar parte d e l  esquema de  expansidn  del C a p i t a l ,  

La posici6n  de  dependencia  de MBxic.o, fue uno de los fac tores  que 

v i n i e r o n  a r e f o r z a r   e l   C e n t r a l i s m o   e n  la  etapa 1900-1970, ante la ne 

cesidad que t i e n e   e l  C a p i t a l  I n d u s t r i a l  de fuerza   de   t raba jo ,   es to  

como ya se vi6 t r a e  una urbanizac3Ldn acelerada,   grandes   concentracio  

n e e ,   e t c , ,  que a- SU vez  constituyen o son generadores de3 c a o s   v i a l  

y de t ransporte   en la Cd. de El6xico. 
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11. Planteamiento  del  Problema. 

En base a l  p lanteamiento   t edr ico   metodoldgico ,   , se   de f in id   e l   p lan  - 
teainienao bajo e l  cual se  dese~nvuelve e l  presente  trabajo,   determinan - 
dhGlas   var iables ,  las hip6tesEs  y l o s  ob je t ivos .  Con esto .   se   pretende 
d a r  una s i s temat izac ibn  a la  p : r o b l e d t i c a  que ahora s e  maneja. 

2.1) Narco General,-  

Tedrico:  Necesidad de situar a l a  Cd, de K4xico e n .  su 
c o n t e x t o   h i s t b x i c o ,  para poder reeplani f i car -  

l a  i n t  egralment e 

Conceptual Adlisis d e l   d e s @ r r o l l o  urbano de l a  Cd . de 

13?xico,  en e l  periodo  1900-1970. 

R e f e r e n c i a l  V i a l i d a d  y Transporte   Mbl ico .  

2.2) I d e n t i f i c a c i d n   d e l  problema.- 

De acuerdo a l o   a n t e r i o r  y ..en base  a l o   d e s a r r o l l a d o   e n   e l   p l a n t e a  

miento  tedrico   metodoldgico,   se   l legd a la formulacidn  de l a  s iguien  - 
t e  p r o b l e d t i c a :  

A que obedece e l   c a o s  actual de l a  v i a l i d a d  y e l  t ranspor te  p6- 

blica, y SUS perspectivas  en l a  Cd. de  216xico y que r e l a c i d n  d i -  

r e c t a   t i e n e   c o n  las  estructzuras histdricas d e l   d e s a r r o l l o   e c o n k  

mico capitalista, l a  situacidn  de  dependencia y la  es t ruc tura-  

c idn   de l   Centra l i smo  en   e l   per iodo  1900-1970 ? 

2.3) Var iab les  de Estudio,-  

En consecuencia de l o   a n t e r i o r ,  las  v a r i a b l e s  que se manejardn en 
e l   e s t u d i o ,  son las  s i w e n t e s :  

A) Vialidad 

B) Transporte  Piiblico 

C )  .Condiciones  geogrdficas y demogdficas :  - 
Geogdficas :  

- Vivienda 

- Indust ria 
Expansibn Hsica 
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Demogdfica3: 
- Indice  de crecimiento  poblacional  

- N h e r o  de h a b i t a t e s  

D )  Centralismo  (1900-1970) 

E) Ex,oansibn d e l  C a p i t a l  I n d u s t r i a l  y s i tuac idn  de  dependencia. 

I?) Perspect ivas  de l a  v ia l idad  y el t ransporte .  

Todo es te   t ra tamiento  de v a r i a b l e s   s e  limita a la  Cd. de  M6xico; 

estas var iab les   se   re lac ionan  de l a  s iguiente  manera, dado su cadc-  

t e r  de dependientes e independientes, ,  clasificadas asi de acuerdo a 
l o s  requerimientos de l a  inveat igacidn y e l  planteamiento mismo de la 

Mij' O ;  i no subordinado a j. 

Mij= 1; i subordinado a j:. 

Donde i e s  el RXNGTAN y j l a  COLUXNA. De acuerdo a e s t o ,  se. deter-  

m i n a  de que manera se re lac iona  cada una de las  v a r i a b l e s ,  



U n a  vez  obtenidas las subordinaciones  entre cada una de las  v a r i a  - 
bles ,  se   j e rarquizardn de  acuerdo a la importancia que juegan  dentro 

de l a  invest igacidn:  

e n t r a 1 i S m o (1900-1970)] 

I 
I 

o n d i c i o n e s   g e o g d f i c a s  y demogrdficad 
I ! 

I A L I D A D .. 

~ R A N S P O , H T 2 - P U B L I C O  I 
I 
I 

b d 

/perspec t ivas   de  l a  vialidad y e l  t r a n s p o r t e   M b l i c o  I. 

2.54) Hipdtesis  G'enera1es.- 

1 Para faci l i tar  su manejo, las 'h ipbtes is   se   han  dividido de l a  si- 
" 

guiente  manera,: una h i p d t e s i s  fundamental y las hipdtes is   de  apoyo, 

que venddn a complenehtar a l a  fundamental. 

Wdamental :  

E l  caos  actual de la via l idad  y e l   t r a n s p o r t e  y sus persi3ectivas 

a futuro  en la  Cd. de Píbxico,  'obedecen a l  ordenamiento  impuesto  por 

el Capital I n d u s t r i a l ,  por su misma necesidad de  expansidn y repro- 

duccidn que e s t e   t i e n e ,   h a c i e n d o  de la  Cd. de Mdxico una ciudad cen- 

tral y dependiente  en e l  periodo  comprendido de 1900 a 1970. 

APOYO : 

- Dadas las s i t u a c i o n e s  de  expansidn  del C a p i t a l  I n d u s t r i a l  y l a  

dependencia que esto  produjo,   hizo que l a  vida d e l  pais s e   c e n t r a l i -  

zara  en la  Cd. de Mbxico,  teniendo un crecimiento  demogdfico y geo- 

g r d f i c o  muy acelerado,   especialmente a Rrtir de 1940. 



- Las condiciones  demogdficas y g e o g d f i c a s  de l a  Cd, de  M6xic0, 

no son la  c a u s a   r e a l  d e l  caos  v i a l  y de  trans,oorte,  sino que son a 
SU vez   e fec tos  de v q r i a b l e s  d s  comple jas :   desarrol lo-  capitalista 

en e l  pais y s i tuac idn  de  dependencia. 

- La formacidn y consolidaci6nb  del  Centralismo  en l a  Cd, de Nbxi- 

co,  se traduce  en una conc&tracibn de s e r v i c i o s  de vial idad y t r a n .  

p o r t e ,  que constituyen una carga econbmica pra e l  pais, f r e d n d o s e  I 

asi,  e l  desarro l lo   en   o t ras   a reas .  

- La Cd, de Idexico e s  un invtrumento de c o n t r o l ,   d e l  que se   va le  

e l  C&$al I n d u s t r i a l  para c o n t r o l a r  l a  sociedad  dependiente, como la  

de Kbxico,   esto ha propiciado 8 l a  vez ,  un proceso de metropol izac ih  

de la  Ciudad. 
- Las medidas que s e   e s t h  tornando para r e s o l v e r  e l  caos  de la - 

via l idad  y el t ranspor te ,  no a t a c a n   e l  problema en  su  or igen,   tan so - 
l o  s e   l i m i t a n  a cuest iones  de forma ( p a l i a t i v o s ) ,  por convenir   esto 

a i n t e r e s e s   d e l  C a p i t a l ,  

- Las perspectivas de la vial idad y e l   t r a n s p o r t e   e n  la  Cd. de M6 - 
xico', e s t h  condicionadas a es-tructuras histdricas: expansidn  del C a  - 
p i t a 1  Industr ia l ,   Central ismo y dependencia y mientras no se modifi- 

quen e s t a s ,  l a  s i tuac ibn  s o l o  s e   a g r a v a d  d s ,  

2.5) Hipdtesis   Especif icas.-  
Partiendo de las hipdtes is   generales ,   se   der ivan l a s  h i p b t e s i s  es_ 

p e c i f i c a s ,  Para esto   se  a p l i c a d ,  una div is idn  de las h ipbtes i s , s imi  - 
lar a la  de las generales:  

Fundamental: 
La s i t u a c i d n   c a 6 t i c a  de l a  v ia l idad  y e l  transporte  en la  Cd, de 

liTdxico, es solo el resultado de atacar l o s  problemas por sus  conse- 

cuencias ,   apl icando  pal iat ivos  a corto   plazo,  los cuales   so lo  agra- 

van m4s el problema y no contemplan  en ni& momento una solucidn 

i n t e g r a l  de l  problema 
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Apoyo : 
- ' , L a  v i a l i d a d  y e l  t ransporte  no son un problema aislado de n t d -  

f i c o n ,   s i n o  que i * p l i c a n  una ser ie   de ,   condic iones   es t ruc tura les  y or - . 
ganizat ivas  d s  complejas,  que a su vez  involucran una conjuncibn de ' 

variables   econbmicas ,  pollticas, sod.ales y cul tura les .  

- La v i a l i d a d  de l a  Cd, de l'dxico, ha crecido  considerablemente 

con l a  construccidn de l o s  e j e s   v i a l e s ,  pero a l  s e r   e s t o s  un paliati 

v o ,   l o   m c o  que sucedí6   es  que e l  uso d e l  autorrldvil p a r t i c u l a r  au- 

mentd y no' e l  d e l  transporte  pftblico como s e  habia pensado;  esto so 

lo vino a congestionar a h  &S l a  Ciudad. 

- La uti l izacibn  del   t ransp.of ie   urbano  en l a  Cd. de  Kdxico e s  a b  

muy escaso,  ya que e s   d e f i c i e n t e   e n  su s e r v i c i o  y contaminante, l o  

que propic ia  l a  u t i l i z a c i b n   d e l   a u t o m b v i l  particular, s a t d n d o s e  - 
asi a h  &s. l a  Ciudad. 

- Los e j e s   v i a l e s   c o n s t i t u y e n  un sistema novedoso  (no s o l o   s e  tra 
de abrir c a l l e s   a n c h a s ) ,  que vino a a l i v i a r   e n  mucho la  vial idad  en 

l a  Cd, de Mdxico,  pero  algunos e j e s   v i a l e s  ya est6n  saturados o prb- 

ximos a sa turarse ,  

- E l  g r a n   n h e r o  de vehiculos   par t i cu lares  y de transporte  f ib l i -  

c o ,  consumen una gran  cantidad de 5-energdticoa y provocan un inmen- 

so nthero  de  accidentes  en la  v i a  pdblica, t raduc ihdose   en  enormes 

perdidas  mater ia les  y humanas, 

- E l  d e s a r r o l l o  de nuevos  sistemas  de  transporte  urbano  atacanlas 

n e c e s i d a d e s   i n m e d i a t a s ,   e s t r u c t d n d o s e  de  acuerdo al '  crecimiento de 

la poblacidn y l a  expansibn f fs ica  de l a  Ciudad. 

- E l  Plan  Nacional de Desarrollo  Urbano,  contempla  soluciones a 
l o s   e f e c t o s  y no a las c a u s g s   r e a l e s   d e l   c a o s  actual de la  vialidad 

y e l  transporte,   obedeciendo sus prondsticos a e s t a s  mismas modalid% 

des, 

- La tendencia actual d e l  t ranspor te  y la  v i a l i d a d ,  pueden en  un 

futuro no m y  l e j a n o ,   h a c e r  de la Cd. de Eh5xico una ciudad inhabita-. 

b le .  
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- B 1   f e r r o c a r r i l  puede s e r  un pal iat ivo  importante  para aliviar 

la  a i tuac idn  actual de la transportac.ids,   teniendo  como.base e l  t r a n s  
porte  e lectr ic0  (metro y trolebuses) ,   ‘pero  s iempre y cuando se  coor-  

dinen  con  soluciones que ataquen el problema por sus causas r e a l e s .  

“. 

2.6) Objet ivos  de la 1nvestigacibn.- ” 
una vez  determinadas las h i p 6 S e s i s  de la  investkgaci6n,  se hace ne 

c e s a r i o  establecer los o b j e t i v o s  que conduzcan a probar dichas hipb- 

tesis. 
- Determinar las verdaderas causas d e l   c a o s  v i a l  y de  transporte 

en l a  Cd. de Mexico,  desde un punto de vis ta  c r i t i c o  y no meramente 

evolucionista.  

-. b 

- Determinar las r e l a c i o n e s   e n t r e  e l  C a p i t a l  I n d u s t r i a l  y una so- 

ciedad  dependiente como la  de B?E!xico 

- D e s a r r o l l a r   e l   p r o c e s o   h i s t d r i c o  de l  Centralismo y determinar 

cuales fueron las causas que lo or ig inaron  y reforzaron. 

- Estudiar y descr ib i r  las condiciones  demogrdficas y g e o g d f i c a s  

de l a -Cd.  de ?56xfco, situadas dentro de la  p r o b l e d t i c a  de l a  v ia l i -  
dad y t ranspor te ,  en e l  periodo de 1900 a 1970. 

- D e s c r i b i r  la  rea l idad  de la  via l idad y e l  t ransporte  pcLblico e n  

. la Cd. de K6xico. 
- Determinar las perspect ivas  de la Cd. de n56xiao, dadas las con- 

d i c i o n e s  actuales. 
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111. La Ciudad  de  Mexico: un desarro l lo  urbano dependiente (1900- 

3.1) Introducci6n.- 

Una vez  definido  el   planteamiento  tedrico  pctodolbgico y e l  plan- 

teamiento  del  problema de l a  investigacibn,   se   emprended  en  esta ter - 
c e r a   p a r t e ,  a a n a l i z a r   e l   c a s o   c o n c r e t o   d e l   p r o c e s o  de urbanizacibn 

en la Cd. de blldxico. 
. 

El efecto  &S d i r e c t o  de In expansibn  del C a p i t a l  I n d u s t r i a l  fue 

l a  c e n t r a l i s a c i d n  de l a  vida d e l  pdis en la  Cd. de Mgxíeo, 10 que 

conform6 la megalbpolis.   Bste fendmeno se  a n a l i z a d  a partir de la  

aseveracidn de Suis Unikel: "El proceso de urbanizacidn, que ha ex- 

perimentado  M6xico  en l o s  primeros  setenta  años de e s t e   s i g l o ,   s e  ha . 

manifestado en  cambios notables sobretodo a partir de 1940, en e l  vo 

l h e n  y d i s t r i b u c i b n  de la p o b l a c i 6 r ~  E l  pais ha dejado de ser   $ re -  

dominantemente rural y e s t d  en proceso de convert irse   en predominan- . 

- 

tement e urbano" (14) . 
Mediante l a  expl icacidn de e s t e  fendmeno y sus   re lac iones   d i rec tas  

con el d e s a r r o l l o  d e l  C a p i t a l  I n d u s t r i a l  y la s i tuac ibn  de dependen- 

cia, s e  pudde e x p l i c a r   e l  porque de l   caos   de l   t ranspor te  y vialidad 

y en  base a que se deben tomar soluciones. 

Para e s t o   s e   e x p l i c a f i n  las pr inc i ,oa les   carac ter f s t i cas  que fue- 

ron configurando y consolidando a l  centralismo y las consecuencias 

que e s t o  trajo a la Cd,  de  Mgxico: crecimiento  demogrAfico, expan- 

s idn f"isica, e t c .   E s t o   c o n s t i t u i r 6   e l  marco que s e r v i d  de base ,  pa- 

ra posteriormente,  en e l  c a p i t u l o  IV, hacer l a  descripci6n  de la  v i a  

lidad y e l   t r a n s 3 o r t e .  
- 

14. Unikel,  Luis. El D e s a r r o l l o  Urbano de Mdxico. Sd. E1 Colegio 
de M6xico. Mdxico. 1976. p.24. 
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3.2) Antecedentes d s  importantes que fueron  conformando el Centra-  

- lismo. 

; Fue a mediados d e l   s i g l o  XIX, cuando la  Cd. de MBxico f u e   r e f o r -  

zando su calidad de ciudad cent.ra1,  as1 lo s e h l a  Luis Unikel:  "Aun- 
que la  hegemonfa de l a  Cd. de B116xico siempre ha s ido  un rasgo. carac- 

t e r i s t i c o ,  no fue s ino  hasta mediados d e l   s i g l o  XIX cuando s e   r e f l e -  

j6 definit ivamente  en e l   a s p e c t o   d e m o g d f i c o   e n   e l   c o n t e x t o  nacional" 

(15). 
Durante l a  guerra  norteamericana de seces ibn ,   se  fueron for ta lec ien  - 

do l o s  lartos comerciales  con  Mgxico,  este  proceso,  Unikel lo explica:  

"31 retroceso  de l o s  ejercitas confederados  del sur hizlo o b l i g a t o r i o  

e l  t ransporte  de productos y armarnbnto por  terr i tor io   mexicano,   por  

l o  que surgi6  una:importante  l inea de t r d f i c o  que comunicd l a  ciudad 

fronteriza  de  Xatamoros  con la de Piedras  Negras y Monterrey"  (16);- 

fue entonces cuando Monterrey empezb a adquirir importancia  por lo 
que en  pocos aAos l a  convir t id   en  l a  t e r c e r a  ciudad +del pais. 

Esto  viene a d a r  i d e a  de l o  que estaba pasando en  las  ciudades - 
d e l  nor te ,  donde se  estaba  configurando e l  nuevo esquema de  dependen - 
cia con  respecto a XUA, porque es  precisamente  en  ese  lapso cuando 

e l  C a p i t a l  Industr ia l ,   necesi taba:   de  nuevos  mercados para SU repro- 

duccibn. 

Por   Qtro   lado,   Porf ir io .   Dfaz ,   v i6  la necesidad  de   desarrol lar  las 

comunicaciones y de e l e c t r i f i c a r   e l  pais ,  para que s i r v i e r a  como ba- 

se de l a  creacidn  de l a  industria nacional ,   peso  era  necesario el ca - 
p i t a 1  suf i c iente  para l l e v a r l o  a cabo,  por lo que concesiond a capi- 

t a l e s   e x t r a n j e r o s   e s t a   m i s i b n ,  asf lo sefiala  Rosenaweig: WPara que 

- 
15. Ibid.  p. 21. - 
16. 'Idem. 
7 



pudiera  despejarse e l  camino a la  comercial izacidn de l a  eeonomia  en 

un te r reno  ya b i e n  abonado pam e s o ,   l o  primero que se   necesi taba co 
m0 requis i to   fundamental . indludible ,   eran  t ransportes  modernos: as1 

sureieron los f e r r o c a r r i l e s  ( . ..) Esta era  una & r e a   c l d s i c a  para la 

invers idn   de l  capi ta l  ex t ran jero ,   en  cuyas manos se   de ja   en   rea l idad  

l a  i n i c i a t i v a  de las  l i n e a s  que habian de c o n ~ t r u i r s e ~ ~ ( 1 7 )   ( V e r  Fig. 

1). 

Pig. 1. Dis t r ibuc idn  por campos de colocacidn 

de las inversiones  europeas y norteamericanas 

Año 1911. (18) 

Concepto 

T o t a l  

F e r r o c a r r i l e s  

Industr ias   extract iwts  

Deuda Mblica 

Comercio y Bancos 

E l e c t r i c i d a d  y o t r o s  

s e r v i c i o s   p f i b l i c o s  

ihplotaciones   agro-  

pecuarias y fores t .  

Ind.  de  Transformacidn 

Por c i e n t o s   d e l  t o t a l  

I. durop. I. E U'A 
100 100 

28.2 41.4 

18.1 41.8 

20.8 4.6. 

11.6 3.3 

10.7 1.0 

Por e s t o  y dados los i n t e r e s e s   d e l  C a p i t a l  I n d u s t r i a l ,  los fer ro-  

carr i l es   se   cons t ruyeron   par t iendo  todas sus l i n e a s  de la  Cd. de M6- 
x i c o ,  hacia e l  norte.  Tan s o l o   e l  41.4% d e l  t o t a l  de las invers iones  

17. Roseneweig. Op. c i t .  p. 295. 

18. Ibid.  p. 297. - 
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norteamericanas  en  I@xico  se  concretaron a ese   respecto  (Ver f i g . l ) ,  

moldeando a d e d s   e l  nuevo  esquema de  dependencia. IJígue1 Messmaeher 

dime: ''La Ciudad  de dC4xic.o form6 un centro  importante de comunicacicz - 
nes  y e l   f e r r o c a r r i l  a Veracruz r e f o r d  l a  nueva importanc ia   de l   e j e  

Eexico-Veracruz, para  l a  entrada y salida de productos  del pais. En 

1870, Veracruz  contrailaba e l  75$ de la  carga" (19). 

A p a r t i r  de  1877, MBxico inicid: su industr ia l iBac ibn   con  l a  i n s t a -  

l a c i d n  de las  primeras   industr ias  de  transformacidn  en la  C a p i t a l  d e l  

p f s .  Zn e s t a ,   e x i s t i a n   i n d u s t r i a s  como: papel ,   imprentas ,   ace i te ,  

manufacturas de tabaco ,   v idr io ,   cemento ,   e t c . ,   e s to  signified un a& 

tractivo importante para la  migracibn, a l  conver t i r se  l a  Ciudad de 

I35xico  en una fuente  importante de empleo. 

iSstas condiciones  fueron  ce.ntral izando 8iín d s  al pais, a l  s e r  

l a  Ciudad d'e h16xico e l   c e n t r o  de las comunicaciones, e l  comercio, l a  

i n d u s t r i a ,   e l  empleo, e t c .  Nessmacher  apunta a l  respecto:  "E l  l i b r e  

acceso de l o s   c a p i t a l e s   e x t r a n j e r o s ,  l a  o r i e n t a c i d n   d e l  nuevo s i s t e -  

ma de t ranspor te  y l a  concentracidn de l o s  poderes  de  decisidn polf -  

t ica  y f inanciera,   se   fueron  conjugando  paulatinamente para dar lu-  

gar a l  proceso que c e n t r a l i z d  l a  vida nacional  en l a  C a p i t a l  y que le 

permiti6 duplicar su poblacidn  entre 1877 y lglOn (20) .  

j 

E 1  crecimiento que tuvo la  ciudad de MBxico entre   1853 y 1856 

(Ver figs,  2 y 3 ) ,  e s   s o l o   r e s u l t a d o   d e l  esquema a l  que MBxico debe- 

rfa de  someterse durante e l  prbximo s i g l o ,  es  .decir ,   mediante l a  in* 
s e r c i b a  de Il6xico  en el mercado capitalista mundial., empezdndose a 

formar l o  que C a s t e l l s  llama una sociedad  dependiente, que e s  cuando 

19. Xiíessmacher, ICiguel. La Ciudad de Ii6xico. la. od. Ed. DDP. 1,IB- 

X i C O .  1979. p. 81. 
20. Ibid, p. 68, 

"-.. 



ISm. 30.-La ciudad de M6x.ico en 1553. 
Fuente: Seminario de Hismia Urbana LVAH. 
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. 

Lám. 31.-La ciudad de MCxico en 1896. 
Fuente: Seminario de liistona Urbsna. ZNA H. 

FIG. 3 3 
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IJdxico  logra  emanciparse de l o s  espafioles,  'pero  empieza' e l  procesode 

dependencia  con  paises  industriales.  ' 

Se fueron por t a n t o ,  preparando l o s  nuevos  esquemas originado  an- 

t e  todo  por l a  necesidad  del  Cagital I n d u s t r i a l  por reproducirse ,   es  

por  eso que se   l anza  a la  busqueda  de  nuevos  mercados que permitan 

su  expansibn. 
,\hora b i e n ,  por o t r o   l a d o   e l   d e s a r r o l l o  que e l  gobierno  de Por f i -  

r i o  Diaz trat6 de i n t e g r a r ,  mediante las  vias ferreas  y l a  construck 

c i d n  de puertos,   fue l a  de c o n t r a r e s t a r  la  importancia  del  puerto de 

Veracruz, que junto  con TJeSxico y Acapulco ,   cons t i tu ian   e l  canal comer 

cia1 mds importante. E l  inconveniente que l a  Ciudad de  N6xico  estaba 

de  por  medio,  teniendo que pasar forzosamente  todo e l  movimiento co- 

mercia l  p o r  l a  Ciudad de 1\T6xico, asi l o  afirma Unikel :   "Sin embargo, 

pese a l o s -  esfuerzos  del   gobierno,   Veracruz ve reforzada a h  d s  su 

importancia. a l  conver t i r se   en  uno de l o s  centros   importantes   del   re-  

c i h  integrado  s is tema  ferroviar io"  (21).  Veracruz  controlaba  en  1870 

t r e s  cuartas p a r t e s  de las cargas l legadas   por  mar, que a -su -vez, 

grán  parte de e s t a s   l l e g a b a n  o pasaban  por l a  Ciudad  de Mdxico. 

La in t roducc idn   de l   f e r rocarr i l   tuvo   d iversas   consecuenc ias   sobre  

e l  sistema  urbano.  Por una par te ,  dicha introduccidn  parece  hgber  be 

nef ic iado  en mayor medida a l a s   c e n t r o s   p r o d u c t o r e s  de bienes  de ex- 

portacibn,  que l o s  orientados a los de consumo interno,   debido a sue 

las  i n d u s t r i a s   e x t r a n j e r a s ,   v e l a n  a Kbxico como una fuente de  mate- 

r ia  prima y e s  por eso que la  misma d i s p o s i c i d n  de l o s   f e r r o c a r r i l e s  

estaban  or ientados  a servir  a l o s   i n t e r e s e s   d e l  C a p i t a l  I n d u s t r i a l ,  

Unikel   expl ica :  t t L a  orientacidn d e l  nuevo sistema de t r a n s p o r t e ,   e l  

c o n t r o l  de l a s  f inanzas  públicas y e l   l i b r e   z c c e s o  de l o s   c a p i t a l e s  

extranjeros ,   se   conjugaron para  d a r  lugar a l  proceso que d e f i n i t i v a -  

mente c e n t r a l i z b  l a  vida  nacional  de l a  ciudad', ( 2 2 )  

< \  - 

21. Unikel. Op c i t .  p. 23. 

22. Idem. 
II) 

, ~. " 
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Fue en  ese momento, cuando :la Cd. de  ,PGxico, a d q u i r i d  e l  impulso 

demogrAfico que l a  convert fa   en e l  centro  dominante d e l  pais. Unikel 

apunta:  "Durante los   f i l t imos  quince  aAos de l a  epoca p o r f i r i s t a ,  l a  

poblacidn  urbana  del pags crec:i6  prdcticarnente a l  mismo ritmo de l a  

pohlacidn  tota l t8   (23)  

E l  proceso  de   urbanizacih   cont inub en o t ras   c iudades ,  gracias a 

que estaban  localizadas  en p u n t o s  c l a v e s   d e l   s i s t e m a   d e l   t r a n s p o r t e  

fer roviar io   rec ien   in tegrado .  Por o t r o   l a d o ,  l a  necesidad  de  fuerza 

de t r a b a j o   p o r   p a r t e   d e l  C a p i t a l  Industr ia l ,   e s tab lec ido   en  l a  Cd, de 

E!dxico, hizo que la  poblacidn :rural migrara hacia l a  Ciudad, e s t o  au - 
ment6 a151 d s  l a  necesidad de dotar de l a  s u f i c i e n t e   i n f r a e s t r u c t u r a  

a la  Ciudad, ya que d f a  a d i a  l o s  requerimientos de e s t a ,   i b a n   e n  au - 
mento . 

A mane- de conclusibn,   se  puede afirmar, que l a s  c a r a c t e r f s t i c a s  

hasta ahora  mencionadas  son  elementos que han  definido la  h i s t o r i a  

urbana de 314xic0, a d  opina Luis Unikel: "La alta primacfa de l a  Cd. 

de YBxico; l a  importancia de  V8eracruz, como p r i n c i p a l   c e n t r o  comer- 

c ia l  con e l   e x t e r i o r ;  l a  dependencia  polft ica y econdmica con e l  ex& 

t e r i o r ,   c o n s t i t u y e n  elerner&os presentes  en l a  h is tor ia   urbana  d e l  pa - 
fs" (24). glernentos que han  defirddo y estructurado a l  pals; .por un 
lado una ciudad c e n t r a l  y por  o t r o , e l   r e s t o   d e l   t e r r i t o r i o ,  corno una 

periferia  dependiente.  

3.3) Nivel y ritmo  de  urbanizaci6n.- - 
E l  fndice de urbanizacibn ( 2 5 )  de Mdxico, ha aumentado en forma - 

23. Idem. - 
24. Ib id .  p. 24 

25. E1 ritmo  de  urbanizacibn  se mide con una tasa de urbanizacibn 

equivalente a l  incremento medio anual   del   Wtiveln cuya expresibn n L  

merica  es:  Iu=  2(Iui-1uo) / ( Iui+Iuo)  100, en que Iui y IUO son los 

n i v e l e s  de urbanizacibn a l  f i n a l  y a l  pr inc ip io  de *n* ~ A o s .  

- 
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ininterrumpida  desde  principios de e s t e   s i g l o ,  de 7.1% en 1900 a 

40.4s  en 1970. Las tasas de urbanizacibn  han  sido d s  d p i d a s  de 1940 

a 1970  (Ver fig. 4 )  

En base a l o   a n t e s  mencionado, Unikel  hace una divis idn  del   proce  

SO de urbanizacidn  en  dos  etapas, e l  mismo las describe:'*(...) una 
de  u-rbanizacibn  relativamente  lenta  (1900-1940) y l a  o t r a  de urbaní- 

zacidn d s  d p i d a  (1940-1970) (Ver fig. 5 )  m La l e n t i t u d   r e l a t i v a  de 

l a  primera etapa se debe a l a  escasa  urbanizacibn que hubo de  1900 a 

1910 y de 1930 a 1940. En c o n t r a s t e ,  la  etapa  1940-1970,  muestra una 

clara tendencia de urbanizacidn  rdpida, pero a velocidad  decreciente"  

y agrega S'( . . .) l a  tasa de urbanizacibn .de 1940 a 1950,  a s i  como la  

del   creoimiento de l a  poblacibn  rural  en d icho  decenio,  han  sido muy 

elevadas y e s  d i f i c i l  que se   rep i ta   d icho  fenbmenocl (26) .  Este  fend- 

meno obedece a l o  que C a s t e l l s  menciona como consecuencia  del  desa- 

r r o l l o   h i s t d r i c o  capitalista y su necesidad de buscar nuevos merca- 

d o s  para lograr  su  reproducc~ibn.  

3.3) la. etapa:  1900-1940.- 

Lo que c a r a c t e r i z b ' a   e s t a   e t a p a ,  fue s e g h  Unikel: **&las que la  fa - 
t a  de a t r a c c i d n  de las contadas  ciudades de esos  años, operaban  en 

contra  de la  migracidn campo ciudad, e l   a i s l a m i e n t o   e n  que s e  encon- 

traba la  cuantiosa  poblacidn nmal (12.1 mil lones  de  personas  disper 

sas en mds de 70 mil localidades  en  1910,  o sea, e l  80$ de la  pobla- 

c idn  t,otal) y e l  consecuente  desconocimiento de los   acontec imientos  

urbanos por l a  escasa comunicacidn d i r e c t a   c o n   t a l e s   c e n t r o s @ @  (27). 

- 

Otro   fac tor  que  impedia la movil izacibn,   era  e l  hecho  de que la  

gente que trabajaba en las haciendas ,   es taba endeudado por lo que no 

26. Ibid.  p. 35. 

. . 27. I b i d .  p. 36. 

- 
- 
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" . - . .. - .. .. . . . . ." _ _  - . ._ - . - .". - - 
BWXICO: NIVEL DE URBANIZACI6N, 1900-1970 

Indice da mrb.nl=ael&' 
rorclcnto de poblac16nt 

1.1 8.2 10.1 13.1 16.3 23.1 31.8 40.4 

=rbm8/tOtaL 9 10.5  11.7 14.1 17.5 29.0 28.0 36.5 44.1 

rmral/tot.~ 81.2 83.0 77.0 10.4 72.1 64.2 55.5  47.5 
8-3 8.3 9.3 8.1 1.6 1.8 1.9 1.6 

Factor *E" J 0.67 0.70 0.12 O.* 0.82 0.95 0.87 0 . 9  

dZt8/tot.1 

FULVTE~: Cuadros 1-4 y 13. 
9 El indice de. urbanización = "/o poblacih urbana x factor E. \'&se la nota c de ata 

b Este porciento se conoce comúnmente como "grado de urbanización". 
e Este factor  de estru-a de la población urbana da una idea  de la, distribución de 

i tal población según distintos tamaños de ciudades. Su expresión cumirica es: Fao 
: tor E = ( 0 . 2 5 ~ ~  -J- 0 . 5 0 ~ ~  $. 0 . 7 5 ~ ~  + p4), en que pl. pz. pa y p.. son los porde*. -; 

tos respecto a la poblacicin urbana de  aquella población que vive en las ciudades i 
de 15 o00 a 19 999 babitantes, 20000 a 49 999, 50 000 a 99 999 y 100 O00 y m h  babi- 
tanta ,  rcspcctivamcntc 

cuadro. ' 

- "  I - . - . -. - 

- ". . .. . . ~ .. ." .~ . . . . 

mxIco: TASAS ANUALES DE URBANIZACION EN, DIVERSOS '. 

PERIODOS, 1900-1970 I 

en que il e f, son los indices  de urbanización al final y al principio  del periodo; n d . 
número de años del periodo y R una constante. Para mayores d e m e s  sobre el &d 
y el indice  de urbanización, véase nota 36. . i  

b Esta  relación corresponde, en todos los UISOS, al periodo m h  reciente  entre d que 4 
le precede; por, ejemplo, la tasa de 1921.3960 entre la de 1900-1921, o bien, 1. de 
1940.1970 entre la de 1900-1940. 

~ - ... . . - " - - - .  . -  - 
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. .  

FUENTES: .Cuadros 1-2, 1-4 y 1-5. 
* Es la que vive en localidades de 15ooO y más habitantes. 
b Es la que vive en localidades de 5000 a 14999 habitantes . . 

e Ea la que vive en localidades menores de SO00 habitantes. 
d Son las k e a s  crbanas  de 100 mil y mis habitantes  en 1970. VGase cuadro I-AL' 

Véase l a  definición en la nota d del cuadro I-AL 
f Las relaciones de incrementos de poblaci6n urbana mixta y rural con respecto a h 

total que considera la subenumeracidn del 2 al 3% y .la eetimscih de mediados do , 
año, deben wr un poco menores a los presentados en el cuadro. No se pucdcn dar las.  
cifras precisas porque se desconoce la distribución de la población subenumerada 
según distintos tamaños de población. 

S Partiendo de las poblaciones compensadas por la subenumeración del 2 al  3% y la u. 
timacidn de mediados del aiio (rEnse la nota h del  cuadro 1-4 y e del 1-51 loa incre- ' 

mentos decenales correspondientes de 1930 a 1970 son: 3.18, 6.22, 9.54 y 14.42 mi- 
nones de  habitantes No se obtuvieron paro decenios anteriores por no contarse con , 

cifras corregidas. 



32 

podia  abandonar l a  hacienda donde v i d a .  
Cd. de !.?dxico en  ese  primer  decenio  absorbid e l  365 d e l   c r e c i -  

miento bruto de la  poblacidn  urbana  del pafs. E s t a  absorcidn de po- 

blacidn  se  debid  principalmente a l  f e r r o c a r r i l ,  que durante e l  P o r f i  - 
r i a t o   s e   d e s a r r o l l d  mucho; en este  periodo (19OO-lglO) hubo un gran 

movirdento  de  poblacidn que tuvo una menor intensidad  durante l a  r e -  

volucidn,   Unikel   explica:  @#(. * .) prosiguieron hasta 1910 para  detener .L 

se  solo a m i z  d e l  movimiento revolucionario,  cuyas  repercuciones  en 

este   aspecto   obstruyeron el proceso  de reacomodarniento hunmno a l  que 

d a r  prActicamente  suspendida t o d a  a c c i d n   o f i c i a l  de fomento econbmi- 

colt (28)  

Durante e l  periodo  revolucionario,  se  desencaden6 una gran movili - 
zacidn de poblacibn,  debido a que las ciudades brindaban seguridad a 

la  persona y a la tenenc ia  de bienes  de capi ta l ,  mrticularmente  en 

l a  Cd. de  M6xico. 
Unikel expl i ca  que ocurrid dcspulds d e l  movimiento revolucionario: 

I @ ( * . . )  t r a j o ,   e n t r e   o t r a s   c o n s e c u e n c i a s ,  'cierta contraccida de l a  m i  - 
gracidn hacia Ig capital de l a  Refiblica.  La g e n t e   s i n t i d  menos temor 

de v i v i r  en la  provincia ,  y 9 o r  t a n t o ,  menos necesidad de re fugiarse  

e n ' l a  Cd. de Kdxico" (29).  S i n  embargo,  selilala Unikel,  la Capital con I 

tinud  absorbiendo una elevada  proporcidn d e l  incremento de la  pobla- 

c i d n  urbana d e l  pais, casi 5096 de 1921 a 1940. 

En cuanto a l  C a p i t a l  Industr ia l ,   durante  e l  movimiento revolucio- 

nar io ,   es te   tuvo  una contraccibn,  p o r  e l  mismo temor de los invers io  

nistas e x t r a n j e r o s  de perder   sus   capi ta les ,   es to   h izo o contribuyb a 

que I n  tasa de urbanizacibn  en la Cd. de Kdxico  fuera baja durante - 
esos  airoso 

37 
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Posteriormente,   vino l a  etapa constructLva de la  Revoluci6n, U- 
n i k e l   s e ñ a l a :  ItDurante 1921-1930,  con e l  d e s a r r o l l o   i n s t i t u c i o n a l  y 

burocr&t ico ,  y la i n i c i a c i d n  de la  etapa  construct iva  de l a  Revolu- 

c i J n ,  l a  Cd. de  UQxico empezb a d i v e r s i f i c a r  y f o r t a l e c e r   s u s  fun- 

ciones   socia les ,   econdmicas  y cultural es^^ (30).  Con l a  convergencia 

de l a ?  c a r r e t e r a s  y f e r r o c a r r i l e s ,   s e  va propiciando l a  aglomeracidn 

y se van  perfilando las condiciones p a r a  su  acelerado  crec imiento de 

mogr&fico y econdmico  despues de 1 9 4 0 ,   e s   d e c i r ,  l a  estruc,tura y las 

condiciones  se  estaban  preparando para  e l  advenimiento  del  gran  cre- 

cimiento que iba  a experimentar  despues de 1940. 

Un dato  importante de se i ia lar ,  e s  que durante  este  periodo (1921 

1929) ,   surgieron  var ias   c iudades   f ronter izas ,   debido a l a  explota-  

c idn   pe t ro lera   en  Tqmpico, e l  desarrollo  algodonero de l a  regidn la  - 
gunera, l a  norrmlizacidn  del   comercio  con AUA y l a  i n f l u e n c i a  de l a  

#*Ley seca"  de  ese p d s ,  l o  que hizo que s e   u t i l i z a r a  a MBxic6 como 

lugar seguro, para e l  consumo de bebidas ;  esta s i t w c i d n  tambidn  de- 

j a  entrever  que las  r e l a c i o n e s  de  dependencia  se  estaban  dando, o far -. 

t a l e c i e n d o   p o r   l o s  mismos i n t e r e s e s  que e l  C a p i t a l  tenfappr  ganar - 
nuevos mercados. 

Debido a la crisis  econdmica de l o s  t r e i n t a s ,  l a  tasa de  urbaniza - 
cidn  en l a  Cd. de Y6xico tuvo un gran  descenso (Ver- la f i g o  4 )  y su 
tasa de creci iniento  fue l a  menor d e l  presente   s ig lo :  3.596. 

Unikel explica a manera de conclusibn acerca de es ta   e tapa :  "b'n 

suma, l a  etapa de urbanizacibn  re lat ivamente   lenta ,   fue  muy heteroge- 

nea  en  cuanto al comportamiento de l a  poblacidn urbana debido a los 

diversos  y trasceñdentes  hechos o c u r r i d o s  dentro y fuera   del  pais du- 
rante  l o s  primeros  cuarenta aiios de e s t e   s i g l o "   ( 3 1 ) .  

30. Idem. 

31. Idem. 
__I 

- 
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.Sn es ta   e tapa   todavia ,  no s'e daban  muestras de formacidn de s i s t e  

mas de ciudades,   pero,  las  condiciones  quedaron  establecidas para e l  

proceso de urbanizacibn r A p i d a  (Ver figs. 6 y T . ) * .  que vendria a par - 
tir de 1940,  cuando l a  Cd. de i'dxico  experiment6  sus dxirnas t r a n s  - 
formaciones  donogr&ficas y geogrdficas.  

3.4) Segunda dtapa: 19Q0-1970.- 

Ssta e s  l a  etapa donde la  Cld. de Ll;18xiCO, inicia su despegtpe,. para 

convert irse   en una de las ciudades d s  grandes  del  mundo. Unikel opi - 
na, acerca  de e s t a  segunda etapa de l a  urbanizacibn de l a  Ciudad: IIUn 

rasgo  notable de e s t a  eta,= de &pida urbanizacidn de  EIBxico, e s  que 

ha ocurrido a l  mismo tiempo que se  operaba un crecimiento natural de 

l a  poblaci6n" (32), y continua  diciendo:   "Sin embargo, las tasas de 

urbanizacidn  entre 1950 y 1970,   se  han desacelerado  considerablernen- 

t e  respecto 8 las  de  :1940-1950: 2 .N  anual de 1950 a 1970 y 2.4% en 

1960-197011(  Ver fig. 4 )   ( 3 3 )  . 
Xste  proceso  se  explica por  tu1 lado,   en el creciente  incremento 

de 'la p o b l a c i b n   t o t a l   d e l  pais (de 2.7% anual  en  1940-1950 a 3.1s en 

1950-1960 y a 3.45 en  1960-1970) y p o r o t r o  lado  en e l   c r e c i m i e n t o  - 
descendiente de l a  poblacidn urbana (de 5.9% entre   1940 y 1950 a 5.5 

entre   1950 y 1960 y a 5.4% entre  1969 a 1970)  . 
Los acontecimientos  socioec~onbmicos que fomentaron, see;fm Unikel ,  

esta  urbanizacibn  rdpida  fueron: 

a)  La segunda guerra  mundial  estimuld e l   d e s a r r o l l o   i n d u s t r i a l  del 

p a i s  y en  general ,  un vigoroso  proceso de d e s a r r o l l o  econdmico hacia 

adentro,  ya que habia que s a t i s f a c e r  l a  Semanda de  productos  indus- 

t r i a x e s ,  que l o s   p a i s e s   e n   c o n r l i c t o  no podfan  producir. 

32. _LI Ib id .  p. 38. 

33. Idem. 



L 'SFd 

............. 
.,.I,., 

...."U ........ 
.....I. ........ 

'UIT'Y OOObOS T OWWI 30 81N013VWOd 

".S ....... 
,u101 ....... 
-.u .. 

owm, ..... L... .. 
"I7 ..m. ...... 
.I.*...*. 

'UIW OW'OQI W 000'0s 30 l l N 0 1 3 V l M d  

" . 



13sto consolidd a la  Cd., de I 'Qxico como uno de l o s  principales   cen 

tros r e g i o n a l e s   d e l  ,pais. 

b) La misma Guerra ?.Tundial t q j 0  Otro  efecto  im;lortante  en l a  ur- 
banizacibn:  las ciudades  del   nolrte.   crecieron  espectacularmente,  ya 

que se   convir t ieron  en  centros  de comercio y d i v e r s i d n   d e l   e j e r c i t o  

norteamericano, emplazados srhi . 
c )  :Durante e l  periodo de 194.0 a 1950  expl ica   Unikel ,  hubo un auge 

importante  de l a  a g r i c u l t u r a  y gsnaderia,   debido a l  crecimiento de 

los mercados in ternos  y externos. Ademds se  favorecidr  mediante polf- 

t i c a s  gubernamentales, los estimulos hacia la  produccidn  agricola y 

ganadera. 

d) La urbanizacidn  del  pais r e g i s t r d  de  1960 a 1970 una tasa esca - 
samente a m o r  a Is del  decenio  anterior,   debido  prici ,nalmente a l  i- 

nesperado y. espec tacular   c rec imiento   de l  AUC154 (Area urbana de la  Cd. 

de  :14xico), l a  cm1 despu6s de desace lerarse  de 1940-1950 a 1950-1960 
de 5.95'. a 5.25, mantuvo su rdpido  crecimiento de 1960 a 1970 a l  5.4$ 

(34) .  
Todas estas  manifestaciones  de  crecimiento desmedido  de l a  urbani - 

zacidn  en e l  p i s ,  e s  consecuencia  del   asentamiento  del  C a p i t a l  In -  

d u s t r i a l  en l o s   p a i s e s   d e s a r r o l l a d o s ,  Igandel se i í i la :  "El mal fundamen 

t a l  de la  economia  de l o s  p a i s e s   s u b d e s a r r o l l a d o s   e s   e l   s u b d e s a r r o l l o  

i n d u s t r i a l ,   % s t e   s u b d e s a r r o l l o   t i e n e   d o s   r a i c e s :   s e  debe  en  primer - 
lugar, a que e l  capital ex t ran jero  no i n v i e r t e  nada o casi nada en e l  

desarrol lo   de  l a  industria  manufacturera; y s e   d e b e ,   a d e d s ,  a que - 
l a s  clases  dominantes  autdctonas  prefieren  tambien la  invers idn  en - 
bienes   inmobi l iar ios ,   e l   comerc io  o la  usura,  a l a  creacidn de una - 
i n d u s t r i a  moderna1@ (35) .  

34. Ibid.  p. 42. 

35. IJandel Op. c i t  . p. 347. 

- 
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La situacidn e s  clara y d c f i n i t o r i a   d e l  problema,  por un lado e l  

gobierno  mexicano,  urgido  en 12% necedidad de invers iones   ex t ran jeras  

para  l a  formacidn de una industr ia   proa ia ,  pero  que a l a  vez  ese  Ca- 

p i t a l  I n d u s t r i a l  no r e i n v e r t i a  nada y l o  h i c o  que hacia e s  agenc iar  

se   mater ia  prima y mano de obra  barata con un gran proteccionismo del 

Zstado. ihtas industrias,   es-bablecidas  en su mayorfa en la  Cd. de I46 - 
x i c o ,   e r a n  un atract ivb i d n  para l a  gente d e l  medio rural, l o  que 

fue  propiciando e l  c rec imiento   soc ia l   de  l a  Ciudad. 

Fue precisamente  despuds  de l a  Segunda Guerra I lundia l  que e l  Capi  

t a l  € n d u s t r i a l   t u v o  que modificar su f o r m  de doninacibn, a s i  l o  s e  - 
&la Nandel: "Para prolongar su explotacidn  en los p a i s e s   c o l o n i a l e s  

los capitalistas de l o s  paises   aetropol i tanos   han  tenido que pasar 

cada  vez &S de l a  ilominacibn d i r e c t a  a l a  dominacidn indirec taa(36)  

E s  cuando emgieza la propaganda  de Ilayudan a p a i s e s   s u M e s a r r o l l a  - 
dos,  pero que en   rea l idad  implicaba un deseo  de  expansidn y c o n t r o l  

por p r t e  d e l  C a p i t a l  I n d u s t r i a l ,  a e s t e  t i 2 0  de sociedzdes; a s 1  l o  

e x p l i c a  Kandel: 'tLa propaganda en favor  de l a  ayuda a paises  subdesa 

r r o l l a d o s   r e v i s t e  as< un sentido particular. La explotac idn   de l  alter - 
ter mundola p o r  los p a i s e s   i m p e r i a l i s t a s   c o n t i n u a  cada vez con m&s - 
fuerza, i lustrada  especia lmente  por e l   d e t e r i o r o  de l o s  tdrminos de 

i n t  ercanbio"( 37) . 
Asi empezaron l o s   p l a n e s  de  ayuda a l  t e r c e r  mundo, que s o l o  cons- 

t i t u y e r o n  e l  arma de la  .: d.>minacibn i n d i r e c t a  d e l  C a p i t a l  Industr i -  

a l  hacia o t r o s   p a i s e s ,   e n t r e   e l l o s  rb;6xico que se  define  c laramente 

como sociedad  dependiente y ese  crecimiento  espectacular que sufre 

l a  C d .  de l:?&xico a part'ir de 1940, s o l o  es   resul tado  a las necesida- 

d e l  C a p i t a l  I n d u s t r i a l ,  que l a  señalaba como una ciudad i d e a l  para 

36. I b i d .  Pi '350. 
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l a  reproduccidn  del  Capital y EL l a  v e z ,   e s t a  Ciudad c o n s t i t u f a ,  un 

instrumento  de   control ,   del  qu13 se vale e l  C a p i t a l  para preservar su 
ex,pansibn y su esitancia  en  este  tipo  de  economias  subdesarrolladas, 

S s t o   t r a j o   c o n s i g o  un crecimiento desmedido  de l a  Cd. de  KBxico, 

a l  s e r  e l   c e n t r o  de las comunicaciones  del pafs y a la  vez ,   ser   fuen  - 
t e  de empleo, a l  es tab lecerse  :Las i n d u s t r i a s   e n   e s t a  Ciudad. Se da - 

3.5) Distribucidn de la poblacidn s e d n   s u  tamaño.- 

d l  pais se   carac ter iza   por  l a  concentracidn de la mayoria de la - 
poblacidn  en unas cuantas  ciudades, as i  l o  afirma Unikel: "La pobla- 

cidn  mexicana se concentra,  por  un lado  en unas cuantas  c iudades  del  

pa i s ,  y por  otro,   muestra una gran  dispers idn de la  poblacidn rural 

que habita en  var ias   decenas  de  miles  de  pequeñas loca l idades ,  espar- 

cidas por  todo e l   t e r r i t o r i o   n a c i o n a l "  (38) 

I 

Este  comportamiento se expl i ca  p o r  e l  gran crecimiento que tuvie-  

ron las  ciudades  (Ver figs. 8 y 9)*  principalnente l a  Cd. de TI6xico 

(Ver fig. l o ) ,  Unikel   explica:  n (  . . .) las  35 ciudades de d s  de 100 

mil habi tantes  que en 1970 concentraban e l  35.496 de l a  poblacidn t o -  
t a l  d e l  pafs, han  perdido  importancia  relativa desde 1930, l o  cua l  
l l e v a   i m p l f c i t o   e l   s u r g i m i e n t o  de ciudades  pequeñas y medianas  en - 

38, Unikel. Op. c i t .  p. 28. 
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FUENTES: Gnso General de Población e  Instituto  de  Geografía, Distribudún geográfica de la pobla&n en la 
Repiblica Mexicana, Universidad Nacional Autónoma  de hIéxico,  México, 1962. 
a Población mixta urbana. 
b Población mixta rmnL 
c. Se usa la población censal. N o  es posible. usar el  ajuste del Lic. Loyo porque no se sabe a qui estrato O es-'. 

tratos atribuirle el medio millón adicional 
d Esta población difiere  dc la que se  obtiene con la información-censal con localidades de 15OOO y más babi- 

tantes, porque incluye las áreas urbanas principales del pais: I en 1921 y 3 en 1930. 
La población real corrigiendo por subennmeración y estimación de mitad de año  es  de 17.06 millones de ha& 
tantes. Véase Raúl  Benita Z., "La expansión demográfica de Xlédco, 1895-1970" en Centro de Estudios ECO- 
nGmicns y Demográficos, La dimímica de la poblacGn de México, El Colegio d e  México, 19r0, cuadro EL 

No incluye a las localidades censadas con otras. 
f No incluye a localidades deshabitada 

- - . - - - - "" .- - .. . . .. . ~. " 
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MtXICO: DISTRIBUCIdN DE LA POBLACIbN POR T W O  DE LOCALIDADES, 1940-1970 

19c& : 9 d  1 9 d  :197& 
Crnwe de 1 

2 812 

1 921 
838 

1 210 
392 

- 

2 01; 

1 331 
677 

16 556 

! 2 i o j  
0 14 

22.3 

12.3 
1.0 . 

3.5 
4.3 
1 .I 

2 501- 1 999 436 481 2 4  511 1 926 1.5 741 2 531 7-2 i 036 3 438 1.0 

mnaa t e  loo0 102 868. 9 700 49.9 9 1  933 10 835 42.2 84 590 12  121. U.1 90 210 13 549 27.6 
1 m- 2 499 1 934 3 968 20.2  2 :2l 3 740 14.5 3 ¿O3 4 161 13.6 1 0 3 6  6.090 12.5 

FUENTLS: Censos generales de población, niapas y fotos aéreas: Dirección de Planeaciún y Programa. Secretaria 

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 Población, debido a 

tres  erratas de los volúmenes estatales del mencionado Censo: 2 OD0 habitantes en la ciudad de hlkida, 2 345 
habitantes en el estado de Durango y 45 habitantes  en el de Oaxaca 

e Esta poblaci6n difiere  de la proporcionada por el \:I1 Censo de población en 11 763 habitantes que el censo 
clasifica como complementarios y que no pueden atlibuirre a ningún tsrnaño de  la población, ni a ninguna enti- 
dad federativo. 

d Esta población difiere de la que se  obtiene  con la in€ormación censal con localidades de 15000 y más habi- 
5 n t 9 ,  porque incluye  las  áreas urbanas principiles del país: 6 en 1940, 21 en 1950 y 28 en 1960. Para 1970 
se utilizaron los  límites de -.is Ceu urbanas de 1960. - . 

Esta? cifras no toman en cuenta la subenumeraciGn de un 2 al 3% de la población total, y en el caso de 19% 
la estimación de la población a mediados de año. Considerando ambos factores l a s  poblaciones reales a media - -  
dos de año son pera 1940. 1950, 1960 y 1950. respectivamente: 20.2, 26.5, 36.0 y 50.4 millones de habitantea. 
Véase, Haú1 Benitez 2- "La expansión demográfica de México, 1895-1970". Centro de Gtudios Económicos J 

Demogrificos. Dinámica de la población de Mhxico, El Colegio de México, 1970, cuadro 1-1. 

de Obras Públicas . *  

f Datos estimados al 30 de  junio  de 1970. 

! 
I 

? 
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d i s t i n t a s   r e g i o n e s   d e l  p a i s ,  !;in embargo, w tas  absorben SOTO e l  9.5 

$ de la  p o b l a c i d n   t o t a l :  l a s  ciudades peyueiias de 15,000 a 49,999 e l  

6$ y las medianas e l   r e s t o .  Son las ciudades  grandes las  que d s  po- 

blac idn  han  concentrado*' ( 3 9 )  . 
X s t e   p r o c e s o   e s   e l  que ha caracter izado a l  pais en   es te  s i g l o ,  de 

e s t a  manera de 1900 a 1940  cuadruplicaron su gart ic ipacidn r e l a t i v a  

y l a  t r i p l i c a r o n  de 1940 a 19'70, hasta a lcanzar  l a  mencionada cifra 

de 35.446. 
Fue en e l  decenio  1960-1970, donde la  Cd. de Ll6xico tuvo su mayor 

tasa de crecimiento y e s t o   s e   d i 6  p o r  d o s  razones,  seetin afirma Uni-  

kel : 

+) ?or l a  a l ta  tasa de crecimiento  del  Area Urbana de l a  Cd. de - 
J.:&ico, para una-metrbpoli  de 9u tamaíío, 

+) Las ciudades de d s  de un milldn de habi tantes  como Guadala ja-  

ra y 1;onterrey y varias  ciud.ades  medianas y grandes z p o r t a r o n  v o l b  

menes importantes de poblacidn a la  concentracidn urbana nec ional ,  

Asf de e s t a  manera, de 1900 a 1940 l a  goblacibn no-urbana (que vi - 
ve en  localidades  menores a 7.5,OOO hnb.) disminuyd  de 89.546 a l  8@ y 

l a  rural de 81.8 a 72.496. Durante e l  periodo  1940-1970 e l  proceso 

de d e s m a l i z a c i b n  fue d s  ac:elerada, a t a l  grado que e s t o s  grupos de 

poblacidn (rural y no-urbana) se redujeron hasta e l  55.196 y 47.M 

respectivamente ( 4 0 )  , 
3n cuanto al surgimiento de las ciudades, su crecimiento fue len-  

t o  hasta 1940 ( 3 3  a 55$), pero a p a r t i r  de 1940 su crecimiento  fue  - 
espectacular  ( 5 5  a 178$),UniIcel apunta: V a l  c o n t r a s t e  es aiZn mds evi - 
dente a medida que aumenta e l  tamano de los centros  urbanos,  a l  gra- 

do que los de 100,000 habi tantes  y d s ,  se t r i p l i c a r o n  de 1900 a 1940 

* \ 

39. Idem, - 
40. Datos obtenidos de Unikel ,  Op. c i t .  p.29. 
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y sextupl icaron  en ?u ntímero e n   l o s  30 años  s iguientes"  (41 )  

E l  aAo que representa  un cambio t o t a l  en e l   d e s a r r o l l o  urbano d e l  

pafs e s  1940, e s   d e c i r  e s  el punto  de i n f l e x i 6 n  radical de las  t e n -  

dencias  dernogrdficas y geogrdf icas ,  al respecto  Unikel d i c e :  En s-,. 

l o s  cambios  que se  han  operado  en I-Tbxico durante e l  periodo  1900-1970 

en lo r e l a $ i v o  a l  v o l b e n ,   c r e c i m i e n t o  y d i s t r i b u c i d n  de l a  poblacidn 

segfin su  tamaño, as1 como l a  mul t ip l i cac idn  de ciudades,  muestran dos 

tendencias   re lat ivamente  claras y que concurren  en 1940, año  que pue - 
de c a l i f i c a r s e  de  punto  de i n f l e x i d n  de estas manifestaciones de l a  

urbanizacidn  en Y..16xicoln ( 4 2 )  . 
Estas condiciones  fueron  determinantes ,para hacer  de la Cd. de - 

X6xico un núcleo  demogrAfico muy grande  en un a r e a  g o g d f i c a  pequeña 

en   re lac idn  a l  t o t a l   d e l  paisa 

3.6) Condiciones  Denogrdficas a -  

r:l centra l i smo  s in  duda alguna, conlleva  elementos  tan  importan- 

t e s  como e l   c r e c i m i e n t o  demogrdfico  acelerado, gran migraci6n hacia 

l a  Ciudad y un gran  crecimien1;o  fisico de l a  misma. Unikel   dice  que 

l a  poblacidn ha aumentado s in   interrupciones   desde 1900. ~1 respec-  

t o   s e ñ a l a :  # * L a  tasa de crecimiento ha sido muy elevada de 1940 a la 

fecha;   resul tado de l a  conjugacidn  de  dos  hechos: l a  fuerte  disminu I 

c i 6 n  de l a  mortal idad  general  y l a  casi i n a l t e r a b l e  y elevada tasa 

de  fecundidad  de l a  poblacidnt' ( 4 3 ) .  Ydxico r e g i s t r a  18 tasa de c r e -  

cimiento mds e levada   de l  mbdo entre  los paises  de  gra.n tamaño y e s  

l a  naci6n m&s poblada  de  America Latina t a n  s o l o  despues de Brasil .  

La poblacidn  urbana,  seiialn  Unikel: " ( la  que vive  en  local idades  

41. - Ibid, p. 32. 

1 42. Idem. 

I 43. __I Ib id .  p. 25. 
- 



de 15,000 y d s  h a b i t a n t e s )  ha crec ido  bastante d s  rdpidnmente que 

l a  p o b l a c i d n   t o t a l   d e l  pais, habiendose  multiplicado casi t r e s   v e c e g  

entre  1900 y 1940,  de 1.4 a 3.9 mil lones  de h a b i t a n t e s  y d s  de  cinco 

veces entre   1940 y 1970, hasta a l c a n z a r  22 mil lones de personas"  (44)  

(Ver f i g .  11). A e s t o  Unikel agrega que:  l*Gxpresados  en  crecimientos 

de poblacibn,   es to  implica, que de cada 100 nuevos habi tantes  de 1900 

a 1940, so lo  de 22 a 23 fueron  urbanos,  mientras que de 1940 a 1970, 

e s t e  nfimero s e  ha multiplicado  en forma c r e c i e n t e , d e  5 3  a 65" ( 4 5 )  

(Ver fig. 5 ). 
13s importante  destacar,  que de l o s  aiios v e i n t e s  a los REOS t r e i n -  

ta? ,  e l   s e c t o r  rural fue e l  h i c o  que regist l -6  un  incremento  sustan- 

c i a l  en su tasa de crecimiento  (Ver f i g .  5 ) .  Unike l   expl i ca   es te   f e -  

n6meno a partir de la  r e p a r t i c i d n  de t i e r r a s   a g r i c o l a s   r e a l i z a d a s  du - 
r a n t e  l a  adrninistracibn  cardenista y ademds e l  impac%o negativo que 

tuvo l a  depresi6n  econ6mica  norteamericana  en l a  generacidn de emple - 
o s  en las ciudades. 

Otro  hecho  importante,   es  e l  movimiento revolucionario ,  que t r a j e  - 
ron. .entre 1910 y 1921, una reduccidn  importante de l a  poblacidn to-*- 

t a l  mixta y rural. Unikel lo explica:   "Bsto  se  debid a l  elevado ndne 

r o  de muertes  provocadas p o r  l a  guerra y las enfermedades que e s t a  

desencadenb, c i f ra  que se   es t ima  cerca   de l   mi l l6n  de  personas"(46). 

Mucha g e n t e   a d e d s ,   d u r a n t e   e l  movimiento revolucionario  emigr6 a la  

Cd. de l.ldxico, ya que e s t a   o f r e c i a  mayor seguridad personal ,  Unikel 

comenta a es te   respec to :  It( . .. ) fue e l  pricipal refugio  de los emi- 

grantes  de l a  provincia, .  como l o  confirma el que haya absorbido e l  - 
60,396 del   crec imiento de poblacidn urbana de todo e l  pais, durante - 

- 

- 
44. Ibid. p. 260 

45. - Ibid. p. 25. 
46 . Ibid. p. 28. - 
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W I C O :  POBLACIdN  TOTAL,  URBANA, 11'0 URBANA, DE LAS 35 CIUDADES MAYORES 
DEL PAfS Y DEL AREA URBAKA DE LA CIUDAD DE BIEXICO, 1900-1970 

Pablacidn y parciento. 1900 1910 1921 1 9 3  1940' 1950 19m 1970 

Parobantom 

(2)/(1) 10.5 11.1  14.7 11.5 . 20.0 28.0 
. 89.5 aa.3 85.3 82.5 80.0 12.0 63.5- 55.1 o)/(*) 

<3)/(1) 
( 4 ) / ( 2 )  

1.5  44.9 

2-5 3.1 4.6 6.3 1-9  11.1 14.1 11.0 

26.1 26.4 31.8 36.3 39.1 39.8 36-9 38.0 
89.5 91.3 88.8 

( 5 1 N 2 )  

FUENTES: Censos generalea de población y elaboraciones  hechas con tales  fuentes  de información. VCase Luis U& 
kd, "El proceso de urbanización en Aléxico: distribucicjn y crecimiento  de la población urbana", Dernograjia y 
Economía, Vol. 11, Núm. 2, Colegio de hléxico. 1968, cuadro 13; y cuadro ¡-Al. 

91.1 89.6 85.3 80.1 79.0 

Se define como población  urbana  aquella que habita en localidades de 15ooO v m h  habitantes. 
b Corresponde a la, keas  urbanas de-100000 y más habitantes en 1970, que  incluye  a la ciudad misma de que 
se trate tal y como la  registra el censo de población, mis  el area contigua edificada. En 1900, 3 de las 35 ciudad- 
no existían y, en 1910.  1921 y 1930, 1. Véase  el cuadro I-AL 

e Incluye la población  residente en el área de continuidad física  que tiene por  centro a la ciudad de M d x i c o  
(I2 cuarteler) y- M ertiende, sin  considerar lor limites  politico-administrativos,  en  territorio del .estado de 
MCxico. 
L. Unikel, loc. cit, cuadro 13. 

. .  ~ ~ 

La población  de 1970 fue estimada al 30 de junio  de 1970, partiendo de  lar  cifras del  censo  de enero de 1970. 
Asimismo ambas poblaciones no incluyen una subenumeración de aproximadamente 2% a 3% ai estima& 
nes a mitad de  año, por io que las poblaciones  reales  en 1940. 1950, 1960 y 1970 son, respectivamente de: 
2024, 26.4.  $6.0 y 50.4 millones de habitantes. Véase Raúl Benitez 3 "La espansión demográfica de 3léxjcK 
189.5-1970", Centro  de  Eatudirs Económicos y Demogriificoq Dimimica de la población en AJixico, El Colegio de 
México, 1970, cuadro 1-1. 

f Esta  cifra M la población estimada para  junio de 1970 de las ciudades y árear  urbanar  delimitadas  para 1960. 
No M contó con el material aerofotogramdtrico necesario para delimitar l a s  áreas urbanas  de 1970. No obstante, 
la población estimada para las b a s  urbanas mayores y más conocidq se knsidera bastante  cercana a I s  rea- 
lidad  Por estas razones la poblaci6n urbana aquí prelientsda está  subestimada,  probablemente en un 2 o 3%. 

S Población  censat'al 30 de noviembre  de 1921. S;@n G -  Loyn Ia población  censal es[á subestimada en  medio 
millón de habitantes, o sea  que  ésta  debiera  ser de 14334i60 habitantes. En  el presente trabajo se utili& 1. 
cifra  censd. VGase Gilhcrto Loyo. Esquema, dcmogrijtco de MtXco,  Secretaria de Economía Nacional, Dimcc& 
General de Estadistica,  Xféxico, 19-B. 

h Estimación hecha con base en cifras del censo de 1970. La diferencia  con la cifra  de 8.56 millones esti-& 
previamente y  publicada en Luis Unikel.  "Dinrimice del crrcirniento de la ciudad de México". Comercio Exterior, 
Vol. XXI. Súm. 6 junio  de 1971, en Fundaciún para Eltudios de% Poblacicjn. A. C., 19i2 y en SEP/Setenbq 

I Núm. 143,  1974 se debe  a nuevas elaboraciones rediwdm con cifras definitivas del censo,  mientras  que la  ante 
rior se calculó con datos  preliminares del censo de 1970. 
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esos  once aiiostl (47) .  
As$ se puede observar en l a  figura 5 ,  que durante  ese l a p s o  (1910 

1921) ,  l a  Cd. de X6xico  crecid aproximadamente en un 5l$, pero a par - 
t ir  de 1940, la poblacidn  crece a un ritmo mayor a l  loo$. 

21 d e s a r r o l l o  dernogrdfico que aiguib la Cd. de Mdxico,  desde el oi - 
glo pasado a la fecha fue: 

Ciudad de K6xico (Desarrollo Demogrdfico) (48) .  

Hab . 
Antes de la Independencia 138,000 

Durante l a  Independencia (1810-1821) 160,000 

D e s p d s  de l a  Independencia (1852) 

Y o r f i r i a t o  

1910 

1920 

1930 

1940 

1950 
1960 

1970 
1980 

170 , O 0 0  

345,000 

471,000 

662,000 

1,049,000 

1 ,560 ,000  

2,872,000 

4 ,910 ,000  

8,335,000 

17 , 000,000 

En cuanto a l  crecimiento  por  migraciones, Messmrrcher d i c e  que: - 
"'El crecimiento social de la Cd. de  I.S&xico absorbid e l  51.2$ d e l  sal - 
do neto  migratorio del pais en e l  decenio  1940-1950; e l  4 8  en 1950 

1960 y e l  54.1% en 1960-1970 (49). M t e  e s  e l  indicador,  que es%& - 
s ignif icando l a  necesidad de fuerza de t r a b a j o ,  que t e n i a  el Capital 

I n d u s t r i a l  . 
- 

47. Idem. 

48. Cuadro elaborado  en  base a Flessmcher y el X Censo de Pobla - 
- 

cidn (1980). 

49. Xessmacber. Op. c i t .  p. &6. 
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. L a  a c e l e r a c i 6 n  d e l  crecimiento  demogdfico, se d i o  a partir de - 
1940 ,  donde la  tasa rndxima de crec imiento  entre  1940 y 1950 fue d e l  

5 . s  y de 1950  a 1970 fue d e l  5.496, c o n g u j h d o s e   c o n   e l  mencionado 

c r e c i m i e n t o   s o c i a l ,   h i c i e r o n  d.e la  Cd. de X4xico en 1970, una Ciudad 

con mdg de 8 mil lones  de h a b i t a n t e s ,   e s t o   t r a j o  como consecuencia,  - 
que l a  Ciudad tuviera  tarnbih uli c r e c i m i e n t o   f i s i c o  de consideraci6n.  

3 .7)   ~xpansidn Fisica de la Ciudad.- - 
m e  durante e l  periodo 1960-1970, cuando la  Cd. de  Ndxico, empezd 

a conurbarse  con  municipios  del  Estado de  Kdxico, Unikel explica:nNo 

obstante  que gran parte de   es te   c rec imiento ,  no se obedecid a l a  in -  

corporacidn  de   local idades  no urbanas, sino d s  b i e n  a movimientos - 
de  poblacidn  intra-metropolitana d e l  D i s t r i t o  Federa l  hacia e l  Esta- 

do de Iuidxico y a la  ocupacidn  de  terrenos  baldios o urbanizados,   es ,  

probable que la  poblacidn  de las l o c a l i d a d e s   r u r a l e s  y mixtas incor -  

poradas haya sido  considerablett  (50)  Este  proceso ha ten ido  un a m e n  - 
g r a d u a l ,  hasta a lcanzar   en  1980, 1000 km2 abarcando 12 municipios 

del   Estado de K6xico. 

La Cd. de !?6xico junto  con  otras   c iudades  forma l o  que Unikel de- 

nomina: jerarquias urbanas. E s t o  const i tuye  un rasgo d i s t i n t i v o   d e l  

proceso de urbanizacibn y d e s a r r o l l o  econdmico  de l o s  ,paises subdesa -..) 

r r o l l a d o s ,  como M6xic0, pues representa  la  forma en que se concentra  

l a  poblacidny Enmayor o menor grado,  las actividades econbmicas, SO- 

c ia les ,  c u l t u r a l e s  y p o l f t i c a s .  

Unikel explica e s t e  proceso:  ItM6xico, como la  mayorfa de l o s   p a i s e s  

de America Latina, t i e n e  un s is tema de ciudades de alta primacfa, & 

crocefAlico,  caracteristica que ha sido  motivo  de  preocu,pacidn  por 

parte d e l  gobierno y de l o s  planif icadores ,  que ven en la Llamada m 
c r o c e f a l i a  un elemento  negativo para e l  desarrollo  econbmico, pues a 

- 

- 

- 
50. Unikel. 09. c i t .  p. 42. 
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Severan que const i tuye  un obs1;dcul.o para e l  crecimiento de las reg io  - 
nes   per i fdr icas   de l  pais." (53.) Eso se  debe a que una ciudad como l a  

de M6xio.o requiere  de una gran cantidad de recursos  econdmicos para 

que s u b s i s t a  y f u n c i o n e ,   l o  que r e s t a   r e c u r s o s   otras dreas   de l  ,m- 

is, pero  son a la  vez .   es tas   c iudades , las  que dan  continuidad a l  sis- 

tema  en las c u a l e s   e s t b   i n m e r s a s ,   e s  p o r  e s o  que Unike l   d ice ,  que a 

l a  vez  de s e r  un elemento  negativo,  son  tarnbiQn un factor posi t ivo:  

* I (  ...,.) por un lado,   son  consideradas  obstdculos a l  desarrol lo ,   porab 

sorber  en SU crec imiento   recursos   de l   in ter ior  a l  i n c u r r i r   e n   e l e v a -  

dos c o s t o s  de urbanizacidn y de s e r   e l   c e n t r o  a traves d e l  cual se e - 
j e r c e n  l o s  c o n t r o l e s   d e l   s i s t e m a  capitalista mundial,  sobre l o s  subd - 
s is temas  nacionales ;  Por  o t r o   l a d o   s e   l e s   j u s t i f i c a ,  como una forma de 

a lcanzar  niveles de e f i c i e n c i a  econdmica.  acorde  con los que exhiben 

los   pa ises -   desarro l lados*#  ( 5 2 )  . 
Bste   desequi l ibr io   del   proceso  urbano,   t rae  wra desproporcidn  de 

s e r v i c i o s  en l a  C a p i t a l ,  con  respecto a l  r e s t o  de la  Re,diblica, a l  

a b s o r b e r   e s t a ,   e l  60% de l o  destinado  por e l  presupuesto a l  transpor  - 
t e  y e l  5 8  de l o s   i w r e s o s   b r u t o s ,   d e s t i n a d o s  a l o s   s e r v i c i o s   e n   g e  - 
n e r a l  . 

A manera de conclusibn,  en  cuanto a los   fac tores   demogdf icos  y - 
geogrdf icos ,  se pude afirmar, que fue necesar ia  l a  creacidn de mayor 

i n f r a e s t r u c t u r a  para s a t i s f a c e r  las  c r e c i e n t e s  demandas de l a  Ciudad, 

acorde  con  esto  John  Sriedman  señala: " A l  ir creciendo las  grandes - 
ciudades  van  adquiriendo mayor importancia a n ive l   nac ional ,  ademds 

que representa  aumentos de la  demanda y e l  crecimien$o econdmico  de 

l a  oferta  en e l  rengldn de b ienes  y s e r v i c i o s ,  empleo, e t c , "  (53) 

Esto   es  s o l o  consecuencia  de l a  estructuracidn de l a  Ciudad de a- 
cuerdo a i n t e r e s e s  de C a p i t a l ,  reafirmado  esto por Nessmacher: "(. ..) 

I 

vrI- Congreso  Interamericano tie Planif icacibn.  p. 10, 



49 

la sociedad  mexicana  semejante a o t r a s  que estdn  sometidas a la  de- 

pendencia  externa, se c a r a c t e r i z a  por  un sistema urbano  macrocefdli- 
co, dominado como su nombre lo indica   por  una aglomeracidn  principal  

s a t e l i z a d a  a su  vez por l a  metirbpoli im9er ia l i s ta . "  (54) 

c i e r t o  que una ciudad C O I I I O  l a  de  !-i&xico,  constituye un f a c t o r  

de  continuidad ~ y .  funciondidad  del   s is tema,   pero  qui ta   recursos  a o, 
tras areas d e l  pa i s ,  de  acuerdo  con  Unikel,  Hessnacher  señala: I t (  ...) 
en muchas dreas se  evidencian l a  pobreza  en e l  campo y l o s  r a q u f t i  - 
cos s e r v i c i o s  de las pequeñas ciudades de proyincia"  ( 5 5 )  y a e s t o  S 

l e  agregan  problemas y carenc ias   en  la  misma Cda de Rdxico, que no 

por r e c i b i r  una gran gama de :recursos, significa que e l  ciudadano  de 

l a  C d a  de HBxico t i e n e  t o d a s  las bondades  de l a  sociedad;  algunos de 

e s t o s  problemas y carenc ias  son: f l u j o s  migratorios  (526  nuevos habi  L 

t a n t e s   p o r .  d i a ,  de l o s  c u a l e s   2 3 0   s e   u b i c a n   e n   e l  D.P. y 296 en muhi 

c i p i o s   d e l  Xdo, de bl6xico) ;   concentracidn  industr ia l  (27.7$ de los e s  - 
tab lec imientos ) ;   pobreza   (e l   51s  de l a  poblacidn econdmicamente a c t i  - 
va,  perc ibe   ingresos  menores al s a l a r i o  rninimo, e l  87a1$ de las  fami_ 

l i as  obtienen  ingresos hasta 4 , 5 0 0  pesos mensuales y sdlo 56,000 fa- 
milias con 372,579 personas obt ienen  ingresos  mayores a 10,000 nen- 

suales) ; concentracidn de la  burocracia  (32$) ; concentracidn comer- 

c ia l  (Zg08$); concentracibn de serv ic ios   pr ivados  (31.496); concentra 

c idn  educat iva   (en 1977 e l  D.$. absorbfa el 47$ de log alumnos i n s -  

c r i t o s   e n   e l   n i v e l  medio superior)  y concentracidn de areas   f inanc ie  L 

m.s, aunado e l l o  a l a  c e n t r a l i z a c i b n  de  poderes de decis idn y de sus 

c i r c u i t o s   f i n a n c i e r o s  de reco lecc idn  y d i s t r i b u c i d n  (68.35 del capi- 

t a l  exhibido  bancario,  que otorga e l  77.3s  de  los  prestamos  bancarios 

y r e a l i z a   e l  7 8  de las inversiones  en  acciones,   bancos y valoree .  (56) 

54. Nessmacher. Op. c i t  a p. 137. 

55. I b i d .  pa 138. 
56. Datos obtenidos de Messmachor, correspondientes a l  afio de 1977, 



Pero   es te   es  e l  precio  que se t i e n e  que pagar por   ser  una soc ie -  

dad dependiente y son  precieamente las  grandes  ciudades las  que so- 

portan e l   d e s a r r o l l o   n a c i o n a l ,  guiadas obviamente por  i n t e r e s e s   a j e -  

nos a la naci6n. 

3.8) ~1 proceso   de   ~~?et ropo~izac ibn . -  - (Conclusidn) 

Es te  fenbmeno s e   r e f i e r e  a l a  formacidn de grandes  urbea. En E%?xi L 

co y en  general   todas las ciudades de America Latina, s e  ha conside- 

r a d o  uno de los problemas d s  : importantes  en  desarrollo  regional.  2% 

ro e x i s t e  un problema que hasta ahora ha sido uno de l o s  puntos, tra 

tados  en l a  i n v e s t i g a c i b n ,  que e s  e l  hecho d e  lo que en  real idad si& 

ni f i can   es tas   grandes   urbes :   ins t rumentos  de control   por   parte   del  - 
C a p i t a l  I n d u s t r i a l  hacia las  sociedades  dependientes. 

De acuerdo a e s t o ,  e l  papel que juega la  Cd. de Ii:;(txico, e s  de un 

centro  de conveniencia a l  C a p i t a l ,  e s t o   s e   r e f l e j a  en e l   a c e l e r a d o  

crecimiento  demogrdfico y geogrgf ico ,  la  gran  necesidad por tanto,  de 

s e r v i c i o s  de t ranspor te  y via l idad ,   es ta   in tervenc ibn   v iene  a defor-  

n a r . y  dominar las economias y sociedades,  como l o  e s   e l  caso de ICQxL 

I 
I 
I 

I 
I 

C O .  Se forma entonces una s i tuac idn  de poder, que C a s t e l l s   d e s c r i b e :  I 

I t ( .  ..) l a  es t ruc turac idn  de las re lac iones   de   c lase  en l a  sociedad - 
dependiente r e f l e j a  l a  forma de supremacia  adoptada  por la  c l a s e   e n  

e l  poder  en l a  sociedad dominante"( 57). 
Hasta ahora s e  ha hablado de dependencia, que implica una, domina- 

c i b n  de una sociedad hacia o t ~ r a ,  donde l o  importante aqui, es señalar 

un proceso h i s tbr ics  que ha surgido a partir de  1940, como resultado 

de toda una e s t r u c t u r a c i d n   e n   e l   d e s a r r o l l o   h i s t d r i c o  capitalista en 

T.rdxico, r e f l e j a d o   e n  lo que Unikel   expl ica :  I # (  ...) l a  regidn n1, qu3 

constituye el mayor mercado d e l  pais ,para t o d o   t i p o  de b ienes ,  repre- 

senta un iJoderoso imdn para a t r a e r  nuevas   industr ias ,   lo  que estimu- 

l a  fuertemente e l  proceso  de   central izacidn  industr ia l   en  la  Zona Re - 
t r o p o l i t a n a  de l a  Cd. de rA?xico. Xsto s e  debe, obviamente, no solo a 

su mayor mercado,  sino porque  ?Osee o t r a s  v e n t a j a s   l o c a c i o n a l e s :  ma- 

57. Castells.  op. c i t .  p.45, 
-~ ~. ~ 

~ -.- ~ "". ~. ~ 

~~ 



no. de obra   especia l izada,  mejores s e r v i c i o s   p r o f e s i o n a l e s  y bancarios 

t ranspor te ,   de l   gobierno   federa l  en general ,   posee un gran nfimero de 
i n d u s t r i a s  y f a c i l i d a d e s  de i n f r a e s t r u c t u r a  que generan las llamadas 

"economias  externas*t tt(58). (Ve:r f i g .  1 2 )  Xsto e s  una forma de domi- 

nacibn que se viene  gestando de,sde 1940,  donde l a  Cd. de  M6xico  tuvo 
SU despegue i n d u s t r i a l  a t r a v e s  de i n d u s t r i a s   e x t r a n j e r a s ,  que venim 

a abrir nuevos mercados para productos  manufacturados. 

Zste  proceso  viene a culminar mediante l a  creac idn  de i n d u s t r i a s  

loca les ,   dependientes  estas de t rus ts   in ternac ionales .   Unike l   sewla :  

ltd3. papel   del  mercado dentro de 10s f a c t o r e s   l o c a c i o n a l e s   s e  .ve acen - j :  

tuado p o r  e l  predominio  de  industrias de bienes   f inales-no  interme-  

dios-  en e l  t o t a l  de  nuevas  empresas  en e l  pais, dada su  naturaleza,  

e s t a s   s e   o r i e n t a n  hacia e l  mercado, mAs que hacia l o s   r e c u r s o s  natu- 

r a l e s  y materias primas" (59). Es l o  que C a s t e l l s  llama i n d u s t r i a s  

especulat ivas ,  que siguen  estra.tegias  bien  planeadas p o r  l o s  grandes 

trusts in ternac ionales .  

i 
I 

i 

Todo este  proceso  favorece l a  metropolizacidn  de l a  Cd. de  fl6xico i 
U n i k e l  afirma: SI(  . . .) it partir de un nficleo p r i n c i p a l  y gracias a los I 

recursos  de l a  sociedad  industr ia l ,   induce a una &pida urbanizacibn i 
de las k e a s  vecina.; abarcando antiguos  nucleos,   integrdndolos  en uw. 

nueva realidad  socioecondmica rnds amplia que las unidades p o l i t i c o  i 
administrat ivas  que l e  correspondfan" (60). Se va por tanto c o n f o r -  

mando un nucIeo  grandisirno de poblacibn,  que por un lado e s  e l  cen- 

t r o  d e c i s i o n a l  del pais, que absorbe l a  mayorfa de los s e r v i c i o s  y 

por  otro   es  un instrumento de c o n t r o l  d e l  que se valen las o s t r a t e -  

@as formuladas  por ,.el C a p i t a l  extranjero .  

i 

Pero ~,cdmo a f e c t a   e s t o  a los t r a n s p o r t e s  y via l idad?,   segth &?c. 

Kenzie,  son el resul tado (las metr6polis)  de mejores y lrds amplios  

sistemas de  comunicacibn y t r a n s p o r t e ,   e s t a  e s  una manera simplista 

Unikel. Op. c i t .  p. 

59. Idem. 

60 . Ibid. - P. 
261 . 

117 
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de  abordar e l  problema r e a l  y concreto de l o j  que imglica t e n e r  que 

i n s t a l a r  una gran   in f raes t ruc tura  de transporte  y vialidad. Pues es-  

t o s  s is temas  solo  son e l   e f e c t o  y no la  ,verdadera causa de l a  metro- 

pol ieacidn,   Unikel   señala  al respecto :  son e l  resultado de - 
d i s t i n t a s   e x p r e s i o n e s  de l a  f o r m  de vida de l a  soc iedad  industr ia l  

que influye  progresivamente  sobre cada vez d s  t e r r i t o r i o   p e r i f d r i c o  

a lrededor  de las  ciudades e incorpora a su  Area  de  predominio  direc- 

t o  y continuo & S  zonas,  ya sea  para su  uso  predominantemente habi ta  

c i o n a l  o para que t r a b a j e n  empleados,  obreros,  profesionistas y em- 

p r e s a r i o s  que d iar iamente   v ia jan   entre  el centro  y l a  per i fer ia  me- 

t ropol i tana"  (61)  a 

3.8.1)  Conclusidn  del  capitulo.,-  - 
Concluyendo,  se puéde afirmar que l a  Cd. de M6xie.o e s  un i n s t r u -  

mento 4 e l  que s e   v a l e   e l  C a p i t a l  para c o n t r o l a r  a una sociedad  deper 

d i e n t e  como Mdxico, es to   t i ene   su   expres i6n  clara en la metropoliza- 

cidn  continua de l a  ciudad. 3se crecimiento  demogdfico  acelerado y 

l a ,  continua expa.nsi6n  de l a  Ciudad son   e fec tos   d i rec tos  de l a  expan- 

s i d n   d e l  C a p i t a l  Industr ia l   en   busca  de nuevos  mercados, que t i e n e  

su r e f l e j o   d i r e c t o   e n  l a  formacibn de una sociedad  centmlizadq.  

I ".$ (' 

Por un lado y como causa primaria se encuentra el deseo de ex,Dan- 

s i 6 n  del Capital I n d u s t r i a l ,  de ah1 que favorezca l a  formacidn  de - 
grandes  megaldpolis,  como lo. e s  la de Pd Ciudad  de  M6xico, que s e   r e  - 
f l e j a  claramente  en e l   C e n t r a l i s m o ,  ya que const i tuye  una forma  de 

c o n t r o l  a e s t e  t i p o  de socied.ad.es  dependientes. 

3s a partir de 1940 donde la.  dorninacidn d e l  C a p i t a l  se hace mds 

i n d i r e c t a ,  mediante l o s  planes de tlayud3 a l  t e r c e r  mundolr, es  d e c i r ,  

se   consol ida ,en el pais y adends refuerea   def ini t ivamente  e l  cardcter  

de c e n t r a l  de la. Cd. de  M6xico, que ya s e   v e d a n  preparando  tiempo a - 
t d s .  El r e f l e j o   d i r e c t o ,   e s  como ya se  mencionb, el proceso  de . 

metropolizacidn que se  agudiz6  en e l  periodo 1940-19'[0. 

" 

61. &'bcG. p. 117. 
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Las manifestaciones  posteriores  en l a  vialidad y e l   t r a n s p o r t e  - 
s o n   e f e c t o s   d i r e c t o s  de es te   contexto   genera l  de i n t e r e s e s  de c a p i t a  

A su  vez la  concentracidn  demogdfica   (crec imiento natural y s o c i a l ) ,  

la  continua  expansi6n f fsica (conurbacibn)  son  efectos de l a  e s t r u c t u  

r a c i d n   c e n t r a l i s t a  de  MBxico,  consec.uencia de l a  expansidn  def Capi-  

t a l  I n d u s t r i a l .  

B a j o   e s t e   a s p e c t o ,  l a  i n f r a e s t r u c t u r a  de l a  vialidad y e l  trans - 
po.rte  obedece no t a n t o  a v a r i a b l e s  f i s icas  fdci l rnente   detectables ,  

s ino  que e s o s   s i s t e m a s   v i a l e s  y de transporte,   son  consecuencia de 

una planeacidn  propic iada  por   intereses  de C a p i t a l ,  que actuan  en ba - 
se a e s t r a t e g i a s   b i e n   d e f i n i d a s   e n   p a i s e s   d e s a r r o l l a d o s  o si se  pre- 

f i e r e  de l o s  grandes trusts i n t e r n a c i o n a l e s ,  que qrovechando la es-  

t r u c t u r a   c e n t r a l i s t a  que se  viene  gestando  desde e l   s i g l o  pasado, l a  

refuerzan y obtienen un centro  de c o n t r o l  para sus   es t ra teg ias .  

Esta concentracidn ha hecho que l o s   s e r v i c i o s  de v i a l i d a d  y t r a n s  - 
porte  sean  alt is irnos para l a  Cd. de  M4xico, t a n   s o l o  en  1981 l a  ad- 

minis tmcidn  gastd d s  de 105 mil mil lones  de pesos .de l o s  c u a l e s  l a  

mayor p o r c i d n   e s   e l  33.5$, que se  d e s t i n a  a la  prestacidn de s e r v i -  

c i o s  de  transporte.  

Es ta   invers idn  que se  hace  por  mantener y h a c e r   c r e c e r  a l a  Cd. de 

Rfdxico, son e l  resu1tad.o  de a tmar  prec;i.samente e l  problema  por sus 

consecuencias,  que e n   e s t e  caso, señalan a l  d e s a r r o l l o   h i s t b r i c o  ca- 

pital ista y SU re lac idn   con  w t  sociedad  dependiente  cono la  de P;IBxi - 
c o ,  corno e l  causante   d i rec to  de esta   megalbpol is .   gsto  @.timo e s  l a  

tendencia de l a  administracibn del gobierno  federal ,  donde sus   ob je -  

t i v o s  y p o l i t i c a s   e s t &  encaminadas a d a r  ,paliativos a la  via l idad y 

e l   t r a n s p o r t e  ( e s t o  se   ver& con mds d e t a l l e  mds adelante) ,   s iendo - 
que l a  manera  de implementar  soluciones a fondo, e s  a traves de i m -  

plantacidn de o b j e t i v o s  y p o l i t i c a s ,  que ataquen  elementos  de  fondo, 

porque  de l o   c o n t r a r i o  l a  tendencia para la  Cd. de hI4xico en l o s  prd - 
xirnos 38 afios, ser8 de irna agravacidn de l o s  problemas v i a l e s  y de 

I 

i 



a su vez  obedece a i n t e r e s e s   d e l  C a p i t a l .  

Esta   invest igacibn,   pretende ir inds all& de considerar  a l a  v i a l i  

dad y al t r a n s p o r t e  como simples  problemas  de  tttdfico” o c o t i d i a n o s  L 

de una ciudad y que l a  manera  de r e s o l v e r a o s  es  analizando l a  dirdmi - 
ca d e l  d e s a r r o l l o   h i s t d r i c o  de l a  Cd. de  M6xico en el periodo 1900- 

1970* 

I 
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IV. Definic idn y descr ipcibn do la vialidad y e l  transporte f ib l i co  

en l a  Ciudad. de F,l6xico. 

4.3) Introducci6n.- 

Esta cuarta parte  de la  inves t igac ibn ,   es t& encaminada a conjuntar  

las  c a r a c t e r x s t i c a s  d a  importantes de l o  que e s  l a  via l idad y e l  - 
transporte  pfibl ico  en l a  Cd. de  M6xico, donde se examinarcin: f a c t o r e s  

que in terv ienen  y afectan  directamente  a l  transporte  y a la c vial idad;  

la i n f r a e s t r u c t u r a   n e c e s a r i a  y el equipamiento  indispensable para su 

funcionamiento; l o s  acc identes   en  l a  vla pdblica; t i p o s  de transporte  

pdblico' en l a  Ciudad, e t c ,  , a d e d s   s e   d e s a r r o l l a d  una propuesta, que 

c o n s i s t e   e n  l a  implementacidn  del   ferrocarr i l  como medio de 4ranspor-  

t e  masivo, que significa un pal iat ivo  importante   en la transportacidn 

c i t a d i n a .  

Se d e s a r r o l l a r h   t a m b i 6 n ,   l o s   o b j e t i v o s  y polf t icas   del   Gobierno 

Federal   en dicha materia y a la  vez e l  gran aparato  administrativo - 
que s e   r e q a e r e  para dar  es tos   indispensables   serv ic ios ,   t an   importan  - 
t e s  para e l  devenir   d iar io  de una ciudad como l a  de M18xico. 

Con t o d o   e s t e  marco descrkptivo de 1s v i a l i d a d  y e l   t r a n s p o r t e  pfi2 

b l i c o ,   s e   d e t a l l a r d n  las perssec t ivas  a futuro,  de  acuerdo a l o s  pro- 

pios   prondst icos   del   Gobierno  Federal ,   en   los  cuales se  podrd observar 

que la  aplicacidr) de p a l i a t i v o 6  a esta   problemgtica   solo   t raer6  una 
. ciudad casi inhabitable   con d s  de 30 millones  de  habitantes,  a l o s  - 

c u a l e s  hab*d que dotdrse les  de e g t o s   s e r v i c i o s ,   l o  que s i g n i f i c a d  un 
a l t o   c o s t o .  

Esta cuarta par te   de l   es tudio ,   es   resul tado  de l a  c r i t i c a  y ardli- 

a i s   d e l   d e s a r r o l l o   h i s t d r i c o  capitalista en  Mtkico,  durante e l  periodo 

1900-1970, donde se enfocan las c a u s a s   r e a l e s  que ocasionaron e l  ac- 

ttlELl caos de transportre y vial idad  en l a  Ciudad  de  M6xic0, Donde l a s  
r a i c e s  d e l  problema no obedecen a causa les  que a simple v i s t a  puedan 

e w k r  y dar  falsas perspect ivas  de la p r o b l e d t i c a ;  es en la  dinhi.. 
c a  de la  historia donde se deben buscar explicaciones, ya que son es- 

* 

." , . , 
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%as, l a s  que esconden l a s  verdaderas  causas que actuaron en la crea-  

c idn de una ciudad, que requiere de s e r v i c i o s   v i a l e s  y de transporte 

muy costosos. 
La intencidn de esta descripcibn, se hac,e bajo la pauta, de que so - 

l o  son pal ia t ivos  l o s  que actualmente se aplican para resolver  e l  caos 

viel y de tranqporte, 103 cuales  en ni- momento constituyen aolu- 

ciones  que busquen atacar e l   p r o b l e m  desde sus verdaderos  origenes, 

no queriendo d e c f r  con esto ,  que no se implementen pal ia t ivos ,  pero - 
que cúando se apliquen, 

be e l  problema desde up 
s e   u t i l i c e n  en apoyo a una soluci6n que englo - 
punto de vista d s  i n t e g r a l .  1; 

I 



4.2) La necesidad  de  transportacidn  en las ciudades.- ! 

P a r a m e r  enmarcar lo que e s   e l   t r a n s p o r t e  urbano  se va a partir - 
de la siguiente  afirinacidn de John V. Dyckman: "El   t ransporte  urbano 

no t i e n e  que e n t e n d 6 r s e l a s   c o n   e l  movimiento  de s e r e s  humanos y mercan - 
cias dentro,   fuera y a t r a v e s  de l a  ciudad, sino tambih con la orga- 

nizac idn   espac ia l  de todas  las act ividades  humanas que se   rea l izan   en  

e l  dmbito de l a  misma" (62) 

Es d e c i r ,  e l  t ransporte  urbano implica una s e r i e  de condiciones y 

variables  econbmicas,  p o l l t i c a s ,  s o c i a l e s  y c u l t u r a l e s ,  el tomar solo 

una, ,seria  deformar la r e a l i d a d ,  por 8SO  es importante no perder de - i 
vista esta   conceptual izaci6n,  porque  de lo contrar io  se c o r r e   e l   r i e s  i 

go de aislar la  problemdtica y e w c i e r t o  momento dartuna salida falsa 

a la misma. .. 

i 

- 
i 

El problema de la t ransportacidn ha sido  desde  hace mucho tiempo, 

preocupacidn  por  parte  de l o s  d i r i g e n t e s  de las ciudades, por lo que 

ya. en el 5 ig lo  I D.C . , en Roma, se v i 6  la necesidad de al iviar  la con - 
ges t idn  de c a l l e s ,   r e s t r i n g i e n d . 0  el t d f i c o  de vehiculos  (con  excep- 

c i d n  de carrps m i l i t a r e s  y v e h i c u l o s   o f i c i a l e s )  a las horas  nocturnas, I 

. pero no fue  sino hasta d s  adelante ,  cuando surgieron l o s  verdaderos ! 

I 
. !  

1 

problemas de l a  t ranspor tac ibn ,  as1 lo afirma Dyckman: "Hasta e l  siglo i 

XIX, en e l  que e l  proceso  de  irldustrialieacidn no l l egd  a e s t a r  muy - 
adelantado, el t r d f i c o  de vehiculos  en las ciudades comenzd a presen- 

tar problems importantes" (63). En l a  actualidad hay algunas ciuda- 

d e s ,   e n t r e   e l l a s  Ty!6xico, que SE! encuentran  practicamente  ahogadas p o r  

una d e f i c i e n t e   i n f r a e s t r u c t u r a  de transportacidn,  problema que se  aera - 

I 

I 

62. mckman, w. John, (comp.) C i e n t i f i c  American. ~;a Ciudad, SU 

origeb; crecimiento e impacto en el hombre, Trs. Luis Antonio F e d n -  

de5 y Galindo Ruiz. la. ed. Ed, Blume. 1979. p. 223. 

63. Idem, - 
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va a l  i r s e  conurbando con o t r a s  entidades,   fordndose  entonces gran- 

des  sistemas  megalopolitanos, que crean  un sinnbero de problemas. Los 

problemas m$s comunes se& Dyclanan y Reissman  son: u( ...) l a  conges- 

t i b n ,  la saibrecarga  de rutas y s e r v i c i o s ,   l o s   t r a y e c t o s  demasiado la r  - 
gas, l a  irregular idad e incomodidad  de l o s   s e r v i c i o s   N b l i c o s  y l a  d i  - 
f i o u l t a d  para e s t a c i o n a r   l o s   v e h i c u l o s  privados en l o s  lugares  que de 

eee  hacerlot' (64) ademi'ts de: n (  ...) a u t o p i s t a s  y vias d p i d a s  a t e s t a -  

das; el t r d f i c o  de l a  ciudad  lento;  demasiados  camiones,autobuses y 

taxis en las c a l l e s "  ( 6 5 ) ,  e t c . ,  la l i s ta  es   interminable .  

Pero l o  importante de s e f h l a r  aqui, e s  que no hay que a n a l i z a r  a 

l a  transportacidn  a is ladamente ,   dic iendo que a l  solucionar  esos  pro-  

blemas  se  acabardn  los lfos de l a  misma, eso e s   v e r   e l . p r o b l e m a  fuera 

de su contexto ,  para Dyckman lo verdaderamente  s ignif icativo:  es: nJ3n 

rea l idad ,  en l a s  modernas metrdpolis  no e x i s t e  un 'problema de t rans -  

. porte '   a i s lado ;  exi s ten  problemas  en la  organizacibn  espacia l  de . las 
ac t iv idades  humanas, en l a  adaptabil idad de los s e r v i c i o s  e invers io -  

nes e x i s t e n t e s  y en l a s  necesidades y aspirac iones  de' l a  gente  a des- 

plazarse y que se desplacen eu.s rnercancfas. Para e l  habitante i n d i v i -  

dual  de 18 ciudad, s i n  embargo, el problema. contem9ordneo del. t r a n s  - 
porte ,  sigue siendo en gran medida  un problema  de ! t d f i c o *  (66). 

Por   tanto ,  si s e   d e s e a   a t a c a r   e l  problema de l a  transportacidn ade - 
cuadarnente,  no solo s e  debe de v e r  a nive l   indiv idual ,  lo que s e r i a  - 
aislar el problema,  sino  estudiar a fondo las soluciones a n i v e l  de - 
comunidad y de   condic iones .   es t ruc tura les ,  paw de  esta  manera sopesar 

el problema de l a  ca l idad  de la t ransportacidn urbana en  toda. su dimen - 
sidn,  ,Reiasman habla de es ta   neces idad de comprender e l  problema,  de 

la t ransportacibn:  "Ninguna s c ) l u c i b n   e f e c t i v a   d e l  problema d e l  trAfi- 

- - 
64. Idem. 

65. Reissman. Op. c i t  p. 35. 

66, Dyckman.. Op. c i t .  p. 223. 

- 

1 
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co  urbano o cualquier   otro  problema se  alcanzar& hasta que admitamos 

que estamos  tratando  con una sociedad que se estructura  y cambia como 
ninguna o t r a ;  ]laSta que nos demos cuenta de que l o s  cambios urban08 

eon f a c e t a s  de otras  transformaciones d s  amplias que pueden y deben 

s e r  comprendidas" (67). Es aqui donde s e  debe de comprender a la Cd. 

de Mdxico y s u   r e l a c i b n  con e s t r u c t u r a s  histbricas, que hardn compren - 
der su p r o b l e d t i c a ,  para, a d  tomar  soluciones d s  duraderas y d s  be - 
n 6 f i c a s .  

Partiendo de estas consideraciones g p r e m i a s ,  el objetivo de la 

t ransportacidn es, se& Dyckman: I*(. . .) trasladar personas y mercan- 

c h  de un lugar a otro. Esta elemental   declaraci6n de propdsitos es 

6til porque nos recuerda que la tarea   es t&  def in ida   tanto  por la si- 

tuacidn de l o s  puntos  terminales,  como por los canales  dg movimiento 

Por   es ta  razbn e l  problema de transporte  urbano, lo es tanto  de d i r e %  

t r i c e s  y p l a n i f i c a c i b q  de l a  c:iudad. como la tecnologia   del   t ranspor-  

t e "  (68). 

Por l o  que b a j o  l a  perspect iva   del   p lani f icador   urbano,   e l   proble-  

ma del   t ranspor te  urbano lo va a considerar  bajo dos aspectos:  

1. La d e f i n i c i b n  de las  t a r e a s  y r e q u i s i t o s  del sistema en su con- 

t e x t o .  

2. La detrminacibn de l o s  medios  socialmente  aceptados y econdmica - 
mente posibles  para conseguir   esos   ob jet ivos .  

Este  enfoque  sewlado  por Dyclanan, se  basa en  estudios  sobre e l  uso 

del  suelo  en las ciudr-des  en  relacibn  con la  necesidad de transporta-  

c ibn.  La afirmacidn se a s i e n t e  en: l~(. . .) la proposicidn bssica de l a  

p lani f i cac idn  urbana de que el. t r d f i c o  puede s e r  manipulado, controlan - 
do y reordenando l o s  usos del suelo que representan l o s  dest inos  y l o s  

o b j e t i v o s   d e l  transportelt.(69) 

67. ReSssman. Op. ci t .  p. 40 

68. Dyckman. Op. c i t  . p. 224. 

69. Idem. - 
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So hasta ahora mencionado e s  importante  se comprenda, para as$ po- 

der  entender el significado de lo que es la  transportacidn  urbana, - 
que no solo e s  tornar en  cuenta l a  transportacidn de mercancfas  (fuerza 

de t r a b a j o )  y cargas, s ino  que la transportacidn urbana obedece a cues - 
t i o n e s  m&s e s t r u c t u r a l e s  y d s  s i g n i f i c a t i v a s ,  que involucra  aspectos 

h i s t b r i c o s ,  econdrnicos, p o l i t i c o s ,   s o c i a l e s  I y c u l t u r a l e s ,  combinados 

todos e l l o s ,  lo que hace d s  d i f i c i l  encontrar e l  or igen  del  problema 

y las p o s i b l e s   s o l u c i o n e s - L s t e .  

Dyckman da unas aportaciones ,  que son t!itiles para tratar de situar 

8 l a  t ranspor tac ibn  urbana en BU contexto: 

a. E l  enfoque  del   transporte como un vasto  sistema de act ividades  

in terre lac ionadas .  

b. El reconocimiento  de l a  importancia de los usos   del   suelo ,  las 

c a r a c t e r s s t i c a s  ,dexgogPdf%cas y sociales de las preferenc ias   de l  

consumidor, en la  determinacidn de l o s   r e q u i s i t o s   d e l   t r a n s p o r -  

t e .  

c. Una apreciac idn  del   papel   del   propio   t ransporte   en la forma en 
que t i e n e   l u g a r   e l   d e s a r r o l l o  de l a s  grandes  ciudades y &reas 
metropolitanas, 

d, L a ,  aceptacidn de la escala  inevitablemente  metropolitana de. la 
p l a n i f l c a c i d n  del t r a n s p o r t e  en una sociedad  en que las acCivi- 
dades diarias que ocasionan  desplazamientos  se mueven l ibrenen- 

t e  a traves de las fronteras  de l a  administracidn  focal  y forman 

e l   t e j i d o   i n d e p e n d i e n t e  de l a  regidn  metropolitana, 

Reconocer e s t e  cornple j o  problema es  importante,  para asi poder i m -  

plementar las guias de acc idn  inmediata, porque  de lo contrario  segui - 
r& pasando lo que seflala Dyc'kman: .) l o s  resul tados   urbanist icos  

de l o s  pr ic ipa les  e s t u d i o s  sobre el transporte todavfa no se han mos- 

trado  con  olaridadll &'lo).' Es d e c i r ,  se seguir& implementando medidas 

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

70. I b i d  
7 
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4.3) Factoree que intervienen en el problema actual de v i a l i d a d , -  

Son c i n c o   p r i n c i p a l e s   f a c t o r e s ,  los contribuyentes de la problem&= 

tica v i a l  en la  Cd, de Mdxico. ‘Seg6.n el investigador Cal y Mayor son: 

l. Diferentes  t i p o s  de vehfculos  en el mismo camino ( d i f e r e n t e s  dimen_ 

d o n e s ,  velocidades y c a r a c t e r i s t f c a s  de ace lerac ibn)  

a) ~utornbvi les  

b )  Camiones y autobdses, de altas velocidades 

c )  Camiones pesados de baja velocidad,  incluyendo  remolques 

d) Vehfculos t i r a d o s  por  a n h a l e s  (que a h  subsisten  en algunas par  

t e s  de la  ciudad) 

e)  N o t o c i c l e t a s ,   b i c i c l e t a s ,  vehiculos de mano, e t c .  

2, ~upergos ic ibn   de l   t rdns i to   notor izado  en caminos inadecuados 

a) Debido a pocos  cambios en e l   t r a z o  urbano 

b) Calles angostas, toreAdaa y fuertes  pendientes 

c )  Banquetas   insuf ic ientes  

d) Caminos que no han  evolucionado I 
I 

3. Falta de p l a n i f i c a c i d n  en e l  t rdnsito  

a) Callea,caminos y puentes que se siguen  construyendo  con  especi 

f icac iones   ant icuadas  

b) Intersecciones   proyectadas   s in  base t 6 c n i c a  

c )  Previsidn casi nula para estacionamientos 

d) ~ o c a l i z a c i d n   i n a p r o p i a d a  de zonas res idenc ia les   en   re lac idn  con 
con las zonas i n d u s t r i a l e s  o comerciales 

e) F a l t a  de obras complementarias  del camino 

4.  B1 automdvil  considerado como una necesidad partioular y no p&bli- 

ca. 
a) Falta de apreciac idn de las autoridades sobre l a  necesidad  del  

vehfculo dentro de la  economia d e l  t ransporte  

b) Falta de apreciac idn d e l  ptiblico en genera& a Is importanciadel 

vehfculo automotor como medio de t ransporte   maivo.  

5. Falta de asimilac%dn8 por p a r t e  d e l  gobierno y d e l  usuario. 



a) Legis lac idn y reglamentos  de t d n s i t o  anacrdnicos y que t i e n -  

den d e  a f o r z a r  al usuario a los mismos, que adaptarse a las  

necesidades  del  usuario. 

b) ?alta de  educacidn via l  a1 conductor y al peatbn.(71) 

Estos  son los p r i c i g a l e s  problemas que aquejan  directamente a la  - 
via l idad  en l a  Cd, de Mdxico, ,pero que a su vez  son  consecuencia de - 
v i c i o s   e n  la  planeacidn  de la xísma ciudad y que a la  vez,  e s t a  falta 

de planeacidn  obedece a c a u s a l e s ,  que t iene  su  or igen  en la  h i s t o r i a  

misma del desarrollo urbano en M36xic0, que s e   v i 6  en l a  tercera   par te  

de l a  investigacibn.  

4.4) Clas i f i cac idn  de la  vialidad en la Cd. de M,16xico.- 

La red v i a l  de la Cd, de  M6xico se c las i f ica  se& SUS c a r a c t e r f s -  
t icas en: 

1. Red p k . i C i ~ l - -  

Son concidas como red de acceso  controlado,  que son e l  conjunto  de au - 
topistas  urbanas con  especi f icaciones   geometr icas  que permiten l a  c i r  - 
culac ibn  segura e ininterrumpida de vehiculos.  Su funcibn  pr incipales  

c o m h c a r  las d i f e r e n t e s  zonas urbaks y a r t i c u l a r s e   c o n  e l  sistema ca - 
rret   ero   nacionaX,  

2. Bed vial primaria. - 
Son a r t e r i a s  cuya funcibn e s  facflitar e l  flujo de trdnsito  continuo 

entre  las d i s t i n t a s  zonas de la  ciudad,  con l a  posibil idad de reserva 

de c a r r i l e s   e x c l u s i v o s  para l a  operacibn  del   t ransporte   colect ivo,  

3. Red secundaria.- 
La vialidad secundaria  es  la que soluciona e l  movimiento de t d n s i t o  

que conforma la red   pr inc ipa l ,  en las que se apoyan las c a l l e s   i n t e  - 
grantes de la red local. 

71. Cal y Mayor. Ingenier ia  de T d n s i t o ,  3a. ed. Representaciones 
y Servicios de Ingenierfa.  M6xico. 1972. 
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4. Red l o c a l , -  
Esta via l idad es u t i l i z a d a  para e l   a c c e s o   d i r e c t o  a propiedades y de- 

be   estar   conectada  con la red  secundaria. (72) 
Estas v i a s  de  comunicacidn  conforman e l  sistema v i a l  d e l  D.F., que 

se  han  ido  real izando  durante  varios  sexenios,   teniendo un crecimiento 

acelerado  en e l  sexenio de Jose Zdpee P o r t i l l o ,  ya que se   detect6  que 

e l  sistema v i a l  se estaba quedando obsoleto y que ya no era  posible 

d a r  s e r v i c i o  a d s  de dos  millones de  automdviles que a d i a r i o  circu- 
lan  por  la ciudad. 

Esta estructuracidn v i a l  obedece a l  cz?ecimiento  industrial ,  que hld .L 

xico  experiment6 a p a r t i r  de 1950,  en donde e l  C a p i t a l  requiere de ma 

no de  obra, que a su vez  necesita  movil izarse para ir a l o s   c e n t r o s  - 
de t r a b a j o .  Es desde  entonces, que s e  han  r.ealizado ds y d s  obras 

v i a l e s ,  que solo  han  resuelto  el   problem  temporalmente,  es d e c i r ,  hay 

una c a r r e r a   e n t r e   e l   c r e c i m i e n t o   p r o p i o  de l a  ciudad y e l  de las obras 

v i a l e s .  

4.4.1) Red princ5pa1,- 
La vialidad pr inc ipa l  de la  zona metropol i tana,   es t&  const i tuida 

p o r   c u a t r o   a n i l l o s   c o n c h t r i c o s ,  una s e r i e  de vias r a d i a l e s  y un sis- 
tema  de c o r r e d o r e s   v i a l e s  que forman una cuadricula. E n t r e   l o s  a m o s  
se encuentran  tres,   cuya  concepcidn data de la  Comisi6n de Planifica- 

c i b n ,  que operaba  en e l  DDP (Departamento del Distrito  Federal)   en - 
1 9 5 0 ,   e s t o s  song ( v e r  figs. 13 y 14)  

1.- Ani l lo  de Circunvalaci6n  (inconcluso) 

2.- C i r c u i t o   I n t e r i o r   ( e n  parte opera  con  acceso  controlado) 

3 .- Anil lo   Per i fbr ico   ( inconcluso)  

E l  c u a r t o   a n i l l o  fue proyectado  por la  entonces   Secretar ia  de Obras 

Mblicas, con e l  nombre Be Carretera  Transmetropofitana. su oonstruc- 

c i d n  se i n i c i d  en e l  sexenio  1971-1976 y deb.er& u n i r  las poblacioneb 

de Tulyehualco,  Chalco,  Texcoco,  Tepexpan,  Lecherfa, La Venta y Xochi - 
72, Datos  obtenidos  del  Plan de Desarrollo Urbano. D.P. (N i ve l  nor - 

mtiV0) .  D,D.P 1980. 
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TABLA Núm. 14. 

PRINCIPALES VIAS DE ACCESO  CONTROLADO 

CONSTRUIDAS EN  EL DISTRITO FEDERAL(') 

AÑO 
1952 
1955 
1956 
1957 
1959 
1960 
1961 
1962 
1962 
1962 
1963 
1964 
1967 
1 968 
1968 
1968 
1968 
1972-76 
1972-76 
1972-76 

1972-76 
1972-76 
1977-80 

1977-80 

1977-80 

A R T E R I A  

Viaducto  Miguel  AlemAn 
Viaducto  Miguel  AlemAn 
Viaducto  Río Bececra 

Viaducto  Miguel  AlemAn 

Cab.  de Tlalpan 

Calz. de Tlalpan 
Viaducto  Miguel  Atemin 
Anillo Perifdrico 

Viaducto  Miguel  AlemBn 

Calz. 1. Zaragoza 
Anillo Perif6rico 

Calz.  de Tlalpan 

Anillo Perifdrico 
Calz.  de  Tlalpan 

Calz. de Tlalpan 

Anillo Perif6rico 

Anillo Perif6rico 
Circuito  Interior 
Circuito  Interior 
Circuito  Interior 

Radial LAzaro CArdenas 

Radial Río  San  Joaquín 
Insurgentes Norte 

Circuito  Interior 

Continuacicin  calles 
laterales-Anillo  Perifdrico. 

T R A M O  

Minería-Av.  Cuauhtdmoc 
Av. Cuauhtt5moc-Calz.  Tlalpan 
Viaducto M. AlemBn-Revolucibn 
Minería-Av.  Revolucibn 

Fray S. T. de  Mier-Wad. M. AlemAn 

Viad. M. Alemdn-Av. E. lztapalapa 
Av. Revolución-Perifdrico 
Conscripto-Barranca del Muerto 

Calz.  Tlalpan-Av. Río  Churubusco 

Av. FCO.  Espejel-Carretera  a  Puebla 
B. del Muerto-S.  Jerónimo 

Av. E. Iztapalapa-Río  Churubusco 

Sn. Jerónimo-haducto Tlalpan 
Río  Churubusco-Av. Taxquefia 

Glorieta  Zapata-Carr.  a Cuernavaca 

Viad.  Tlalpan-Cuemanco 

Conscripto-Límite  Edo.  de  Mdxico 

La  Raza-Av.  Juan  Escutia 
Puente Divisicin  del  Norte 
Puente  La  Viga 

Glorieta Tacuba-Av. Tezoz6moc 

Circuito  Interior-Autopista  a  Queretar0 
Potrero - Indios  Verdes 

Paso a  Desnivel  en  Av.  Hangares 

Reforma-Barranca del Muerto 

n 



milco . 
Entre las v i a s   r a d i a l e s   d e s t a c a n  las s iguientes :  Rio San Joaquin, 

Parque Via ( inconclusa) ,   val le  jo,  Cien  Metros  (inconclusa),  Insurgen- 

t e s  Norte,  V i a  Pliorelos, F.C. Hidalgo, PeAon Texcoco  (en  proyecto), Vf - 
a Tapo,  Ignacio  Zaragoza,  Ermita-Iztapalapa,  Mdxico-Tulyehualco, Canal  

de  Miramontes,  Calzada de Tlalpan,  Insurgentes S u r ,  Av. San Jerbnimo, 

Camino a Santa  Lucia,   Constituyentes,  Reforma, et@. (73) 

4.5) E j e s   V i a l e s   ( r e d  primaria),- 

Es te  novedoso sistema v i a l  se t ratad con mayor profundidad, ya que 

const i tuye  una de las obras d s  importantes hasta ahora   real izadas  y 

por otro  lado  es   importante  se  conozca  este novedoso s i s t e m a   v i a l ,  ya 

que no s o l o   e s  abrir c a l l e s   a n c h a s  p o r  todas   partes ,   s ino que hay tras 

de s i  toda una nueva concepcidn  via l .  

4.5 . 1) Def ikc ibn .  - 
A partir de 1979,  se modificd la es t ruc tura  v i a l  primaria de la  Cd. 

de  Ifi6xico, a l  ponerse  en  funcionamiento  los  primeros  e jes   viales.  Son 

avenidas,  que corren  sentido  norte-sur y oriente-poniente, a l ~ s  que 

s e   l e s  d i 6  cont inuidad  completa   dentro   del   Circui to   Inter ior   en un prin .-.) 

c i p i o .  En l a  actualidad  (1982) ya rebasan los l i m i t e s   d e l   C i r c u i t o   I n  - 
te r ior ,   l l egando  inc luso  hasta municipios  del  Estado de M4xico. 

Tienen como c a r a c t e r f s t i c a  e l  s e r  @venidas preferenc ia les  de unsen 

t i d o ,   c o n  uno o dos c a r r i l e s  de  uso  exclusivo para t r a n s p o r t e   c o l e c t l  - 
vo (incluyendo un carril  en  sent ido  contrar io  o c o n t r a f l u j o )  y t r e s  o 

d s  c a r r i l e s  para e l   t r a n s p o r t e   p a r t i c u l a r .  Con e l l o s   s e  ha logrado - 
d i s t r i b u i r  de una manera d s  uniforme e l   t r d n s i t o  en la  p a r t e   c e n t r a l  

de l a  ciudad. 
Los ejes viales construidos por el DDF en la Cd. de Mdxico, han pro - 

cido cambios  en e l  patrbn de l a  d i s t r i b u c i d n   d e l   t r d n s i t o ,   r e e l o c a l i -  
zando r e c o r r í a o s  y espacio de estac ionamiento  ut i l izados   t radic ional -  

73.  Datos  obtenidos  del Anuario de V i a l i d a d  y Transporte. DDF, 1980.  
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mente a lo l a r g o  de l o s  mismos. 

4.5.2)Manera  de u a a r   l o s   e j e s   v i a l e s . -  

La mayorfa d e l   t d n s i t o  y e l   t r a n s p o r t e   e n  la ciudad,   requiere a- 

dends de la  const rucc i6n  de la obra f is ica,  como l o  h a n   s i d o   l o s   e j e s  

v ia les ,   modi f i car  los patrones de conducta  de l o s   h a b i t a n t e s  que en 

gran medida contribuyen a empeorar la s i t u ~ c i 6 n .  

X 1  estacionamiento de vehicul.os  particulares  en  doble o t r i p l e  fila, 

terminales  improvisadas en cualquier   ca l le ,   horar ios   indiscr iminado8  

para entrega y recepcidn de bieneg y s e r v i c i o s ,  incurnglimiento s i s t e -  

d t i c o  de los  reglamentos  por par te  del  pdblico y a h  de l o s  vehfcu- 

l o s   o f i c i a l e s ,   s e ñ a l e s   v i a l e s  que prOduc8n duda y confusibn, desvfos 

por  obras mal planedas. Toda e s t a  gama de s i tuac iones , .  ponen de mani- 

f i e s t o  una falta de respeto a los derechcrs de l o s  vecinos y carenc ia  

de responsabilidad  comunitaria. La educacidn  via l  a todos los   n iveles  

es   indispensable  para que las nuevas obras  sean  realmente  operantes,  

especialmente si los e j e s   v i a l e s   s o n  una forma nueva y di ferente  de - 
t r a n s i t a r  'por la ciudad, 

Estos  cambios  de  conducta,  afectan a l  usuario de d i f e r e n t e  manepa: 

Usuario  de  transporte  colectivo 

Usuario o conductor  de taxi 

Peatdn 

Automovilista 

Habitante a l o   l a r g o  de l o s   e j e s   v i a l e s  

Usuario o propietar io  de un establecimiento  ubicado en 10s e j e s .  
Como usuario d e l  t r a n s p o r t e   c o l e c t i v o , -  

LOS e j e s   v i a l e s   t i e n e n  como principal   propbsito,   mejorar e l   s i s t e -  

ma de transporte   colect ivo.  Mediante e l l o s   p o d d  dirigirse a cualquier 

punto dentro del &rea dez Circuito   Inter ior   grhcipalmente ,   real izando 

como mdximo un'LOransbordo. 

Asimismo, Is presencia de l o s   c a r r i l e s   e x c l u s i v o s  had que sea d a  

ContLnuo el recorr ido  de autobuses y/o t rolebuses .   Bste  mismo carri l  
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, exclusivo hace que e l  tiempo de. recoqrido  entre  dos puntog se@ siem- 

pre e l  mismo, por l o   t a n t o  : 

+) Se  debe  de u t i l i z a r   l o s   p a r a d e r o s   e s p e c i a l e s  que hag a todo lo 
P 

l a rgo  de l o s   e j e s ,  para e l  ascenso y descenso  de l o s   p a s a j e r o s   d e l  - 
t r a n s p o r t e   p l b l i c o ,  En e s t o s  patraderos hay una se-1  informativa d e l  

medio que circula por e s e   e j e :   t r o l e b d s  o autobds , asi como e l  nonibre 

de l a  r u t a ,  que  debe  de s e r   e l  mismo que el de la ident idad  de l   e j e ,  

eso  en e l   c a s o   d e   t r a t a r s e  de trolebuses .  (Ver figs.  15 y 16)  

+) Casi todos  l o a  e j e s   v i a l e s   t i e n e n   t r a n s p o r t e   c o l e c t i v o   t a n t o  de 

i d a  como de r e g r e s o ,   s o l o  exceptuando l o s   e j e s  2 y 3 Poniente: e l   e j e  

2 Poniente l l eva  transporte   colect ivo  en  e l   sent ido  sur-norte  y e l  3 .i 

Poniente  en e l  norte-sur,  Del mismo modo e x i s t e n  las  ramificaciones 2 

"A** y 7 "An de l o s  e j e s  2 sur y 7 sur, e l   t r a n s p o r t e   c o l e c t i v o  viaja 
en un sentido  por uno de los   ramales  y en e l  opuesto,  por e l   o t r o ,  :; 

+) Solo   los   vehiculos   autor izados  pueden d a r  s e r v i c i o  de  transporte 

, I  
i 

en los e j e s   v i a l e s ,  n i n g h .  o t r a  c l a s e  de vehiculo puede d a r  s e r v i c i o  

dentro  de l o s  ejes.  

Como usuario y conductor de taxi,- - 
A f i n  de no e n t o r p e c e r   e l   t d n s i t o  normal y fluido del   t ranspor te  

c o l e c t i v o ,  no se p e r m i t i d  e l  ascenso y descenso  de pasaje a lo largo 

de l o s   e j e s  v ia les ,  por lo. tanto :  

+) ara abordar o descender  de un taxi, debedn  emplearse las ca- 
4 

l l e s   t r a n s v e r s a l e s ,  

.; +). Esta r e s t r i c c i d n   p o d d  ser eliminada cuando el pasajero que  de- 

see  abordar o descender  del  taxi sea un invidente ,  un enfermo o alguia3, 

con un impedimento fisico, 
+) Los taxis c o l e c t i v o s  no podrdn circular por l o s   e j e s   v i a l e s .  

Como peat h. - 
Las banquetas   t ienen una es t ruc tura  que  permite una circulacids - 

nAs cdmoda y segura;  e l   s e t o  que las adorna sirve para -separar la c i r  - 
culacidn peatonal de la  vehicular.   (Ver fig.  16) 

* 



70 
" 

Fig. 15 
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Las unidades de soporte   mdlt iple ,   cont ienen  informcidn  dest inada 

t a n t o  a l  automovil ista coma al peatdn, a d e d s   t i e n e n   a l t e r n a d a m e n t e   t e  - 
lbfono,  basurero,  buzdn y mapas de b a r r i o  y t ranspor te   co lec t ivo   (Ver  

f i g ,  15). Por l o   t a n t o :  

+) Fara que e l  peatdn  tenga  seguridad, e s  preferente que cruce por  

las esquinas  semaforizadas con sefhlamiento de piso  t i p o  zebra .de  co- 

l o r  amarillo . 
+)  S i  cruza p o r  esquinas no semaforizadas sefíalada mediante  dos 11 -.). 

neas   parale las  que cruzan el e j s ,   debed  ex t remar   precauc iones ,  

+) Nunca se ,debe ld   c ruzar  por  la mitad de l a  cuadra,  

+) No d e b e d   t r a n s i t a r  por  &reas jardinadas, 

Dado que l o s   e j e s  son para articular y dotar  continuidad a los re -  i Como automovilista.-  

c o r r i d o s  v e h i c u l a r e s ,  el automovi l i s ta   se   benef i c ia  a l  poder sostener  

una misma velocidad a todo lo largo y mantener  claramente separadas - 
las zonas de c i r c u l a c i d n  de peatones, la  de vehfculos  de transporte  

c o l e c t i v o  y la de l   t rdns i to   en   genera l .  

j 
I 
1 
! 

NÓ es una via d p i d a ,  por lo tanto :  

+) No se  debe  de invadir los c a r r i l e s   e x c l u s i v o s  para el transpor- 

t e   c o l e c t i v o .  

+) No e s t a c i o n a r s e   e n   l o s  e j e s  

+) Para c r u z a r   e l  carril exclusivo para e l   t r a n s p o r t e  p6blic0, ya 

sea  para d a r  v u e l t a ,  o e n t r a r  o salir de una cochera,   deber&  extre-  

mar precauciones, 

+) Se debe evi tar   detenerse   sobre  una i n t e r s e c c i d n  

+) Debed  coordinar  su velocidad  con l o s  s e d f o r o s .  El tiempo  dere .I 

aorr ido y consumo de combustible s e d n  menores, si se  mantiene una ve- 

locidad  constante.  

+) Para incorporarse  a una ca l le   secundar ia ,   debed  hacerse  hacia 

e l  lado  derecho o izquierdo para tomar e l  carril extremo  correspondien d 

t e ,   s i n  i n v a d i r  el carril exc lus ivo   de l   t ranspor te   co lec t ivo ,  
- "_.I_" 

, . .... , . 
1 

http://zebra.de
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+) Los vehiculos  de emergencia como son:. bnmberos,  ambulancias o 

servicios de p o l i c i a  no p o d d n   u t i l i z a r  l o s  c a r r i l e s   e x c l u s i v o a  para 
e l   t r a n s p o r t e   p d b l i c o ,  por l o  que e l   a u t o m o v i l i s t a   d e b e d  cumplins con 
la  norma- e s t a b l e c i d a  de c e d e r l e s   e l  paso, 

Como habi tante  a l o   l a r g o  de los ejes.. 

+) Debed cuidar ,la zona jardinada f r e n t e  a su casa. 
+) Cuándo e n t r e  o salga con su autombvil,  deberd  extremar  precamb 4 

nes. 

+) No d e b e d   o b s t r u i r   e l   t d n s i t o .  

Corno usuario o propie tar io  de un establecimientooubicado en l o s  e j e s , -  

+)  En los e j e s   v i a l e s  solo  se p o d d  hacer  maniobras de carga y des 

carga durante l a  noche de 1 a 5-horas de la  mañana. Por lo tanto:  

+) E l  comerciante o i n d u s t r i a l  que s e  vea en l a  necesidad de efec- 

tuar maniobras de carga o descazga  durante e l  d f a  pod& hacer lo  - emplan - 
do t r a n s v e r s a l e s  &S prbximas, y mover desde ahf  l o s  a r t i c u l o s ,   u t i l i  - 
zando las banquetas. 

4.6)- Resultados de operacidn  de los Ejes   Viales . -  

La Comisidn de V i a l i d a d  y Transporte Urbano d e l  DF, hizo un estudio 

de la vialidad en l o s  ejes v i a l e s  para  v e r  que impacto ha tenido la - 
creac idn  de estas  nuevas v i a s ,  es d e c i r ,  que nuevo comportamiento ha 
tomado la  vial idad;  entre  l o s  pr inc ipa les   resul tados ,  88 destacan los 

, 
1 

I 

s iguientes   hechos :  

1) Se ha notado un mejoramiento  apreciable  del   nivel  de s e r v i c i o ,  

t a n t o  por lo que respec ta  a la  fact l idad de c i r c u l a c i 6 a  como a la ve- 

loc idad de operacidn de l o s  au'tomdviles. 

2 )  E1 volumen vehicular   re fer ido  en t 6 m i a o s  de vehicwlos/km,  se ha 

incrementado  notablemente. Se determind un incremento  entre 1975 a - 
1979 de 6496 que  corresponde a una tasa de incremento de 13.3s 

3 )  Xos v a l o r e s  promedio de la velocidad  en  autombvil,  para todos - 
l o g  casos observados y en toda l a  red se han incrementado  en un 1% a 

pesar del crecimiento ya enunciado d e l  6496 d e l  volumen vehicular  que 

4 



debia  haber  ocasionado  reducciones  sobre  los  valores  anteriores  en la 

velocidad,  

4 )  La o f e r t a   d i s p o n i b l e  para captar volumenea  de t rgns i to   en  la red 

v i a l ,   s e  ha incrementado  en un 81% sobre l a  que represen€aba  en 1975. 
5 )  US horas de tdns i to   in tensas   se   presentan   en   t res   per iodos  prd - 

ximos  entre si: 

- De las 7 a las 10 horas 

- De las 1 2  a las 15 horas 

- De las 17 a las 20 horas 

6) Durante las horas de demanda  mdxima, se   observan  def ic iencias  en 

l a  operacidn  vehicular que se  traducen  en un n i v e l  de s e r v i c i o  de' f l u  -. 

j o  inestable,   continuos  congestionamientos y demoras ocasionadas  por 

e l  exceso  de paradas,  provocadas p o r  las seff i les  de s e d f o r o s .  

7)  Se observ6 u118 baja p r e s e n c i a   d e l   n h e r o  de autobuses en l o s  vo 
l h e n e s  de t r d n s i t o ,  &as f recuencias  de paso que sostienen  durante 10s 

periodos  pico,  se presentan  por l o   g e n e r a l ,   e n t r e  dos  y t res   minutos ,  

- e x c e p t o   e n   d o s o . t r e s   e j e s   v i a l e s ,  La subuti l izac56n  del  carri l  de con I 
t r a f l u j o  se manifiesta  en l o s  e j e s ,  debido a las pocas  unidades  en c i r  

culacibn. En el s e n t i d o   d e l   t r d n s i t o   e n   l o s   c a r r i l e s   e x c l u s i v o s  las - ! 

veloc idades   in tegra les  que mantienen l o s  t r a n s p o r t e s   c o l e c t i v o s ,   t i e -  . .  

nen  valores promedio de 17.8 kmhora ,  m u y  semejantes  con las que ope- 4 

raban  durante e l  periodo  de 1grPj. 
8) Por e s p e c i f i c a c i o n e s   d e l   p r o y e c t o ,   e n   l o s   e j e s   v i a l e s ,  se ha d e s t i  

nado un espacio v i a l  equivalente a l  33$ del t o t a l  de l a  secc idn   t rans  L 

versa l   en  e j e s  operando  en un sentido y con un c a r r i l  de contrasent i -  

do; y de un 25% e n   l o s   e j e s   s i n   c o n t r a f l u j o ,   S i n  embargo se '  ha obser- 

vado una marcada subuti l izacidn de dicho  espacio v i a l ,  toda  ves que a 
p l i cando  los   va lores  de l o s  voldmenes r e g i s t q d o s  y l o s   i n d i c e s  de - 
ocupac.idn para cada t i p o  de vehiculo ,  se es tab lece  que la s i tuac idn  - 
r e a l  corresponde a ur28 d i s t r i b u c i d n   d e l   t o t a l  de pasajeros  transporta-  

dos en auto,  del  81s; contra  una de pasa jeros   en   t ranspor te   co lec t ivo  

d e l  ls, lo que da una re lac idn   inversa  a l o  esperado, 

4 ,  - 

* 
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9) E l  cambio de operacibn,   a .1   convertir  los e j e s  en un s o l o   s e n t i -  

do  de c i r c u l a c i b n ,  ha reducido  notablemente la  p o s i b i l i d a d  de puntos 

de c o n f l i c t o ;   s i n  embargo,  por l o  inadecuado de la  operacibn,. e l   n h e  I 

ro de   acc identes   reg is t rados   en   co l i s iones  ha aumentado. E1 incremen- 

t o  porcentual   es  de 3046 por  loa   indices   en  terminos  de vehfculo-km,, 

tanbien  se incrementan,  en  virtud de que la tasa de crecimiento  del  - 
f l u j o   v e h i c u l a r   r e s u l t 6  s e r  de l   13 .39 ,  

10) 81 nthero  de  accesos s a t u r a d o s  en las vias en  estudio,  ha t e n i  -... 

do una disminucibn  del 5596, aunque e x i s t e n  29 accesos  que estdn  proxi  

mos a sa turarse ,  En e l   a n d l i s i s  de capacidad se  incluyd e l  ancho t o a  

del   acceso,   en   direcc idn del fl.ujo  incluyendo e l   c a r r i l   e x c l u s i v o  pa- 

ra t ranspor te   co lec t ivo  que e s  como opera  en l a  realidad. 

11) A l g u n a s  de las i n t e r s e c c i o n e s  ya t ienen  accesos   saturados  (E je  

C e n t r a l   c o n . E j e  3 Sur; E j e  2 Norte  con Eje 1 Oriente y con  Insurgen- 

t e s ;  Chapultepec. con e j e  1 Poniente y con E j e  Central.  
1 2 )  Por lo que s e   r e f i e r e  a l  usuario  en  su  comportamiento, con r e s  .... 

pecto a l  respeto  de las r e g l a s   d e l  camino, que se  ha observado a 10 

largo de l o s  e j e s ,  la v i o l a c i d n  mds c o m h   e s  l a  invasidn  del  carri l  ex - 
clusivo  en la  d i r e c c i d n   d e l   f l u j o  y e s t a  sucede  debido a la  saturacidn 

que se p r e s e n t a   e n   l o s   e j e s ,  cuyo  ancho de acceso de l o s   c a r r i l e s   c e n  

t r a l e s ,   r e s u l t a   i n s u f i c i e n t e  para d a r  paso 8 l o s  v o l h e n e s  de t d n s i -  
e 

t o  en las horas de dxima demanda, haciendo  notar que a h  en l o s  e j e s  

que nd se presentan  accesos  saturados  ocurre l a  invasibn  del  carril  - 
mencionado, Esta v io lac idn   se  da por p a r t e  de autoridades y automovi- 

listas ( p a r t i c u l a r e s  y taxis). 
Por o t r a  parte, se  prer;enta una constante   invasi6n de peatones fue 

ra de las zonas  destinadas para l o s   c r u c e s ,   l o  que d i f i c u l t a  la opera 
c i 6 n  e incrementa las pos ib i l idades  de inc idenc ia  de acc identes  de - 
t d n s i t o  (74), e s t e  punto s e d   t r a t a d o  d s  adelante ,  

I 

m 

74. Datos  obtenidos de un estudio  sobre E j e s  Viales,   real izado  por 

la Comisidn  de Via l idad  y Transporte Urbano, DDF, 1979,  

I 

,i ! 

I 



4 . 6 . l )  Aspectos  secundarios,- 

Como ya .se seflald l o s  e j e s   v i a l e s   p r o d u j e r o n  cambiw en e l  patrdn 
de l a  d is t r ibuc idn   de l   t r r ins i to ,   ree loca l izando  recorr idos  y espacios 

de estacionamientos  uti l izados  tradicionalmente a l o   l a r g o  de l o s  mis L 

mos. I 

Dichos cambios, han tenido  efectos  secundarios  en l a  v ia l idad ,  que 

han  permitido una mejor  operaci’dn  vqhicular,  como l o  demuestra l a  d i s  

minucidn d e l   f l u j o   v e h i c u l a r  a l  norte  de la avenida  Insurgentes, que 

ha  tornado o t r a s  vias a l t e r n a t i v a s ,  mejorando lzs  condiciones de o p r a  

c i b n ,  ya que de  once  accesos saturados y dos prdximos a saturacidn  en 

1975 , se han  disminuido a 5 sa turados  y 4 prdximos a saturacibn,  siguen 

s i e n d o   c r f t i c o s   l o s  t ramos  que no han  ten ido   a l iv io  complementario l o  -0 ! 

c a l i z B d o s   e n t r e   e l   e j e  4 S u r  y el J Norte,  as1 como l o s  cruces  satura_ 

d o s  con 3086 Marla Rico,  Extremadura,  Monterrey, Nosquota y Xanuel - 
G o n d l e e  a l o s  que necesariamente  se  deberdn  implementar  soluciones - 
mds radicales ,   debido a que en  estos,  tramos e l   n i v e l  de s e r v i c i o   e s  sx 

mamente b a j o ,  

5 1 t 

Prdcticamente no ha habido  mejoria  en e l   E j e  Chapultepec-Fray  Ser- 

vando, aunque a lgunas   in tersecc iones  hpn mejorado la  ca l idad  d e l  ni- 

v e l  de s e r v i c i o ,  a l  disminuir v o l h e n e s  e incrernentarse l a  capacidad. 

Sos efectos  qecundarios d s  importantes,  38 han  dejado  sentir-  en la 
vialidad local  y secundaria,  que est4   dentro  de l a  zona de i n f l u e n c i a  

a lo largo de l o s   e j e s   v i a l e s .   E s t o s   e f e c t o s ,   s e   h a n   t r a d u c i d o   e n  d i s  lli 

minucibn  notable de l a  capacidad, por l a  u t i l i z a c i b n   i r r a c i o n a l  que - 
se l e  da a l  espacio v i a l ,  des t inando  dos   o t res   carr i l es  para e l   e s t a -  

cionamiento de v e h i c u l o s ,   l o  que d i f i c u l t a  l a  operacidn de las vias, 

A h  cuando l o a   e f e c % o s   t i e n e n   c a r A c t e r   l o c a l ,  hay zonas en las que s e  

a f e c t a  l a  operacibn de vehiculos de  t ransporte   colect ivo,  que al redu -.. 

c i r l e s  la  velocidad,  se l e s   r e s t a   e f e c t i v i d a d .   ( 7 5 )  

75. Idem. 
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4.7) Otros   fac tores  a considerar.- - 
Hay aspectos  que afectan  directamente a la v i a l i d a d ,  como lo son: 

4..7.1) Estacionamientos.- 

Debido a la  alta densidad  poblacional  (130 hab./ha.)y l a  concentra - 
cidn de o f i c i n a s  en c i e r t a s  zonas de la; c iudad,   e l  problema de e s t a c i o  - 
namientos e s   c r i t i c o ,   as i n s t a l a c i o n e s  que proporcionan  este  servicio 

son pocas y en  algunas zonas i n . e x i s t e n t e s ,  causando  problems de con L 

gestionamiento  en las v i a s  pftblicas, p o r  los  vehiculos  estacionados- .  

en  dos o t r e s  filas. Los e d i f i c i o s  de  departamentos o de o f i c i n a s  d i -  

f i c i l m e n t e  cumplen con sus cuotas de c a j o n e s  de estacionamientos. En 
1978 la  demanda de l   sue lo  urbano era  de 3.7 millones de metros  cuadra -. 

dos y va en aumento . 
4.7.2)  Autom6viles.- 

Aunado a.10 a n t e r i o r ,  en e l   c e n t r o  de la ciudad  estd e l  problema - 
d e l   t r A f i c o  pesado  en c a l l e s   a n g o s t a s  que agrava una condicidn ya c r i  .I 

t i ca  debido a aproximadamente 2.0 mil lones de vehiculos que c i r c u l a n  

en la ciudad,   repartidos de l a  s iguiente  manera: regis trados   en e¡ DP 
1.5  mil lones,  a l o s   c u a l e s   s e   l e  suman diariamente 0.5 mil lones   delos  

municipios  del  Edo. de Id6xico, para  asi completar un movimiento vehi- 

cular de 2.0 mil lones  de vehiculos  en e l  D.F. (76).  La zona centro  de 

la ciudad presenta las mayores d i f i c u l t a d e s  'a la  c i r c u l a c i d n  de 'vehi- 

c u l o s ,  ya que e s  u t i l i z a d a  como zona de cruce   en  todos   los .   sent idos ;  

solamente el 45% de las personas que convergen por e l   c e n t r o  de l a c i .  

dad,  t i e n e n  como destino el propio  centro  (Ver f ig .  17) 
4.7.3.) Conurbaci6n.- 

La conurbac i6n   in teres ta ta l  de l a  ciudad fue provocada por medidas 

tomadas  en l o s  asos cincuentas  por e l  Regente d l. DF. Esto  causd un - 
desarrol lo   inatantaneo  en los municipios d e l  Edo. de IflIBxico que Colin 
dan  con e l  DF, promoviendo e l   c rec imiento   hor izonta l  y l i n e a l  de la  - 

I 

76. Datos  obtenidos  del  Plan de Desarrol lo  Urbano. Ope c i t .  p. 32. 



de l a  Ciudad, La Cd. de MBxico .tiende 8 c r e c e r  en o t r a s   d i r e c c i o n e s ,  

consolidando cada vez d s  sus zonas del  Estado de Mdxico (Ver f i g .  18) 

F i g ,  17 
TABLA DE NUMXRO DE VdHICULOS ZN LA  ZONA ?,4E?ROPOLITANA DE L A  

CD, DE MEXICO. ( 7 7 )  f 

- 1979 _II 1982 - 1988 

N b e r o  de Vehgculos 2,000,000 2,670,000 3 ,930 ,000  

Bo. de v i a j e s  a l  dia 17,000,000 22,695,000 33 9 405,000 

( w h o = )  
$ de red vial pricipal 40 F 
Vel, prom, de operacidn 20 7.9 

saturada , 
Nota: 

Las horas de dxima demanda ocurren  entre  las 7 y 9 de la  malmna, 

3 y 4 de la tarde  y entre  5 y 7 de la tarde  para el t ransporte  

En 1973 se i n s t a l a r o n   s e d f o r o s   c o n t r o l a d o s  p o r  una computadora, 

Comprendia 6 4  cruceros, de l o s   c u a l e s  20 ,  fueron  instalados en l a  Av. 
Insurgentes S u r ,  e n t r e  Romero de Terreros  y Barranca d e l  Muerto y 44 

cruceros en la  Zona Rosa y e l  Area inmediata. Sua pr inc ipa les  caract3 

r i s t i c a a  eran: 

- .  

1 Computadora H,P. 2100 A. 

3 Minicomputadoras de zona, marca Eyssa. 

42 C o n t r o l e s   l o c a l e s ,  marca Eyssa. 

77. Idea. - 
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59 Detectores.  

3 Estaciones   t rasmisoras  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 e x i s t i a n  un t o t a l  de 1,643  cruceros  controlados 

p o r   s e d f o r o s   e n   e l  D.F. De e l l o s ,  como ya se   indicb,   128   estaban  con 

t ro lados  p o r  e l  sistema de  computadora y se lecc idn  de  programas. Est& 

en  proceso de ins ta lac ibn ,   desde   1979 ,   sedforos   . e lec t rdnicos  en 926 

cruceros ,  de l o s   c u a l e s  la mayor parte  t ienen  actualmente  controlesde 

tiempo f i j o .  Dentro de l   C i rcui to   In ter ior   se   es tdn   ins ta lando  contro-  

l e s  en  723  intersecciones  agrup’adas  en 25 subAreas, que sercjn  supervi 

zadas por  t r e s  computadoras  de zona y una computadora- centra l .  Esta - 
c i f ra  i n c l u y e   l o s  128 cruceros  ya mencionados anteriormente,  Fuera  del 

C i r c u i t o   I n t e r i o r   s e   i n s t a l a n   s e d f o r o s   e l e c t r d n i c o s  en otros   203  c m  
c e r o s ,  de l o s   c u a l e s  113 s e d a  accionados  por el t rdns i to   en  formaais 

l a d a  y 90 intersecciones  se  agrupardn  en 3 subsreas. (78)  

4.7.5) Otras obras de vialidad.- 

..-. 

- 

- 
- 

Toda e s t a   s i t u a c i d n  hasta ahora   descr i ta   ob l iga  a incrementar  ince - 
santenente l a  obras de construclci6n  vial .  Una de las &S importantes 

en  este   sent ido,  ha sido la  construccidn,  en 1980, de 8.5 kms. de vias 

l a t e r a l e s  en e l   P e r i f e r i c o .  En s e i s  meses,   se   ament6 la capacidad en 

6@ pasando  de t r e s   c a r r i l e s   p o r  l a d o ,  a un t o t a l  de d i e z ,   s e i s   c e n t r a  

l e s  y cuatro l a t e r a l e s ,   a d e d s  de l a  construccidn  de cuatro grandes - 
dis t r ibuidores .   Es to  i r n p l i c b  a d e d s ,  s e  i n s t a l a r a n  nuevas ldmpnras de 

alumbrado a vapor de sodio,  40,000 metrospde.  pavimento  nuevo, 72,000 

banquetas y 5,000 m e t r o s   l i n e a l e s  de guarniciones. Tambien s e   r e c i c l d  

el a s f a l t o  en 180,000 metros cuadrados y se   h ic ieron  72 p lazole tas ,  

- 

t 

- 
78. Datos  obtenidos  del  Anuario de Via l idad  y Transporte. Op. cit. 
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pues  fueron  interrumpidas  106 cal les  t r a n s v e r s a l e s  para a l i g e r a r   e l  

t r d n s i t o   c e n t r a l .   E x i s t e  adn e l  proyecto de terminar   e l   Ani l lo   Per i f6  - 
r i c o (  79) . 

O t r a  obra de importancia  fue la const rucc idn   de l  Puente de Azcapot - 
calco. Esta obra se  construyd para d a r  continuidad a l  E j e  5 Norte, a l  

l i b r a r  la  Av. Ceyldn y las once vias que convergen en l a  es tac idn  Pan - 
taco  del   S is tema de Ferocarr i les   Nac ionales  y la Av. de las Granjas. 

A l  prolongarse asi hasta l a  avenida de l a  Culturas, por dos  kildmetros 

m&, se   enlaza  con la  Av. &%zar0  Cdrdenas,  Puente  de Vigas y Calzada 

de las A r m a s  que conducen a Tacuba,  Tlalnepantla y Naucalpan por Gus- 

tavo  Bas,  respectivamente. (80) 

4.7.6) Consumo de Energ6ticos.-  
E l  consumo de energet icos   en l a  Cd. de  M6xico e s  cada vez mayor, - 

e l  Plan  Rector de V i a l i d a d  y Transportes,   estima l o s  inswnos de ener- 

I gdticos en: 

VEHICULOS UNIDADdS - 1975 - 1980 
Autobuses y camiones Hil lones  Its. d i e s e l   6 4   1 , 1 0 2  

Autobuses y taxis Millones 18s. gasol ina  3,517 4,903 

Tranvias y t r o l e b u s e s  M,W.H 105,600  195  204 
Metro M.W.H. 260,816  377,792 

4.4.7) Flujos y destinos.-  

Segfin'el  Plan de Desarrol lo  Urbano:nLos polos de a t r a c c i 6 n  mis im- 

portantes  son de Norte a S u r :  P l a z a   S a t e l i t e ,  el I n s t i t u t o   P o l i t d c n i -  

99. Datos obtenidos  de: Messrnacher, Mi.gue1. "La ciudad &S grande 

d e l  mundo: un gigante  sobrealimentadon.  Geoe;rafia  Universal. MQxico 

D.F. 1980. No. 1.p. 44. 

80, Datos obtenidos   de :   Bo le t in   in formt ivo  d e l  D.D.P .  



co Nacional ,  San Juaa de Aragdn,  Chapultepec:, Zona Centro, l a  Merced, 

e l  Aereopuerto, l a  Ciudad Deportiva,   Insurgentes S u r ,  Ciudad Universi  I 

taria y Zona H o s p i t a l a r i a  d e l  Viaducto  Tlalpan" (81),  se* dicho es- 

tudio  las &reas xds importantes de generacidn de v i a j e s  son l o s  que e s  - 
tdn  representados  en l a  figura 19 y por o t r a  parte ,  las &reas  de at= - 
cidn de 6ia jes  sod l o s   d e s c r i t o s   e n  la  figura 20. 

Por otro l a d o ,  l o s  principales  motivos  de  estos viajes son: 

a, Retorno a l  d o m i c i l i o  48.w 
b. Asistir  al  trabajo 270% 

C .  Asistir a la  escuela 
d. Otros  motivos 7.4$ (82) ~ ! 

4.8) Accidentes en l o s  E j e s  Viales.-  
E l   t r a t a m i e n t o  de l o s   a c c i d e n t e s ,  e s  para observar las consecuen- ' 3  

cias d e  un sisttna v i a l  que nadie se preocupd por   dar lo  a c o n o c e r ,   e s  

d e c i r ,  es una manera de v e r  como a l  implemontarse una medida para ali I 

viar  algfin  problema v i a l ,  los   d l t imos   enterados  e informados  son l o e  

ProBios  usuarios.  

I 
I I 

E l  incremento  de  1977 a 1978, fue de 3.65, v a l o r  sumamente a l t o ,  s i  

se com,para c o n  e l  13.3$ que e s  18 tasa encontrada para e l  incremento 

d e  l a  c o r r i e n t e  vehicular. 

Le- d i s t r i b u c i d n  mensual de 1.a inc idenc ia  de acc identes   en  l o s  E j e s  

V i a l e s  para l o s  afios 1977,1978 y e l  periodo comprendido de enero a a- 

gosto de 1979, aparece  en l a  gigura 21. I3n las curvas correspondientes 

se   aprec ian   va lores   p ico   durante  l o s  meses de Junio y Agosto, con mf- 

aimos  en Mayo y J u l i o ,  

81. Datos obtenidos de: Plan de Desarrol lo  Urbano. OP. cit. 

82. Datos  obtenidos de: Estudio  sobre   E jes  Viales. Op. c i t .  
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Fig. 19 
VIAJES GENERADOS EN 1977 POR LAS ZONAS MAS 

IMPORTANTES  DEL  AREA METROPOLITANA 
ZONA NUMERO  DE VIAJES. PORCENTAJE. 

Dentro  del  Circuito  Interior 
Naucalpan-Cuajimalpa 
Azcapotzalco-La Villa 
Cd. Nezahualc6yotl 
Ecatepec-Villa G.P.. Madero 
Tlalnepantla 
Sn. Angel-zona  comercial 
Insurgentes Sur. 
Iztapalapa. 
t o t a l .  

4,463 61 O 
986,390 
803,130 
722,440 
583,250 
556,540 

542.450 
225,280 

8,883 O90 

50.0 
1  1 .o 
9 .o 
8.7 
6.5 
6.2 

6.1 
2.5 

100.0 

.Fig. * 20 
VIAJES ATRAIDOS EN 1977 POR. LAS ZONAS MAS 

IMPORTANTES  DEL AREA METROPOLITANA 
ZONA. NUMERO  DE VIAJES. PORCENTAJE. 

Dentro  del  Circuito  Interior 
Azcapotzalco-La  Villa 
Centro SCOP-Coyoach-San Angel 
Ciudad  Universitaria 
Naucalpan 
Tlalnepantla 
Calz. Zaragoza-Aeropuerto 
Ecatepec 
lztapalapa 
Plaza  Satelite 

4,069 1 0 0  
1,121 070 

61 0,040 
424,820 
31 5,l 00 
242,540 
234,580 
153,620 
85,340 
72,360 

55.5 
15.3 
'8.3 
5.8 . 
4.3 
3.3 
3.2 
2.1 
1.2 
1 .o 

T o t a l .  7,328  570 100.0 

Fuente  SAHOP -D D F . PIen de Oesarrollo Urbano.' Me~lco. D F 1980 
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I;rr d i s t r i b u c i d n  semanal de f a r i n c i d e n c i a  de acc identes  indica.do en 
la f igura 22 r e f l e j a  valores pico en todos l o s  casos, para l o s  dias - 
jueves g sdbado; y v a l o r e s  minisnos entre  martes y mi6rcoles.  

En l a  t e r c e r a  figura ( 2 3 ) ;  88 muestra la  d is t r ibuc idn  horar ia  delos  

accident'es  en los e j e s   v i a l e s ,   r e g i s t d n d o s e  l o s  v a l o r e s  nds altos en 

c o i n c i d e n c i a   c o n   e l  mayor volumen vehicular ,   ent re  l a s  8 y 12 horas y 

e n t r e  las 15 y 2 1  horas. 

En virtud de  que e s t e   a n d l i s i a   c u b r e  l o s  resul%ados  obtenidos du- 

rante -  l a  apar ic idn  de l o s  e j e s   v i a l e s ,  desde la  hora de su inaugura- 

cidn,   en  Junio de 1979, hasta e l  30 de Agosto, se han comparado para  

e s e  mismo periodo l o s  n h e r o s  y saldos que a r r o j a r o n  l o s  acc identes  de 

t d n s i t o ,  para 
Los n b e r o s  

AH0 NU3lSRO 
TOTAL 

1977 313 
1978 356 

. 1979  464 

S A L D O S 
Lesi6n Muerte Colisiones  Atro2ellados Volcad. 

91 2 182 31 7 
,106 3 287 
159 7 238 

35 6 

49 11 

E1 incremento  del prih S afio comparado con e l  n6mex.o de acc identes  . 
fue  de 33.7s mientras que e r e 1  fitimo año,  con  respecto al segundo, 

ha s i d o   d e l  30,396 l o  que indica la excesiva falta de seguridad en l o s  

e j e s   v i a l e s ,  en terminos de n h e r o s  absolutos.  

I 

Los n h e r o s  de lesionados,  muertes y atropellados  han ido  en aumen 
t o ,  lo que hace  evidente l a  necesidad de organizar cam,pañas de seguri 
dad v i a l  y la implantacidn de  medidas para reduc i r  la inc idenc ia  de - 
l o s  ac.cidentes de t r d n s i t o .  Lo que ha r e s u l t a d o   s i g n i f i c a t i v o  e s  e1.d. I 

%o ndmero de a t rope l lados  y muertos  (solo en 7 dias de Junio hubo 16 
l e s i o r a d o s  y 2 :::-:t;rtc.n) 2cjr la o:Jeraci:'r;: :LC I:..:+ c::x-x"iles en co=ltrailu 

- 
- .  

- 
5 0 .  

El a d l i s i s  comparativo' -m e l  per iodo ,   e j e  por e j e , ' i n d i c a  l o s  

". 
, . .  
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103 que t i e n e n  myor  inc idenc ia  de acc identes ,  son e l  3 Oriente ,  con 
75: c; C e n t r a l  con 50; e 1  1 Poniente con 40 y el. 1 Oriente y el. 2 ?lor - 
t e  con 46 cada uno. (83.) 

4.8.1) 1.0 
Los acc identes  son causados en gran parte  por la  inobservancia a - 

las disposic iones  que  pre%enden regular e l  funcionamiento  operacional 

de l o s  e j e s   v i a l e s .  La falta de ownpliniento 8 dichas disposic iones  38 

r e f l e j a   e n  resulitados negat ivos ,  como el incremento  notab1.e d e l  nhe- 
ro de atropellados,   debi&o a que los   peatones   ins i s ten   en   c ruzar  a m& 
t a d  de la ca l le ,  a pesar &,S l o s  sei ialamientos  existentes para e l  c m -  
c e  de peatones. Por o t r a  p a r t e ,  en cuanto a la velocidad,  se& obser - 
vac iones ,   a l canzan   va lores  altos especialmente  durante l o s  periodos - 

I de baja demanda; t a l  parece que los u s u a r i o s   u t i l i z a n  las v i a s   p r i n c i  
;' pales  como si fueran de 8cceso  controlado y de alta velocidad. 

Por o t r a  parte ha s ido  p o s i t i v o ,  s i  se a n a l i z a  en t6rminos de capa - 
cidad v i a l ,  la falta de inobservancia al. carr i l  exclusivo para e l  tram - 
porte c o l e c t i v o ,  cuando opera  en e l  sentido del t d n s i t o ,  ya que e s t a  

c i r c u n s t a n c i a  ha permitido  incrementar los valores   entre  un 20 y 25 $ 

a pesar de lo cual, s e  ha apreciado que pers is ten  accesos   congest iona I 
dos y saturados  durante  dist intos  periodos  del  d í a .  ' 

Los conductores de l o s  vehiculos  en forma ,continua,  y en  todos l o s  

eJes ,   invaden la  zona de peatones a l  hacer a l t o  en las intersecciones ;  

aparentemente l o s  h i c o s  e fec tos  han s i d o  la reduccibxj  del espacio des - 
. t i n a d o  para e l  peatbn, que t i e n e  que zigzaguear  entre  vehiculos para 

cruzar  l a  c a l l e .  



Se encontraron casos f recuentes  de-abandono de carril  exclusivo, - 
por parta de lo$ conductores de l o s  autobuses,  especialmente en los I e: 

j e s  en los que la f recuencia  da paso de las unidades e s   c o r t o .  E l  r e -  

base  en los e j e s   v i a l e s  de e s t e  t i p o  de unidades  estd  provocando  en- 

trecruzamientos  peligrosos  con o t r o s  vehiculos  y s i tuac iones  riesgosae, 

para el peatdn, que t i e n e  que cruzar  un carril  de c i r c u l a c i d n  a l  as- 
cender o descender dB1 vahiculo. (84) 

4.9) Recomendaciones  sobre los E j e s  Viales.-  
De continuas  presentdniiose  fuertes  incrementos  en l o s  v o l b e n e s  ve - 

h i c u l a r e s  que c i r c u l a n  en l o s  e j e s  v i a l e s ,   s e   t e n d r d  una mayor d e f i -  

c i e n c i a  en la operacidn  vehicular y l l egerdn a saturarse  l o s  a c c e s o s ,  

l como ya se  apunt6  anteriormente. I 

Por l o  que la  C o ~ n i s i b c  de Vialidad y Transporte  recomienda  se t o -  

men las s i g u i e n t e s  medidas: 

1. Ya que e l  n6mero  de pasa jeros  que se t ransporta  en autobds  resul -.. 
\ t a  bastante menor a l o s  transportados  en  automdvil, se recomienda r e s  I 

petar  e l   e s p a c i o   a e s t i n a d o  al t ranspor te   co lec t ivo ,   con  el ob je to  de 

obtener mayores velocidades y una roduccidn de su f recuencia  de paso, 
condicionando l o  a n t e r i o r  a que l o s  t r a n s p o r t i s t a s   e l e v e n   e l  ndmero de 

unidades de s e r v i c i o .  
2. Se sugiere   e fec tuar   es tudios   espac ia les  en las i n t e r s e c c i o n e s  - 

saturadas o prdximas a saturarse.  Dentro de l o s  accesos  eaturados es- 

t&: S j e   C e n t r a l ,  3 Sur; Ese 2 Norte con E j e  1 0 r i e n t e . y   c o n  Insureen I 
tes y a d e d e  con e je  1 Poniente y con e l   E j e   C e n t r a l ,  como no e s  posi - 
b l e   r e s o l v e r  su s a t u r a c i b n   c o n   s e d f o r o s  y debido a que e s t o s  puntos 
son los que  en forma prinuipal  disminuyen e l  n i v e l  de s e r v i c i o   e n  las 
vias de estudio,  e s  necesario tomar medidas d s  radicales.  
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3. Debido a que se han observado los problemas que se han ocasiona 

do en c a l l e s   c e r c a n a s  a l o s  e j e s   V i a l e s   c o n   r e s p e c t o  a l  es tac ior lami8~  

t o ,  se sugiere  impleaentar un ,programa de  construccidn de estaciona-  

mientos,   estableciendo a l  mismo tiempo  estaciones de t rans ferenc ia   con  

el transporte  pfibl ico.  

4. Y a  s e  han  presentado  en l o s  e j e s   v i a l e s  muchos casos  de acciden 

t e s  p o r ' l a  operacidn de c a r r i l e s  de c o n t r a f l u j o ,   t e n i e n d o  un saldo de 

t a n  solo  7 dias d e l  mes (?e Junio de 1979, 16 lesionados y 2 muertos, 

se recomienda i n s t a l a r   d i s p o s i t i v o s  de proteccidn p a r a  los peatones 

que puede c o n s i s t i r   e n   b a r r e r a s  'y sefíales v e r t i c a l e s .  

5. Se debed  incrementar  la v i g i l a n c i a   p o l i c i a c a ,  para e v i t a r  que 

l o s  e j e s   v i a l e s   s e a n  usados como v i a s  &pida8 y se v i o l e n  las disposL 
I 
' Ciones  del   s istema.(85)  
i 

4.10) - Conclusiones.- 

Del breve a d l i s i s  hecho de la vialidad en l a  Cd. de 146xico, a tra - 
v6s de l o s  e j e s   v i a l e s  y en  base a l  estudio de la  Comiaidn de Viali - 
dad y Transportes   se   l legar6n a las s iguientes   conclusiones :  

a) La construcci6n de las obras y las  adaptaciones al sistema v i a l  
ha mejorado  notablemente el n i v e l  de servicio, a pesar del f u e r t e  in- 
cremento de l a  demanda,  que acusa tasas de  incremento  superiores a l  - 
13% anual.  Mientras que en 1975 ex is t ian   condic ionantes  que obligaban 

a circular e n   t r a m o s   c r i t i c o s   e n t r e   i n t e r s e c c i o n e s  de vias primarias 

a v e l o c i d a d e s   i n t e g r a l e s  que f luctuaron  entre  4 y 9 km/h; en l a  actua - 
l i d a d  l o s  v a l o r e s  se han incrementado en d s  d e l  l o w ,  dnicamente  en 

algunos tramos: e l   E j e  2 Poniente,  de  Chapultepec a Mosqueta y en e l 3  

Or iente   de l  C i r c u i t o  I n t e r i o r  a Canal d e l  Norte se  presentan situacio - 
nes criticas que deberdn  resolverse.  

2 s  tEr;?inos Eenera le s ,  se incremeritaron las cagacida2es y ve: .~ci<--  . I  

I des en valores d e l  81% g del 1% respectivamente, lo que implica un 

!. - 3 ,  ',e*:* 
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sus tanc ia l   ahorro  en el c o s t o  de opemci.6n, ab reducirse  10s tiempos 

de  recorrido. 
b) La demanda vehicular   presenta   t res2periodos   con  Valores   pico :  de , 

las 7 a las 10 k.. -3 ;  de las  12 a las 15  horas;  y de las 17 a las 20 
horas , '  131 incremento de la demanda v e h i c u l a r  y la  falta de  Oferta d i s  - 
panlble,   el iminardn a corto plazo los v a l l e s  que se presentan  en la  

v a r i a c i b n  horar ia ,  por lo que e s  de esperarse que ocurran a c o r t o  p l a  ". 

eo,  s i t n a c i o n e s   c o n f l i c t i v a s .  
c).A pesar de l a s  mejoras planteadas por las obras v i a l e s ,  al haber - 

se incrementado la capacidad v i a l ,  las condiciones que presentE e l  ni - 
v e l  de serv ic io ,   durante  las horas pico,  en  cuanto a l a  velocidad pro - 
medio  de toda l a  r e d ,  que r e s u l t 6  para automdviles  de 25 km/h., c a m s  - i 

ponden a condiciones de flujo inestable  con  congestionamientos conti- 1 
j 

nuos y demoras i n t o l e r a n t e s  por e l  exceso de paradas. Esta condici6n 

de nivel  de s e r v i c i o   s e  man$iene a l  operar todos  los c a r r i l e s  de c i r -  

c u l a c i d n   e n   e l   s e n t i d o   d e l   t d n s i t o ,   s i n   r e s p e t a r   e l  carrik exclusivo 

para e l   t r a n s p o r t e   c o l e c t i v o .  Se advier te  que con  e3  incremento  delnd I 

mero de autombviles y l a  demanda de v i a j e s ,  las condiciones de s e r v i -  

cio se  van a d e t e r i o r a r  a&n d s  en un..futuro cercano. 

d)  Las veloc idades   in tegra les  que mantienen l o s  t ranspor tes   co lec -  

t i v o s ,  t i e n e n   v a l o r e s  promedios de 17.8 km/h. muy semejanses a l o s  de 

1975. S i   b i e n   e s   c i e r t o  que al incrernentarse e l  volumen vehicular ,  l a  
velocidad promedio debi6  haberse  disminuido  considerablemente a valo- 
r e s   c e r c a n o s  a lokm/h. lo que implica incrementos  del  66$, esto   hubie  

ra ocurrido  de no r e a l i z a r s e   e s t a s  obras v i a l e s .  

Mientras qu.e 3 9  concepcidn  mantenida  durante e l  proyecto y construc 

Cibn de l o s  e j e s  v i a l e s  en e l  sentido de que un 335 se d e s t i n a r l a  tul 

6spaClo- v i a l  de la s e c c i 6 n   t r a n s v e r s a l ,  en e j e s  operando en un senti -  
do p un c ~ r r i l  en c o n t r z l ~ n ~ + ! ~ ? *  7 r?+rrl! nn 1.09 a+;ras ej ' e s ,  :.?. ye? ,-.. 

lidczd acusa una marcada suSut i l izzc i6n  d e  dicho e s F c i o  vial, r e s u l -  

tando que 18 s i t u a c i d n  real corresponde a una ( i i s t r ibuc i6n  en aUto, .de 

http://aUto,.de
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819; c o n t r a  1% de pasa jeros ,  1.0 qr,le da una r0laCibn i n v e r m  a 10 ea- 

perado rn 
e)  El cambio  de  operacibn, a l  c o n v e r t i r  l o a  e j e s  en un s o l o  senti- .  

do de circulacif- ha reduc5do  notablemente la posibi l idad de  puntos 

de c o p f l i c t o ;  sin embargo,  por lo inadecuado de l a  operacibn,  el nhe - 
ro de a c c i d e n t e s   r e g i s t r a d o s   e n   a c c i d e n t e s   ( c o l i s i o n e s ) ,  he, aumentado 

de 356 en e l  periodo de Junio a Agosto de 1976, a 464 en e l  mismo la& 
SO de 1979. E l  incremento  porcentual es d e l  30$ por l o  que 10-8 h d i c e a  

en t6rminos   de   nhero  de vehiculos-kilbmetro,  tanbien se incrementan,  

8 x 1  virtud de que l a  tasa de   c rec imiento   vehicular   resul t6   ser  Col l3& 
Asimismo,  e l  saldo de les ionados y muertos t a m b i h  s e  ha incrementado, 

al pasar de 106 y 3 en 1978, 8 159 y 7 en el año de 1979, 10 que sig-  

n i f i c a  un incremento  del  5& en e l  primer  caso. 

f) E l  n b e r o  de accesos   saturados en las vias en estudio ha tenido 

una diaminucidn d e l  55$, aunque e x i s t e n  29 accesos  que estdn prdximos 

a saturarse .  . 

e;) Por lo que s e   r e f i e r e  a la inobservancia a l  seflalamiento,  se ha 

detectado que a,lo'largo de los e j e s ,  l a  que m& ha::ocurrido  es la  i n  - 
v a s i b n   d e l  carr i l  exclusivo para t r a n s p o r t e   c o l e c t i v o  en l a  d i r e c c i b n  

d e l  flujo y esta   sucede 'debido a la sa turac i6n  que ae   presenta   en  los  

e j e s ,  cuyo ancho de acceso  en l o s  carriles c e n t r a l e s ,   r e s u l t a  insufi- 

c i e n t e  para dar paso a las horas de &cima demanda, haciendo  notar  que 

a h  en 108 e j e s  que no se  presentan  accesos  saturados  ocurre l a  inva-. 

s i 6 n  del carril  mencionado,  debido  sobretodo a la falta de v i g i l a n c i a  

p o l i c i a c a .  

h) Estas  con.q+mcciones  de obras  v i a l e s  y tecn i f i cac idn   cont inua ,  

son medidas que como se mencion6,  tienden a l a  saturacibn  en un plazo 
no mayor 8 s e i s  afios, e s t o  se eebe a que e s t a s  medidas  son  palia-bivos 
a co r to  p l a z o ,  que solo mir;iapn lag e f e c t o s  de l a s  mlformacioneg d e l  

d e s a r r o l l o  7;L-bano da l a  Cd. de ;;.i&xico. 1,s d e c i r ,  e s t o s  pa l i a t ivos  al. 

no e s t a r  apoyados en una soluci6n ads concreta,  que ataque e l  proble- 
ria, e n  su7 ~ ~ ~ l . ~ ~ ; ~ , , ' - ' ,  ryolo 1 ' 7 1 7 - 4  c .+ i L >* >z*-::-: . ( . c > - - q - ~ . - . 7  u .,. ... ? - c a l  -!b,..te y E In, ?-m-C,?, cf. ..y.-.::-.:. L'I 

-2 p e r s i s t e ,  & & s - ~ y & a J ~ s e  tadavi& ws. 
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4,11)   Transporte masivo: prici&'les medios de t ransporte  ptiblico on l a  
Cd, de MBxico. 

4 , 1 L , l ) ' ~ Q u 6  ' e s  e l   t r a n s p o r t e   p 6 b l i c o   e n  l a  Cd,  de P.ldxico? 

. El transporte urbano e s  uno de l o s  factores   importantes  para e l  de I 

s a r r o l l o  de l a  Ciudad. Se ha v i s t o  l a  necesidad de planear el desarro I 

110 de la  in f raes t ruc tura   de l   t ranspor te   con  m i r a : ?  a aprovechar  mejor 

l o s  recursos,  mediante l a  minimizacibn de tiempos de tmslado, t ,mns- 

p o r t a c i d n   e f i c i e n t e  de nercancias   ( fuerza de t r a b z j o ) ,  e t c .  Asi lo a- 

. firma el ínvesti&tdor  Alberto  Buzzali :  "La t ransportacibn urbana e s  

el elemento  ar t iculador  de la ciudad, de l a  cual depende, en forma d i  - 
r e c t a  la economia y b i e n e s t a r  de sus  habitantes"  (86). 

Tan s o l o  en la Zona Metropolitana, s e  efectuan  alrededor de 18 mi- 

l l o n e s  de v i a j e s  a l  d i a ,  de los c u a l e s  el 7% s e   r e a l i z a  en  transpor- 

t e   c o l e c t i v o  y e l  1% en  autorn6vil particular (Ver..fig, 24),  ese  1% 
de automdviles   part iculares  que a iz iar io  t r a n s i t a n  por  la  ciudad,  son 

la  que la  saturan,  trayendo  consigo un a l t o  c o s t o  de acc identes  (87), 

contaminacidn y t e n s i o n e s   e n   e l  ciucladano. E l  p r i n c i p a l  motivo de l o s  

r 

' recorridos e s   e l  de d i r i g i r s e  a l  t r a b a j o  y por  consiguiente e l  regre- 

so a l  hogar, e l  segundo lugar lo ocupan los via jes   e fectuados ,para ir 
a l o s  c e n t r o s  educacionaI'eJ. Ta r e l a c i d n   d e l  ciudadano  con  respecto a 

l o s  automdviles  es:  

- Ah) Poblacidn 7 Vehiculos  Hab/trehic, 

1940 1,760,000 48,134 36.6 

87. Datos obtenidos d e l  Anuario de Vialidad y Transporte,  Op. cit. 
E: e I:j?-: * 
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ANSPORTE EN E L  D.F. 

M[ [::ÍOS 1971(') ?o 1972(') % 1973(') % 1974(') % 1975(') % 1976~) 1979( 1 01 
IO 
" 

5,784 O 0 0  

425,000 

174,000 

130,000 
901,000 
137.030 
4 1 0,000 

1,061 O00 

37  1,000 

2,206 O 0 0  

300,000 

1 1,899 O 0 0  

49 

4 

1 

1 
8 
1 
3 
9 

3 

19 

2 

100 

21 1,000 

137.000 
1,066 O 0 0  
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- .- En la  figura 24 se obsemta $'!e. en l o s  d i s t i n t o s  medios de transpor - 
t e ,  un u s o  muy a l t o  e s  el de 10s taxis de t o d a s  . l a s  clases,  sobretodo 

. si  se compara con e l   p o r c e n t a j e  que corresponde al  Metro,   tranvias y 

t rolebuses .   Por   otra  pa r te ,  e l   p o r c e n t a j e   r e l a t i v o  a l o s   a u t o b u s e s   l l e  - 
va una tendencia a disminuir ,  l o  que ser ia   deseable  s i  l a  d i f e r e n c i a  

se c a m l i z a r a  a o t r o s  medios do t ransporte  como el BIetro y l o s   t r o l e -  

buse S . 
4.11.2)   Costos  del   transporte on.3.a Cd. de ItR?xico . 

E l  cos to   de l   t ranspor te   en  Mdxico es  relativamonte  barato  en compa - 
. r a c i b n  de o t r o s   p a i s e s ,  pos lo que s e   d e b e d  fomentar la infraestruc- 

tura n e c e s a r i a ,  para impulszlr es ta  c l a s e  de serv ic io .  
De 1976 a 1981 las tarifas fueron: 76-80 

Autobfis "Delfintl  $ 2.00 
- 

Aut obds 1tBallena" y V e t  robds"  1.50 

Autobds convencional  (motor  delantero) 1: O 0  

Tramla 0.60 

Trolebds  0.60 

Metro 1.00 

3.00 

3.00 
0.60 

0.60 

1.00 

Los  c o s t o s  de oaeracidn qu iz& no son m u y  di ferentes  a l o s  de otras 

grandes  ciudades.  Sin emt. rgo r e s u l t a   i n t e r e s a n t e  comparar los diferen .I 

tes  medios, t a l  como estaba  ocurriendo  en  1980. Para e s t o   s e  empleard 

un cuadro, donde l o s  ardlisis tar i far ios   es tdn  a2oyados sobre la base 

d e l   s e r v i c i o   e n  s i ,  es d e c i r ,  en los   coatos   to ta les   sobre   k i ldmetro  - 
t raba jado y la .demanda potencial .  



co s to s  aproximados en o p n a c i 6 n   e n   v i a j e  de 8 Isms (a) on la 

C:iudE;d de K6x.ico (90). 

MEDIO COSTO POR VIAJB COSTO POR PASAJE- 

RO (1979). 
Tranvfa y t r o l e b d s  (b) $ 0.60 $ 2.40 

. Metro (b)  1.00 4.00 

‘Aut obds,   Ballena y Metrobus 1.50 1.50 

Autobds Delfin 2.00 2000 

Pesero ( c )  7.00 ?.OD 
Automdiril particular (a) 14.50 8 8 3  
T a x i  (cobro real) 30 . o0 3.5 O0 I 
(a)- Se estimd que e s  la d i s t a n c i a  promedio de l o s  v i a j e s  urbanos ! 

I (b)- Cualquier   d i s tanc ia  i I ’ ( c ) -  I m e s t i g a c i 6 n   d i r e c t a ,  las tarifas varian  de 2.00 a 15.00 por I 

I 
I 

I 

viaje-persona. I (a)- Auto de 130,000.00 ! 

(e)- Considerando 1.7 ocupant.es  por  vehiculo 

(f)- Considerando dos pasajeros.  NOTA: La tarifa que m es respetada 

e s  l a  siguiente:   Banderaso S 4.00 (225m.) + 1,8O/km. 
Hay dos formas pr inc ipa les  de obtener ingresos, la primera y la +- 

principal se  determina  bicamente  por la  venta de b o l e t o s  y l a  o t r a  

subsidios  por parte del  Gobierno  Federal (no  en  todos l o s  casos).Hay 
o t m  fuente de ingresos  que b i e n  puede obviarse  por su poca signifi- 

c a n c i a ,   c o n s i s t e   e n  l a  r e n t a  de espacios   publ ic i tar ios   en l a s  mismas 

unidades. Los conceptos que incluyen l o s  costos totales est&:n d a s i -  

f icados   en  directos  e i n d i r e c t o s .  En l o s  primeros  se  encuentran 108 - 
c o s t o s  relat ivos  a l a  o p e n c i b n  y mantenimiento normal de l o s  vehicu- 

los, en  tanto  los costos  originados  por  financiamiento (Para mayor de - 
t z l l e  s’cvar de r e x i t i r s e  a l  Anexo II), deprecizcibn de c q : u i ~ . ~ ,  y r c e j  I.... 

’ zaciones de capital ,  pertenecen a costos relztivos.indirectos. 
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4.11.3) AutObUSt?s >? taxi?.- 

Cono ya se seii3.16, el t r a n s p o r t e  colectivo de  la Zona H e t r o p o l i t a -  

na de la  Cd. de  #&xico, moviliza un 7996 de unwolunen de a p r o x i m d a -  

mente 1.8 millom"- via jes-persoras-dia ,  que se   regis traron  en 1979. - 
Los autobuses  par-Gicípan  con un 50.85 (Ver fig.  24) d e l  total  de v ia -  

jes-persona al d i a ,  no obstante que el s e r v i c i o   e s   d e f i c i e n t e  y de ba - 
1 .ja nivel de c o n f o r t ,   s i t u a c i d n  que t iende  a disminuir  debido a que los 

filtimos afIos el n h e r o  de autobuses urbznos ha disminuido  en t h n i n o s  
abso lutos ,  l o  que ha estimulado e l  uso  excesivo  del  autondvil y l a  SO - 
bresaturacidn  del  Sistema  de  Transporte  Colectivo  Xetro, que act ;ual--  

mente moviliza un promedio de 3 millones de pasa jeros  al d i a .  

Sa rec iente   rnunic ipal izaci6n  del   t ransparte  en e l  D.F. ,  trata de - 1 
i k e n a r   e s t a   s i t u a c i d n  y r e o r g a n i z a r   e l   t r a n s p o r t e  de autobuses median , i  

i 
ko  La implantacidn  del  sistema de la Red Ortogonal. 1 

I 

A) Rutas D i r e c t a s  y Servicios  Alimentadores de l a  Red Ortogonal, 

La Red Ortogonal e s  un sistema de transporte  que agi l iz& la  c i r c u -  i 
I 

I 

l a c i d n  y el t r d n s i t o ,   e v i t a   t r a n s b o r d o s   i n n e c e s a r i o s ,  proporciona ma- 
yor  comodidad y un considerable ahorro de tiempo; "Ortogora l " ,  indica  

r e c o r r i d o s  que forman  dngulos  r.ec%os t a l  como son las Rutas  Directas 

de  transporte.  La Bed O r t o g o n a l  es t&  integrada p o r  108 r u t a s  de  auto- 

buses urbanos, de las c u a l e s  60 son  Rutas  Directas que recorren la  c i u  
dad a 10 l a rgo  y a lo ancho, i d a  y vuelta .  Las r u t a s   c o n   n b e r o  non - 
son de Nor te  a Sur y las r u t a s   c o n   n h e r o  par son de Poniente a Orien - 
t e .  A las 60 Rutas D i r e c t a s ,  SE! l e  conectan 48 l i n e a s   a d i c i o n a l e s  de 

autobuses que  conforman el Sistema.  Alimentador de l a  Red Ortogonal(SA 

RO), que e s  el dstema de transporte  para colonias  y poblados situados 

en l o s  alrodoaorbd de la Cd. de Mexico (Ves f i g .  25). 

Todo e s t e  sistema e s t a d  integrado por  todos l o s  d i f e r e n t e s  t i p o a  

de  autobuses que antes   eataban en manos de p a r t i c u l a r e s  y que ahora - 
,al ,e ji;L -q 

_ .  ; j  .v &" ti A- c: 3 - ' . ' " .kAud.%-L.&e.~+L- - L L I Y C * .  &u". 
. .  ._  _ F  -1 ' - ,  ',") 1 

. .  
91. a c e l s i o r .  ?,Sxico D . F .  9 Dic. 1983.. pp. 32-37 A. "DDF: Rutas' 
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_-  . B) C l a s i f i c a c i h  y n h e r o  de * ~ ~ t ~ b u . ~ ~ s . -  
7. 

Los autobuses se clasifican. d e g h  su estructura y capn.cid$d en: 
- Delfines 

- B a l l e n a s  

- Metrobuses 

- Convencionales 

- Panodmicos (+) 

NOTA: (+) En proceso de sust i tucibn  por   del f ines  y metrobuses, 

E l   n h e r o  de autobuses que actualmente  estdn  registrados  son de - 
7,800 unidades,  de las c u a l e s  5,460 e s t d n   e n   c i r c u l a c i 6 n  (Ver fig. 26) 

De acuerdo a l  inventar io  de vehículos  de transporte  pfibl ico,   elec-  

tuado en diciembre de 1979, se determinaron que l o s  autobuses registra  

dos y en c i r c u l a c i 6 n ,   s e g # n   e l  t i p o ,  fueron l o s  que aparecen  en l a  fi - 
g ~ r a  26. 

Este   inventar io   de   vehiculos ,  se complementa con l o s   d a t o s  de la  - 
figura 27, donde se re lac ioha   con  1.1 capacidad,   costos ,  n6mero de au- 

t o b u s e s ,   n b e r o  de l i n e a s ,   e t c .  
C )  E l  inconveniente  del  autob6s.- 

. Este t i p o  de t ransporte  consume parte   sustancial   del   t iempo e i n -  

gresos  de la  poblacidn y o r i g i n a  l a  mayor contaminacidn  ambiental.  su 

congestionamiento  increme. -8 esos c o s t o s   s o c i a l e s  y genera tensidn y 

agresividad,  que a d e d s  de r e d u c i r   e l   b i e n e s t a r  de la  poblacibn,   f re-  

cuentemente  se  expresa en a c t i v i d a d e s   a n t i s o c i a l e s  (92). Estas son a l  

gunas de las consecuencias que señala  Alberto  Buezali ,  de u t i l i z a r   a u  ' 

tobuses y estarlos  incrementando,  ya que una ciudad contaminada  ambien 

talmente,  como e l  caso de l a  Cd. de MBxico, e l  incremento de autobu- 

- 
I 

see viene a aumentar esta  contaminacibn,  Los autobuses  deben  ser un - 
transporte  complementario a los t ransportes  electrices, ya que t a n  SO 

lo en la Cd. de Mt5xico l a s  rutas de autobuses urbanos recorren 12,131kms 
e n  101 rut;,rl,q '. ~2.~.> :..,:?::-:>: n z n t e  funciol-:::;. 

- 

.-.","-. "_̂ _.." " 

92. Buzzali C,,Allberto. Mejoraaiento de la calidad de la vida en l,.m 
asentamientos huxanos. Ponencia. x . r L a A , u .  2. 20. "- 



, TIPO DE VEIIICULO. REGISTKPtD3S EN OPEI<ACIOS 

Autobuses 7 ,800  5 , 4 G O  

Delf irles 2 ,41 .5  

Met.robuses 1 , 2 3 8  

Ballenas .6.62 

908 

463 

Panorsmicos ( 2  )"  1,859  1,302 
I 

Convencionales 531 372 , 

Trolcbuscs 

Tranvías 

550  4 4 7  

2 4 2  176 
I 

I 
Taxis 4 3 , 0 0 3  

Colectivos 7 , 3 0 0  

L i b r e s  ( 3 )  . 22,670 

36,859 
* . I  

1 
i 
i 

6,257 

' 19,431 

De S i t i o  . (4  1 13,033 11,171 

Metro 7 3 5  carros 

(1). Fuente : XSTblE. Op.' Cit., 1 9 8 0  . .  

( 2 )  En proceso de s u s t i t u c i G n  por Delfines y hlctrobuses 

( 3 )  Aproximado 

( 4 )  Fuente . DirecciCn  General de Pol ic ia  y T r h s i t o  

. -NpTA : No est6n i n c l u i d o s  l o s  autobuses suburbanos, l a  mayor ' 

parte de los cuales son de t ipo convencional; 
e .  

. *  

t 
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1953 

29 1 400 

3 300 1 900 

1953 4 800 

19G3 

1970 

275 6 076 

6 300 1 204 7 279 

. .  

4 1  
110 
110 

80 
83 

8 200 '* i977 921 7 685 
4. 221 

7 67 
881 
577 

1 239 

1-59 
3.. 5 0  
o. so 
o. 80 

. .  

7 800. -400 

I .  200 . 

5 460 

19 _' :1 8 O00 8 O00 
6 200 

290 
1 GOO 

' 80 
4e 
120 
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D) Taxiso- - 
En l a  Cd. de ~ 6 x i c o  el. s e r v i c i o  de t r a n s p o r t e  en taxi cy  dado p o r  

t res   s is temas  considerados como los ruda importantes,  ya que juntos  mue 

ven e l  13% d e l   t a t s 1  de viajes-persona-dia  (Ver f i g .  24) . -captados  por 

todos los s i s t e L ,  de transporte  p15blico. 

- 

T a k i s  de Usi t ion  son aquel los  que permanecen en una sola  base  espe * 

rando la l legada del c l i e n t e  a la  base misma, o b i e n  puede s e r   s o l i c i  I 

tado su sarvic io   te lef6nicamente .  
Taxis " l i b r e s ' @ ,  estas rutas circulan  l ibremente  p o r  las  ciudades - 

bajo e l   c r i t e r i o   d e l  operador pudiendo s e r  abordados  por e l   c l i e n t e  en 

cualquier  punto de l a  via pftblica. 

Taxis de "ruta  fijaf' o ~ @ c o l e c t i v o s n .   E s t o s   p r e s t a n   e l   s e r v i c i o  so- 

bre w r u t a  f i j a  con una tari.fa tambien f i j a  y haciendo paradas gene 

ralmente donde e l   c l i e n t e  l a  demanda. 
- 

En l o s  dos  primeros  s istems  mencionados,   los  vehiculos  cuentan  con 

taximetros ,  a f i n  de que e l   c l i e n t e  conozxa  cuanto  debe pa+r. Hasta 

e l  año  de 1971  estaban  autorizados  21,600  autos de a l q u i l e r  y para - 
1973 l a  cifra de taxis en  opemcibn  l leg6 a 26,000 unidades de las cua 

l e s  aproximadamente 3,500 prestaban  servic io  de " ruta  fija". La tari- 

fa e x i s t e n t e   d e s d e   e l  año de 1952 fue a justada  en  1973 y nuevamente en 

1977  debido  pricimlmente a la  devaluacidn del peso. 

I 

c 

Para 1979 e s t o s   t r e s  t i p o s  ii'e taxis sumaban 37,500 unidades. LOS de 

gls i t io t l  y * f l ibresn  movieron 1,865,000  via jes-persona-dia,   en tanto que 

l o s   c o l e c t i v o s   c o n s t i t u i a n  aproximadamente un 1% d e l   t o t a l  de taxis ,  

movieron 526,000 viajes-persomr-dia,  o 8 8 8  el 2 8  d e l   t o t a l  de v i a j e s  

en taxi  (Ver. fig.  24) . 
31 crecimici-r a e   e s t e  t i p o  de transporte  e s  d e l  395 anua1.(93) 



103 

4.11.4)  Transporten  El6ctricos.-  

En  M6xico se  empezd con e l  tranvia jalado  por mulas en  1856,  su uso 

e r a  particular y poco despues e l   s e r v i c i o   s e   h i z o   p 6 b l i c o  y as1 durd 

hasta 1932,   3ste  vehfculo  fue  desplazado por  e l   t r a n v i a  electrice que 

empezd a funcionar  en  1900. E l  primer v i a j e  se hizo a una velocidad de 

10 kms/h. acatando e l  reglamento de 1896.  Despues de esta  innovacidn 

Be necesi taron 50 aflos para que se   introdujera   en bT4xico un nuevo mo- 
delo de t r a n v i a   e l e c t r i c 0  llamado P.C.C. , e l  cual circula  act i talmente.  ' 

Los tramrias son fabricados  en hTA y fueron  adquiridos ya usados. De- 

bi&o a l  b a j o  @mero de pasa jeros  que transportan y a lo estorboso que 

son, se -eñc,,yaptran en  fase  de  desuso, quedando solamente l a  r u t a  Tlal - 
pan y Xochimilct). 

En 1951   se   in t rodujo   e l   t ro lebds ,   cuya   red   en  l o s  a t i m o s  afiios c r e  - 
ci6 de 220 .a 327 kms., se abrieron  21   l ineas   nuevas  y s e   r e a l i z a r o n  - 
24 en laces  con e l  Metro. A partir de lg&O entraron en operac idn   t ro le  - 
buses fabr icados   en   lbc ico ,  marca NASA? con motor japones, iniciando 

sus recbrr idos  en l o s  e j e s   v i a l e s .   P o r   s e r   e l e a t r i c o s  y s i l e n c i o s o s ,  

s e  ha aprobado un plan.de  expansi6n de o s t e  t i p o  de t ransporte   colec-  

tivo. En rrl6xico ya se  fabrican un 9% dc: las re facc iones   necesar ias  y 

u t i l i z a d a s   e n  las unidades. 

En general  l o s  t ranspor tes   e ldc t r i cos   contaban   en   1970   con   34   l ine  - 
! 

as de t r o l e b u s e s ,  11 de t r a n v i a s  y 24  de enlace  con e l  FGetro. La red 

estaba  constituida  por  483 kms. de vias aereas  y 156 kms. de l i n e a s  - 
t e r r e s t r e s .  Se daba serv ic io   d iar io   con   536   t ro lebuses  y 176 t r a n v i a s  

:e 

debidamente  restaurados; se transporkaban d s  de 700 mil pasajeros dja .I 

riamente, ademds se  contaba  con  118  trolebuses de reserva   rec ien  a&ui I 

r idoe  y con  74  tranv'ias, unidade-s se  pensb,  fueran des t inadas  a futu- 

ras ampliaciones. 
Para 1979  se  alcanzd una red de 320 kms. con  412 vehfculos operan- 

do y una red  de t r a n v i a s  de 40 kms. con 35 vehfculos operando. &tos  

dos s i s t e m a s   e l t k t r i c o s ,  movieron 607,000 viajes/dia. 
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En la actualidad se ha estimulado  en forma importante la operaci6n 

de trolebuses   en l a  zona c e n t r a l  de l a  Ciudad, donde se han introduci  

do 100 unidades. Asimismo se han r e t i r a d o  9 l i n e a s  de t r a n v i a s ,  redu- 

ciendose e l  sistema a 40 kms. (94)  

A )  Sigtenea de Transporte  Colectivo Metro.- 

E l  t ranspor te   co lec t ivo  es t& complementado con e l  Metro, que se ptw .I 

tende sea l a  coilumna ver tebra l   de l   t ranspor te  en l a  Cd. de M~xico.  Fue 

en  septiembre de 1969 cuando  comienza a operar la t i n e a  1 de e s t e  sis - 
-tema con  11.4 kms, y para e l  afio de 1970 ya se  contaba  con la  opera-  

c idn  de las l i n e a s  1, 2 y 3 cubriendo una longitud de 35.9 kms, En a- 

gosto de 1978,  se prolongan estas   l ineas ,   a lcanzando una red de 38.9 
k'Il8. I;a extensidn n0l;Ct;e de la  Linea 3 fue iniciada en  1977 y termina- 

"da e l   l o ,  de diciembre de 1979, con una longi tud  de 5.43 kms. La e s t a  - 
i : idn  terminal  del metro Indios Verdes,  cuenta con un paradero para au - 
+tobuses  suburbanos y estacionamiento para 700  automdviles. E l  16 de - e 

'nero de 1978  se inicid 19 extensidra sur de la f h e a  3 ,  con un tramode 

'5.32 kms. entre  la  es tac idn  H o s p i t a l  General y l a  Estacien  Emiliano - 
Zapata, esta   extensidn fue pues ta   en   serv ic io   e l  25 de agosto de 1980 

se  continuar& con el proceso de ampliacih hacia Ciudad Univers i tar ia  

c o n   o t r o s  6.51 kms. de extensibn. ': 

E l  20 de  marzo  de 1978  se inicid la obra de l a  +fnea. 4 que connani 
c a ~  a la  delegacidn Gustavo A, Madero con la parte norte  de la  dele- 

gacidn  Iztacalco.   Tendd  10.74 kms. de longitud y e s t a d  de norte a 

sur en la par te   or iente  de la ciudad. La Linea 5 tendrd 15.79 de lon- 
gitud, fue iniciada e l  5 de agosto  de 1 9 7 8 ,   i r & . d e  la  colonia Panti- 

t l d n ,   e n   e l   O r i e n t e ,  hasta las i n s t a l a c i o n e s  d e l  I n s t i t u t o  PolitBcni-  

c o  Nacional,  en la p a r t e  norte de la  Capi ta l .  La Lima 6  fue iniciada 
e l  30 de Septiembre de 1980 y tendrd 8.32 kms. de l o n g i t u d ,  estando o 

trazada del l imi te   noroes te  hasta l a  zona norcentral  de la Ciudad. 

- - 

94. Idem, - 
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,Linea 7 c r u z a d   p o r  las zonas habi tac ionales  de l a  ciudad, su longi- 

tud e s  de  12.63 kms. con 10 es tac iones ,   Adeds   es t&  por   in ic iarse  las 
obras de ampliacidn de las Lineas 1 y 2 ,  (Ver Plano y c a m c t e r i s t i c a s  

de cada l i n e a )  

Con e s t a s   a m p l i a c i o n e s   e l  metro  tendrd una l o n g i t u d  t o t a l  de 111.52 

kmse(95) 
E l  metro ha experimentado un al to   creoimiento de la demanda, inci- 

diendo  en una disminucidn  en e l   n i v e l  de s e r v i c i o ,  La demanda ha sido 

maror a la  o f e r t a ,  lo que ha ocasionado  congestionamiento de pasaje= 

dentro de l o s   c a r r o s  y es tac iones ,  
E l  crec imiento  tan  acelerado de la demanda de este   s is tema,   se  debe 

bdsicamente a los   s iguientes   fac tores :  tarifa baja en comparacidn  con 

o t r o s  medios de transparbe,  rapidez y seguridad en e l   t r a s l a d o ,   c r e c i  

miento de l a  poblacidn y e l  d e f i c i t  en l a  o f e r t a   e n   l o s  o t r o s  s i s t e -  

mas de transporte.  

- 

: lin las horas de &im demanda l o s   t r e n e s   t r a n s p o r t a n  a c e r c a  de - 
1800 pasa jeros  que equivalen a un exceso de su capacidad en un 70$. 

. La capacidad dxima se a lcanza  con  t renes  de nueve carros   c i rculando 

a i n t e r v a l o s  de 1.5 minutos,  permitiendo  transportar  60,000  pasajeroa 

pDr hora  y por  l inea   en u118 sola di recc idn ,  )J' 0: - 
Dado e l  volumen que t ransporta   e l   metro ,   actual&nte   es  uno de 10s 

p r i c i p a l e s  medios de t ranspor te ,  as1 l o  explica Miguel Messmacher: - 
"Desde su  inauguracidn  en  1969  (dos  años  despues de iniciadas las ob=$ 
e l  Sistema  de  Tzknsporte  Colectivo,  popularmente  conocido corno Metro 

ha transportado a . d s  de 6 mil millones -de personas, e s   d e c i r ,  una - 
vez y media e l   t o t a l  de la  humanidad" ( 9 6 )  , 

-b 

95. Datos  obtenidos  de Anuario de V i a l i d a d  y Tmrnsporte, op. c i t o  
96, Messmacher. "La ciudad d a  grande d e l  mundon op. c i t .  p. 49, 
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E l  L i c .   ~ d p e z   P o r t i l l o   d e t e c t 6   e s t o ,  y en  su  propdsito de ir de acuer 

do a la  didmica del   crec imiento de la  Cd. de lJ:bxico, que a l  f i n  y al 
cabo no e s  la  forma de so luc i6n  a l  problema de t ranspor te ,  encomendb 

a l  j e f e   d e l  DDF, Profr.   Carlos Hank C., l a  i n t e g r a c i 6 n   d e l  metro  con 

l o s  d i f e r e n t e s  medios  de transporte.  Para e s t o   s e   e l a b o r 6   e l   P l a n  Ma- 
e s t r o   d e l  Metro. Con fundamento en l o s  estudios  correspondientes a e s  

t e  plan,   fueron  seleccionadas las a l t e r n a t i v a s  que cumplian e l   o b j e t i  

vo de d a r  s e r v i c i o  a las Qreas  de mayor densidad de l a  poblacidn y me 

nor   indice  de ingresos ,  s.si como qquellae  opciones que permitir& unjr 

l o s  grandes  centros de habitacidn  popular,   con las zonas de mayor act- 

- 

- 
- 

t ividad i n d u s t r i a l  y mercanti l .  Se  pretende, se&L informes d e l  D.D.F. 

(Covitur) ,  que a l  c o n c l u i r  l a  presente  administracibn, que e l  metro - 
tenga 70 kms. d s  y 58 es tac iones  ds. Comprende,icomo ya se mencionb, 

l a  prolongacidn  de las l i n e a s  1,2, y 3 asi como 18 construccidn de U s  
l i n e a s  4,5,6 y 7 ,  cuya finalida& e s  in tegrarse  a todo un programa de 

transport  e masivo . (97 ) . 

1 

*- 

A . 1 )  SU C O S ~ ~ . -  

En 1980 fue de 780 mi1.lones de pesos p m  kildmstro  en tramo subte- 

rraneo;  540 millones  en tramo s u p e r f i c i a l  y 685 millones  en tramo e l e  - 
vado, s i n   i n c l u i r  c o s t o   d e l  mat e r i a l  rodante. ' - 
A.2) Implementaci6n de ncevas tecnicas en e l  metre.% 

Un ejemplo  de l a  tecni f icacidn  del   metro ,   es  I n  r e c i e n t e   l i n e a  4, 

que fue inaugurada e l  29 de Agosto de 1981 y que comprende 7.6 Kms. 

7 egtaciones. La l f n e a  4 t i e n e  la peculiaridad de s e r  d e  tipo  elevado 

8e   decidid  este  t i p o '  de obra,  ya que ofrece   venta jas  como: 

a) Deja un espacio  amplio de via l idad 

b): Es menos cos tosa  que la  l inea  subeerranea 
c )  Modifica  favorablemente e l  paiwj'e urbano 

5 

97. Datos  obtenidos  del DDY. Ampliacidn  del Metro en la Cd. de MB- 

xico.   1981.  

98. Datos  obtenidos  del  Anuario de V i a l i d a d  y Tranaporte. Op. ckt .  
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Este   s is tema se eqtudi6  en  diversos  paises donde operan  metros  e- 
-. 

levados  (Francia,   Japbn, hTA) 

Se  implement6 - .  e n   l o s   t r e n e s ,  e l  p i l o t a j e   a u t o d t i c o ,  que permiti- 

r& en un futuro prbximo,  ‘que l o s   t r e n e s   c i r c u l e n   c o n  una frecuenciade 

90 segundos ( i n i c i a l m e n t e   e l   i n t e r v a l o   s e d  de 5 minutos) para de es - 
ta maneEa incrementar l a  capacidad de pasa jeros  a 60 mil por  hora  en 

cada diréccidn.  

E 1  p i l o t a j e   a u t o d t i c o   t i e n e  las s i g u i e n t e s   v e m a j a s :  

1) Al to   n ive l  de seguridad 

2) Aumento de la  capacidad de t ranspor te ,  a l  reducir  e l   i n t e r v a l o  

entre  un t r e n  y o t r o  . 
3) Ahorro de energia electrica 
4 )  Mayor confort  a l  pa’sajero, pues los   a r ranques  y frenadas estda 

i 

b i e n  calculadas. 
5 )  Menor desgaste de los t renes   en virtud de que no s e   r e g i s t r a n  

cambios,  durante su -conduccidn. ,-? 

~ 

6 )  Circulacidn mtis uniforme, dado que loa  trenes  obedecen a una - 
’ misma marcha. 

(Para conocer d s  aspectos   tecnicos   del   Metro ,   favor  de remitsrse a l  

Anexo V) J 4 6 ’ :  - 
X s t e   t i p o  de transporte  y su c o n t i n u a   t e c n i f i c a e b n ,  debe de desa- 

r r o l l a r s e  cada vez d s  en l a  Cd. de  Mexico, dadas las necesidades de 

t ranspor tar  a una gran masa de mercancias  (fuerza de t r a b a j o )  de pun- 

t o s ,  que muchas veces  son  equidistantes  dentro de la  ciudad.  Estos - 
planes  maestros  son  importantes siempre y cuando 38 apoyen  en s o l u c i z  

nes a la  problemdtica d e l  t ransporte  d s  s u s t a n c i a l e s ,  e s  decir   solu-  

c i o n e s  que  ataquen e l  contenido  del  problema  en sus r a i c e s  y no s o l o  
se l i m i t e n  a cuest iones  de forma, que a la  larga s o l o  agravan  proble- 

m s  y su  solucidn se t o r n a  d s  complicada y costosa. 

m 
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4.11.5)  Aspectos que han afectada la  operac idn   de l   t ranspor te   co lec t i  

vo - 
Desde hac@ tiempo e l   t r a n s p o r t e   p 6 b l i c o  de pasajeros  en e l  Area Me - 

t r o p o l i t a n a  de l a  Cd. de Id6xico, ha sido  en,general  un serv ic io   def i -  

c i e n t e .  Las razones  principales de e s t a  situacidn son las siguientes:  

Una red via l  prdxima a saturarse  

F a l t a  de e q u i l i b r i o   e n   e l  uso del   suelo  

Falta de v i g i l a n c i a   p o l i c i a c a  y falta de conciencia  cfvica por 

parte  de los   conductores ,  que i n t e r f i e r e n   c o n   e l   s i s t e m a  d e w  

porte.  
B a j a   e f i c i e n c i a   o p e r a c i o n a l ,   c o n  un gran n h e r o  de paradas y a- 

narquia en  frecuencia y horarios.  

Equipo de transporte  inadecuado,  con un a l t a   f n d i c e  de acciden- 

t e a ,  por la falta de un sistema de seleccidn,   adiestramiento y 

contro l   de l   personal  que l o s  maneja. 

: y si  a lo an*-erior,  se l e  agrega  toda la malfo~hnacidn~urbana de la I 
I 

Cd. de M6xico en e s t e   s i g l o ,   s e   t e n d d  un problema muy complejo y que 

e s t a s   m a n i f e s t a c i o n e s   a c t u a l e g  son so lo  e l  efectorde  problemas d a  

graves 
A) Uso del  suelo.-  7 . 4 "  ': - & .  " 

ES importante  ae haga conc ienc ia   acerca   de l  aprdvechamiento d e l   e s  

pacio  necesario para un buen  funcionamiento del  t .mnaporte y l a  via l i  
dad. Asi apunta C a l  y Byor:  "La persona promedio que v i a j a  en automd 

vil particular. ocupa 45m2 de espacio de c a l l e ,   m i e n t r a s  que la misma 

persona  en e l   t r a n s p o r t e   p t i b l i c o ,   o c u p a d   t a n   s o l o  6m2, un t rolebds o 

un autobas  grande  llevando 50 pasa jeros ,   hace   e l   Lraba jo  de 29 automd 

v i l e s   c o a 0  promedio,  suif'icientes para l l e n a r  la  longztud de una cua- 
d r a .  Se entiende que un carril de automdviles a n i v e l  de c a l l e ,  suje- 

t o s  a cruces  de n i v e l ,  mueve un mdximo de 1 ,575   gasa jems  por hora y 

un carr i l  de autobuses  moved 9,000 pasajeros  por hora. - .venta ja   e -  

condmica del   transporte  Pfibl ico  sugiere que a traves del   desarro l lo  - 

L/ 

.I 

.I. 
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de e s t o s  i l l t imos  s is temas,  una comunidad puede, e f i c i e n t e  y econdmica 

mente,  obtener  mejoria de las  condic iones   de l   t rdns i to , "  [ g g )  

Capacidad Kdxima d e l  Equi.po de Autotransport;es.- 

Unidades  por Pasajeros 
hora por unid. 

Autobds (32 a s i e n t o s )  130 43 

Autobtis o t r o l e b b  (55 as ientos )  120 70 

Tranvfa   uni tar io  120 90 
TTen rdpido ( 2  a 11 unidades) 40 1,000 

Pasa jeroa  6 

hora en u n c  

sentido 

5,590 
8 ,400  

10,800 

40 9 O 0 0  

.: Esto hace   ver  que la  d is t r ibuc idn   de l   sue lo  urbano no e s   c o r r e c t o g  

e l   constante   incremento d.e v e h i c u l o s   p a r t i c u l a r e s ,   t r a e d  una mayor  de I 

manda de suelo urbano y un aumento de la  contaminacibn  ambiental,  por 

3s que s e   r e q u e r i d  de una inversidn cada vez mayor para aliviar e s t a  i 

' ,  - 
'i 

s i tuacibn.  (100) 

: A q u i  se  ve  claramente que las medidas hasta ahora  mencionadas, que 

estdn  encaminadas a r e s o l v e r  la p r o b l e d t i c a   d e l   t r a n s p o r t e ,  son una 
espec ie  de c a r r e r a   c o n t r a   e l   c r e c i m i e n t o  demogrdficgiy#geofrdfico - de 

la  ciudad. E s t o  so lo  agrava las s i tuac iones  y ponege  manifiesto la - 
rala fundgpentacibn de los  planes  urbanos de la Cd. de  Bldxico; e s t e  - 
punto s e d  t ratado d s  adelante. 

4 .11 .6)   Ferrocarr i l , -  

Se ha d e c i d i d 6 ' i n c l u i r   e s t e   t i p o  de t ranspor te ,  no so lo  porque, s e  

h a  olvidado y atmsado como transporte  de carga, s ino que puade s e r  un 

paliativo  importante al ser   u t i l i . zado  como transporte  de pasajeros ur 
bano y no como hasta ahom, que solo e s  f o d n e o ,   2 e r o   s e   i n s i s t e  en 
que e s t e  t i p o  de medidas, e s  posible que funcione  siempre y cuando se 
apoye  en  medidas que ataquen la  p r o b l e d t i c a  en sus origeness 

5 

- 

. 4 ,  p 
,. , 

__ 99. Cal y I.:ayor, Up, c i t .  p. 227. 
.. . 

' .% 
100. Datos obtenido9 del Plan l." - .., .. de Desarrollo . . . . " .. . . Urbano. . .. . .~.. . O , ~ . * . c i % ~  . ______ '  
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El f e r r o c a r r i l  solo  es  uti l izado  prindpalmente para carga y e l u m  
para e l   t r a n s p o r t e  de personas 'va en  disminucibn; e l   f e r r o c a r r i l  tm. 
porta  personas,  pero hacia'la provincia, pero hasta ahora no s e  ha u.tS .I 

l izadd-,como  transporte masivo  en la  Cd. de Mbxico. 
E x i s t e  un es tac idn  de f e r r o c a r r i l   d e n t r o  de la ciudad, la  estac idn 

Buenavista,   cuenta con doce vias y capacidad para 191 coches de pasa- 

j e ros .   T iene  un movimiento  de 1 7   t r e n e s  de salida y 17 de l legada al 
ala. En l a  'Perminal d e l  Valle de  Mdxico,. de carga, s e   t i e n e n  14 v i a s ,  

algunas c a p a c e s   d e   a l e j a r  90 carros .  Se despacha tu1 promedio diariode 

40 t r e n e s  de carga, rec ib ihdose   'o t ro   tanto .   Regis t ra  un promedio de 

7 6   s e r v i c i o s  de pat io  a l  dia .  (101) 
Con la eliminacibn, de la  Estacibn  San Ldzaro (11 de  octubre de 1973) 

qued6 suprimido e l  movimkento f e r r o v i a r i o   e n  la parte  Oriente de la  - 
c'iudad,  suspendiddose las c o r r i d a s  de trenes   sobre  la Calzada I-- 
cio Zaragoza. Las vias f e r r e a s  han quedado local izadas   en una figura 

t . i p o  herradura  en e l  Poniente y Norte  del  &rea  metropolitana. A l  Po- 
n i e n t e  se t i e n e  la  via a.Balsas, Guerrero y a l  Norte las d e d s ,  inclu - 
yendo la  nuwavia a Cuermvaca, Via Perrea   del  Sur, que s a l e  por la - 
p a r t e  norte  y una ves   fuera  de l a  zona metropol i tana,   s ig le  hacia e l  

Oriente y finalmente a l  Sur. Todas e s t a s  vias f e r r e a s ,   h a c e n  un t o t a l  

de s e i s  salidas que van hacia a fuera de la  Cd. de H6xico  (incluyendo 

las u t i l i z a d a s  y las no u t i l i z a d a s ) .  

,'? 

!/< ' 

Y 

La red f e k r o v i a r i a   c o n s t i t u i d a   e n   s u  mayor part;e par v i e j a s  vias,  
ya que datan de f i n a l e s   d e l   s i g l o  pasado, no ha rec ib ido  la atencidn 

necesar ia  para mentenerla en buen  estado de funcionamiento. Conserva' 

a h  caracteristicas que repondieron a otros  nive los  de demanda y pos i  I 

b i l i d a d e s  tecnicas de construccibn. En 1979, se  transportaron 69 mi- 
l l o n e s  de  toneladas de carga p o r   f e r r o c ' a r r i l ,   e q a v a l e n t e  a = 20$ d a  

% 

101. Idem. - 
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d e l  to ta l   nac ional   t ranspor tado  por  superf ic ie .  En cuanto a pasajeros,  

e l  f e r r o c a r r i l   t r a n s p o r t 6   h i c a m e n t e  3s d e l  t o t a l  de pasa jeros   ese  a- 

ño,  principalmente  por au aervic io ,   lento .   Este   t ransporte  de pasaje- 

r o s  se  r e f i e r e  a l o s  que v i a j a n  de una ciudad a o t r a ,  no en el &rea - 
metropolitana,  

Los datos  de pasa jeros  y toneladas de carga que l l egaron  o salieron 

a l  D.F. p o r   f e r r o c a r r i l  fueron: 

Pasa jeros  y Carga Anualea por Ferrocarri l  ( 102 1 

CONCEPPO - 1940 - 1950 - 196 O - 1979 
Pasa jeros  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 . 

Las dquinas u t i l i z a d a s  por  e l  s e r v i c i o   t a n t o  de carga como de p a - '  

s a j e r o s  por Ferrocarr i les '   Nacionales  de Mdexico son en su t o t a l i d a d  md - 
qxinas d i e s e l  de 2 , 8 0 0  a 3,200 CF. Los c a r r o s  de 2. carga m' son  fabricado8 

desde 1954, por l a  Con8truct;ora Nacional de Carroe de F e r r o c a r r i l ,  de 

Cd. Sabag6n, Hidalgo. 
Sin embargo, a l  no contar   con la capacidad s u f i c i e n t e  para la car- 

ga transportada,  desde  1969 se  han  tenido que rerxkar carras de EUA. 

LOS carros de pasajeros  son  en su mayoria, fabricados en EUA, una mi- 
nima parte  son producidos  en e l  pads. 

I/' ' 

Y 

Como se  i n d i c b ,  l a  'kstacibq Buenavis ta ,   se   u t i l iza   tanto   pasa jeroa  

principalmente y tam'bidn pa= carga, hay tambien &as Estaciones Auxi-  

l i a r e s  de Ecatepec,  , X a l o s t o c ,  T la lnepant la ,  Los Reyes,  Naucalpan y Le I 
cheria en e l  Edo. de N6xlco y las de la Villa, Tacuba, Santa J u l i a ,  y 

Sen Pedro de l o s  Pinos en el D.F., a d e d s  l a  ya mencionada terminal 

de carga d e l  Valle de Idltixico, que i n i c i d  sus operaciones e l  26 de Ju- 
n i o  de 1956 y la Temina1  de Carga de Pantaco, ' que inicid sus opera- 

ciones el 27 de Enero de 1958. (103) 

102. Idem. 

103. Idem. 
- 
- 

.... - . . 



Como 88 observa los fer rocarr i les ,   pr inc ipa lmente  son un transpor-  
t e  de carga, e l   t r a n s p o r t e . d e   p a s a j e r o s  va en  disminucidn y no e x i s t e  

e l   t r a n s p o r t e  urbano  por medio d e l  f e r r o c a r r i l . .  

A) Vfas f6rreas   es tab lec idas   en  el D.F.- 

Ex is ten   en  la actualidad s e i s   l i n e a s  que parten hacia d i f e r e n t e a  - 
puntos  d e l  pais, l o  importante   es   ver  que todas  e l l a s   c r u z a n  l a  Cd. de 

T.idxico, unas m& que o t r a s ,  por e l  mismo cardcter   de l   t ranspor te  de - 
carga, pasan a propbsito por las a i i e r e n t e s  zonas i n d u s t r i a l e s  del DF, 
las i n d u s t r i a s   s i g n i f i c a n :  

- Centros de Trabajo  

- Gran  volumen de obrmos  
- Necesidades de  t ranspor te  (demsnda) 

Bstos  factores  generan una gran demanda de tranaporte rdpido y e f i  - 
c i e n t e .  E l  f e r r o c a r r i l  puede s e r  uno de e s o s   s a t i s f a c t o r e s  a e s a  gran ~ 

demanda. 4 

, Las vias f e r r e a s - e s t a b l e c i d a s  son: .. >.I 

1. I;a que parte rumbo a Quer6taro.- sale de la Est;&cibn Buenaviata 

y a t r a v i e s a  l a  zona I n d u s t r i a l  de Vallejo y parte. de la  zona Industri  - 
a l  de Tlalnepant la .  Esta v i a   t i e n e  una ramificacidn:  

2 .  Que se   desv ia  de zona I n d u s t r i a l  de  NaucalpaqJ, parte hacia e l  

Oriente de la  Ciudad pasando por la zona Industrial .  de Ecatepec, para 
despues pasar a un lado  de  San  Juan de  Aragdn y finalmente salir del 

- 

pasando por  Cd. Netzahualc6yotl a la altura de v i a  Tapo. (Ver Mapa) 
3.::Otra v i a  que parte  de  la  dstacibn  Buenavista  es  l a  que atravie- 

sa una zona i n d u s t r i a l  junto a l  centro  de l a  ciudad, para despues di- 
r i g i r s e  hacia e l  Oriente de l a  misma, no s i n  antas pasar por  o t r a  zo- 

na i n d u s t r i a l  que e s t 6   e n  l a  Calzada Ignacio Zara-goza a l a  altura de 

i 

Rojo Gbmez, para  pos ter iormente   d i r ig i rse  hacia mebla .  Esta v i a  pasa 

junto a Cd. Netzahualcbyotl,  solo que a d i ferenc ia  de la  a n t e r i o r ,  es - 
t a  lo hace a la altura de l a  Calzada  Ignacio  Zaragoza  (esta  via  actual - 
mente e s t 6  fuera de USO). 

http://transporte.de
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4.  De l a  via  n h e r o  2 ,  se  desprende  otra al  Sur de Ecatepec, Esta 

v i a   a a i e  rumbo a Pachuca,  partiendo de dos l a  zona i n d u s t r i a l  de Eca- 
tepec  a l  noroeste de l a  Ciudad. E s t e   f e r r o c a r r i l  es  e l  conocido F.C. 

Hidalgo.  (Ver Mapa) 

5. Saliendo  tambien  de l a  Estacidn  Buenavista  parte una via con d i  

reccidn  Occidente,  pasando por l a  zona i n d u s t r i a l  de  Azcapotzalco, pa 
ra posteriormente salir de l a  ciudad.  (Ver Mapa) 

- 
- 

6 ,  Hay o t r a  via que se  desprende  de l a  via 1, descrita anteriormen 

t e  a poca distancia de l a  &tacidn  Buenavista.  Su recorrido  primera- 

mente  empieza hacia e l  Poniente  de la  Ciudad, pasando por  la  zona i n  

a u s t r i a l  que es td  a l a  al%- de Rio San  Joaquin;  posteriormente toma 
hacia e l  S u r  de la  Ciudad.  pasando p o r  o t r a  zona industr ia l   en  Wcoac, 
&para posteriormente s a l i r  de l a  Ciudad por  C 0 n t r e . a ~ .   ( V e r  &lapa) 

- 

Todas las r u t a s   f e r r o v i a r i a s  que est&  sentadas  en e l  D.F., a travie  - 
san  importantes zonas i n d u s t r i a l e s  y de vivienda,.   Tan  solo las 20-8 

industr ia les   generan  un tata1 de 4 millones  apro&nadamente de v i a j e s  

con  dest ino a las mismas v de 4,436,200 que t ienen   or igen  en estas . -  

p r i n c i p a l e s  zonas' i n d u s t r i a l e s  son: (104)  

.. + Centro Iagunilla-Calzada de Tlalpan 

+ Iztapalapa-Los  Reyes-La Per16 

+ Xochimilco-Tlalpan 

+ Tacubaya-?anA'Pedro  de l o s  Pinos' 
I + Naucalpan-Tlal5epantla 

+ Ecatepec-La Villa 

+ Coacoalco . 
+ C u a u t i t l d n 4 u l t i t M n  

+ Azcapot za lco  

+ Tlauac 

La s i t u a c i d n   a n t e r i o r  p r o p i c i a  que se  formen una s e r i e  de corredo- 

res   dentro  de l o s  cuale3  se l l e v a  a cabo l a  q y o r i a  de 10s v i a j e s  dia 

rios en e l  Brea  metropolitana. 
- 

104 Idem, - 
. . -. . . . , . 

tr' 
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Los p r W p a l e s   v i a j e s   d i a r i o s   s o n  l o s  s iguientes:  

+ Neteahualcoyot l -Cd.   Sa t4 l i te4 la lnepant la  

+ Iztapalapa-Tlalpan 

+ Xochimilco-Instituto  Politbcnico  Nacional 

+ San Angel-Zona I V  

+ Cuajimalpa-Zona I V  

+ Cuajimalpa-Netzahudboyotl 
+ Tlalnepantla-Naucalpan 

+ Netaahualcoyotl-San Angel 

+ C.U,-Xalostoc 

+ Naucalpan-Gustavo A. Madero !! 

1 

Estas zonas son  Areas de a t racc idn   dentro   de l  D.F. donde se gene - 1 
ran diariamente 7 ,  329,070 via jes . (Ver  Fig. 28) 

B)  E l  Íerrocarri l  una posibilidad.- 
S i  se  observa l o s  centros  de a t racc i6n   industr ia les   generan  un gran 

m e r o  de v i a j e s ,  l o s  purttos que t i e n e n  que r e c o r r e r  l o s  t raba jadores  

(s i  se  observa  en l a  r e l a c i b n   a n t e r i o r )  a t rav6s .de  l o s  corredores,  

son la mayoria, de un extremo a o t r o  de la ciudad, Para ir de un extre  

ma a otro ,   generalmente   t ienen que cruzar  por el centro  de l a  Ciudad, 

creando  congestionamientos humanos y autornovilistic$wJ: ,Como ya se af ir  ' 

m6 a n t e s ,  ! . so lo  el 45% de los que pasan  por e l   c e n t e  d e  la  Ciudad, se 

queda efectivamente  en e l  c e n t r o ,  lo que s i g n i f i c a  que el 55$ restante  

solo son automdviles y personas que siguen de l a r g o ,  ya sea a su casa 

o t r a b a j o .  

1 
{ 
1 

- *  
' 

i - 
B. 

S 

El ferrocarri l ,  dado su cardcter de t ransporte  de carga, est& pla- 

neado psra que pase a propdaito por  esos . centros   industr ia les ,  sola- 
mente que e l  f e r r o c a r r i l  no pasa nunca por e l   c e n t r o   ( V e r  &lapa), sino 
que gu c i r c u l a c i 6 n   t i e n d e  hacia a f u e r a ,  lo que hace que l a s  r u t a s  sean 

ads directas,  como l o   e s  e l  caso d e  l a  l i n e a  que va de Tlalnepantla - 
hacia Cd, Netzahuaicoyotl y San Juan de Aragbn, que en ningdn momento 
toca e l  centro  de la  Ciudad. 

http://trav6s.de


V i a j e s  a t r a i d o s  en e l  Area  Metropolitana son 7,329,070,  destacdndose 

por  su  importancia las s iguientes  zonas de atraccidn:  

- ZONA N h e r o  de Via jes  Porcentaje  

Dentro d e l  C i r c u i t o   I n t e r i o r  4 ,069 ,100  55.5 

Azcapotzalco-La Villa 1 ,121 ,070  15.3 

C entro SCOP-C oyocacan-San Angel 610 ,040  8.3 

Ciudad Univers i tar ia  424 ,820  5 08 

Naucalpan 315 , 100 4.3 

T l a l n e  pant l a  242,540 3.3 

Calzo  Zaragoza-Aereopuero 234,580 3.2 

Ecat epec 153 ,620  2.1 

Iztapalapa 85 340 1.2 

Plaza Sat cllit e 72,360 1.0 
.~ 7 ,328 ,570  S 10000 

! 

I 

J 

I 
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B&a es  la  pos ib i l idad  que se  debe  de  aprovechar, por  l o   s i g u i e n -  

t e :  
1, La v e n t a j a  de, que e l  f e r r o c a r r i l   c r u c e  l o s  centros   industr ia les  

2 ,  Los centros   industr ia les   son   generadores  de un gran nihuero de - 
via jes  y por l o   t a i j t o  l a  necesidad  de un transporte  rdpitlo y 88 I 

guro. 
3. La v e n t a j a  de  que e l   f e r r o c a r r i l  no cruza  por e l   c e n t r o  de l a  - 

ciudad, htkciendo  que  disminuyan los  congestionamientos hunranoa 

y de  automdviles  en e l   c e n t r o  do l a  Ciudad. 

4. Las v i a s   f e r r e a s   i n s t a l a d a s   e n   l u g a r e s  que actualmente  se ~~ consi  - 
deran  imanes de a t m c c i 6 n  de los v i a j e s  que s e   r e a l i z a n  diaria- 

mente en e l  D.F., como l o  son: t r a b a j o  y vivienda  principalmen- 

te .  
. Esta infraestructura s e  p-de aprovechar como un fac tor '  que a- j 

, 
1 

.I 
l i v i e  y aproveche e l  p l a n  de t ranspor te  que se   es t6   l l evando a cabo - 
én e l  D.F.; e l  ferrocarr i t -1   es tar ia   conectado a las l ineas   de l   metro ,  

que s e d n  las encargadas  de  transportar a &as perrsonas que van a l  cef! 

t r o  o l u g a r e s   d e n t r o   d e l   . C i r c u i t o   I n t e r i o r   ( V e r  paano d e l  metro y el 
mapa de f e r r o c a r r i l e s ) .  

Como ya se indicd las horas de mayor demanda p a r w e I  - t ransporte  o- 

curren   entre  las 6 . y - 9  dej.la ma&tna y 6 y 9 de lvwoche  (Ver fig.29) 
l o  que s i g n i f i c a  que a esas horas  e s  cuando la  mayoria de l a  gente a- 

cude a su t r a b a j o  o regresa  de 61. E l  fer rocarr i l   podr ia   func ionar  du 
r a n t e  esas horas como f e r r o c a r r i l  de  pasajeros qu3 l l e v a r a n  y t r a j e -  
r a n  de l o s  centros   de   t raba jo  y viviendas a l o s   m i l e s  de trabajadores.  

3s por  tanto  una vkable   so luc ibn ,   e l   hecho  es profundizar  en  este 

S 
I 

estudio  en  cuanto a: 

- I n f r a e s t r u c t u r a  

- ~ r g a n i z a c i b n  

Se piensa que, e s  e l   f e r r o c a r r i l  un apoyo al transporte  pdblico - 
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H o r a s   T r a n -  c. P a s .  A u t o b u s  P e s e r o  l a x i  r. b l  

v i a  Autc  a * -  rami Iln Cam.  

~- - - . . I  n Metro T r o l e -  T o t a l  X del  T o t a l  
b H U K O  "... . - .. _._... 1 tin Bus 

O a l  6 .1   5 .5   2 .2   . 10 .4  
1 a 2 1 . 1   6 . 8  . 4  7 . 7  . 2  

2 . 7  

. 6   . 2   2 . 3   2 7 . 6  -. . l  
1 7 . 4   . 1  
1 6 . 3  . l  

. 1   2 3 . 8   . 1  

L 

2 a 3  . 4  . 7  9 . 9  . 5  . 5  
- .. e n  9 10 .2  1 . 1  .8  

1 -. c 9 c  7 7 O 2 ~ - 5 3  1 1 . 3  
3 a 4  . a  0 . V  

8.0 44 .7   7 .6   360 .4  2.4 9 .  I 

l.) * a a  I ; R  _ R  63 .4   9 .3  - 6 1 4 . 4  4 .1  

'4 a 5 . 5  4 . 9  1 . Y  Jq .V  

5 a 6 3 . 2  3 6 . 1   2 1 . 1   3 0 7 . 5 '   1 3 . 4  6 . 6  6 . 0   2 . 4   5 8 . 3  . 7  4 5 5 . 8  
6 a 7  9.1 1 9 7 . 3   7 6 . 0   1 9 0 0 1 . 5   5 4 . 6   3 . 0  , 2 4 . 0  m . .  

7 a 8 1 1 . 2  5 3 6 . 3  1 4 4 . 0  9 6 2 . 6   7 3 . 2  I *  13.2 1 8 . 2   1 . 4   1 8 7 . 0   1 8 . 6   1 , 9 6 6 . 0   1 3 . 1  
8 a 9 7 . 0  4 7 3 . 2  58.0 4 2 1 . 0  25.8 9 . 9   6 . 9   , 4   1 0 6 . 4   ~ - 1 0 . 0   l r 0 8 3 . 0   7 . 2  
9 a 1 0   3 . 5  1 6 3 . 1   2 9 . 9 .   2 6 9 . 9   8 . 8   2 . 7   2 . 8  

2 . 9   1 2 3 . 7   1 4 . 5   2 0 0 . 8   1 0 . 8   1 0 . 6   3 . 0  4 2 , 4   5 . 9   4 1 5 . 6   2 . 7  l o a l l  - w 
1 1 3 1 2   2 . 4   6 8 . 8   2 2 . 4   1 9 2 . 5  
1Pa13   4 .5   117 .4   32 .6   357 .8  L C .  L J . d  V . "  

13a14   7 .7  ' 2 0 0 . 2   5 0 . 2  2 639 .0   7 .3  
l 4 a 1 5   6 . 7  . 2 0 1 . 7   4 4 . 7   6 7 4 . 4   2 7 . 9   8 . 3 .   1 8 . 2  
15a16  ' 9 . 0   2 4 8 . 3   4 3 . 0   5 0 8 . 4   3 2 . 6   4 . 1   7 . 9   . 5  
16a17 5 . 8  194 .1   21 .3   444-7  2 3 . 7  8 . 9   5 . 8   1 . 3   1 1 2 . 2   5 . 0   8 2 3 . 1   5 . 5  
1 7 a 1 8   6 . 8   2 3 0 . 0   3 8 . 4   4 4 3 . 6   1 6 . 5   1 0 . 6   7 . 8   . 4   9 3 . 5   5 . 9   8 5 4 . 0  5 . 7  
1 6 a 1 9   2 4 . 5   2 7 5 . 3   4 3 . 6   4 0 8 . 4  28.3" 5 . 5  8 . 2  
1 9 a 2 0   5 . 5   1 5 7 . 2   3 2 . Q   2 7 7 . 4   2 1 . 0   4 . 1   4 . 1   . 7   8 3 . 8   6 . 7   5 9 2 . 9  3 . 9  
20a21   4 .1   150 .8   37 . ;   $33 .9   16 .0   4 .9   6 .2  ' . 5  7 6 . 6   4 . 5   6 3 4 . 9  4 . 2  
21a22   4 .9  8 9 . 6   1 5 . 0  I h 3 . 0  2 8 . 9   2 . 9   9 . 3  * 1.8 62 .4   4 .9   413 .1   2 .7  
22a23  2 .2  6 0 . 0   1 5 . 8  140.7 
23a24  .4  10.2 9 . 1  12.7 . 2  J . V  

fOTAtES131,0'3,52$.2 756.2 7,862.7  438.7 l* - 3  164-8  12.9 1.739.3 145.114,910.6 100-0 2 

.rl ,# ." -~ ~ 

3 . 0  

)..' 

1 7  

- I -  ". 

- 
~~ 

" 

- 4 '   1 3 2 . 3  8.1 1 , 1 2 3 . 2  7 . 5  
1 1 4 . 0   6 . ~ 6   9 7 4 . 7   6 . 5  

. 1  1 2 1 . 4   8 . 8   9 2 4 . 4   6 . 2  
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que se   debe  integrar '  a l  Plan  de  Desarrollo Urbano en e l  Area  Metropo- 

litana en  la  Cd. de Mdxico. 

4.12) Los accidentes   en la via pfiblica.. 

Esto  viene a complementar e l  pwrto 4.8,  donde s e   t o c d   e l  tema de - 
3.0s accidentes .  En e l  D.F.. se   reg is t raron   en  la  ddcada 1960-1969 la - 
cantidad de 91 ,805   acc identes  de t r t l n s i t o ,   l o s  que causaron 7,843 I U U ~  

t e s  y 78,428  lesionados. (105) Estas cifras revelan e l  n&nero de  muer I. 

t o s  en e l  lwar d e l  accidente.Bn e l  periodo  1975 a 1 9 7 8   s e   r e g i s t m n  

10,039 muertes p o r  acc identes  de t d n s i t o .  

Como se  observa  en l a  figura 30 cerca d e l  6% de las muertes ocu- 

r r i e r o n   e n   e l   h o s p i t a l .  El t o t a l  de muertes  subid de 1975 a 1978, a' 

un promedio aproximado  de 2 ,500  anuales. I 

I 
I 

i 

Zn las figuras 30, 31, 32 .y 33 se  resumen l o s   a s p e c t o s  d s  sobre+ i 
l i e n t e s  de la estadist ica.de  defunciones,   por hec)ros de  trdnsito.  t 

I 
Casi t r e s  cuartas par tes  de las muertes  fueron  causadas  por  atrope 

'5 

l larnientos,  lo que  .indica.: 

+ Inobservancia  de las seña les  de t r d n s i t o  

+ =ceso de velocidad 

+ Falta de g a r a n t i a s  para e l  peatdn 

+ Falta de educacidn via l  
De las muertes la  cuarta parte  corresponde a nifios y jbvenes de 

)4* ': - 
w 

hasta 19 años de edad. 

L o s  vehfculos   que  intervinieron  en d s  hechos de tr&nsito  fueron - 
l o s  a u t o s   p a r t i c u l a r e s   c o n   e l  2 4 . 8  de l o s  muertos, aunque constituye 

e l  865 d e l  t o t a l  de los   vehiculos .  Le siguen  los  autobuses  urbanos con 

e l  115 de l o s   a c c i d e n t e s  de 1978, aunque forman e l  0.5% d e l   t o t a l  de 

vehiculos  de ese año. Diciembre r e s u l t a  s e r  e l  nds t rdgico  para la Ca 

p & t a l .  
- 

105. Datos obtenidos d e l  Anuario de Via l idad  y Transporte,  Op, cit. 

http://estadistica.de


121. _.".. . . - 
DEFUNCIONES  EN  HECHOS  DE  TRANSITO EN EL D.F. 

(1 975-1 978) 
LUGAR  DONDE OCURRIO ANOS 
EL  DECESO 1975  1976  1977  1978 

M.urieron  en  el  lugar del 944 1,051 1,048 1, 0 0 5  
accidente. 
Murieron  durante et 41  26 43 27 

Fig.  30 

translado 
Murieron  en el hospital 1.393  1,431 1,515 1,515 

TOTAL DE MUERTOS 2,378  2,508  2,606  2,547 
Fuma: Servicio MIdico F o m .  dd D.F. D.pto. d. L.cdhaiu. 

c 

DEFUNCIONES  EN  HECHOS DETRANSITO PORTlPO DE 
USUARIO EN  EL D.F. (1 975-1  978) 

USUARIO 1975 % 1976 % 1977 % 197.8 % 

Peatones 1,720  72.4  1,885  75.2  1,925  73.9  1,869  73.4 
Pasajeros 317 13.4 314 12.5 340 13.1 333 13.1 
Conductores 179  7.5 222 8.9 243 9.4  240  9.3 ~ 

Motociclistas 36 1.5 ' 31 1.2 33 1.2 . 33 1.3 
33 1.3 16  0.6 22 0.8  41  1.7 Ciclistas 

Se ignora 93  3.9  40  1.6 43 1.6 3 1  1.2 :I 
T O T A L  2,378 100.0 2,508  100.0  2,606  100.0  2.547  100.0 :i 

P i g ,  31 

11 

DISTRIBUCION DE'DEFUNCI~NES POR H E C H ~ S  DE 
TRANSITO  EN EL. D.F. SEGUN LA EDAD DE LAS 

VICTIMAS 

EDAD EN 1975  1976  1977  1978 
ANOS TOTAL ' % TOTAL % TOTAL % T0T.M % 

- 1 ailo 1 1  0.5 9 0.3 12 0.5 8 Or4 
1 a 4 ailos 124 5.2 116 4.6 105 4.0 1.W 4.1 
5 a 9  " 153 6.5 150 5.9 130 5.0 145 5.7 

1 0 a  14 " 1 1  9 5.0 1 1  8 4.7 127 4.9 135 5.3 
15a19 '* 196 8.3 208 8.3 213 8.2 218 8.4 
20 a 24 " 226 9.6 267 10.8 298 11.4 298 11.5 
25 a 29 '' 252 10.6 227 9.4 278 10.7 261 10.2 
30a 34 " 195 8.3 201 8.1 197 7.6 179 7.0 
35 a 39 '' 185 7.7 182 7.3 198 7.6 168 6.6 
40 a 44 '' 154 6.4 142 5.6 148 5.7 170 6.7 
45 a 49 " 134 5.6 176 7.1 148 5.7 151 6.0 
50 a 54 '' 123 5.1 126 5.0 145 5.6 129 5.0 
55 a 59 '' 88 3.7 106 4.2 132 5.0 127 4.9 
60 a 64 " 96 4.1 112 4.4 95 3.6 io4 4.2 
65 a 69 " 98 4.1 107 4.2 147 5.6 102 4.1 
70 a 74 " 91 3.8 97 3.8 , 88 3.4 101 4.0 
75 a 79 " 77 3.2 86 3.4 71 2.7 76 3.0 
80 a 84 " 25 1.0 36 1.4 40 1.5 37 1.5 
05 a 09 " 17 .0.8 27 1 .O 20 0.8 21 0.7 
90a 94 '* 5 0.2 9 0.3 5 0.2 7 0.3 
95 a 99 '' 5 0.2 o 0.0 4 0.1 4 0.2 
100 6 más anos. O 0.0 1 0.1 2 0.1 o 0.0 
Fetos 4 0.1 5 0.1 3 0.1 4 0.2 

" 
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Pig- 32 
DEFUNCIONES POR HECHOS DE TRANSITO 

VARlAClON MENSUAL (1 975-1 978) 
1975 1976 1977 1978 

NUM. DE NUM.  DE NUM. DE NUM. DE 
M ES MUERTOS % MUERTOS %MUERTOS % MUERTOS % 

Enero 192 8.0 205 8.2 272 10.5 246 9.7 
Feb. 186 7.8 220 8.8 210 8.0 238 9.4 
Marzo 193 8.1 198 8.0 209 8.0 223 8.7 
Abril 196 8.4 186 7.1 172 6.6 182 7.1 
M ayo 163 6.8 214 8.6 21  3 8.2 1'97 7.7 
Junio 184 7.7 196 7.9 191 7.3 181 7.0 
Julio 193 8.2 229 9.3 200 7.6 232 9.2 
Agosto 235 9.8 221 9.0 229 8.8 1.89 7.4 
Sept. 220 3.2 188 7.1 194 7.4 198 7.8 
oct. 204 8.6 218 8.6 231 8.9 239 9.4 
Nov. 168 7.1 205 8.2 225 8.7 181 7.0 
Dic. 244 10.3 228 9.2 260 10.0 2!41 9.6 

TOTAL 2,378 100.0 2,508  100.0  2,606 100.0 2,%7 100.0 * 

. .. 

DEFUNCIONES EN HECHOS DE TRANSITO EN EL D.F.'.' 
SEGUN LA ETlOLOGlA (1  975-1 978) 

': 

ANOS Y PORCENTAJE 
- 

!f 

". . 

ETlOLOGlA 1975 % 1976 % 1977 % 1978 % 

Atropellados 1,744 73.6 1.887 75.1 1,934 74.3 1,869 73.4 
Colisiones 419 17.6 419 16.8 477 18.3 484 19.0 
Volcaduras $84 3.5 93 3.8 94 3.6 107 4.2 
Caídas 75 3.1 81 3.3 78 2.9 S5 2.2 
Prensados 8 0.3 8 0.3 o 0.0 o 0.0 
Quemados . 3 0.1 3 0.1 O 0.0 14 0.5 
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 jOO.0 
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Pig. 33 
DEFUNCIOm EN  HECHOS  DE TRANSITO POR TIPOS 

DE W l C U L O  EN  EL D.F. (1 975-1 978). 

TIPO DE AriJOS 
VEHICULO -5 % 1976 % 1977 % 1978 % 

Autorndvn 
particular  533 22.4 579  23.1  666 25.6 617  24.2 
Autobús  urbano  307  12.9  334  13.4  336 12.9 282 11.0 
Camibn 1w 8.6  174 7.0 229 8.8  228  8.9 
Taxi 48 2.0 67  2.7 59 2.3 51 2.0 
Motocicleta  68 2.9 62 2.5 54 2.1 49  1.9 
Camioneta  43  1.8  45  1.8 36 1.4  38  1.5 
Bicicleta  27 1.1 19 0.7 22 0.8 40 1.6 
Autobús 
foreneo 23 1.0  18 0.7 15 0.5 32 1.3 
Autobús 
suburbano  12 9.5  24 0.9 19 0.7 23 0.9 
Trolebús 10 0.4 12 0.4 O 0.0 10 0.4 
Metro 44 1.8 1 1  0.4 8 0.3 4 0.2 
Ferrocarril 24 1.0 30 1.2 26 0.9 31 . 1.2 
Tranvia 1 1  0.5 4 0.1  16 0.6 5 0.2 
Ambulancia 4 0.2 2 0.1 1 0.1 " o 0.0 
Patrulla 2 0.1 1 0.1 2 0.1 3 0.1 
Barredora ' 1 0.1 3 0.1 o 0.0 o .o.o 
Avioneta 4 0.2 2 0.1 2 0.1 4 0.2 
Tractor o 0.0 3 0.1 o 0.0 o 0.0 
Helic6ptero o 3.0 o 0.0 o 0.0 1 0.1 
Se ignora  1.013 42.6  1,118 44.6 1,115 42.8 1,129 44.3 

TGTAL 2.378  100.0 2,508 100.0 2,606 100.0  2,547)JOO.O - 
v 

Fuente Semcto Méd~co Fmnvdel  D.F Oapto de Estadirtea 
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4 . 1 3 )   P o l i t i c a s  y objet ivos   del   Gobierno  Federal   en   mater ia  de trans-  

portacidn maqiva y v i a l i d a d   e n   e l  D.F.- 

Los o b j e t i v o s  y pol i t i cas   se   encuentran   asentadas   en   e l   P lan  Global 

de  Desarrollo (80-82) teniendo  su marco  de a c c i d n   e n   e l   P l a n  Nacional 

de Desarrol lo  Urbano y mds especificamente  en e l   P l a n  de Desarrol lom I 

ban0 d e l   D i s t r i t o  I'edeml. S e g h   s e   s e i l a l a   e n   e l   P l a n   G i o b a l  de Desa- 

r r o l l o :  "Los o b j e t i v o s  y politicas de l   P lan  de Desarrollo Urbano d e l  

D i s t r i t o   F e d e r a l   c o n s t i t u y e n   e l  marco que norma las e s t r a t e g i a s ,  pro- 

g r a m a s ~  p r o c e d i m i e n t o s   i n s t m e n t a l e s   e n   e l   c o r t o  y l a rgo  plazos.  Con 
e s t e  documento se incorpora l a  planeacibn urbana st1 proceso  general - 
d e  planeacibn,  programacih, presupuestacidn,  operacidn y evaluacibn 

en e l   D i s t r i t o   F e d e r a l . "   ( 1 0 5 )  

I En e l  Plan  de  Desarrollo Urbano d e l   D i s t r i t o   F e d e r a l ,  se encuentran 

c u a t r o   o b j e t i v o s   g e n e r a l e s  que son su marco de accibn:  

1) Ordenar y r e g u l a r   e l   c r e c i m i e n t o  y d e s a r r o l l o   d e l   a r e a  urbana - 
d e l   D i s t r i t o   F e d e M l  para. l o g r a r  una distr iBucidn  equi l ibrada de 
las  actividades  econbmicas y de l a  poblacidn 

2 )  Promover e l   d e s a r r o l l o  urbano i n t e g r a l  y equi l ibrado  del  Distri - 
t o   F e d e r a l ,  para lograr una mejor   dis tr ibucidn de l o s  componen- 

t e s  de su es t ruc tura  urbana. 

3 )  P r o p i c i a r  has condiciones  favorables p a r a  que l a  poblacidn  del 

D i s t r i t o  Federal   tenga  acceso a l o s  b e n e f i c i o s   d e l   d e s a r r o l l o  - 
urbano  en  materia  de  suelo,  vivienda,  infraestructura, equipa- 

miento y servic ios   pf ibl icos .  

4 )  Conservar,   mejorar y aprovechar e l  medio ambiente  del Distrito 

Federal ,  para c o n t r i b u i r  a l  mejoramiento  de l a  calidad de l a  v i  - 
da de l a  poblacibn. 

105.  Plan  Global de Desarrol lo  (80-82) SAHOP. KBxico. p. 177. 
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De acuerdo a e s t o ,   s e   e s t a b l e c e n  las politicas generales:  

Politicas de crecimiento.- 

- Controlar  la  expansidn urbana en e l   D i s t r i t o   F e d e r a l ,   p a r t i c u l a r  - 
mente en l a  p a r t e  sur poniente, sur y sur o r i e n t e ,  

- D e n s i f i c a r   e l   Q r e a  urbana para optimizar la  ocupacidn de zonas - 
actualmente   subuti l iaadas   en  la   referente  a su capacidad ins ta lada  de 

infraestructura,   equipamiento y s e r v i c i o s  ptlblicos. 

- Orientar   e l   c rec imiento   demogdf ico  a zonas dentro  del   drea sus- 

c e p t i b l e  de d e s a r r o l l o  urbano. 

Polit icas de conservaci6n.- 
- Preservar y aprovechar l o a  espac ios   ab ier tos  de. uso p ~ b l i c o  d e l  

D i s t r i t o   F e d e r a l ,  
5 + . P r e s e r v a r  y re fores tar   los   bosques   de l   Dis t r i to   Federa l  

- Mantener y aprovechar las dreas  para explotacidn  agropecuaria i n  - 
t ensiva , 

- Conservar el patr imQnio  cul tural  e h i s t d r i c o -  de interds   nacional  

e in ternac ional  que c a r a c t e r i z a  a la  Cd. de I\ZBxIcQ 

F o l i t i c a s  de  mejoramiento,. 

- Ordenar la es t ruc tura  urbana d e l  D.F. mediante un sistema de cen 

tres urbanos que s i rvan  a un conjunto  de  unidades:  socioecondmicas en 
a l t o  g q d o  autosuf ic ientes .  

- 

- P r o p i c i a r  una d i s t r i b u c i d n  d s  equil ibrada de usos  del   suelo ur- 
bano a t r a v e s  de l a  r e l o c a l i z a c i d n  de establec imiento  industr ia l ,  ad- 

minis t ra t ivo  y de abasto. 
E l  n i v e l   e s t r a t d g i c o ,  de acuerdo  con  l imites i ls icos y demogrdfi- 

cos deseables ,  la  estructuraci6n  bdsica.de l a  ciudad,  incluyendo  doce 

municipios  del  Xdo. de Ihl6xico, d e b e d   h a c e r s e  en :t’uncibn de dos compo 

nentes  genericos:   centros  urbanos y sistemas de t ranspor te ,   inc lu ida  

la  red vial .  La e s t r a t e g i a   i n d i c a  l a  formacidn de corredores  urbanos 

en e l   & r e a  de inf luencia   inmediata  a las l i n e a s  de t r a n s p o r t e   c o l e c t i  

vo, cuyo desarro l lo  sea intensivo y permita  tanto l a  vivienda de alta 

- 

- 

http://bdsica.de
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densidad como e l  eqtablec imientos   de   servic ios .  Se han  definido ya las 

a c c i o n e s  a r e a l i z a r  a c o r t o ,  mediano y largo  plazos ,  o sea e l  periodo 

1980-1988, 1988 y hasta e l  ano 2000, Estas etapas y acciones   estdn c z  
tenidas en e l  nivel  de   corresponsabi l idad   sec tor ia l   de l  Plan de Desa- 

r r o l l o   d e l   D i s t r i t o  Federal ,  donde se definen,  programas,  subprograms 

y compromisos i n s t i t u c i o n a l e s  para  e l  cumplimiento  de l o s   o b j e t i v o s  - 
d e l  Plan. (106) 

Como se p o d d   o b s e r v a r ,   l o s   o b j e t i v o s  y p o l i t i c a s ,  se limitan a t o  

mar a s p e c t o s   g e o g d f i c o s  y demogdficos,  siendo que es tos   son   e fec tos  

de v a r i a b l e s ,  que se  esconden en la didmica histdrica d e l  desarro l lo  

urbano de la  Ciudad de M6.xicoa Ahora s e  pasad a ver en  base a e s t o s  

o b j e t i v o s  y p o l f t i c a s ,  que c o n c e p t u a l i z a c i d n   t i e n s   e l   E s t a d o ,   a c e r c a  

de l o  que e s  la  vialidad y e l   t r a n s p o r t e  en e l  D a g a  

4,.13.1) Plan de  Desarrollo Urbano d e l  D o P a -  

A traves d e l  Plan de Cesarrollo  Urbano, e l  Gobierno Federal d e f i -  

r& lo que e s  el transport%: 8@Entendemos e l  transpgl*rte como e l  trasla- 
do de  personas y mercancías,   indispensables para.el deearro l lo  de la 

sociedad,  ya que s i n  materias primas, s e r f a  im,oosl.ble para las indus- 

tr ias trabajar y s i n  productos  elaborados la poblacidn no podria sub- 

s is t i r  ni reproducirse  (107). 
La vial idad para e l  Gobierno  Federal   es   unsoporte   mater ia l   del  - 

t r a n s p o r t e  y l o  define a s f :  "I33 e l  conjunto de a r t e r i a s  y c a l l e s  que 

e s t r u c t u r a n   e l   & r e a  urbar! acondic iodndola  para l o g r a r  una operacidn 

segura y e f i c i e n t e   d e l ' . t d n s i t o  de vehiculos,   personas y bienes"  (108 
Otros  soportes de . la  t ranspor tac idn  urbana l o  son: 

+ E l  f inanciamiento para  la construccidn de medios  de t ranspor te ,  

que est6 8 cargo d e l  Estado (Para mayor d e t a l l e   c o n s u l t a r  Anexo nl) 

107, Plan de Desarro l lo  Urba.no. Op. c i t  . p. 286, 

108 a I b i d  a - 297 
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+ La e jecuc i6n   de  las obras ,  que solo.  en ocasiones la r e a l i z a   e l E s  - 
tado ,  ya que l a  mayorfa de las v e c e s  se adjudica por  concurso 

a empresas particulares 
+ Mantenimiento,  generalmente  realizado  por e l  Estado 

+ Equipamiento  (seiializacidn,  estaciones,  paraderos, etc.) 
+ Sefiales y s e d f o r o s  

+ gstacionamientos 
+ Terminales y t a l l e r e s  de mtntenimie&6 

Lo a n t e r i o r  no s e  fundamnta en medidas s b l i d a s ,  que piensen acabar 

to ta lmente   con  e l  problema, es  c i e r t o  que e x i s t e n  medidas a l  corto  me 

diano y largo  plazlos,  pero esas medidas est&n cimientadas en variables 

d8 e f e c t o  y no en las r a i c e s   d e l  problema. E l  Gobierno  Federal se li- 

mita a conceptual izar  l a  realidad,  olviddndose  de,,todos los procesos 

h i s t d r i c o s  que fueron conformando e l  actual c a o s  de t ranspor te  y via- 
l i d a d  en l a  Cd. .de M6xico. 

. Por   tanto   se   opina ,  que mientras no se modifiqye l a  pefspec t ivadel  

Gobierno  Federal,   en la manera  de abordar e l  c a o s . v i a 1  y de transportre 

p a r a  tratar de r e s o l v e r l o ,  l a  situacidn ser& cadatvez d s  compleja y 

por   tanto  d s  c o s t o s a  pam e l  pais. Es d e c i r ,  e l  aplicar p a l i a t i v o s  

t a n  so lo   resue lve  e l  problema a muy cor to   p lazo ,a  la  vez que contr ibu - 
ye a complicarlo. 

4.14) La adrninistracidn de l a  vial idad y el transporte  pdblico  en la 
z 

Cd. de  M6xico.- 

4.14.1)  1ntroduccidn.- 

La magnitud de ' l o s  problemas que confronta  la  zona metropolitana& 

la  Cd. de r$dxico, como l o  son e l   a l t o   c o s t o  de la infraestructura (pa - 
ra 1982 ,  e l  presupuesto para comunicacidn y t ranspor tes  es  de 193.8 
miles de mi l lones   de   pesos ) ,   de f i c iente   serv ic io  de transporte,   exce-  
sivo  tiempo d e  t r a s l a d o ,   d e t e r i o r o  de la c a l i d a d  de l a  vida urbana y 

t e n s i o n e s   s o c i a l e s ,  e t c . ,  todo  esto   requiere  de un esfuerzo que coor- 

dine y compat ib i l i ce  las acciones  del   Gobierno  Federal   en e l  D.F. y - 
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d e  l o s  Estados  circunvecinos,  especialmente  del  i istado  de Ilidxico, ha- 

c i a  una regulacidn,   reestructuracidn e integracidn nds e f i c i e n t e  de - 
es tas   acc iones .  

Se ha planteado la  necesidad y la i'actibilidad de c r e a r ,   e n  una p r i  
I 

mera etapa,  una Autoridad  Metropolitana  del  Transporte, como instru-  

mento que se juzga, podr ia   contr ibuir  a planear y operar  racionalmente 

l o s  sistemas d e l  Area  Metropolitana de l a  Cd. de M6xico. 

Por s e r   e l   t r a n s p o r t e  y la vialidad un s e r v i c i o  pablico,  e l  Estado. 

t i e n e  como p o l i t i c a  ir  aunentando  su  participacibn  directa  en' los sis 
temas que pres tan   ese   serv ic io .  De acuerdo a e s t o   e l  Estado  maneja di 

ierentes  empresas de transporte  como l o  son: Ferrocarri les   Nacionaleq 

de  T,l6xico,  Sistema  de  Transporte  Colectivo  (Metro),  Servicio de Trans 

p o r t e s   E l e c t r i c o s   d e l  D.F. y la  Ruta 100 (109). listos  organismos  e&& 

apoyados p o r  taxis, que son  operados  por  particulares. 

4.14.2)  Equipamiento  urbano.- 

.I 

I 

- 
- 

La administracidn pfiblkca ubicada  en e l  D.F., corresponde a un ni- -. 

v.el   federal  y l o c a l .  De 1.623 mil lones de  empleados federales que hay 
en e l  pais, e l  3 s  se  concentra  en e l   D i s t r i t o   F e d e r a l ,   e n  3,500 in- 

muebles aproximadarnent e. 

La administracidn  del  D.F. se  oabica 'en 61 inmuebles, e l  9 8  de l o s  

c u a l e s   e s t &   e n  la  Delegacidn Cuauht6moc. 'Las oficinas delegacionales 

ee  agrupan  en  32  inmuebles  distribuidos  desigualmente  en las d e d s ' d e  

legaciones.  
f I 

Para 1982,  la  hdministr.acidn  Central  del D.F. r e q u e r i d  de 27,700 

m2 aproximadamente,  siempre y cuando operen las recomendaciones de la 

Reforma Administrativa. La administracidn  descentral izada  debed  in-  

crementarse wn 4 1  $ de superficie  construida  en  26,200m2 aproximadamen 

t e  (110) 
II 

log .  Datos  obtenidos d e l  Anuario de V i a l i d a d  y Transporte .  Op. c i t .  
110, Datos  obtenidos d e l  Plan Global  de Desarrollo.  Op. c i t .  

1 

. .  
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Actualmente e x i s t e  un programa de Desconcentracidn de l a  Adminis- 

t r a c i d n  Hbl ica  Federal ,  que e s  un val ioso  instrunento que debe de ser 

implementado e impulsado  por e l  Gobierno  Pederal. S i  b i e n   e s   c i e r t o  - ,  

que e l  c o s t o   s o c i a l  y econdmico  ser& a l t o ,   s i n o   s e  implementan e s t e  - 
t i p o  de  medidas e l   c o s t o  p o r  t e n e r  una ciudad como la  de  XBxico de a- 

q u i  a t r e i n t a  anos s e d  mucho mayor, apare jado  es to ,   con  la apar ic i6n  

de problemas a h  mds complejos de resolver.   (Ver Anexo 111) 
4.14.3)Participantes  en e l  desarro l lo   de l   t ranspor te  urbano.- 

A) Nivel  i3ederal.- 

31 pr inc ipa l  organismo que trata' con  proyectos y planes de transpar - 
ts e s  l a  Secretaria  de'Comunicaciones y Transportes (SCT) . Controla to 

d o s  aquel los   aspectos  de in ter6s   nac ional ,   todas  las l i n e a s   i n t e r e s t *  

l o s  de autobuses,  planea 3 construye vias f e r r e a s ,   a d e d s  de controfar 

comunicaciones como correos  y te ldgrafos .  

La S e c r e t a r i a  de Asentqmientos Humanos (SAHOP), a d e d s  de planear 
.m 

e3 desarro l lo  de los centsos   urbanos ,   cons t ruye   , l as   carre teras   f edera  - 
l e s .  

B) Nivel Xunicipa1.- 

.' Las ciudades y zonas metropolitanas,  por medio de sus organismos - 
de planeacidn y sus di rece iones  de t d n s i t o ,  procuran  planear y contro I 

l a r  las r u t a s  de transporte,   procurar  infraestructura  necesaria,   etc .  

Aparte de es tos   dos   n ive les  ya mencionados e x i s t e n   o t r o s  dos nive- 
? 

l e s  que son: e l  Estatal y e l  Regional. E l  inconveniente de e s t o s ,   e s  

que no hay un brgano regulador, porque aunque e x i s t e n  l o s  planes a ni II 

v e l   n a c i o n a l ,  no e x i s t e  una i n s t i t u c i d n  que coordine y controle  a t o -  
dos e s t o s  organismos. 

C )  Ssquema. adminis t rz t ivo   en   los   Serv ic ios  de Transporte  f ibl ico - 
Urbano. - 

I 

Autobuses 

X 1  sistema*:de  autobusea  en e l  D.F., t iene  estructuras  en  materiade 

administracidn,  organieacidn y operaci6n que son  resultado de su evo- 
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lucidn histbrica. Actualmente e l   a u t o t r a n s p o r t e  urbano est&  organiza- 

do por l a  empresa descentral izada  Ruta 100, que actualmente  cuentacm 

108 l i n e a s   ( V e r  punto  4.11.3.B.). 
E1 Si5tema de Transporte  Colectivo Metro.- 

Xste  sistema  fue  creado  por  decreto  presidencial en 1967 como orga 

nismo pdblico  descentralizado para const ru i r ,   operar  y explotar  u' - 
t r e n  urbano ?%pido . 

SS un sistema d e  es t ruc tura  administrativa, que cuenta  con u n '  Con- 
s e j o  de Administracibn, una ~ o m i s i d n   g j e c u t i v a  y una ~omisi6n  Interna 

de administraci6n.  Sus  problemas son de t i p o  operativo y f inanciero  y 

se deriva p o r  l a  gran demanda, debido a sus tarifas t a n  bajas. 

T ianspor tes   X lec t r i cos   de l  D.F.- .. Este  sistema  fue  creado  en 1947 por  Decreto  Presidencial como una 
. i 'hst i tucibn-   descentral izada de servicio  pfibl ico,  que es e l  encargado 
CEe l a  administracibn y operacidn .de l o s  t r a n s p o r t e s   e l d c t r i c o s   t i p o  - 
&anvia y t rolebds.  En 19'30 se inicid la  operaci4n de t ro lebuses  de - 
fhbricacibn  nacional ,   producida  por  Diesel   Nacional  S.A, (DINA) y Me- 
xitcana de  Atubuses S.A. (IUIASA) 

Tados l o s  organismos  mencionados, depe.nden d e l  D.D.F. Hay otros   dosor  .I 

ganismos  que  apoyan a l o s   a n t e r i o r e s ,  que son: lc Direccidn  General de 

P o l i c i a  y Trdnsito y l a  Direccidn de Ingenierfa  de T d n s i t o ,   c r e a d a e n  

1971,   con l a  f i n a l i d a d  de mejorar la  seguridad  via l  y l a  f l u i d &  d e l  

movimiento vehicular.  Sinultdneamente fue creada la  Comisidn  Coordina - 
d o r a  de TrCinsito y Transportes,  l a  cual est6  presidida  por e l  J e f e  dd. 

Eepartamento  del D i s t r i t o  Federal ,  que t i e n e  como misidn unificar . los  

c r i t e r i o s ,   p l a n e a r  la  accidn  conjunta y coordinar l a  labor ,   ent re  d i -  

versas  direcciones  del  Departamento,  organismos  descentralizados y em - 
presas que t i e n e n   r e l a c i d n   c o n   e l  problema  de trsinsito de y t ranspor i  

t e s .  

, 

De acuerdo eon las nuevas d ispos ic iones ,  a l  c r e a r s e  la  Direccidn 
General de Ingenier ia  de Trdnsito y Transportes las funciones han que 

dado divididas en  terminos  generales,  como sigue: ',I 3 
. .  ., 

*c., . .  
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Direccidn  General  de P o l i c t a  y T r h s i t o :  

- Control  de conductores 

- Control  de vehfculos 

- Educacidn v i a l  
- Inspeccidn  de   vehiculos  

- Vigilancia P o l i c i a c a  para  e l  cumplimiento de l o s  reglamentos ' 

- Labor  complementaria p a r a  facilitar la circulacidn via l  
Direccidn General de I n g e n i e r i a   d e   T d n s i t o  y de Transportes:. ' 

- Estudios Tdcniclos e Inveat igac ibn  

- Proyectos Viales 

- Dispos i t ivos  d e l  Control  de T d n s i t o  

- T r a n s p o r t e s   M b l i c o s  
. - Estacionamientos (111) f 

I Hay o t r o   t i p o  de organismos  encargados de l a  administraci6n de la 
vial idad y e l  t ranspor te  en e l  D.F., que de alguna mg)nera son  especia 

Xizacibn o desgloce de estas   autor idades .  * > 

: D )  P r o b l e d t i c a  administrativa.- 
;. La mayoria  de l o s  grandes  problemas comunes  da las grandes  ciudades 

depende d e l  urbanismo, y un punto muy importante   es  la situacidn admi 

nistrativa que t i e n e  que interactuar  diariamente  coll la  p r o b l e d t i c a  

de l a  ciudad,  e n   e s t e   c a s o ,  a d i a r i o   t i e n e  que ver diredamente   cone l  

s e r v i c i o  de t m n s p o r t e  y l a  vialidad. Un problema m y  s e r i o  es' e l  que 

seña la  Claude B a t a i l l o n :  "Ninguna aglomeracidn que exceda  del   mil ldn 

y medio de h a b i t a n t e s  pukde mantenerse  dentro  de l o s   l i n i t e s  de u n a s o  

l a  comuna (municipio) , a t a l  punto  que cada zona metropolitana inc.lu- 
ye c i e r t o  nGmero de unidades administrativas. (.. .) l a  situacidn  es 

d s  complicada en la Cd. de M6xico, ya que su aglomeracidn  desborda 
los l imites  de estados  federales"  (112)  . dsto  v iene a complicar la ta 

rea administrativa de l a  Cd. de rv!16xico, porque la poblaci6n  se  s igue 

I 111. Datos obtenidos de Cal y Mayor. Op. c i t .  

- 

- 

- 

1 1 2 ,   B a t a i l l o n ,  Claude. La ciudad y el campo en e l  rlbxico Central.' (.;, 

Ir?. ed, S i e l o  XXI Uditores.  IiI6xico. 1972. p. 297. X$. , 
I .  
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extendiendo hacia las a f u e r a s   d e l  D.F. conurbando  de e s t a  manera la- 

Cd. de  MBxico con   o t ros   es tados ,   Ba ta i l lon   seña la :  lt(.,..) l a  rapidez 

de es te   c rec imiento  va acompañado de un urbanismo a menudo desordena- 

do, que l l e v a  una marcha sobremanera  inquietante  ibera  del  D.F., ya - 
que las autoridades  del  Estado  de M6xico s e   h a l l a n  m u y  mal provistas  

de l o s  instrumentos  precisos para  c a n a l i z a r  una urbanizacidn que dese - 
an  detener"  (113)  

E s t o  denota una falta de previsidn y coordinacidn de  aut-oridades 

administrativas para hacor frente  a una s i tuac idn  que es td  ccahogandon 

a l a  Ciudad  de  M6xico.  Zste  problema  se  debe  en  parte a que l o s  limi- 
t e s   a d m i n i s t r a t i v o s  no han  cambiado  desde  principko  de s i g l o ,  l o  que 

dif icul ta  a b  d s  l a  admi.nis trac idn  integral  de la Cd. de Mildxico Bata II 

l l l o n  afirma: '"Si b i e n   l a  figura actual de l o s   e s t a d o s  de l a  federa- 

c i d n  se apoya  en  parte  sobre muy v i e j o s   l i m i t e s  dat? l a  adninistracidn 

co lonia l ,  resul ta   sobre todo  de las  t e n t a t i v a s  de :org~jhizacibn de fi- 

l i e s   d e l   s i g l o  X V I I I  y principios   del   XIXt1(114) .  ,f 

.e 

La organizac idn   pers ia tenbe   en   los   es tados   es   , e l  de 10s municipios, 

en e l   c a s o   d e l  D.F. l a  subdiv is idn   es  a base de &&legac iones   po l i t i -  

cas. 
Se habla ya, de un cuorpo  administrativo, que co.ordine  todos l o  o r  - 

ganismos  encargados  del  transporte y l a  vialidad, pero  tambien e s  ne- 

c e s a r i o  modif icar  l o s   l i m i t e s   a d m i n i s t r a t i v o s   d e l  D.F., para que l a  - 
organizacidn  sea  d s  i n t e g r a l  y realmente  se  aplique a fondo las pol i  

t icas d e l   P l a n  de Desarrol lo  Urbano. 

I, 

4.15)   Proyecciones  futuras de l a  v ia l idad  y e l   t r a n s p o r t e   e n  l a  Cd. 

de  N6xico  (1970-20001. 

4.15.1) Pron6stico general  de l a  Cd. de MQxico . 

Las proyecciones que ahora   se   presentan ,   es tdn   t ranscr i tas   in tegra  II 

113. Ib id .  p. 298. 
114. Ib id .  p. 1070 - 
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mente de l   P lan  de  Desarrollo Urbano d e l  D.F. , para poder caer   en l a  

cuenta de que las expectat ivas  a futuro e s t h  condicionadas a varia - 
b l e s  de e f e c t o ,  que no son la  c a u s a   r e a l   d e l   c a o s  v ia l  y de transporta 

por l o  que s e   s e g u i d n  dando p a l i a t i v o s  que solo  agravan e l  problema. 

Xn resumen,  de no lograr   los   resul tados   esperados ,   con  las p o l i t i -  

cas nacionales  demogrdficas y de descentral izacidn de las act ividades  

econ6micas y administrativas se  preved l o   s i g u i e n t e :  

E l  D.'P. l l e g a d  a t e n e r  una poblacidn de aproximadamente 18,000,000 

de habi tantes ,  que se  swnarian a l  crecimiento de poblacidn de l o s  mu- 
n ic ip ios   de l   Es tado  de rc&xico, que .alcanzarian  en  conjunto,  a l  aAo - 
2,000 ' .  36 millones de habi tantes ,  Ante e s t e  volumen poblacional   es  

p o s i b l e  suponer  que: 
1 , Se  incrementaria l a  importancia  de l a  Cd. de M6xico como e l  p r i -  

mer centro  de  poblacidn  del pais y pr inc ipa l  nficI.eo econdrtrico y admi- 

nis trat ivo,   acentuando 12,s d i f i cu l tades  para l a  ~fLaneacidn, e jecucidn 

organizacidn de l o s  s e r v i c i o s  y obras p6blicas;i 

:.. . Se a c e n t u a r i a   e l  actual patrdn de actividades  econdmicas predomi - 
m n t e s ,  aumentando notablemente las a c t i v i d a d e s   t e r c i a r i a s  y disminu- 

yendo a h  d s  las actividades  agropecuarias.  

. . Se i n t e n s i f i c a r &  la concentracidn de act ividades   secundarias ,   de .  

intercambio y administrat ivas  en e l   c e n t r o .  Estas actividades  presio-  

r a r i a n  el cambio  de  uso del  suelo  en  zonas  actualmente ocupadas  con - 
habitac idn g en  algunos espacios a b i e r t o s  de rec??eaciba. . Aumentarfa la p l a n t e   i r d u s t r i a l   c o n   e l   c o n s i g u i e n t e   r e t r a s o   e n a c  - 
cienes de impulso s o c i a l  y econdmico a o t r a s  zonas d e l  pais. 

. Se  incrementaria e l  d e f i c i t  de equipamiento.  infraestructura y - 
vivienda,  .no s o l o  para la  poblacidn de b a j o s  ingresos   s ino que tambib 
abarcar ian  a parte de los s e c t o r e s  medios, . Se  acentuarian las diferencias  socioeconbmicas,  ocurriria una am - 
pl iac idn  de l a  base  en l a  p i r h i d e  de la distribtxcidn d e l  ingreso,  con 

per sonas  no calificadas y ubicadas  en  actividades de subsis tencia .  
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De continuar In actual densidad de poblacidn  en e l  drea urbana del  

D.F. I se  incrementaria la  s u p e r f i c i e  urbanizada en 534 km2. Que se e s  - 
timan  actualmente a 1 ,045  km2 en e l  ano 2000. La mayor parte de l o a  - 
suelos que se incorporarian al uso  urbano presentan  condiciones fisi- 

cas que har ian  sumamente cos tosa  la urbanizacibn+  adeds de s e r  vita-  
l e s  para e l   e q u i l i b r i o   e c o l d g i c o .  De seguir  conforme a la  tendencia - 
actual las Areas  de  ocupacidn  serfan  principalmente las s iguientes :  

&reas  minadas y accidentadas del. Poniente ,   &reas   costosas  de drenar y 

de alta productividad agrfcola en  Tldhuac,  Iztapalapa,  Xochimilco y 

&reas  de r e c a r g a   a c u i f e r a   d e l  Sur y Sur Poniente, (115) 
Son palpables que las expectat ivas  a futuro  son un agravamiento  de 

Pis condic iones   actuales  de l a  Ciudad,  consecuencia de un desarro l lo ) .  

h i s t 6 r i c o  que obedecid a o t r o  t i p o  de . i n t e r e s e s ,  que no pretendianpla - 
rtificar ni organizar a una ciudad como T86xico. 

4.15.2) Pron6stico de via.lidad y t r a n s p o r t e   e n   e l  D.F.- . 

? Complementando lo a n t e r i o r ,  las perspectivas a futuro  en la Cd, de 

i$6XiCO en materia de vial idad g transporte  vienen a r e f l e j a r  atin m& 
me  se   es td  actuando  con medidas que a tacan  e l  problema parcialmente, 

e s   d e c i r ,  de acuerdo a sus consecuencias. 

c 

A manera  de resumen,  se puede d e c i r  que las d e f i c i e n c i a s  que se - 
presentan  en l a  prestacidn  del   servic io   pt íbl ico  de t ransporte  de pasa - 
j e r o s   e n   e l  D.F.. s e   r e f i e r e n  a la cobertura ,a  let velocidad y a' l a s  con I 

dic iones  de comodidad y seguridad. 

Las razones por las que e x i s t e n   d e f i c i e n c i a s   e n  l a  cobertura   del  - 
s e r v i c i o  son las siguierr'ces: .. Carencia  de  sgportes  materiales para e l   t r a n s p o r t e .  $Sta casocan - 
prende a co lonias   con  un n i v e l  b a j o  de urbaniaacibn, baja densidad  de 

115. Plan de Desarrollo Urbano Op. c i t  . 

, 
I 

*s., . .  
". _. 
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poblacidn y una t e n e n c i a   i r r e g u l a r  de l a  t i e r r a ,  . La demanda s e   p r e s e n t a   m c a m e n t e  a c i e r t a s   h o r a s   d e l  d i a ,  

-S razones ,   en   re lac idn  a las d e f i c i e n c i a s  p o r  l a  baja velocidad 

en la  pres tac idn   de l   serv ic io ,   se   deben  fundamentalmente: . La e x i s t e n c i a  de sistemas de semaforizacidn  indebidamente simro - 
nizados. 

, Al ascenso y descenso  de  pasajeros y mercancias  en  cualqaer-: .  - 
punto de l a  ciudad. . A l a  ocupaci6n  de ura muy importante  seccidn de l a  via pfiblica 

por  vehiculos  estacionados.  

, A los   congest ionamientos  que se  generan p o r  las causas   anter io-  

r e s  y por l a  e x i s t e n c i a  de un n h e r o  cada vez mayar  de vehiculos  en - 
c i r c u l a c i d n ,  , .  

En e s t o s   c a s o s ,  a l  igual que para las d e f i c i e n t e s  e inseguras condi - 
cienes de v i a j e ,  la  causa de  fondo e s  que la  p r e s t a c i b n   d e l   s e r v i c i o  

no e s   r e n t a b l e  para e l  cqpital invert ido  en l a  opkracidn p o r  concesio 

n a r i o s  y permisionarios o. por e l  Es tadd,  ya sea  pwque no e x i s t e n  l o s  
soportes  necesar ios  o porque l a  demanda  no a l c a n z a   e l   n i v e l   c u a n t i t a -  

t i v o  minimo . 

.m - 

Ante UTLSL demanda generada  prdcticamente  en  toda e l  &rea urbana de 

l a  Cd, de  M6xico, las  d e f i c i e n c i a s  y problemas  mencionados se  .agudiza 

r&n,  En e l   centro   par t i cu larmente   dentro  de l a  zona delimitada por  e l  

C i r c u i t o   I n t e r i o r ,   d e b i d o  a l  aumento  de vehiculos  con e l  automdvil de 

uso individual privado a l a  cabeza;  y en  los  asentamientos  populares 

de la per i fer ia ,   deb ido  a l a  i n e x i s t e n c i a  de los soportes   mater ia les  

p a r a  el t r a n s p o r t e ,  

.t 
- 

La tendencia  creciente  de  via jes/persona/dia  gsnerados  en la  Cd. de 
lJ:16xico e s  la  s iguiente :  de alrededor de 11 millones de viajes/persona/ 

d i a  que se  ppesentaron  en 1971, hoy  se   generauntotal  de 17,062,000. 

Es de  suponerse  entonces, que l a  r e l a c i d n   e n t r e   v i a j e s  d i a r i o s  y pobfa 

c i d n   t o t a l  de la  Cd. de r.'I&xico aumente t a m b i h  debido a las caracte-  
.... 
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risticas de l a  pidmide de  edades  en l a  zona metropolitana de l a  Cd. 

de f,ldxico. 
Ahora b i e n ,  suponiendo  que e s t a   r e l a c i d n   s e  mantenga y contando  con 

que las tasas de crecimiento  se  conserven,   los  via jes/persona/dia que 

se  generaran en l a  rtona metropolitana para 1982, con una poblacidn t o  .II) 

ta l  de 16,105,600 habitantes .  Para e l  ano 2000, con una poblacidn t o -  
t a l  prevista  de 22 mil lones,   se   generargn 33 ,405 ,000  viajes/persona/ 

dia .  

Ahora b ien ,   dentro   de l   c rec imiento   poblac ional   to ta l   en  la  zona me I 

t ropol i tana  de  la Cd. de  Mdxico, l o s  s e c t o r e s   s o c i a l e s  que crecen  a - 
un r i tmo  re la t ivo   son  l o s  de b a j o s   i n g r e s o s ;   e n   e s t e   s e n t i d o   e s  que el 
t r a n s p o r t e   c o l e c t i v o   v a  a requerir   de  mayor gtencidn  en  tdrminos  dein .L 

vers iones  y de  acciones administrativas organizat ivas   tendientes  a me- 

Jciorar, ampliar y programar l a  p r e s t a c i 6 n   d e l   s e r v i c i o  de transporte.  

' Tambi6n e s  de  suponerse que l a  par t i c ipac idn  del autombvil  en CO- 

brtura .. de l o s  viajes/persona/dia de l a  zona metropolitana,  . .  cuando - 
Genos se mantendrd como kiasta ahora ,   con  e l   26$ . 'Por  l o  t a n t o  l a  a t e n  I 

&idn  debe centrarae   en  l a  manera de d i ~ t r i b u c i 6 n ~ d e l   t r a n s p o r t e   c o l e c  'I 

tkvo y en  las formas. que lo   prestan,   especia lmente   entre  e l  metro, US 

t r o l e b u s e s  y l o s  autobuses. 

. La cons iderac idn   anter ior   en   e l   sent ido  de l a  permanencia de l   auto  - 
mdvil particular con un porcenta je   s igni f i ca t ivo  de cobertura ,  P se  ba- 

$8 en l a  tendenc ia   c rec iente  que l a  produccidn  automotriz  experimenta 

en e l  pais y e l  f d c i l  acceso a la  compra de autombvil,  por  parte de 

las c l a s e s   i n t e r m e d i a s  (profesionistas,tenicos, empleados calificados 

y funcionarios  medios  del Estado entre   otros) .  

Por   o t ra   par te ,  l as  acc iones  emprendidas  por e l  DDP no han  logrado 

los objet ivos   propuestos  de  promover e l   t r a n s p o r t e   c o l e c t i v o  y desde2 

tar  e l  uso del  automdvil particular mediante l a  implementacidn  de cq- 

r r i l e s   e x c l u s i v o s  para autobuses y t r o l e b u s e s ;   p o r   e l   c o n t r a r i o ,   l o a  
' usuarios   del   vehiculo   part icular   aprovechan las v e n t a j a s  que l e s  pre- 

s e n t a n   l o s   e j e s   v i a l e s   r e a l i z a n d o  maniobras de ascenso y descenso de 
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de pasaje y de carga y descarga  de  mercancias. 

De l o  anter ior   se   conc luye  que son l o s  profes ionistas ,   industr ia les ,  

empleados c a l i f i c a d o s  y ,  en g e n e r a l ,   l o s   p r o p i e t a r i o s  de vehiculos - 
quienes  se  han  beneficiados  directamente  con los E j e s   V i a l e s   e n  menos: 

cabo   de l .   t ranspor te   co lec t ivo ,  por l o  que hace atin d s  a t r a c t i v o  pose - 
e r  un autombvil. 

I 

Se e s p e r a   c u b r i r   c o n   e l   m e t r o ,   e l  15$ de l o s  viajes/persona/dfa, - 
generados  en la  zona metropolitana de l a  Cd. de M6xico, para 1 9 8 2 ~   e l  

28$ para el a j o  2000. 

Tomando l o  a n t e r i o r  como c i e r t o ,   e l   t r a n s p o r t e   c o l e c t i v o   e n  su con -. 

l a  r e l a c i d n   e n t r e   t r a n s g o r t e   c o l e c t i v o  e individual. De e s t e  74$, el 
d t r o  satisfar& el 15% propuesto, o s e a ,  un aumento d e l  2.4$ respec- 
a ' 1 9 7 9 , e s  de  suponerse que e s t e  aumento s e  de simult&neamente  con una 
asminuc ibn  de l a  cobertura de l o s  taxis y del t r i n v i a ,  que abarcan - 

L. 

j u n t o   a b s o r b e d  para  1982 e l  '74s de los   v ia jes/persona/dia  que se' ge- 

nkren  en l a  zona metropolitana de la  Cd. de M6xico;  manteniendo f i j a  

jbntos e l  3.6$  de l a  deknda (0.5s &l'tranvia, 2;3$ d e . t a x i s ,   c o n   i n -  . ,  

&nerario  f i j o  y O , € $  de taxis sin i n t i n e r a r i o  f i j o )  (Ver figs. 34 y 

351. 
En es ta   s i tuac ibn ,   , e s   probable  que e l  autobas  continue a sus  tenden,  - 

c'ias de las 6ltimas decada-s extendiendo  en  t6rminos  absolutos y r e l a -  I 

t ivos   su   cobertura .  

Decididamente, la p o s i b i l i d a d  de planear l a  prestacibn  del   servic io  

en su conjunto y, p o r  t a n t o ,  l a  mayor i n j e r e n c i a   d e l  E'stado en  proce- 

EO, requerir& de una mayor par t i c ipac ibn  de es te   en  las diversas  for- 
mas de t r a n s p o r t a c i h ,  ademds del   logro de cuando  menos, las metas - 
proyectadas para e l  sistema d e l  metro.  (116) 

Ir 

I 

Como s e  observa, las proyecaiones a futuro estdn funcionando de a- 

cue.rdo a p a l i a t i v o s  a c o r t o  plzzzo tomando v a r i a b l e s  que no son la v e r  - 
iiadera causa  del  problema, como lo es:   crecimiento  demogdfico y vehf - 
cular,   expansidn l'f s i c a  de la  ciudad, e t c  2s importante no perder de 

116 . Idem. - .4, 5 

_ I  

*;., .. 
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v i s t a  variables que son  importantes y que hablan  por s i  mismas de ma& 
n i t u d  d e l  problema,  pero no d e j a n  de ser  indicadores de causalidades 

mds profundas, como se v i 6  en la t e r c e r a  parte ,  son   var iab les  que in- 
volucran  todo un d e s a r r o l l o   h i s t d r i c o  econdmico d e l  p a i s .  

4.15.3) Estadisticas de l a  proyeccidn a l  año 2000.- 

La perspect iva  de una ciudad y una soc iedad,   es  l a  reflexidn  sobre 

e l   f u t u r o  y p e r m i t e   d e f i n i r  un campo de  decisiones y acciones   eg  una 

sociedad his tdr ica ,  de l a  cual emergen proposiciones  antagdnicas que 

v&&n a ir conformando la  didmica futura de l a  ciudad. 

Las perspect ivas  implican por  tanto:  

.: 1. Un d i a g n d s t i c o   e s t r a t e g i c o  y p d c t i c o ,   l i m i t a d o  a l  c o r t o  y me& - 
no plazo,  que se concret6  a inmediato. 

i 2. Un a d l i s i s  tendencia1   indicat ivo y tedr ico   re fer ido  a un largo 
plazo,  que pudde ser  modixicado s i  l o s   c r i t e r i o s  y variables son  indu 

&dos a c i e k t o s  comportamientos.  (Ver f ig .  36). 
-L 

.i En base a las perspectivas  racionales  se  determinan las perspecti-  

vas l o c a l e s  d e l  D.F. de  acuerdo a d i f e r e n t e s   v a r i a b l e s  que intervienen 

en forma d i r e c t a  e n  e l  problem. 

Demogdficas.- 

Atendiendo a l  d iagn6s t i co  de la zona metropolitana  hecho  en  puntos 

a n t e r i o r e s ,  se toma l a  tendencia hist6rica y las Sosibles   modif icacio  

nes a esta,  provocadas  por l a  implantacidn  de   pol i t icas  de r e u b i c a c i h ,  

control   de   crec imiento y ' l a  d i s t r i b u c i 6 n  de la  poblacibn.  En  base a - 
e s t o  se determina cual s e d  e l  volumen y la  d i s t r i b u c i d n  de l a  pobla- 

c i d n  de l a  C a p i t a l  de pais p a r a  e l  año 2000. (Ver figs. 37 y 38) Mess 

macher opina que la  poblacidn  del   area   metropol i tana,  m u y  probablemen 

t e  seguir& patrones de  comportamiento  observados  en e l  periodo  1950- 
1970 ( Ver f ig .  3 6 ) .  l3n 10 concerniente  a la  rd$ida  extensibn d e l  

t e r r i t o r i o   p o r  a l  &rea de influencia  de e s t a  ciudad,. ( l a  zona de in -  
f l u e n c i a  se  incrementard para e l  año 2000 a 35 municipios   adic ionales  

de l o s  que se  t e n f a n  en 1920) (117) 

- 

I 

117. Datos obtenidos do FJessmcher. La ciudAd de M6xico. Op. c i t .  \ b j  . .  I 

I 
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i 
IOBLACION TOCAS 1970-2000 

Año 
Poblaci6n total 

(en miles) 

Tasa de crecimiento 

1975 , 

1976 

1977 

1.978 

x979 

3.3 

3 .*2 

3.2 

3.0 

2 e . 9  

2.7 . 

2.5 

2.2 

>TENTE: Mdxico Demoedfico.  Breviario  1978. Consejo Nacional de 

i?oblacibn,  i66xicoe  1978. 

U 

. .  
I 

-1 



I ALTERNATIW DE POl3LlrK=ION-DE.PlSiDAD AL AÑO 2000- D.F. 
1978 1982 1980 1994 2000 

1-f PcBLAciON ! w o w  9 , 4  5 6 1 0 , 6 6 4   1 2 . 8 4 2  1 5  4 4 2  1 7 , 3 1 4  ' 
f 

5 3 4 .0  O 5 6 1 . 0  O 5 9 4 . 0  O 6 2 5 .0  O 0 5 8.0 O I 1 

! 

""_ 
ALTA DE%!O&o h*3'lh.. 1 7 7  1 9 0  2 1 6  2 4 7  2 6 3  

II 

I 



E l  plan ,g bal  de acuerdo a cifras procedentes  del  Consejo Macio- 

m1 de Pobla idn (1978) hace sus c d l c u l o s  de poblacidn  sobre la  base 

de disminui? l a  tasa de  crecimiento  poblacional  de 2.7 en 1980 a 1..0 

en e l  año ~ O O O  (Ver fig. 37). 

i 
i 

De acueirdo a l o  planteado, la poblacidn d e l  Area Metropolitana, al - 
canzard eh4x.e 23 y 31 millones de habi tantes  para e l  aiio 2000, depen- 

d e l  proceso  migratorio. De acuerdo  con e l  corn - 
e l  c r e c i m i e n t o   t o t a l  de l a  poblacidn o 

2.65$ quinquenal y un &irno de 4.37 $ 

?or o t r o   l a d o ,  el Area.Kotro9ol i tana pan e l  afío 2000 t e n d d  entre  

23,010,076 de  habitantes  con una h i p d t e s i s  baja y hasta 30,800,736 con 

una h i p d t e s i s  alta. (Ver fig. 39) 
X 1  Consejo  Nacional  de;  Poblacibn  piensa , que ‘si la poblacidn total 

d e l  pais se mantuviera en; 100,000,000 de habi tantes  para e l  aiio 2000, 

@A l a  capital  v iv i r ian  der  23 a l  3% de la p o b l a c i d n   t o t a l ,   r e p a r t i -  

dos como l o  indica la  figura 40. 

Uso del  suelo.-  

Desde e l  punto de vis ta  de  intensidad  del  uso d e l   i u e l o  y de la  ex 

t e n s i b n  f fs ica  de l a  ciudqd, e l  prondstico para  e l  aí50 2000 es; 

S i  en 1970 l a  densidad bruta e n   e l  D.F. e r a  de 57 hab.fia. y laden 

s idad neta de  197.23 hab./ha. (Ver f ig ,  41 ) ,  s i  l a  densidad urbana me - 
d - i a ,  que implfca e l  Area dedicada a usos  urbanos que en 1970 alcanza- 

( ba 151.9 hab./ha. en e l  DdF*  (Ver  fig.42) y s i  se   considera  l a  actual 

I 

tendencia para una, poblacldn  de 23 mil lones  ( h i p d t e s i s  baja), l a  super 

r’icie urbanizada  ser&  de  151,000 has. y para una poblacidn  de 31,000, 

O 0 0  de h a b i t a n t e s  ( h i p b t e s i s  alta) ser6   de   cerca  de 204,000 has., l o  . 

que implica pdcticamente duplicar el &rea urbanizada actual, para l l e  

gar a 2,000 km cuadrados  urbanizados para e l  ano 2000. 

Poblaci6n econ6micarnente activa.- 

I 

L 

Los  i n d i c e s  de natal idad,  l a  tendencic   decreciente  de la  mortgli-  

I , 

I 



- .  “ ._ IC . _. . 
. .  .- - ” . . . . . .  .__._ . . .  ..-. 

I’.iiEA METROPOLITANA DE LA CIUDAD’DEMKFICO. POBLACION TOTAL PARA DISTINTAS 1 
HIPOTESIS DES MIGRACION i 

i 

. . .  
Ki5;racibn 1970  1975 1980 1985 ’ . 1990 1995’ ZOO0 ! . 

n.qs6tesis baja 8’889,100 10’896,712  i2’730,61Y  15’045,118  17’376,156  20’173,048 . 23’010,075 
3pGtesis media 8’889,100  11’55O.075  14’1 18,814  17’199,389  20’391,392  24’040,375 27’81 1,739’ 
1-ilr;cjtesis alta 8’889,100  11’763,861  14’569,757  18’1  13,239  21’841,730  26’235,968 30’860,736j 

! 
- -. . .  , - 

TASAS DE CRECIMIENTO 
-v. 

y . 7 ~  otesis baja 4.16 3.16 3.40 2.92 3.03 2.67 
-Y rpbtesis media 5.38 .4.1 o 4.03 3.46 3.35 2.96 
,. ... 

I 

.:; jybtesis alta * v .  

5.76 1 4.37 4.45 3.81  3.73  3.30 . 
“” .-  .- 
I 
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553202 6.80 
462306 5.69 

23697 0.29 
1416865  17.43 
538177  6.62 
852003 10.48 
118202 1.45 

7GG219 9.42 
102836 1.26 
228014 2.80 
167434 2,06 
598021 7.36 
887576 10.92 
619640 7.62 
796549 9.80 

8130741 100.00 
96.24 

- - 

580460 6.18 
607615 6.47 

S5101 0.59 
1767461 18.83 
593670 6.33 

1065938 11.36 
133738 1.43 

; 954478' 10.17 
136725 .1.46 
282056 3,Ol 
2262 11 2.41 
619576 6.60 
8404'15 8.9C 
680079. 7.25 
839628 8.95 

938321 1 100.00 
96.78 

- 

607305 5.62 
707348 6.56 
189790 1.76 

1936269 17.93 
642498 5.95 

1059249 9.81 
147657 1.37 
58166 0.54 

I099516 10.18 
45062 1 4.17 
274957 2.55 
387316 3.59 
677521 6,28 
918271 8.50 
720352 6.67 
919652 8.52 

10797108 1OO.OC 
95.36 

683039 5.40 770982 
772772 6.1 1 888779 
317767 2.51 438075 

2113578 16.72 2324949 
672181 5.32 7 14389 

1252181 9.90 1568764 
226427 1.79 328977 
202873 1.60 

1227344 9.71 
- 816569 6.46 

368643 2.92 
571 104 4.52 
734833 5,81 
963423 7.62 
783230 6.19 
938592 7.42 

12643756 100.00 
96.39 

5.25 
6.07 
2.99 

15.87 
4.88 

10.71 
2.25 

323956 2.21 
1395301 9.52 
882986 6.03 
484000 3.30 
077650 5.99 
7911671 5-40 

1025142 7.00 
853408 5.83 
961547 6.70 

14650576 100.00 
96.15 

864564 
1001240 
524578 

2590730 
817876 

1754938 
365402 
407394 

1564037 
954117 
542095 
915274 
980756 

1171055 
960074 

11 20072 
16524202 

5.24 
6.06 
3.16 

15.69 
4.95 

10.63 
2.21 
2.47 
9.47 
5.78 
3.28 
5.91 'W 

7.09 
5.8 1 

100.00 
97.01 

5.45 d;I' 

6.78 
Sr 
O 

- . .  

(a) ' - ciento dela poblaci6n del Ditrito Federal residente en la mancha  urbana del mismo,  en  cada  uno  de los aiios señalados. 

F2: : ' TE: Estudio  Demográfico para el Plan Director de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. Departamento del Distrito Feded. El colegio dei 
" - MCxico, Centro de Estudios Económicos y Demográficos,  México. D. F.. 1975. p. 376. ."  _. .. - . . .- . . _ _  
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COMPOSICION DEMOGRAFICA DEL AREA METROPOLITANA DE LA-CIUDAD DE MEXICO 
i 1970-2000 (a) 

PobIaci6n  mínima  estimada  Población  máxima  estimada 

Años AMCM D. F. Edo. de  Mkxico AMCM D. F. Edo. de México 

1970 
1975 
1960 
1385 
1 S90 
1995 
2090 

889 
10.90 
12.73 
15.05 
17.38 
20.17 
23.G 1 

6.96 1.93 
8.20 2.70 
9.30  3.43 

10.81 . 4.24 
12.40 . 4.98 
14.10 6.07 

- ~ ~~ " - 

15.12  7.89 (b) 

~ 

. 8.89 6.96 
12.76 8.6 1 
14.57 10.02 
18.11 11.68 
2 1.89 13.53 
26.24 15.86 
30.86 18.90 

1.93 
3.15 
4.55 
6.43 
8.31 ; 

10.38 j 
11.96 (b) 

I 

(a) Pobiación  en mi!lones de habitantes. 
.@) Incluye al municipio  de Tizayuca en  el Estado de HIcrlga y al de Calpulalpan M ei de Tlaxcala. 
! 
,FUSNTE: Estudio De.nogrdfico para el Plan  Director de Desarrollo Urbano del Distrito Federal. Dcpartamento del Distrito Federal. El Colegio de: I 
! México, (kntro de Estudios Econ6micos y Demogrrificos.  México, D. F., 1975, p. 422. 

I 
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INCREMENTO DE LA'POBLACION DEL AREA M E T R O P o L 2 T A A  
CIUDAD D E  MEXICO (a) 

Alternativa  baja  Alternativa  media  Alternativa  alta 

j1970-1975 I 

i1975-1980 

1320-1985 
1 985- 1990 

j19Po-1995 
I 

ilS95-2000 
! 

j TOTAL 

I 

2 007  612 

1 833  907 

2 323  499 

2 331 038 

2 796-892 

2 837 028 

14 I20 976 

2 660  975 

2 568 739 

3 080 575 

3 192 003 

3  648  983 

3 771 364 

18 922 639 

2 874  761 

2 805 896 

3  543 482 

3  728 491 
' 4 393  238 

4 624 768 

21 971 636 

i 

r 
:(a) Las alternativas consideradas se refieren  exclusivamente  a  migración.  puesto  que se ha  estimado  que  la  fecundidad y la mottalidad tendrán! m P. 

un cornportamknto fxturo de tipo unívocc en lo que respecta al area metropolitana  considerada como un conjunto. 1 

FUZNTE: Estudio Dcmogrifico para el Plan Director de Desarollo Urbano del Distdo Federd. Dqxirtarnento del Diytnto Federal. El Colegio de 
-_I-. MCxico, Centro de Estudios Económicos y Demográficos,  México. D. F., 1975. D. 295. 
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dad y e l   r i t m o   d e l   p r o c e T o   e c o n b n i c o   s e   h a n   c o n j u g a d o  a l  haber a l c a n -  

zado en 1970 una poblaci6n  de  30 m i l l o n e s   d e   h a b i t a n t e s  en todo e l  pa - 
i s  que t i e n e n  d s  de 12  a n o s   ( V e r  f ig.  4 3 ) .  

%in 1970 la  poblaci6n  econdmicamente activa d e l  D.P. r e p r e s e n t a b a   e l  

17.@ d e l  t o t a l ,   m i e n t r a s  que l a  p o b l a c i d n   s o l o   r e p r e s e n t a b a   e l  14.3% 

de l a  p o b l a c i 6 n   t o t a l   d e  l a  r e p f i b l i c a  (118) , 

Las proyecciones   de  l a  p o b l a c i 6 n  de mds de 1 2  a ñ o s   i n d i c a r o n  que la 
participacidn r e l a t i v a  de l a  p o b l a c i 6 n   t o t a l  pasad d e  62.41%  en  1979 

a 7 2 . 2 s  para  e l  ano 2000 c o n  una tasa d e   c r e c i m i e n t o   d e l  2,455 e n t r e  

1982 y 2000 (Ver fig.43). 
La poblaci6n  econdmicamente act iva para e l  p a i s  pasad de 1 9 , 1 7 1 ,  

O 0 0  en  1979 a 3 6 , 9 7 1 , 0 0 0  y l a  tasa b r u t a  de participacidn pasad de 

28.3$  en 1979 a 36.88% para 2000 ( Y e r  f i g ,  4 3 )  (119). 

La p o s i b i l i d a d   d e   m e j o r a m i e n t o   d e l   n i v e l   d e  vida o cuando menos e l  

no decaimiento d e l  actual n i v e l ,  s e  basar6 fundamentalmente en l a  c m  

c i 6 n  de empleos, que se   contempla   en e l   P l a n   N a c i o n a l  de D e s a r r o l l o  

Industr ia l  y el P l a n  Global d e   D e s a r r o l l o .   S e   d e s e a ,   s e g h   e s t o s  p l a -  

d 

nes,  que se deben  de  programar a x z 6 n  de una tasa mayor d e l  55 anual 
la creacidn de empleos a mediano y l a r g o   p l a z o s  (Ver f i g ,  44) ( 1 2 0 )  , 

P o r   t a n t o  y obedeciendo a e s t o s   i n d i c a d o r e s   t a n   s i g n i f i c a t i v o s ,   s e  

debe mirar un poco d s  al l& de los misnos, e s   d e c i r ,   c u e s t i o n a r  estas 

v a r i a b l e s  para que se r e v e l e   e l   o r i g e n   d e  las mismas. No s e  trata so- 

lo d e   d e s c u b r i r   e r r o r e s   e s t r u c t u r a l e s   e n  l a  p l a n i f i c a c i d n  de l a  Cd,  de 

B'Idxico, s i n o   d e s c u b r i r  l o s  i n t e r e s e s  que dieron  paso a l a  c r e a c i d n  de 

e s t a   s i t u a c i 6 n  actual t a n  cadtica y un futuro t a n  d e s c o n c e r t a n t e  y pe 

l i g r o s o  
- 

118. Idem. 
119. Idem, 

120. Idem, 

- 
- 
- 
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P i g .  43. 

j Año Población de Participación Tasa  de cre- 

1970 
media a d  

11977  39.464.71 1 

11978  40,902,385 

12 y más años relativa de la cimiento 

30,767.390  60.69  3.62 

61.84  3.64 

62.10 

población total 

1979 42,378,642 

'1 980 43,886.914 

1981 45,412.628 

1982 46,860.512 ' 

62.4 1 

'' 62.78 

63.20 

63.54 

3.61 

3.56 

3.48 

3.19 

j Año PQblaciÓn 
económicamente  activa 

13,782.9 
1 7,786.6 
18,466.3 
19,171.0 
19,900.2 
20,654.4 
21,427.9 
36,97 1.0 

Tasa bruta de 
participac& 

27.37 
27.84 
28.04 
28.23 
28.47 
28.74 
29.06 
3 6 8 8  

11970 
11977 
11978 
1979 
1980 
1981 
1982 
2000 



1 DISTRITO FEDERAL:POBLACION ECQN0"ICAlkIENTE ACTIVA EN ABSOLUTOS, RELÁTIvO-SY- 
CAMBIOS PORCENTUALES PARA CADA UNA  DE LAS DELEGACIONES 1970-2000 

I 
(Ciudad Descentralizada) 

" - - 

/ Delegaciones 
P E A  Distribución relativa Cambios porcentuales (a) 

1970 1980 1990 2000 1970 :.980 1990 2000 1970-1980 1980-1990 1990-2000 1970-20'23 

I 
! 

I 
I 

I 

Azcapotzalco 
Coyoacán 
Cuajimalpa 
Gustavo A. Madero 
Iztacalco 
Iztapalapa 
Magdalena Contreras 
Milpa Alta 
Alvaro Obregón 
Tláhuac 
Tlalpan 
Xochimilco 
Benito Juárez 
Cuauhtérnoc 
Miguel  Hidalgo 
Venustiano Carranza 
Distrito Federal 

167073 
104435 

9558 
367152 
142420 
160695 
26443 
9385 

156375 
14986 
45622 
324 17 

230994 
365 133 
219379 
24 1608 

2293675 

193618 
199182 
34890 

544461 
189793 
313128 

48822 
1601 1 

303961 
34838 
89204 
8289 1 

235003 
333740 
248383 
28583 1 

3  153754 

232463 
263239 
99 105 

694828 
23087 1 
296023 

77641 
92278 

409583 
193652 
134873 
199085 
274370 
367330 
290862 
331064 

4287267 

30 1662 
355443 
149578 
8.'3627 
283178 
552626 
120241 
145460 
547078 
2529?4 
211654 
337694 
367224 
478864 
378773 
4096 15 

5768690 

7.20 6.14 5.42 
* 4.55 5.32 5.14 

0.42 1.11 2.31 
16.01 17.26 16.21 
6.21 6.02 5.39 
7.01 9.93 9.24 
1.15 1.55 1.81 
0.41 0.51 2.15 
6.82 9.64 9.55 
0.65 1.10 4.52 
1.99 2.83 3.15 
1.41 2.63 4.64 

10.07 7.45 6.40 
15.92 10.58 8.57 
9.56 7.88 6.78 

10.53 9.06 7.72 
100.00 100.00 100.00 

5.23 15.89  20.06 29.77 59.56 
6.21 90.72 32.06 36.17 243.22 
2.59 265.03 184.05 50.93 1464.95 ! 

15.14 
4.91 
9.98 
2 0 8  
2.52 
9.48 
4.39 
3.67 
5.83 
6.37 
8.30 
6.57 
7.10 

100.00 

43.29 
33.26 
94.86 
04.63 
70.60 
94.38 

132.47 
95.53 

155.70 
1.74 
8.60 

13.22 
18.30 
37.50 

27.62 
2 I .64 
26.47 
59.03 

476.34 
34.75 

455.85 
51.23 

140.18 
16.75 
10.07 
17.10 
15.83 
35.94 

25.73 
22.66 
39.54 
54.87 
57.63 
33.57 
30.62 
56.93 
69.62 
33.84 
30.36 
30.22 
23.73 
34.55 

137.95 
98.83 

243.90 
354.72 

1445.92 
249.85 

1588.07 
363.93 
940.27 

58.98 
31.15 
72.66 
69.54 

151.50 
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E s  impoHante   . ;aber   conjwrtr  y n e g o c i a r   c o n  las  c a u s a l i d a d e s   r e a l e s  

de e s t a   p r o b l e d t i c a , ;  . que se  m%nejaron  en l a  t e r c e r a   p a r t e  de la  i n -  

v e s t i g a c i 6 n ,   c o n  las  a c t u a l e s   c o n d i c i o n e s  y p e r s p e c t i v a s  de l a  ciudad, 

entender  a ambas, er; t e n e r  un argumento de d e c i s i 6 n   f i r m e ,  par2 s a b e r  

que h a c e r   c o n  l a  Ciudad  de T-:dxico, porque como s e   v i 6 ,   e l  d a r  gal iat i  

vos, s o l o  soluciona,  e l  problema e n   p a r t e  y a muy c o r t o  plazo, y l o  pe 

o r  e s  que a la  larga s o l o  l o  agrzva &s. 

- 
- 

La p r o b l e m d t i c a   q u e   s e   e n f r e n t a   e s   c o m p l e j a  y muy c o s t o s a  para la  

nacidn,   pero no h a c e r  nada,har& t o d a v i a  mds c o s t o s o   t e n e r  que  mantener 

a aproximadamente 30 m i l l o n e s  de h a b i t a n t e s   e n  e l  ano 2000, a l  t e n e r  

que dotc i rse les .  de t o d o s  l o s  s e r v i c i o s   n e c e s a r i o s ,  l o  que hace  que s e  

terySa un c o s t o  muy a l t o   p o r   p o s e e r   e l   l * o r g u l l o n  de ser l a  ciudad mds 

g r a n d e   d e l  mundo. 

Es v i t a l  entender  l a  d idmica  histdrica que d i 6   o r i g e n  a e s t a   c i u -  

dad, para poder   entoces  transigir c o n  l a s  causalidades de l a  problema 

tics y emprender  soluciones de fondo, que sean  duraderas  no s o l o  por 

el b i e n  de l a  Ciudad de Id6x ic0 ,   s ino   de l  pais mismo y su d e s a r r o l l o .  

Yara t e n e r  un p u n t o  de comparacidn  de las "soluciones11 c,de se  pro- 

ponen,  en  donde estas s o l o  s e   l i m i t a n  a atacar e l  problema  desde SUS 

e f e c t o s ,  expone  en e l  Anexo IV &u t e s i s  de   solucibn:  A1ber-t-o Buzza- 

li, que e s   e l   r e s u l t a d o  de ver a l a  h i s t o r i a   l i n e á l r n e n t e ,  e3 d e c i r ,  - 
como l a  mera suma de   sucesos ,  que en  determinado momento puede salir 

de su e s i l a c i o   h i s t d r i c o  y no t e n e r  una ubicacibn c o n c r e t a  en r e a -  

dad e s p e c f i ' i c a .  (Una v i a i d n   h i a t o r i c i s t a   e s  l a  que da e l   i n v e s t i g a -  

dor   Gideon  S joberg.   Ver  Anexo I). 



V.- Conclusidn  General , -  

Teniendo como instrumento  de a d l i s i s  e l  p l a n t e a m i e n t o   t e d r i c o  meto - 
dolbgico  hecho  en l a  pr imera   par te ,  l a  formulacibn  de las h i p b t e s i s   e n  

l a  segunda y e l   d e s a r r o l l o  mismd de la  i n v e s t i g a c i b n ,   s e   l l e g a r o n  a las 

s i g u i e n t e s   c o n c l u s i o n e s . .  Para e s t o   s e  p a r t i d  de las h i p 6 t e s i s  fundamen - 
t a l e s   ( t a n t o  l a  g e n e r a l  como l a  e s p e c i f i c a )  y de acuerdo a l  avznce mis 

mo de l a  c o n c l u s i b n ,   s e   i r d n  retornando las h i p d t e ' s i s  de apoyo, 

- E l  c a o s  actual de l a  vialid.ad y e l   t r a n s p o r t e  y s u s   p e r s p e c t i v a s  

. a fu turo  3x1 l a  Cd, de Kexico,   obedecen a l  ordenamiento  impuesto por  e l  

Capital I n d u s t r i a l ,   p o r   s u  misma necesidad  de  expansidn y reproduccidn 

que e s t e   t i e n e ,   h a c i e n d o  de l a  Cd. de FdBxico una c i u d a d   c e n t r a l  y depm 

diente  e n   e l   p e r i o d o   d e  1900 a 1970, 
- 

La Cd, de I J6xico   se  ha c a r a c t e r i z a d o   p o r   s e r  una c i u d a d   c e n t r a l ,  du - 
r a n t e   t o d o  su d e s a r r o l l o   u r b a n o ,   e s t a   s i t u a c i d n  e s  aprovechada por e l  

Capital sacando  venta ja  de e s t a s   c o n d i c i o n e s  Y reforzando  aún ads e l  - 
c e n t r a l i s m o ,   h a c i e n d o s e  muy n o t o r i o   e s t e   p r o c e s o  a f i n a l e s  d e l  s i g l o  - 
XU; y ten iendo su &ima e x p r e s i b n , e n   e s t e   s i g l o ,   b í 4 x i c o  al igual que 

o t r a s   c i u d p d e s   l a t i n o a m e r i c a n a s   s e   c o n v i e r t e ,   e n   e l   e j e   d e c i s i o n a l   d e l  

pais y $or o t r o   e s  un i n s t r u m e n t o   d e   c o n t r o l ,   d e l  que s e   v a l e n  l a s  es, 

t r a t e g i a s  capitalistas de los p a i s e s   e n   d e s a r r o l l o  para a s e g u r a r  l a  - 
permanencia y reproduccibn  de sus c a p i t a l e s   e n  una sociedad  dependien- 

t e ,  (Hipbtes i s   de  Apoyo: La Cd, de I .$x ico   es  un instrumento  de   control  

del.  que se vale el Capital I n d u s t r i a l  para c o n t r o l a r  l a  sociedad  depen 

d i e n t e ,  como l a  de : :Bx ico ,   es to   progic iado  a l a  vez, un  proceso  de me- 

t r o p o l i z a c i d n   d e  , l a  Ciudad). 

- 

- 

E l  C a p i t a l  I n d u s t r i a l  a l  f a v o r e c e r   e l   C e n t r a l i s m o ,   p o r   c o n v e n i r  a 

s u s   i n t e r e s e s ,   t r a e  varias consecuenc ias :  
+ Crec imiento  deoogrAx'ico a c e l e r a d o  

+ Xx,pansibn r ' i s i ca  de l a  Ciudad  (conurbacibn) 
+ Kecesidad  de  mejores y mayores s e r v i c i o s  de V i a l i d a d  y t r a n s p o r t e  

pdbl i co  . 
"_ - ""_" " ~~ ~- 
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se c r e a  un proceso que UnikelL llama de metropol izac idn ,  que hace - 
c r e c e r  de una manera d e s o r b i t a d a  a l a  Ciuda.d, l o  peor de t o d o   e s  que - 
e s e   c r e c i m i e n t o  se d a  de una manera  desordenada y s i n   c o n t r o l  (H.As Da 

das l a s  s i t u a c i o n e s   d e   e x p a n s i 6 1 1   d e l  C a p i t a l  I n d u s t r i a l  y l a  dependen- 

c ia  que e s t o   p r o d u j o ,   h i z o  que l a  vida d e l  pais s e   c e n t r a l i z a r a   e n  l a  

Cd. de Y,:Bxico, t en iendo  un   c rec imiento   denogr6 i i co  y g e o g r g f i c o  muy a- 

c e l e r a d o ,   e s p e c i a l m e n t e  a p a r t i r -  de 1940.) 

- 

Como e s   c l a r o ,   e l   c r e c i m i e n t o   d e m o p & f i c o  y g e o g r d f i c o ,  no son la - 
c a u s a   r e a l   d e  l a  for ,mci6n  de e s t a  m e g a l b p o l i s ;   s i n o  que son a su vez 

e f e c t o  de v a r i a b l e s  que se   fueron   es t ruc turando a traves de l a  d i d n i -  

ca histdrica urbana de l a  Cd. de r:6xico e n   e s t e   s i g l o  (H.A; Las condi-  

c i o n e s   d e m o F y d f i c a s  y geogr&f ica , s  de l a  Cd, de K Q x i c o ,  no son la causa  

r e a l   d e l   c a o s  v i a l  y de t r a n s p o r t e ,   s i n o  que son a s u   v e z   e f e c t o s  de - 
variables m&s c o m p l e j a s :   d e s a r r o l l o  capitalista en  e l  pa i s  y s i t u a c i 6 n  

de dependencia.  ) 

A t raves  de e s t e   p r o c e s o  e l  Area Urbana de la Cd. d e   Y 6 x i c o ,   s e  trans - 
forma  en e l  centro   urbano mAs i n p o r t a n t e   d e l  pais en   te rminos  de tara- 

ño, d e   p o b l a c i 6 n ,   i n v e r s i 6 n   e n   s e r v i c i o s ,  d idmica  demogrdfica y econd 

m i c a ;   t e n i e n d o   f u e r t e   i n f l u e n c i a   s o b r e  zonas a l e d a ñ a s ,  
- 

De acuerdo a e s t o  l a  Cd. de  I4dxico  se ha conver t ido   en  un obstdculo  

para que otras zonas d e l  pais puedan d e s a r r o l l a r s e ,   p o r   c o n c e n t r a r s e  - 
en l a  Ciudad la  didmica de l a  econornfa, que s i g n i f i c a  un a l t o   c o s t o  - 
de  operacibn,  ya que los programas  de vialidad y t r a n s p o r t e  que se i m -  

plementan  son muy e levados   en  su c o s t o  ( I I . E ! ;  La i'ormacibn y consol ida-  

c idn d e l   C e n t r a l i s m o   e n  l a  Cd. de  r!Bxico, se t raduce   en  una concentra -  

c i b n  de s e r v i c i o s  de vialidad y t r a n s p o r t e ,  que c o n s t i t u y e n  una carga 

econbmica para e l  p a i s ,  f r e d n d o s e  a s i ,  e l   d e s a r r o l l o   e n   o t r a s   & e a s e )  

P o r   o t r o   l a d o ,  la Cd. de  P?Bxico e s  un instrumento que l e  da c o n t i -  

nuidad a l  s iqtema  en que se   encuentra  inmerso. A l  s e r  una sociedad  de- 

pendiente ,  el' C a p i t a l  e s  l a  que c o n c e n t r a  a t o d a  la i n d u s t r i a   n e c e s a -  

ria para que e l  pais cont inue  su desarrollo. Pero  e s t o  l o  paga a un pre 

C l O  muy a l t o ,  a l  a l b e r g a r  una poblacidn  qproximada  de 17 mil lones   de  
- 

"_ _ _ c  "" "_ - - "" " - - 
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habitantes ,  e l  24$ d e l   t o t a l  de h a b i t a n t e s  en e l  Paf8 y una tasa anual 

de  crec imiento  demogr&fico   superior  a l  5$, ocupando urm s u p e r f i c i e  de 
1000 km2, 10 que hace  un continuo  aumento  en l a  invers idn   de l   Gobierno  

F e d e r a l   e n   s e r v i c i o s  de via l idad y t r a n s p o r t e   g f t b l i c o ,   n e c e s a r i o s  para 

a s e g u r a r   e l  movimiento  de l a  f u e r z a   d e   t r a b a j o ,   i n d i s p e n s a b l e  para la  

r e p r o d u c c i d n   d e l  Capital. Por t a n t o  l a  e s t r u c t u r a c i d n  v ia l  y de t r a n s -  

porte  obedece a las  n e c e s i d a d e s   d e l  mismo C a p i t a l ,  por d a r l e   c o n t i n u i -  

dad a SUS procesos   product ivos ,   mediante  vias y t r a n s p o r t e  que l l e v e n  

ef icazmente  a l a  f u e r z a   d e   t r a b a j o ,  

S S  por cso que e l  Gobierno  Federal ,   se   preocupa por la  c o n s t r u c c i d n  

de una i n i r a e s t r u c t u r a   a d e c u a d a  para s o p o r t a r  l o s  v i a j e s - p e r s o n a  a l  día, 

pero desgrac iadamente   es tas   grandes   obras   de  vialidad y t r a n s G o r t e ,  son 

p a l i a t i v o s  a c o r t o   p l a z o ,  prueba. de e l l o   e s  que s e  calcula que para - 
1988, la  vialidad d e l  D.1'. e s t a r 4  saturada. La p r o b l e d t i c a ,   e s  que e l  

"GobieGno i 'ederal ,   se   es td  dedicando a atacar e l  problema  desde sus c o n  

. secuencias y trata d e   r e s o l v e r l b s - c o n   o b r a s   v i a l e s  y de   t ranspor te  muy 

costoso y que solo r e s u e l v e n   e l  problema  en e l   c o r t o   p l a z o .  bs p o s i -  

b l e  que e l  Gobierno  Federal   actu.e en b a s e  a i n t e r e s e s   d e l  C a p i t a l  o no 

hay l a  s u f j c i e n t e   v i s i b n ,  para d a r s e  cuenta de que e l  verdadero  proble 

ma r e s i d e   e n   e l  mismo d e s a r r o l l o   h i s t d r i c o  capital ista y 18, c a l i d a d  de 

la  ciudad  de  JI6xico como una soc iedad  degendiente ,  que  han c e n t r a l i z a -  

do l a  vida econ6mica,   demogdfica  y de s e r v i c i o s  del p a i s  ( H , A :  Las  me 

d i d a s  que se est& tomando para r e s o l v e r  el caos   de  l a  via l idad y e l  

t r a n s p o r t e ,  no a t a c a n   e l   p r o b l e m   e n  su o r i g e n ,   t a n  solo s e   l i m i t a n  a 

c u e s t i o n e s   d e   f o r m a   ( p a l i a t i v o s ) ,  por c o n v e n i r   e s t o  a i n t e r e s e s  de Ca- 

p i t a l  e ) 

- 

- 

- 

iis decir ,  ocurre l o  que se mencionaba  en l a  t e r c e r a   p a r t e ,   e l   G o b i e r  
I 

no Federal  ve e l  problema de l a  vial idad y e l  t r a n s p o r t e  como un pro - 
b l e m a   a i s l a d o   d e   " t r d f i c o "  y no como r e s u l t a d o  de todo un d e s a r r o l l o  - 
h i s t d r i c o  que e3td  e n   c o n s t a n t e  didmica. De s e g u i r  l a  actual tendencia  

las e x p e c t a t i v a s  que esperan  a 1st Cd. de  f4?xico  son  desoladoras  con c a  

S i  30 m i l l o n e s   d e   h a b i t a n t e s .  Eo d e j a n  de s e r  importantes  las medidas 



clue adopta  e l   E s t a d o ,   p e r o  a l a  vez  debe  de ir  atacando  eh  sus   planes  

e s t r a t d g i c o s ,   v a r i a b l e s  d s  e s t r u c t u r a l e s  y significativas ' d e l   d e s a  - 
r r o l l o   d e  l a  Cd. de I:i6xico. 

De acuerdo a l a  panorAmica  de l a  e s t r u c t u r a c i d n   d e  l a  ciudad como 

t a l , s e  puede afirmar que,  e l  problema  de l a  v i a l i d a d  y e l  t r a n s p o r t e  

no e s  un e n t e   a i s l @ d o ,  que c o n s t i t u y e  s o l o  l o s   s e r v i c i o s  que una ciu-  

dad. debe  de   proporcionar ,   s ino que son e s t o s   s e r v i c i o s   c o n s e c u e n c i a  

de var iables  que s e   f u e r o n   e s t r u c t u r a n d o  a traves de l a  h i s t o r i a  de Y 4  

x i c o  (H. d s p e c i f i c a :  La s i t u a c i d n   c a 6 t i c a  de l a  vialidad y e l   t r a n s p o r  

t e   e n  l a  Cd. d e   ! ? 6 x i c o ,   e s   s o l o   e l   r e s u l t a d o   d e  atacar l o s  problemas - 
por sus c a n s e c u e n c i a s ,   a p l i c a n d o   p a l i a t i v o s  a c o r t o   p l a z o ,   l o s   c u a l e s  

s o l o   a e r a v a n  &S e l   p r o b l e m  y no contemplan en n i x f i n  momento una so- 

l u c i d n   i n c t g r a l   d e l   p r o b l e m a . )  y (H.A:  La via l idad y e l   t r a n s p o r t e  no 

son un problema  a is lado de lltr.3ficoI1,  sino  que implican una s e r i e  de  

c o n d i c i o n e s   e s t r u c t u r a l e s  y o r g a n i z a t i v a s  d s  c o m s l e j a s ,  que a su- vez 

i n v o l u c r a n  una c o n j u n c i b n   d e   v a r i a b l e s   e c o n b m i c a s ,   p o l i t i c a s ,   s o c i a l e s  

y c u l t u r a 2  e s ) .  Esta falta de v i s i b n   d e l   G o b i e r n o   P e d e r a l  para n o d i f i m r  

favorablemente e l   c a o s  actual ,  a . p o r t a n d o   s o l u c i o n e s   i n t e g r a l e s  a e s t a  

problemdtica ,  solo t r a e  como c o n s e c u e n c i a   e l   a g r a v a m i e n t o  c de l a  misma, 

a l g u n o s   d e   l o s   e f e c t o s   d e   a p l i c a r   p a l i a t i v o s  a l a  t r a n s 3 o r t a c i d n  y v ia  ~ 

l i d a d ,  s e   r e f l e j a   e n  una baja en l a  productividad  de l a  poblac ibn ,  au- 

mento  de l o s   c o s t o s  de   operacidn de l a  ciudad, reducci6n  de  las opor tu  

n idades   de   desarro l lo   de  l a  p o b l a c i b n ,   e t c . ,  e s  d e c i r   s o n   a l g u n a s  de - 
las  consecuenc ias  que de alguna manera a f e c t a n   d i r e c t a m e n t e  a l  C a p i t a l  

I n d u s t r i a l ,   p o r   l o  que e s   e l  mismo C a p i t a l  e l  que  apoya l a  a p l i c a c i d n  

de p a l i a t i v o s ,  ya que a e s t e  no l e   c u e s t a n  y e l  b e n e f i c i a d o   d i r e c t o   e s  

61 mismo, pero l o s  per judicados  son l o s  ciudadanos de la Ciudad que su 

i r e n  l a s  c o n s e c u e n c i a s  de l a  a 2 l i c a c i b n  d e   p a l i a t i v o s ,  ya que como s e  

mencionb, a l a  larga s o l o  complican d s  las c o s a s  (H.A. La vial idad de 

l a  Cd. de  :Ibxico, ha crec ido   cons iderablemente   con  l a  c o n s t r u c c i 6 n  de 

e j e s   V i a l e s ,   p e r o  a l  s e r   e s t o s  un , m l i a t i v o ,  l o  t in ico  que s u c e d i d   e s  

que uso del a u t o d v i l  PartiCtrlar a m e n t 6  y no e l  d e l   t r a n s p o r t e  pfi 

- 
- 

- 

- 

- 

- 

- 
- .  . .  " ""."."d 
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b l i c o  como s e  h a b i a  pensado;   es to  s o l o  vino a c o n g e s t i o n a r  afin d n  l a  

c iudad) .  Un e j e m p l o   d e   e s t o   e s  e l  P lan  de Degarrollo Urbano d e l  D.F. 9 -  

que no atma las verdaderas c a u s a l e s  del p r o b l e m   d e   t r a n s p o r t e  y v i a -  

l i d a d ,  t a n  solo s e  limita a atacar l o s  elementos   de   e fecto   del   proble-  

ma. XS importante  que  se  reconozcan y comprendan e s t o s   e f e c t o s ,   p e r o  so  

l o  como un apoyo a s o l u c i o n e s  & S  r e a l e s ,  que i d e n t i f i q u e n   e l   p r o b l e m  

e n  sus o r i g e n e s  (HA.: 31 Plan Nacional  de  Desarrollo  Urbano,  contempla 

s o l u c i o n e s  a l o s  e f e c t o s  y no a l a s  causas r e a l e s   d e l   c a o s  actual d e l a  

vialidad y e l  t r a n s p o r t e ,   o b e d e c i e n d o  sus p r o n b s t i c o s  a e s t a s  mismas = 

modalidades) . 

- 

Una medida  por t a n t o ,  nunca  debe s e r  aislada, e s   d e c i r ,   c o n . l a   c o n s  

t r u c c i d n   d e  l o s  e j6s v i a l e s ,  se debib de haber pensado  en  aumentar y - 
mejorar e l   s e r v i c i o  de t r a n s p o r t e   c o l e c t i v o   e n  l a  c iudad,  pero l o  que 

s u c e d i d   e s  que s i g u i 6  operando e l  mismo def ic iente  e inseguro medio  de 

t r a n s p o r t e ,  por o t r o   l a d o  a l  aumentar l a  capacidad d e l   e s p a c i o  v i a l ,  - 
el u s u a r i o   p r e f i r i d   e n t o n c e s   u t i l i z a r   e l   a u t o m b v i l ,   l o  que trajd un a u  

mento en  e l  n b e r o  de, autorndvi les   c i rculando  en las c a l l e s ,  agravando 

atin rnds la  s i tuac ibn ,   prueba   de   eso   es  que para  1988, l a  v j s l idad  d e l  

D i s t r i t o  i;ederal e s t a r 6  saturada e n  un 10w. (H.A.: L a   u t i l l z a c i 5 n  del 

t ranspor te   urbano   en  la Cd. de   I?6xico   es  ak-  muy e s c a s o ,  ya que e s  de- 

f i c i e n t e   e n  su s e r v i c i o  y contaminante ,  l o  que p r o p i c i a  l a  u t i l i z a c i d n  

d e l   a u t o m 6 v i l  particular, saturdndose a d ,  d s  l a  c iudad)y (l-i..4. : LOS 

e j e s   v i a l e s   c o n s t i t u y e n  ur sistelzla novedoso (no s o l o  s e  trata de abrir 

calles anchas), que v ino  a aliviar en mucho la  vialidad en  la Cd. de - 
Kf6xico, pero algunos e j e s   v i a l e s  ya e s t d n  saturados o prdximos a satu- 

r a r s e  ) . 

- 

Pero eso no e s  t o d o ,  l a  c o n s t r u c c i d n   d e   l o s   e j e s   v i a l e s   t r a j o  o t r o s  

e f e c t o s   n e g a t i v o s ,   p o r  un l a d o  e:L u s u a r i o  empezd a u t i l i z a r   e s t a s   v i a s ,  

como v i a s  de a c c e s o   c o n t r o l a d o ,  t?sto t r a j o  un aumento cons iderable   en  

10s a c c i d e n t e s  en l a  v i a  pfiblica,  por otro l a d o  a l  haber automdvi- 
l e s  e l  consumo de e n e r g d t i c o s   e n  l a  Cd. de X'6xico s e  e l e v 6  sobremanera. 

gs por   eso   importante ,  no p e r d e r   e l   c o n t e x t o   s o b r e   e l  cual se   ap1ica .n  

I 

1 
L- - --- """f_ ".A"" " - - 
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medidas que pretenden  so luc ionar  un problem (HA.: E l  g r a n   n h e r o  de 

vehiculos   par t i cu l - s?res  y de transporte g d b l i c o ,  consumen urn gran can- 

t i d a d  de   energdt icos  y provocan ' ~ 1  inmenso nlfmero de a c c i d e n t e s  en 19 

via pfiblica, traducidndose  en  enorme4 p b r d i d a s  m a t e r i a l e s  y humanas). 

En cuanto al t r a n s p o r t e   o c u r r e   a l g o  similar, e l  Gobierno  Federal  a l  

estar actuando  en  base  a v a r i a b l e s  de e f e c t o :   c r e c i m i e n t o  demogr&ÍYco 

y expansidn f is ica  de l a  ciudad, adec.ú.a t o d o s  s u s   p l a n e s   e n   c o n t r a  de 

v a r i a b l e s  como estas, as1 e l  awnento de c a m i o n e s ,   l i n e a a  de metro y t r o  

l e b u s e s  y o t r a s   m e d i d a s   s i m i l a r e s ,  s o l o  vienen a compl icar  a l a  larga 

atin &S e l  problema  de la  saturac:i!:-. y l a  falta de   t ranspor te   en  e l  D. 

F., a d e d s  de c r e a r   o t r o s   p r o b l e n m s ,  como lo son: contamimc, ibn ,  males 

t a r  s o c i a l ,   e t c .  ( H . A . :  E l  d e s a r r o I l o  de n??evos sistenas de transports 

urbano atacan las neces idades   inmedia tas ,   es t ruc twdndose  de  acuerdo al 

c r e c i m i e n t o  de l a  poblacidn y expansidn i f s i ca  de l a  Ciudad). 

- 

u 

La pro2uesta   planteada en e l   s e n t i d o  de d e s a r r o l l a r   e l   a i s t e m  de fe 

r r o c a r r i l  como t r a n 3 , o o r t e   c o l e c t i v o   e n  la Cd. de J%xico ,  puede por un 

l a d o  s e r ,  de suma importancia  para UT- programa i n t e g r a l  de t r a n s p o r t a  - 
cibn, ya que por su misma i n f r a e s t r u c t u r a   e x i s t e n t e  l o  h a c e   i d e a l ,  ya 

que a t r a v i e z a  zonas  importantes   de   v ivienda e i n d u s t r i a ,  adem& de que 

l a  capacidad de  v ia jes/persona e 3  may e levada ,   pero  l a  i n t r o d u c c i d n  <e 

e s t e  s i s t e m a  como medio  de t ranspor te   mas ivo ,   debe   ser   en  apoyo a medi 

das que  contemplen uslit r e e s t r u c t u r a c i d n  de v a r i a b l e s  histbricas de 10 

que fue y e s  18 conformacidn urbana en l a  Cd. de E76xico (H.A. :  x1 f a 0  

carr i l  puede ser un p a l i a t i v o   i m p o r t a n t e  para a l iv iar  la s i t u a c i d n  ac- 

tual de l a  t r a n s p o r t a c i b n ,   t e n i e n d o  como b a s e   e l   t r a n s p o r t e   e l g c t r i c o  

(metro y t r o l e b u s e s ) ,   p e r o  siempre y cuando s e  coordinen   con   so luc io -  

nes que a taquen  el problema en sds c a u s a s   r e a l e s ) ,  

- 

- 

Si l a  v i s i d n  actual d e  e s t a  problemAtica no se m o d i f i c a ,  el futuro 

de l a  Cd. de  T';6xico seguird  condic ionada a las mismas e s t r u c t u r a s  h i s -  

tdricas que l e  d i e r o n   o r i g e n ,  porque ya no e s   p o s i b l e   s e e ; u i r  dando pa- 

l i a t i v o s  s i n  ninguna  base s b l i d a  que l o s  c u i e ,  e s   d e c i r  e l  s o l u c i o r a r  

e l   P r o b l e m  vial Y d e   t r a n s p o r t e  dan& m l i a t i v o s  s i n  nieuna tnteZra - 
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cidn con   o t ras   medidas  que pretendan d a r  s o l u c i o n e s   d e f i n i t i v a s  a e s t e  

problema.  Porque  de l o  contrar io . :  los p e r j u d i c a d o s   d i r e c t o s  no solo se- 

r& l o s   c i u d a d a n o s   d e l   D i s t r i t o   P ' e d e r a l ,   s i n o   e l  mismo C a p i t a l  Indus-  

t r i a l  y l a  Nacidn  en su con junto .  (H.A: Las p e r s p e c t i v a s  de l a  vialichd 

y e l   t r a n s p o r t e  en l a  Cd. de PIBxico,   estdn  condicionadas a e s t r u c t u r a s  

histbricas: e x p a n s i d n   d e l  C a p i t a l  I n d u s t r i a l ,   C e n t r a l i s m o  y dependen- 

c ia  y m i e n t r a s  no se   modi f iquen   es tas ,  l a  s i t u a c i d n   s e   a g r a v a r d  mA9) y 

(H.A.: La  t e n d e n c i a  actual  d e l   t r a n s p o r t e  y l a  via l idad,  pueden en un 

futuro no muy l e j a n o ,   h a c e r   d e  l a  Cd. de ??6xico una ciudad inhzbitable.)  

Con t o d o   e s t o ,   s e   p r e t e n d e   h a c e r   v e r  que es  n e c e s a r i o   m o d i f i c a r   e s -  

tructuras p a r a  poder   seguir   t en iendo una cont inuidad anla vida de p a i s ,  

e s  c i e r t o  que e l   c o s t o  econdmico y s o c i a l  que r e s u l t e  de e s t z   m o d i f i c a  

cidn de e s t r u c t u r a s ,   c i e r t a m e n t e  que s e r s  muy e levado,   perc   serd  arin - 
d s  elevado s i  s e   d e j a  a la  h i s t o r i a   d e c i d i r  el d e s t i n o   d e l  pais. 

. .  . 
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Antecedentes   Hi&dricos :  

Como . ;urgieron las  ciudades.  - 
E s  importante   conocer  l a s  c i r c u n s t a n c i a s  que provocaron e l  sur- 

gimiento  de las  c iudades ,  para poder  entender  mejor e l  proceso y e- 

f e c t o s  que ac tua lmente  se viven. Las ciudade.;  se  remotan a l a  inven  

cidn de l a  e s c r i t u r a ,  a d  l o   s e f i l a   S j o b e r g :  It( . ..) las primeras  

c i u d a d e s   s e   c a r a c t e r i z a r o n   p o r  l a  invencidn  de  l a  escritura, ante sx 

r e s t o s  (de  l as  ciudades)   se  enc.uentran  iragmentoa  de las  i d e a s   y n o r  

mas que nos   l l egan   desde   e l   remoto   pasado   urbano" .  ( 1 )  

- 

- 

Por  eso  no e s  s u f i c i e n t e ,  se debe  deterininar  en que c o n d i c i o n e s  

s u r g i e r o n  las  ciudades:  jcdmo?,. Addnde?, Lporqud?, e s   d e c i r  que ven - 
t a j a s  y r e q u i s i t o s   n e c e s i t d   e l  h.ombre gars c r e a r  las ciudades.  pi3.ra 

G i d e o n   S j o b e r g ,   i n v e s t i g a d o r   u r b a n l s t a ,   s e k i a l a   a c e r c a  de a s t o :  %as 

primera3  c iudades   surgieron hace unos 3,500 afios; l a  G b a n i z a c i 6 n e n  

gran e s c a l a   s e   i n i c i d   h a c e   s o l o  100. Los pasos  intermedios  de l a  evo 

luc idn   de  la9 c iudades   fueron ,   s in   embargo ,   requis i to   prev io  para 

l l e g a r  a laq nociedades  urbanas  modernas". ( 2 )  

- 

A e s t o   e s t & n   r e l a c i o n a d a s   t r e g   e t a p ? s   d e  l a  organizacidn  delhom 

bre .  E l  menos complejo  de l o s  t r e s ;  l a  sociedad que S j o b e r g  11an;L 

n p r i m i t i v o t l ,   e s t e  e s  preurbano ,   es td   t ip icamente  formado  de  personas 

r e u n i d a s   e n  g m p o s  honogeneos y a u t o s u f i c i e n t e s ,  cuyas energfas  e&&n I 

casi o to ta lmente   absorb idas   por  l a  bdsqueda de a l i m e n t o ;  en e s t a  

e tapa ,   deb ido  a s u  actividad,  habia muy p o c a   d i v i s i d n   d e l   t r a b a j o  y 

l a  e a t r a t i f i c a c i d n   s o c i a l  e r a  muy pobre,   pero ya e x i s t i a .   E s t e   l e n -  

t o  proceso de a g r u p a c i h  que s i g u e   e l  hprnbrc l o s  va a l l e g a r   a c o n v e r  

t i r s e   e n   s o c i e d a d e s  d s  c o m p l e j a s ;   S j o b e r g   d i c e :  '*Se c o n v i r t i e r o n  

- 

- 

~~~~ ~- 

1 Sjoberg,   Gideon.  (Conp.) C i e n t i f i c  American.  Yaciudad, SU 

o r i g e n ,   c r e c i n i e n t o  e i3lpacto  en e l  hombre. Trs. Luis  Antonio  Fer- 

nmdez y Galindo Ruiz.. la. ed,  Blwne Xdi tores .  1979. LIadrid, p. 1 . 
2 Ibido p. 17. 
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en  sociedades mas complejas  forldndose a t r a v e s  de a ldeas  y de los 

procesos  alcanzados  en la  estructura   organizat iva  y t6cn ican ,  ( 3 )  
Con e s t o   s e   l l e g 6  a un gegundo n i v e l  de organizacibn,  e l  de l a  

soc iedad  c iv i l izada   pre industr ia l  o sociedad  ttfeudaltt. En e s t e  ex- 

i 5 t e n  ya excedentes  al imenticio! :  como consecuencia cle un c u l t i v o  se 

l e c t i v o  de cereales   (de   rendimientos  a l tos ,  r i c o s  en  energia b i o l d  

gica y apropiados para e l  almacenaniento  prolongado) y a menudo tam 

b i e n   s e  practicaba l a  c r i a  de  animales. & t o  permite,   sefiala Sjoberg: 

" E l  excedente  de  alimentos  permite  tanto l a  e s p e c i a l i z a c i d n   d e l t r a  

ba jo  corno l a  e x i s t e n c i a  de m. es t ruc tura  de c l a s e s  que haga p o s i -  

b l e  l a  ;zt.paricibn de una g l i t e   d i r i g e n t e  que emauce l a  fuerza de 

t r a b a j o  h a c f a   e l   d e s a r r o l l o  y conservacibn de sistemas de inmigra- 

c idn  exter ls iva ,  los cua.le.; a su  ve%  posibi l i tan  incrementos  a d i c i o  

n a l e s   e n   e l   s u m i n i s t r o  de al imentostt ,  ( 4 )  

- 
- 

- 

- 

X s t o  l e  permite a l  hombre d i r i g i r  su  inventiva hacia o t r o s  ho- 

r i z o n t e s ,   e s o  l o  vernos cl:wat?ente  con la aparic idn de l a  metalurgia, 

la rueda y e l   a r c o ,  t o d o 3  eso3  inventos   v inieron a redondear  en bo 

n e f i c i o   d c  l a  produccidn agrico3.a y l a  al imentacidn,  y por o t r o  la 

do l e  da ma3 tiesrlpo para organizarse  en o t r a s  actividades.  En e s t a  

sociedad  feudal  aparece ya un t i p o  de organizacidn  entre 10s horn-- 

b r e s ,  ya hay i n t e n t o s  p o r  administrar las ac t iv idades  de 10s habi- 

tantes. ,  Hay o t r o s  d o s  elementos  importantes que c a r a c t e r i z a n  a l  ni 

v e l  de o r g a n i z a c i d n   c i v i l i z a d o   2 r e i n d u s t r i a l ;   S j o b e r g  ai)wta: *tuno 

de e l l o s   e s  l a  e s c r i t u r a ,  no ya de simz)les  operaciones de  c0ntab-i- 

l i d a d ,  sino  tanbidn  anotaciones  rex'erentes a acontec imientos   h i s t6  

r icos ,  l e g a l e s ,   l i t e r a t u r a  y c r e e n c i a s   r e l i g i o s a s ,  La ins t rucc idn  

s i n  embargo, suele  ser   patrimonio  exclusivo de una ociosa d l i t e * E l  

o t r o  elemento e g  que e s t a   e t a p a  de organizacidn no conoce  apenas 

o t ra   fuente  de energia que no sean lor ,  mÚ3culos de1 hombre 0 l o s  

- 
I 

- 

- 

3 Idem 

4 Idem - 
""""_ "_ . 
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d e l  ganado  de labor .  Las soc iedades   pre industr ia les  tardias supie 

ron  aprovechar l a  f u e r z a  d e l   v i e n t o  para navegar y para mover e l  

ganado y aprendieron a u t i l i z a r  l a  energia   h idrdul ican.  ( 5 )  
Las primera3 c iudades   del   p laneta  sé d e s a r r o l l a r o n   b a j o   e l   c o n  I 

t e x t o   d e l  segundo t i p o  de sociedad,  es  importante  sefíalar que an- 

bas soc iedadel ,   t anto  Ins primitivas como las  p r e i n d u s t r i a l e s  aún 

sobreviven   en   nues t ros   d ias ;  donde -,urge e l   t e r c e r   t i p o  de ciudad 

que e?  l a  i n d u s t r i a l  nocierna, que según S joberg  enca ja   en un t e r -  

c e r   n i v e l   d e  com:)lejidad  en l a  organizacidn hunam, e l   a u t o r   l a e x  - 
plica asi: 11 (. . .) n i v e l  que s e   c a r a c t e r i z a   p o r  l a  i n s t r u c c i d n  ma - 
s i v a  y por un s is tema de c l a s e s   f l u i d o  y l o  que e s  r d s  importante,  

por un tremendo  progreso  tecnoldgico que ha peruit ido  usar  nuevas 

fuente.; de mergia  inanimada,   fuentes que produjeron l a  reyvlucidn 

indu-atr ia l  y que hoy todavia   cons t i tuyen   su  motorlt, ( 6 )  

% - 

Se pu& ai'irmar que la a p a r i c i d n  de ciudades c ivi l izadas  fue 

en l a  e tapa   pre induqtr ia l ,   e s   qui  donde se observa m:'ts claramente 

1% t r a n s i c i d n   d e l  hombre ndnada y r e c o l e c t o r  de  alimentos a un horn 
bre   sedentar io  que c o n s t i t u y e   g r u i d s ,  donde ya hay d i f e r e n c i a s  en 

tre si. 

- 
- 

Ahora b i e n ,  para que surgieran las  ciudades se necesi tarondos 

f a c t o r e s ,  se&  se-?íala S joberg:  Wno de e l l o s   e r a  l a  e x i s t e n c i a d e  

un t i p o  de   organizac idn   soc ia l   .par t i cu lar ,  > o r  medio de l a  cus.lpu 

d i e r a  recogerse,   almacenarse y d i s t r i b u i r s e   e l   e x c e d e n t e   a g r i c o l a  

producido por e l  avance  t6cnico".  ( 7 )  

- 

Como s e   a p r e c i a  ya hay un aparato   perfectamente   esta5lec id0,  

que va a s e r   e l  encargado de organizar  l a  i u e r z a  de t r a b a j o  nece- 

saria para agenc iarse  l a  i n f r a e s t r u c t u r a  para la. produccidn, corno 

lo e s  e d i f i c i o s   p d b l i c o s ,  murallas y f o r t i f i c a c i o n e s  o sistemasde 

5 Idem. 

6 Idem. 

7 Ib id .  p. 18. 

""""" - - 
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r e g a d i o ,  Todo e s t o   r e q u e r i a   d e  un grupo de mando, S j o b e r g  10 e x g l i -  

ca asi :  V I (  .. ,) s e   r e q u i e r o  la e x i s t e n c i a  de un estamento  de   especia  

l i s tas  p r o f e s i o n a l e s   d i r i g i d o s  por una e l i t e   g o b e r n a n t e ,  asta ú l t i -  

ma aunque  numdricarnente  peque&,  debe poseer  e l  sur ' iciente  poder po 

l i t i c o ,   r e f o r z a d o   p o r  una i d e o l o g i a ,   g e r e r a l m e n t e  de c a r c i c t e r   r e l i -  
- 

gioso" .  ( 8 )  Es aqui donde surge la n e c e s i d a d   d e l  hombre pz.ra admi- 

n i s t r a r  a un grupo de  hombres, para de  eata   manera   tener  una cohe-- 

r e n c i a  en toda  actividad que r e a l i z a ,  ya s e a  para producir ,   adminis  

trar, c o m e r c i a r ,  e t c ,  ya se n o t a  una  preocupacidn  por  implantar un 
- 

o r d e n   s o c i a l ,   c o n o  un f a c t o r  de   sobrevivencia .  E 3  segundo f a c t o r   r e  

querido para la  a p a r i c i d n   d e   c i u d a d e s   e s   e l  medio geogrdf ico   necesz  

r i o  para s u   d e s a r r o l l o ,   S j o b e r g   l o   i n d i c a  a d :  I * ( , . , )  un medio am-- 

b i e n t e   g e o g r á f i c o   f a v o r a b l e ,   e n   e l  que h u b i e r s e  no s o l o  scelo f b r t i l  

- 
- 

para l o s  cam2esinos ,   s ino  tambibn un suministro   de  agua adecuado W, 

t o  para las neces idades  de l a  agricultura, como para las  de l   consu-  

mo urbano". (9) f o r   e s t a s   c o n d i c i o n e s   f u e r o n   e s t a b l e c i d a s  l a s  p r i -  

- 

meras   c iudades ,   en   lugares  que S j o b e r g l l a m   " v a l l e s   g e o l 6 g i c a m e n t e  

maduros de l a  zona  temílladall, p0.r xanto se ,mede afirmar que las pi - - 
meras ciudades d e l  mundo surgieraon  en  regiones de clima t e ~ p l a d o  y 

c o n   c o r r i e n t e s   d e  q u a  d u l c e  (rim) que h i c i e r o n   p o s i b l e   e l   a s e n t a -  

miento humano, ( V e r   F i g ,  1) 

.Todo e l  p r o c e s o   d e s c r i t o  haTta ahora   nos  hace l l e g a r  a d e f i n i r  

que e ?  una c iudad,   retornando a S j o b e r g  ar'irma: Wna ciudad e s  una 

comunidad  de c o n s i d e r a b l e  inagnitvrd y elevada  densidad  de  poblzcidn 

que a l b e r g a  a una g r a n   c a n t i d a d  de t r a b a j z d o r e s   e s p e c i a l i z a d o s  no 

a g r í c o l a s ,  as1  coulo una e l i t e  cu:Ltural". (10) corno s e   v e ,   s e  pone 

gran i n t e r e s   e n  e l  n i v e l  d e   i n s t r u c c i b n  y act ividzd de una persona 

que v i v e  en una c iudad,  ya que no s o l o  e l  hecho  de  agruparse un e n  

8 Idem. 

9 Idem. 

10 Idern. 

- 
- 

" . -  
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número de personas,  van a o r i g i r a r  una c iudad,   es tos  gru3os t a n  s d l o  
s e r i a n  l o  que llama Sjoberg una poblacidn  semiurbanas o no urbanas. 

E l  hecho  fundarnontal que las va a d i s t i n g u i r  e s  l a  e s c r i t u r a ,  por  l o  

que S joberg  dice :  It(.  . .) su pres.encia o falta de e l l a  ( l a  e s c r i t u r a )  

s i rven  como un  til c r i t e r i o  para d i s t i n g u i r   e n t r e  las  comunidades 

genuinamente urbanas y aquellas o t r a s  que pese a su gran dimensidn o 

elevada  densidad  deben  considerarse como semiurbanas o no urbanas en 

absoluto".  (11) 

S1 hecho de t e n e r   e s c r i t u r a  ya Sea  por  invencidn p r o p i a  otmybn- 

d o l a  de o t r a  cultura va a producir t o d o  un cambio en e l  orden social ,  

a l  respecto  S jobere  apunta:  f t ( .  . . I  cuando l a  t r a d i c i d n   e s c r i t a   s u s t i  

tuye a l a  oral ,  hace   posible  1% c r e a c i 6 n  de s is temas  administrat ivos  

y l e g a l e s  d s  complejos y permite el d e s a r r o l l o  de sistemas de pensa 

miento rnás rigurososn. ( 1 2 )  

- 

- 

E s t o  t r a e  d e s a r r o l l o  en disciplinas como las  m a t e d t i c a s ,  astro- 

n o d a  y e l   r e 3 t o  de las  c i e n c i a s ,  clue vienen a perfeccionar l a  crea-  

c i d n  y deTarrol lo  de ciudades. Clam se  observa l a  d i v i s i d n   d e l  traba 

j o  se  va haciendo cada vez d s  e s p e c i f i c a  y e s   e n  las  ciudades donde 

d s  s e   a p r e c i a   e s t e  fendmeno. 

- 

U n z  vez lograda  la idea  de l o  que e s  una, ciudad, se   requiere  sa- 

b e r  cuando a p a r e c i e r o n   e n   e l  mundo, para Sjoberg las primeras  ciuda- 

des surgieron  alrededor de 3 , 5 0 0  afios A.C. en e l   C r e c i e n t e   F 6 r t ; i l   e n  

cuyo segmento or ienta l   se   encuentra  rnesopotamia en l o s  valles de T i -  

gris y E u f r a t e s ,   e s t a  zona s e   c a r a c t e r i z a  p o r  d o s  fac tores ,   b ien  de- 

terminados por  S joberg:  "En e s t a  zona no eran  solamente apropiados e l  

suelo y e l  suministro de a w ;  l a  r e e i d n   c o n s t i t u i a  una encruci jada 

que habia facilitado e l   r e p e t i d o   c o n t a c t o   e n t r e   g e n t e s  de cultmas 

muy d i s t i n t a s  a l o  largo de l o s  mileniosll. (13) (Ver Fig, 2) 

11 Idem. 
1 2  Idern. 

13 I b i d .  pp. 18  y 19. - 
""" "- 
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E s t o  t ra jo  que se  fundieran unas tdcnicas   con otras y que se 

fueran  enriqueciendo las  c u l t u r a s  y p o r  tanto  las ciudades. La ma I 

yor parte de las c iudades   se   local izaron,  según  apunta  Sjoberg en 

Sumeria y hasta c i e r t o  punto tanbien  en Akkad algo mds a l  nor te ,  

Las  ciudades m& antiguas y faxosag, según Sjoberg: I t ( . . . )  Eridu,  

Erech,  Lagash, K i s h ,  son l a s  rnán famil iar izadas ,  Ur, de creacidn 

mzis tardía,  e s  l a  de mayor Lama de todas".  (14)   (Ver cuadro compa - 
rativo. Ver I.'ig. 2) 

Las primeras  ciudades  eran rsuy semejantes  entre si, en donde 

su  base   tdcnica  e r a  muy parec ida :   t r igo  y cebada,  bronce, arado 

t i r a d o  p c r  bueyes,  vehículos  con  ruedas. 2or o t r o  lado  l o s  j e f e s  

eran l o s  reyes  y sumos sacerdotes.  23  d i f í c i l  saber  con  exactitud 

cuantas Ecrsonas habitaban l a  ciudad, pero e l  aryudlogo S i r  Leo- 

nard Yoolley  hizo una estimacibn cuando excavd l a  ciudad de Ur, 

calculBndo que en ella v i v i a n  34,000 personas algo despubs  del aiío 

dos mil a.c. i3n opini6n de Sjoberg a l  respecto   es :  "( ...) s i n  em- 

bargo paryte improbable que p o r  l o  menos en l o s  primeros  periodos 

n i  aún l a  mayor de estas  ciudades   l legase  a t e n e r  m&s de 5,000 a 

10,000 habitantes ,   inc luyendo  en  esta  c i fra los a g r i c u l t o r e s  tem- 

porales  que vivian  en las a f u e r a s  de l a  ciucladtr. ( 1 5 )  

A l a  apar ic idn  de ciudades en Uesopotania, l e   s i g u i e r o n  l a  r e  

gidn de Xgipto  en e l   V a l l e   d e l   K i l o ,   i u e   a l r e d e d o r   d e l  aiio 3,100 

a.G, donde e x i s t i a n  comunidades asentadas  en e l   D e l t a  d e l  ? t i lo .  
Otras ciudades como blojenjo-Daro y Harappa en e l  ano 2,500 

&.C. se hall.aba en  pleno  florecimiento en e l   V a l l e  de Indo  en 10 

que ahora e s  PakistAn.  Antes de que hubiera  transcurrido un mile- 

ni0 e x i s t i a n  ya asentandentos urbanos en China l o c a l i z a d o s   e n   e l  

curso medio d e l  Rio A m a r i l l o ,  pero  según  apunta Sjoberg: l f ( .  ) 

las investigaciones  arqueológicas  actuzlmente  en curso en c m  se  

15 Idem. - 



3.7 1 ANXXO I 

esperaba l a  coni'irmacibn de que I-:?. vida  urbana  se inicid de htecho 

a l l f ,  v a r i o a  s i g l o s  antes".  (161) 

Todo es te   de - ,ar ro l lo  de las  c iudades   de l   v ie jo  mundo viene a 

fornar una experiencia  ingorttsntte,  pero  surgen  en e l  nuevo mundo 

ciudades  tan  importantes y grandes como las d e l   v i e j o  mundo. Sjoberg 

s e i h l a :  !I( .. .) e x i s t e  l a  c e r t e z a  de que l a  difusidn  jug6 un pagel  

i n s i g n i f i c a s t e ,  p o r  no d e c i r   n u l a ,  en l a  creac ibn  de las ciudades 

precolombina?  del nuevo mundott. '( 17 ) 

Por  t a n t o  l a  creac idn  y d e s a r r o l l o  fue autbnomo. Los pueblos 

de  cen'croam6rica,  principalmente l o s  fviayas, Zapotecas,  "rixtecas y 

Aztecas ,   desarro l laron   s in  lugar a dudas  comunidades  urbanas a s a n  

escala. .  Se imso en duda a l  d e c i r  que no eran  ciudades, sino simple - 
mente c e n t l o s   c e r e n o n i a l e s  que l'a poblacidn rural d ispersa ,  v i s i -  

taba peribdicamente.  Sjoberg a l  respecto  apunta: t ' (  ...) caben _no- 

cas dudas  de que muchos de aquel los   centros   e ran   autdnt icas   c iuda  - 
des .  i5n e l  yacimiento  arqueoldgico !&ya de T i k a l  en  Guatemala, se 

han  localizado unos -tres mil e d i f i c i o s  en un Area  de  16 T h 2 ,  solo  

el 10;; de &stas e d i f i c a c i o n e s  han  resultado  ser   grandes  estructu-  

ras cerenoniales.  11 ( 1 8 )  
En cuanto a l  número de  personas que h a b i t a b a n   e l  lugar Sjoberg 

d i c e  que eran m&s de 5,000 l o r ;  hab i tantes  de esas ciudades. Hay 

o t r o  yacimiento  aryueoldgico Xaya Deibilchahwn,  en  Yucatgn, en don - 
de se  han descubierto 8,5000 construcciones y en  Teotihuacán  se 

calcula que v i v i e r o n  7OO,OOO habitantes   durante   e l   pr imer   milenio  

de nuestra Xra, l o  que l a  viene a conver t i r   en  una de las ciuda" 

Tambidn en l a  zona de l o s  Andes e x i s t i e r o n  comunidades de gran 

tamario y densidad;  pero  se&  Zjoberg no puede c l n s i f i c a r s e   d e v e r  - 
16 I b i d .  p. 2 0  

17  Idem. 

18 Iden. 
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daderamente u r b a n a ,  ya que  nunca d e l a r r o l l a r o n  sfrnbolos g r d f i c o s  

que l e s   p e r m i t i e s e n   r e p r e s e n t a r  la? palabras y o t r o s   c o n c e p t o s  o 

noc iones  que fuesen  los números y c i e r t a s   c a t e g o r i a s  d e   o b j e t o s  

c o n c r e t o s ,   P o r   t a n t o  no pudier0 .n   disponer   de   e lementos   estructu 

r a l e s  que son   importantes  para l a  comunidad urbana  como lo sonuna 

e l i t e   i n s t r u i d a  y un l e g a d o   e s c r i t o   d e   l e y e s ,   r e l i g i d n ,  e h i s t o -  

ria. A e s t o   s e í í í l a   S j o S e r g :  "Aunque l o s  I n c a s   t e n i a n   e n  su h a b e r  

g r a n d e s   p r o e z a s   d e   i n g e n i e r i a ,   a r q u i t e c t u r a  y m i l i t a r e s ,  y pese 

que a l  p a r e c e r  se encontraban ya e n   e l  umbral de l a  c i v i l i z a c i 6 n ,  

lo c i e r t o  e s  que l o s  conquis tadores   europeos   los   encontraron   en  

un estadio   preurbano muy similar a l  de l o s  g u e b l o s   a f r i c a n o s  - 
Dahomey, Ashanti y Yoruba.I1 (19)  

- 

En centroamerica   se   desczrrol ld  l a  c r i s  de animales, l a  rueda, 

e l   c u l t i v o   d e l  maiz que   producian   grandes   excedentes   a l iment ic ios  

que p e r m i t i e r o n  a sus h a b i t a n t e s   d e d i c a r s e  a o t r o   t i p o  de a c t i v i  

dad ,. 
- 

A p e s a r  de los d e s a r r o l l o s  -tan d i f e r e n t e s  que s i g u i s r o n  e l  

nuevo mundo y l e j a n o  y c e r c a n o   o r i e n t e ,  podemos e n c o n t r a r   s i m i l i  

t u d e s   e n   r a s g o s   o r g a n i z a t i v o s .  I31 p r i n c i p a l  de e l l o s   e r a  l a  e x i s  

t e n c i a  de una t e o c r a c i a ,   S j o b e r g   d i c e :  I l l 3 1  r e y  y sumo s a c e r d o t e  

e r a n  una misma persona". (20) La ciudad e r a  un lugar donde v i -  
via. l a  c l a s e  dominante  con  todo su s e q u i t o  y s i r v i e n t e s ,   e s t o  10 

- 

explica S j o b e r g  asi:  "La c d n t r i c a   l o c a l i z a c i d n   d e  la e l i t e ,   t e n i a  

un p r o p 6 s i t o   d o b l e ;   e n  una 6pocst de  comunicaciones y t r a n s p o r t e s  

rudimentar ios ,  l a  proximidad f is ica  de sus n i e m b r o s   f a v o r e c i a   e l  

c o n t a c t o   e n t r e   e l l o s ;  a l  misyo  t iempo,   es ta   s i tuacidn  deparaba a 

l a  c l a s e   g o b e r n a n t e   e l  m6ximo dc3 p o b l a c i d n   f r e n t e  a l o s  a t a q u e s  
precedent e s  d e l   e x t e r i o r " .  ' ( 2 1 )  

19 I b i d  9. 21. 

20 Idem. 

21 I b i d .  p. 22, - 
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B ~ S  alejada d e l   c e n t r o   s e   e n c o n t r a b a n  l a s  personas que t e d a n  

d i v e r s o s   o f i c i o s :   a l b a n i l e s ,   c a r p i n t e r o s ,   h e r r e r o s ,   j o y e r o s ,  a l -  

f a r e r o s ,  muchos de l o s   c u a l e s   t r a b a j a b a n  _para la  e l i t e .  Conforme 

se d e s a r r o l l a r o n  l a s  c i u d a d e s ,   e s t o   s e   v o l v i d  cada vez d s  comple 

j o  y l o   c u r i o s o   e 3  que   s iempre   ese   t ipo   de   t raba jadores  se esta- 

b l e c i e r o n   e n   b a r r i o s  o c a l l e s   e s p e c i a l e s ;   e s t e   c o z n g o r t a n i e n t o   e s  

una de l a s  c a r a c t e r i s t i c a s   p e c u l . i a r e s  que denotan a las  c iudades  

preurbanas.. 

- 

C o n f o r m e   f u e r o n   s u r g i e n d o   l o s   t r a b a j a d o r e s   e s p e c i a l i z a d o s  fue 

r o n  d s  c r e c i e n t e s  e innovadoras ías tdcnicas que  fueron  trayen- 

do cambios impzctantes en  l a  e s t r u c t u r a   s o c i a l  y c u l t u r a l  de las  

c iudades .   S joberg apunta: "E1 c u r s o  de l a  evoluc idn  urbana solo 

puede s e r   c o r r e c t a m e n t e   i n t e r g r e t a d o  s i  s e   e s t u d i a   e n   r e l a c i d n  

c o n   e l   d e s a r r o l l o  que parale lamente   experimenta  l a  tecnolo:?;ia y 

l a  o r g a n i z a c i d n   s o c i a l ,  asf como, y de forma muy e s p e c i a l ,  l a  o r  

ganizacidn p o l i t i c a l t .  ( 2 2 )  
- 

Todo e s t e   d e s a r r o l l o  y c o n s i d e r a b l e   c r e c i m i e n t o  combinado con  

extenqas r u t a 7   c o m e r c i a l e s  y e l  Soderio  de  sus armas, monopoliza 

r o n   e l   c o m e r c i o ,   t e n e m o s  e l  ejemplo  de l o s  p e r s a s ,  l o s  f e n i c i o s  

y l o s  romanos. Todos e l l o s  formazon ciudades-estado ya equiva len  

t e s  a i m p e r i o s ,  que como se i ia la   S joberg :  It( .. .) c r e a r o n  o r e c o n s  

truyeron  numerosas'   avanzadas urbanas a l o   l a r g o   d e l   l i t o p b l  medi 

t e r d n e o ,   d e s d e   A s i a H e n o r  hasta Jspaña y F r a n c i a  y For  e l   e s t e ,  

hasta las c o s t a s  &S remotas  del .  !Jar Negro". (23) E 1  imperio  que 

contr ibuyd d s  la  di fus idn  de la .  vida urbana fue Roma. 

- 
- 
- 

Respecto  a l o s   i m p e r i o s   S j o b e r g   s e k l a :  11 ... son unas ef i -  

caces   propagadores   de  las formas  de vida urbana porque t i e n e n  que 

c o n s t r u i r   c i u d a d e s  que l e s   p e r m i t a n   c o n s e r v a r  la  supremacia   mi l i  

t a r  e n   l o s   t e r r i t o r i o s   c o n q u i s t a d o s .  Las p l a z a s   f u e r t e ,  a su v e z ,  
- 

U 
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requieren un aparato administrativo para e x t r a e r  l o s  recursos  de l a  

regidn  conquistada". ( 2 4 )  

Como se  observa  el   imperio  trae  consigo  el   comercio  pero  debede 

re forzarse   con  una gran  avanzada asministrativa y militar para t e -  

n e r   c o n t r o l  de esas  c iudades,  

Una vez que los  imperios  fueron  cayendo,   alrededor  del  siglo X I ,  

las ciudades  fueron  adquiriendo mcs autonoda  de l o s   r e i n o s  que l o s  

gobernaban, como i u e   e l   c a s o  de I t a l i a ;   e s t o   v i n o  a favorecer al c o  

mercio,  adernda de alentar un d e s a r r o l l o  de las i n s t i t u c i o n e s  urbanas 

t a l e s  como l o s  gremios de artesa.nos,  Pero  este  periodo de autonoda  

en la  Edad Media vino a marcar 1.a evolucidn de l a  c iudad  industr ia l .  

Sjoberg  apunta: @'Fue precisa-mente l a  revolucidn  Industr ia l  la que 

realmente  sucitd  cambios profundos en la vida urbana (.. .)i en e l  Rei  

no Unido casi e l  80$ de l a  pobla.cidn e s  urbana y es ta   pro l~orc idn  se 

a c e r c a  a l  2% en d s t a d o s  Unidostt, ( 2 5 )  

- 

- 

Lo  que c a r a c t e r i z a  a e s t e  t i p o  de  c iudades  industrial izadas,   se  

gth S joberg ,   son   los  cambios fundamentales  en l a  geograf ia  v orgzni 

zacidn social de l a  c iudad;   es tas  de c a r a c t e r i z a n  por una myor f l u i  

der; en el sintema  de  c lases,  la  apar ic idn  de la  educacidn p o p u l a r  y 

los medios de comunicacidn  de masas, asi como e l  des2lazaniento de 

parte  de l a  e l i t e  desde e l   c e n t r o  a l a  p e r i f e r i a  urbana. Sjoberg de 

acuerdo a su  origen  señala:   "Pese a que no e x i s t e n  d a t o s  s u f i c i a t e s  

sobre l a  aparicidn  de l a  c iudad  industr ia l ,   e l   acontec in iento  puede 

fecharse   entre   1750 y 185011. ( 2 6 )  Dentro de lar; causas que l e s   d i e  

ron   or igen  hay d o s  i a c t o r e s ,  uno e s  l a  expansidn d e l  poderio europeo 

sobre   o t ros   cont inentes  y o t r o  e l  d e s a r r o l l o  de una tecnologia  basa 

da en  fuentes de energia inanimadas, este   Proceso  se  ha continuado 
hasta nuestros  dias, como l o  que conocemos con e l  nombre de neocolo 

- 
- 
- 

- 

- 

- 
24 Idem. 

25 Ibid..  p. 26 

26 Iden. 



175 ANEXO I 

niali  smo . 
Pero  fue l a  avanzada  tecnologia l a  que determind e l  surgimiento 

de es tas   c iudades ,  a l  respecto  Sjoberg  apunta: "Los conocimientos 

alcanzados  mediante l a  a p l i c a c i d n   d e l  metodo c i e n t i f i c o   f u e r o n   e l  

p r i n c i p a l   f a c t o r   e n  l a  genes is  de l a  ciudad moderna, Este enfoque  ex 

perimental ha permitido a l  hombre un grado de control   sobre  7as f u e r  

zas de l a  naturaleza ,  que no podian  soiiarse  en l a  era   pre industr ia l9  

(27) 

- 
- * 

E l  indugtr ia l i3rno   se   camcter iz6  por t raer   consigo  grandes  pro 

g r e s o s   e n   e l  campo de l a  fabr icac idn  de l o s   a p e r o s   a g r i c o l a s ,  en le-S 

tecnicas de   cu l t ivo  y conservacidn de a l i m e n t o s ,   a d e d s   d e  un gran 

desarro l lo   en  las comunic2,ciones y t ranspor te ;  se perfeccionaron las 

c i u d a d e s   c o n   a c a n t a r i l l a d o s ,   l o  que permitid una concentracidn ma- 

yor  de hombres en un lugar. 

Pero  esto tarnbih t r a j o  problemas;  comoSjoberg afirma: "LOS h i s  

tor iadores   han  l lenado  miles  de @ginas en la poldmica  en  torno s i  

l a  nueva c l a s e   o b r e r a  ha resultado o no benefeciada  tanto  en e l  as- 

'pecto econbmico, como social,  por l a  destruccidn de a n t i g u o s   s i s t e -  

mas s o c i a l e a  que han s i d o  barridos  completamente  por l a  inclustral i -  

zacibn~( .  ( 28 ) 

- 

Conr'orme crecen  las ciudades  industriales  han  venido  agravando 

l o s  problemas s o c i a l e s ,  y en  opinidn de S joberg,  s e d  l a  ciudad in-  

dustrial  l a  que va a dominar e l  panorama mundial. 

27 Idem, 

2% I b i d ,  p. 27. 
- 
- 
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Financ iamiento   de l   t ranspor te   en   e l  &rea metropolitana de l a  Ciudad 

de E?!TBxico , 

Introducci6n. 

M4xico e n   l o s   ú l t i m o s  alios vive  un elevado  ritmo  de  crecimiento 

de l a  poblacibn,   paralelo a un proceso de desarro l lo  econdmico en 

sus actividades  productivas,  las  c u a l e s  se concentran  en e l   á r e a  me 

t r o p o l i t a n a  de l a  ciudad de Mdxico y ha repercutido  en un notorio 

incremento de l a  demanda de transporte  para bienes  y personas, (29) 
La obtencidn de l o s  recursos   necesar ios  para f i n a n c i a r  las cre -  

c ientes   invers iones   requer idas  pax e l   d e s a r r o l l o ,   e s  un pl.oblemaco- 

mW de l o s   p a i s e s   e n  v ias  de desenvolvimiento que quieren  alcanzar 

n ive les   super iores  de b i e n e s t a r  para su  poblacibn,  ya que la esta-- 

* 

sez  de capital  e s  un factor que t iende a r e d u c i r   e l   r i t m o  de las  PO 

s ib i l idades  de  expansidn de las actividades  productivas, 
-. 

Uno de l o s  fendmenos relevantes  del   desenvolvimiento de la  eco- 

nomfa mexicana e s  el deqarrol lo  que ha experimentado  su  sistema fi- 

nanciero,  dste ha adquirido cada vez mayor imgortancia  en  los  proce 

' sos de int.srmediacibn parr, e l  financiamiento de la  actividad econb- 

mica, A la  vez que se ha logrado  crear  un mecanismo de captacidn de 

ahorros   internos  que va  vinculado a los d i s t i n t o s   s e c t o r e s  econdmi- 

cos en  sus  decisiones de ahorro e inversidn,  las i n s t i t u c i o n e s  faci  

l i t a n d o  la d i s t r i b u c i d n  de fondos hacia l o s   d i s t i n t o s   s e c t o r e s  de la  

economia, 

- 

- 

Bn t6ry inos   genera les ,  l o s  caminos para d e s a r r o l l a r  un pais son 

dos; el primero  es   recurr ir  a fuentes   internas ,  y e l  segundo hacer- 

109 a traves de fuentes  externas que complementen l o s   r e c u r s o s  pro- 

29 a l  producto  interno  bruto  del Pais ha tenido  en l a  ddca- 

da 1970-1S80 una tasa de crecimiento medio anual   del  (7.w); e n   t a n  

t o  que e l   n b e r o  de vehiculos  de n o t o r ,   r e g i s t r a d o s   e n   e l  D i s t r i t o  

Federal  t i e n e n  una tasa de  crecimiento  anual promedio d e l  1%. 

- 
"r 

I ." , ""LI""".". .. ." 

*. 
"C 

Y 
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p i o s  que se   dest inan a la  inversidn. 

x1 desarro l lo  de un p a i s  como Ll6xico requiere de ambas c l a s e s  

de recursos  financieros  simultdneamente,  pero requiere d o s i r ' i c a r h  

proporcidn  entre unos y o t r o s ;  y a d e d s  que e l  uso de l o s  segundos 

est4 condicionado a l a  capacidad r e a l  de endeudamiento d e l  p a i s  y 

a l o s  b e n e f i c i o s  que se  obtengan, 

El Sistema  Financiero en NBxico,  e&  integrado por i n s t i t u -  

c i o n e s  públicar; que a c t w n  CODLO reguladores y supervisores d e l s i s  - 
tema de crddi to ,  a d  como la definicidn y e jecucidn de la  p o l i t i -  

ca monetaria  en e l  p a i s .  %n e l  aspecto  operativo, bay dos t i p o s  de 

i n s t i t u c i o n e s  de c r e d i t o :  Nacionales y Privadas. 

Las nacionales  se  'encuentran  estructuradas p o r  part ic idcidn es 

tata1 mayoritaria, y su principal  funcidn  es promover y desamo-- 

llar un Area e s p e c i f i c a  de l a  economia nacional,  

- 

Las insti tuciones  privadas  t ' ienen COZIO funcidn  principal la cax 

t a c i d n  de recurso9 y e l  grestamo de l o s  mismo a l  ,pJblico en gene- 

ral. Pa-ra su  funcionamiento  necesitan  autorizacidn de la  Secreta- 

rfa de Hacienda y C r e d i t 0  Público, 

La intervsncibn  del   Estado en e l  proceso  econbmico, & sido a 

la vez  -factor  princi,pal ,para la  e s t a b i l i d a d   p o l i t i c a  y const i tuf-  

do la  base   del   desarrol lo   nacional ,  al. impulsar sectores   b&icos  

de l a  economia y proveer fondos para la  e s t r u c t u r a   f i s i c a ,  en 

que destaca su accidn  en e l  campo del   transporte.  Esta s i t m c i d n  

ha creado  condiciones  favorables p a r a  e l  desenvolvimiento de 8~ 

t i v i d a d  privada en t o d a  su amplia gama. 
.- 

Antecedentes  econdmicos-limncieros  del  Transporte Urbano de Pasa 

j e r o s  en la  Ciudad de ?%xico. 

Xicam, en la  Ciudad de IJdxico,  D.F. en e l  ano de 1917, a rail, de 
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una huelga de Transportes Electrices que habia estal lado  en  ese  t iem Y 

PO, En consecuencia, y ante  l a  necesidad de proporcionar e l   s e r v i c i o ,  

comenzaron a c i r c u l a r  unos autorn6viles  particulares,  independientes, 

que comensaron a hacer   servic io   públ ico  de transporte ,  y que poste- 

riormene se quedaron  trabajando  definitivamente; a e s t e   t i p o  de vehi -.. 

culos s e   l e s  empezd a conocer  popularmeate  con e l  nombre de n topin- 

go3 " 0  

La primera tarifa que se  cobr6 fue de 0.10 c tsu y e s t a  a venido 

aumentando desde l a  6poca comprendida entre   los   anos  de 1930 a 1942,  
en que se deban t r e s  planillas por 0.25 cts . ,  y e l  precio  del   pasaje  

e r a  de w a  planilla por cada v i a j e .   E s t a  forma de operar se origin6 

por l a  competencia  con  los  transportes electrices que habian  insti tuí  

do este   s is tema de cobro. 

! 

I 

A partir de 1942  se  implantan las  tarifas de l o s  autobuses de 

acuerdo a l  tipo de s e r v i c i o  que prestaban,  calificdndose  en  primera 

y segunda c l a s e ,  dependiendo de las condiciones y c a r a c t e r i s t i c a s  del 

t ranspor te ,  Para l g e l ,  las tarifas de autobuses para e l   t r a n s p o r t e u r  

bano en la  Ciudad de Mdxico se han uniformado a l  implantarse la tari 

fa de $3.90 por v i a j e ,  en las rutas establecidas  en la  rec iente   es-  

t ructuraci6n  del   s is tema de superf ic ie ,  

- 
I .  

E l  pr inc ipa l   fac tor  que e j e r c e   i n f l u e n c i a   d i r e c t a  en e l   e s t a b l e -  

cimiento y variac idn de tarifas e3 l a  funcidn  costo. Por e l l o  los 

ardlisis t a r i f a r i o s   t i e n e n  como principal   ob jet ivo l a  r e l a c i 6 n  COS-  

to-volhen-benef ic io ,  asi  cuando l a  funcidn  costo de un modo de trans 

porte cumpla c o n   l o s  pardmetron de productividad y e f i c t e n c i a ,  sea &c 

t i b l e   i n c o r p o r a r  la  fuente de finanGiamiento  dentro de las tarifas.. 

lb l a  ciudad de M6xico, el sistema de autobuses e s  un medio de 

- 
- 

transporte econdmico, porque las tarifas con las que opera  estdn al 
alcance de todos l o s  n i v e l e s   s o c i a l e s ,  son f i j a s ,  supervisadas  porel 
Estado y por lo general ,   con  indice muy bajo de incremento, motivado 

sdlo por a l z a s  en l o s   c o s t o s  de operacidn de las empresas, Desde e l  
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ptmto de vista del   usuario ,  las tarifas bajas l e  permiten  obtener ux1 

mayor rendimiento  en  sus  salarios o ingresos  personales. 
industr ia   de l   Transpor te   es ,  en tnavisidn m&? general, una indus 

tris generadora de ingresos y empleos para otro tipo de industrias  rela- 

cionadas  con  ella,adern& de l o s  que genera  su  propio  funcionamiento, 

Aspectos  Financieros 
Cuando s e  i n i c i d  e l   t r a n s p o r t e  urbano  en la  ciudad de MBxico, l o s  

empresarios o propietar ios  de l o s  autobuses  se  financiaban  individual 

mente, es decir ,   obtenfan  prestamos  directos o personales  en  propor- 

c i d n  a su  situacidn  econdnica o a su  capacidad de pago, y ofrec ian  

en garant ia  las unidades o sus  bienes  personales, 

~ 

- 

U s  c a r a c t e r i s t i c a s  de esos  prestamos  eran las siguientes:  tasa 

de i n t e r e s  de 1% anual  sobre  saldos  insolutos,  con pagos nensuales 

directamen%e a l a  agencia,  E l  enganche e r a   d e l  10$ aproxknadamente, 

y se contaba  con  plazo de 18 meses. 

Tradicionalmente e l   t r a n s p o r t e  urbano e s  una actividad concesio- 

nada a l o s   p a r t i c u l a r e s ,  ya sea como personas fisicas o morales. 

&o3 concesionarios  t ienden a organizarse ya se8  en  empresasmercan 

tiles o en  sociedades  cooperativas. Las primeras  tienen una mejor or- 
ganizaci6n  interna que lassegundas aunque ea  frecuente e l  caso que las 

enpresas  mercantiles funcionen de hecho como uniones de pemisbnarios (30) 

- 

En la  In ic ia t iva   Pr ivada ,  18s empresas de transporte urbano  de 

pasa jeros  de l a  Ciudad de Xdxico, D .P. estanintegrados  en una organi 

eacidn que se denomina "Alianza de Camioneros de Kdxicon A.c .+ fun&& 

en e l  a s o  de 1926 y que actualmente  tiene  porobjeto l a  coordim,ción ge 

neral de las empresas de transporte urbano ya mencionadaq así  como la  

elaboracidn de pl'anes y proyectos y la vigi lancia  y cwnplimiento de 10s 

mismo. Controla e l  go$ de los 7,800 autobuses que proporcionaban s e r  

V i c i o  de transporte  ptíblico de pasajeros. fbr perte d e l  S e c t o r   x b l i c o  

fU.nCiOIXi un organismo descentral izado,  dsmminauo ttUnibn de perrnisiom 

rios del  Transporte de Pasajeros del D i s t r i t o  Federal" el cual  maneja 
aproximadaaente e l  1% res tante  de l a  f l o t a  de autobuses,.  

- 

- 

- 

- 

. IT"""" . "" _.. 
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En l a  decada de l o s  a ñ o s   c i n c u e n t a s  se obtuvieron  d e l  Banco Na- 
cional de T r a n s p o r t e s ,   c r e d i t o s  cuyas caracteristicas eran de t i p o  

p e r s o n a l ,  y firmaban corno avales l o s  d e d s  compafieros  de la  l inea o 

empresa en c u e s t i c 5 n ; e l   p l a z o  de la  o p e r a c i d n   e r a  de 3 anos, c o n  una 
tasa de interds  d e l  12$ a n u a l   s o b r e   s a l d o s   i n s o l u t o s ,  y se l e s  pro- 

porcionaba e l   c r d d i t o   s o b r e  e l  85% del  a o n t o   t o t a l  de la operacidn. 

En e l  ano de 1 9 6 4 ,  y despuds en 1968, l o s   p e r m i s i o n a r i o s   o b t u -  

v i e r o n  un c r d d i t o  para l a  adquisicidn de autobuses  de t i p o   p a n o d m i  - 
c o ,   c o n  una tasa de i n t e r e s  d e l  135 anual c a p i t a l i z a b l e s  cada 6 me- 

s e s ,  y un plazo  de  5 a í íos ,  Esta operac idn   present6  la  c a r a c t e r i s t i -  

. ca de que f irmaban  por aval t o d o s  l o s  s o c i o s  o p r o p i e t a r i o s  de la ern - 
presa. 

A partir d e l  año de 1973 se han venido obteniendo crdditos  xefac 

c c i o n a r i o s ,   ( 3 1 )  d e l  Banco de Obras y S e r v i c i o s   P t í b l i c o s ,  para la ad - 
qwlsici6n de autobuses  de t i p o  "Delfin" y Wonvencional*f   por medio 

de un c r e d i t 0  por e l  85% d e l  monto de l a  o p e r a c i b n ,   c o n   p l a z o  de 7 
afios, c o n  una tasa de i n t e r e s  d e l  12.5%  anual ,  para z u t o b u s e s   t i p o  
"Delfint9,  y d e l  13.5% anual s o b r e ,   s a l d o s   i n s o l u t o s ,  para autobuses  

t i p o   * * C o n v e n c i o n a l f f   c o n   a m o r t i z a c i o n a e s   s e m e s t r a l e s   d e c r e c i e n t e s   e n  

un lo$ l o s  dos pr imeros   años ,  y l o s   c i n c o   r e s t a n t e s   c o n   a m o r t i z a c i o  

nes f i j a s ,  c o n  pagos mensuales. Se r e a l i z d  a traves de  Contratos  

s o n a l e s ,  y como g a r a n t i a  se diÓ e n  prenda l a  unidad, a travds de la 

factura endosada que conserva  e l  Banco hasta e l  tdrmino de la opera 

c i b n .  A d e d s  s e   c o n t d   c o n  e l  aval d e l  De,partamento d e l  I ) i s t r i t o  Fe- 

d e r a l ,  autor izado   por  l a  Secretaria de  Hacienda y C r d d i t o   M b l i c o ,  

- 

rr 

- 

- 

31 En e l  per iodo   1973-1980   se   f inanc iaron   1 ,250   mi l lones   de  pe- 

sos para 5 ,570  unidades de l a s  c u a l e s  e l  50$ a autobuses   completos  
tipo D e l f i n  y Convenc iora l  a un plazo de 7 años, y e l  5% a c a r r o c e  

rfas t i p o  Xetrobus y B a l l e n a  a un,plazo de 3 años. 
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En laa  empresas de  Transporte de Paqajeros,  particularmente  en 

la .Ciudad de M6xico, D.F., s e  ha venido  haciendo  uso de cr6diOo de ti - 
PO refaccionario ,   f inanciado  en forma mayoritaria  por e l  Banco Kacio - 
m1 de Transportes,  ya desaparecido, e l  cuzl se  define como e l   p r i n  - 
cipal instrumento  f inanciero d e l  Gobierno  filexicano para alcanzar sus 
o b j e t i v o s   p r i o r i t a r i o s   e n   m a t e r i a  de infraestructura urbana. 

* 

En esOe s e n t i d o ,   e l  fomento  de las actividades  relacionadas con 
el t ransporte   const i tuyen una de las dreas  que f inancia BANOBIUS, 

su Ley OrgAnica l o  faculta para  proporcionar apoyo c r e d i t i c i o  a l o s  

diversos  t i p o s  de transporte   necesar ios  a las act ividades  econdmicas 

y s o c i a l e s  del pa.1~. En el ano  de 1979 dentro de l o s  progmmas de l a  

I n s t i t u c i d n  Re l e  otorgd un apoyo f inanciero a l  s e c t o r   d e l   t r a n s p o r  

t e  urbano de superf ic ie  por 333 millones de  pesos.  Por o t r a  p a r t e  c o  

mo agente  financiero  del  Gobierno  Federal,  l a  I n s t i t u c i h   d e s t i n d  

recursos p o r  5 , 4 4 1  mil lones de pesos, para e l  Departamento del Dis- 

t r i t o   F e d e r a l ,   c o n  e l  o b j e t o  de apoyar la  ampliacidn  del   s istema de 

t ranspor te   co lec t ivo  MhTRO. 

‘Actualmente, BANOBHAS proporcima  cr6ditos  a los t r a n s p o r t e s   t e  

r r e s t r e s  y a6reos..  Dentro  de l o s  t e r r e s t r e ,  a l  t ransporte  de carga 

en  general ,  carga espeoial izada,  taxis,  transporte  urbano,  sububa- 

no y fordneo. 

“ 

En cuanto a las ac t iv idades   re lac ionadas   con   e l   t ranspor te   es ta  

f inanciado  Centrales de  Autobuses  de carga y de p s a j e r o g ,   e s t a c i o -  

nes de s e r v i c i o ,   a d q u i s i c i h  de p a r t e s  y r e i a c c i o n e s ,  

’ Las p o l i t i c a s  de l a  I n s t i t u c i d n  para e l  financiamiento da t r a n s  - 
porte  urbano  son las s iguientes :  

- C r d d i t o s  s d l o  a l o s  permisionarios del servic io  pfiblico  fede- 

ral, estatal o municipal. 

- Se otorga como  mdxirno monto d e l  c r e d i t 0  el 8% del  costode la  

unidad nueva previa   co t izac idn  de l  d i s t r i b u i d o r ,  
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- Plazo de amortizacibn hasta 8 semestres,  

- Comisidn de Aperturas: lo(% sobre e l  monto d e l  crddito.  

- -Garant ias :  La regla  e s   o p e r a r  2 a 1 ,  de manera  que ademds de 

a f e c t a r   e n  prenda las  unidades  pro2ias  del  f inanciamiento,  se 

afectan  colateralmente  o t r a s  unidades o b i e n e s   l i b r e s  de e;=- 
vamen y con  avaldos  previos,  3 

Se sugiere  a los  acreditados  adquieren  unidades  prodmidas  por 

las enpresas  del   Estado  con e l  objeto de d e s a r r o l l a r  l a  indus 

t r i a  autonotr iz   nacional .  
- 

- Ta-a de i n t e r e s :  En moneda nac ional ,  l a  qce indiquen  en  rela- 

c i 6 n  a l  c o s t o  del dinero las autoridades   f inancieras   del  Pais 

(33a.nco de Mdxico); cuando es   en   db lares ,  hay 2 . 25% s o b r e   e 1   c o s  

t o   d e l   d i n e r o  para BAi;03ItAS.. (31  c u a l s e  compone de tasa  LIBOR, 

Interbank  Rate of London, ads e l  d i f e r e n c i a l  a f a v o r   d e l  Ban- 

- 

co externo que p r e s t a   e l   d i n e r o ) .  

Mecanismos  de Pinanciamiento: 

En el caso de las  empresas  mercantiles,   se s f e c t h  un a d l i s i s  

f inanc iero  baqado  en e l   b a l a n c e   g e n e r a l  prex'erentemente dictaminado 

que contemple, a l  menos, un ano  de operaciones y l a  documentacidn e s  

p e c i l ' i c a   c o l a t e r a l ,  ..jue s irven de base para la  v i s i t a  de v e r i f i c a -  

c i b n , .  por muestreo,  de la  informaci6n. 

- 

Se elabora  un estado pro-forma qua contempla l o s  compromisos  del 

posible  c redi t0  y se dictamina según l o s  remanentes que a r r o j e n  las  

tablas de amortizacibn,  

is'n e l   c a s o  de las uniones de permisionarios o sociedades  coope- 
r a t i v a s  que no l l e v a n  sister;las c o n i i a b l e s  para un estudio  f inanciero  

s e r i o ,   e l   p r e c e d i m i e n t o  p a r a  analizar l a  v i a b i l i d a d   d e l  c redi t0  con 

s is te   en  hacer   es tudios   socioecon6micos .  
L 

Estos  estudios  comprenden aforos para conocer la .  demanda rea l  y 
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p o t e n c i a l  d e l  s e r v i o i o ,   e l   r e c o r r i d o  de l a  ruta, l a s  caracteristicas 

socioecondmicas  de l a  p o b l a c i b n ,  tarifas y g a s t o s .  Los a f o r o s   s e  ha- 

cen p o r   m u e s t r e 0   a l e a t o r i o  y l o s   r e s u l t a d o s  se proyectan para d e t e r -  

minar i n g r e s o s  a un periodo  determinado comparando c o n   l o s   e g r e s o s  

por  unidad que  son d s  d e t e c t a b l e s .  

Se e s t a b l e c e n   l o s   p r o b a b l e s   r e n d i m i b n t o s  ,oor unidad,  a los que 

se apl ican l o s  s e r v i c i o s  de a m o r t i z a c i ó n  y e n   b a s e  a l a  u t i l i d a d  r e -  

s u l t a n t e   s e  dictamina sobre  l a  viabil idad d e l  crddita.  

Si e l   c r d d i t o   e s  recomendado,  gegún su monto, se somete a aproba - 
cidn de las  a u t o r i d a d e s   s u p e r i o r e s  y poster iormente  se c o n t i n ú a   e l  . 

procedimiento  de   e laborar  e l   c o n t r a t o   c o r r e s p o n d i e n t e   c o n  su i n s c r i p  - 
c idn  a n t e   R e g i s t r o   P ú b l i c o  y e l  mgo sobre  facturas a la  casa d i s t r i  

buidora.  

E l  r.1etro e s   a d m i n i s t r a d o ,   c o n t r o l a d o  y operado  por e l  organismo 

estatal d e s c e n t r a l i z a d o   S i s t e m a   d e   T r a n s g o r t e   C o l e c t i v o  (P;IETHO) , que 

en m a  cardcter de  empresa   descentral izada,   cuenta  con patrimonio  pro- 

p i o  y e s  e l  p r o p i e t a r i o   d e   t o d a s   s u s   i n s t a l a c i o n e s ,   e q u i 9 o s  y b i e n e s  

a f e c t o s  a e s t e   s e r v i c i o .  

para su c r e a c i d n   e n  e l  aspec to   f inanc iero   se   contb   igua . lmente  con 

la  c o l a b o r a c i d n   d e c i d i d a   d e l   g o b i e r n o  y l a  banca  francesa  que suman 

su e s f u e r e o  a l  que r e a l i z a b a  por su F r t e  e l  Departamento d e l  Distri 

t o  Federal ,   - ,obre  e l  cual r e c a i a  por d e c i s i I b . p r e s i d e n c i a 1 ,   e l   c o s t o  

de  l a  obra c i v i l  r e p r e s e n t a d a   e n  l a  fundamental ? o r   t ú n e l e s ,  vias y 

e s t a c i o n e s   r e q u e r i d a s .  Las a p o r t a c i o n e s  d e l  gobierno y banca f r a n c e -  

sa se c i f r a r o n   e n   2 , 3 1 2   m i l l o n e s  de p e s o s ,  l a  primera,  3&5 millones 

de pec;og, la  segunda. Las c o n d i c i o n e s ,   e n   l o  que a plazos de a n o r t i -  

zac idn  e i n t e r e s e s   l e   r e r i e r e   f u e r o n  de 7% y 45 en cada caso. Los c r 6  

d i t o s   o b t e n i d o s   e r a n  de t i p o  "no atado"; e s   d e c i r :  no e x i s t f a  la obli  

g a c i 6 n  de i n v e r t i r l o s   p r e c i s a m e n t e   e n   F r a n c i a .  

- 

- 
- 

Para e l  alio de 1976 l o s   r e q u e r i m i e n t o s   r l i r x m c i e r o s  d e l  rzetro as- 

c e n d i e r o n   e n   1 7 4 2   m i l l o n e s   d e  $esos, de l o s  cuales e l  7096 se  obtuvie  

r o n  de i n g r e s o s   d e   o p e r a c i d n ,  y de a y o r t a c i o n e s   p a t r i m o n i a l e s   h e c h a s  
- 



184 ANXXO I1 

por el Departamento d e l  D i s t r i t o   Y e d e r a l ,   e l  30% r e s t a n t e ,  o s e a  518 

m i l l o n e s  fue en base a refinanciamiecto  iundamentalmente  externo.  

En t h r i n i n o s   g e n e r a l e s ,  p a r a  l a  o b t e n c i b n  de r e c u r s o s  se celebran 

c o n c w 3 o s   n a c i o n a l e r :   i n t e r n a c i o n a l e s  para e l   o t o r g a n i e n t o   d e l   C o n t r a  - 
t o  de  Credito .  Ln e l  d e s a r r o l l o   ' d e  las  n e g o c i a c i o n e s   d e l   f i n a n c i a m i e n  

t o  e s   n e c e s a r i o   e s t a r   e n   c o n t a c t o  con 1~ S e c r e t a r í a   d e   E a c i e n d a  yCrd - 
d i t 0  Pf ibl ico  a f i n  de determinar las condic iones   de  ,participaci6n e n  

la e j e c u c i d n   d e l   p r o y e c t o  'lor :a . r te   de   conpa- ias   mexicanas  y las  d e l  

pais qua o t o r g a  e l  c r 6 d i t o .  Asi como las c o n d i c i o n e s   e s p e c i f i c z s   d e l  

f i n a n c i a n i e n t o   e n   l o   q u e   r e s p e c t a  a l  Monto d e l   C r d d i t o ,  l a  moneda en 

que se efectlLa l a  o p e r a c i b n ,  l a  tasa. de  i n t e r d s  y e l  período de amor 

t i z a c i b n .  
- 

al USO d e   r e c u r s o s   p r o v e n i e n t e s  d e l  a h o r r o   e x t e r n o  resulta en la  

p r d c t i c a  de d i f í c i l  operac ibn ,   por  l o  cual en   genera l  se ha venido 

t r a t a n d o  de o b t e n e r  que l a s  i n s t i t u c i o n e s   i n t e r n a c i o n a l e s  de c r h d i t o  

agi l icen SUB t r d m i t e s  y r e v i s e n  sus c r i t e r i o n  de ta l  manera que l o s  

programas de i n v e r s i o n e s   s e a n   c o h e r e n t e s   c o n   l o s   o b j e t i v o s  de paises 

en vias d e   d e s a r r o l l o ,  a t r a v d s  de e s t u d i o s  de f a c t i b i l i d a u  que ten-  

gan coino base, l a  capacidad d e l  p a i s  para d e s a r r o l l a r   e l   p r o g r a m  de 

inversidn,  l a  coherencia   de   dicho pograrm y l o s  objetivos f i j a d o s  

asi como su c o s t e a b i l i d a d .  A -TU vez  es   recomendable  La presentac idn  

de grupos de ZJroyector, c o n   c a r a c t e r f s t i c a s  comunes e i n t e r r e l a c i o n e s  

d e f i n i d a s  que   generen   benef i c ios  de cardcter complementario, dando 

. 6 n f a 3 i s  a 103 proyectos ,jara cuya e j e c u c i 6 n   s e  haga u s o   i n t e n s i v o  de 

la mano de obra l o c a l ,  como e s t r a t e g i a  auxilier para a y u a r  a r e s o l -  

v e r  los problemas de l a  desocupacidn y e l   b a j o   n i v e l   d e   i n g r e s o s . ,  

i 
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Pr0ir;rc~ma Nacional de Desconcentracidn  Territorial  de la Administ- 

c idn  Mblica FederaloL (SPP, SAHOP, 1979). 

Atendiendo las p o l i t i c a s  y ob je t ivos  d e l  PNDU en tdrminos de 
desconcenkrar l o s  incrementos  esperados  en l o s  servic ios   pdbl icos  
de la  ZMCI y en particular d e l   D i s t r i t o   F e d e r a l   e l  PRODETAP propo .I 
ne reducir  relativamente e l  n6mero de empleos en e l   D i s t r i t o  Pede - 
ral en 68,549 plazas p a r a  e l  aiio de 1982. Estos corresponderian a 
24,079 empleos e x i s t e n t e s  y 44,479 del  incremento que se  espem. 

L 

La desconcentraci6n  del empleo t r a e r i a  como consecuencia una 
disminucidn relativa para esa facha en la  poblacibn de la  ZMCM, y 

en p a r t i c d a r  d e l  Dis t r i to   Federa l ,  de 330,000 personas  aproxima- 

damente, a r a f e   d e l  impacto  provocado  por la reubicacidn de los fa - 
m i l i a r e s  2e l o s  trabajadores.  

Ambito de la reg idn   centra l  

El Plan de Desarrollo Urbano de la  Regi6n  Central de MGxico, 
(SAHOP, 1979)  fue formulado  con e l  propdsito  principal de coordi- 
nar y compatibil izar  el   Plan  Nacional  de Desarrollo Urbano de 10s 

Estados de Hidalgo, Mdxico, Morelos,  Puebla y Tlaxcala ;  C G ~ I  el Plan 
Direc tor  de Desarrollo Urbano de l   Dis t r i to   Federa l  y con e l  Plan 
de Ordeaacidn de l a  Zona de Conurbacidn del  Centro. 

A continuacidn se enuncian en torma abreviada l o s  objetivos 
que condicionan a la ZmM en forma particular. 

- Promover e l   d e s a r r o l l o   d e s a l e n t a r   e l   c r e c i m i e n t o  de la  zona 

Metropolitana de la Ciudad de hldxico. 
- Limitar e l  incremento  demogdfico y de inversidn  en la8 uni 

-.. 

versidades situadas en la  ZhEI. 

- D e f i n i r   l o s   l i m i t e s  fisicos a l  crecimiento  urbanos de l a z ~ p c ~ ,  
dentro de l o s  cuales  sea  permitido e l   d e s a r r o l l o  urbano. 

- Promover l a  i n s t a l a c i 6 n  de plantas   industr ia les  en aquellos 
centros  de poblac i6n   es tmtdgicos ,   a l temat ivos  a l  desarro- 

l l o  de l a  ZMCM. 
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- Desalentar la  construccidn de carreteras  convergentes a la 

Z?E M. 

Ambito de l a  zona de conurbacidn  centro  del pais 

En e s t e  dmbito se encuentra e l  Proyecto de Plan de Ordenaci6n 

que mana de la  propuesta  establecida  en la Ley General de Aeenta 

mientos Humanos. La c o b e r t u r a   t e r r i t o r i a l  de la  %ana est6  determi 

nada por una &rea de inf luencia  de l a  capital de la  RepCLblica  que 

abarca 130 municipios de l o s  Estados de Hidalgo, M6xico,  Morelos, 

Puebla y Tra.xca18, y las 16 delegaciones  polit icas del Distrito Fe - 
deral,  A traves del  Proyecto de Plan de Ordenacidn ( Comisidn de 

Conurbacidn del  Centro, 1979 ), e l  Gobierno Federal ,   los  estados 

y municipios  integrados  en l a  Zona de Conurbacih,  determinan ac- 

- 
- 

3 

ciones  e inversiones coordinadas  e l  materia de desarrol lo  urbano, 

en  oongruencia  con e l  Plan Nacional de Desarrollo Urbano, l o s  p l a  

nes e s t a t a l e s  y municipales que la integran y e l  Plan Director de 

Desarrollo Urbano del D i s t r i t o  Federal, 

- 

Iios objet ivos  para la  Zona Metropolitana de l a  Ciudad de l 6 x i  

c o ,  contenidos en e l  Proyecto  del  Plan de Ordenacidn  son de mane- 

ra resumida los   s iguientes :  

- Buscar la especial izacidn y complernentariedad delequipamien 

t o  regional  fuera de la  Zona Metropolitana de la Ciudad de 

Mdxico, 

- 

- Resfructurar la  dotacidn de equipamiento y serv ic ios  del 31s 

tema de ciudades en la  Zona de Conurbacidn de acuerdo  con 

una . jerarquizacidn de los   centros  de poblacidn de ta l  f c m  

que se  aten6e su dependencia de la  Z X N .  

- 

- DisminuAr l o s  niveles  de deterioro  ambiental en e l   V a l l e  de 
IcI6xico y en espec ia l ,  l a  contaminacidn d e l   a i r e  en la  ZL?M. 

- Lograr un sistema  equilibrado de l o s  centros de poblacidn en 

la Zona de Conurbacidn  Centro d e l  Pais, 

- Beorientar las migraciones que actualmente  recibe la zona me 
t r o p o l i t a n a  de la  C i u d a d  de bldxico hacia l o s  subsistemas de 



ciudades  perifdricas de la Zona de  Conurbacidn, de tal forma 

que se distr ibuye dc3 equilibradamente su poblacibn, 

- Descentral izar  la  industr ia   con altos c o s t o s   s o c i a l e s  y eco- 

ndmicos de la ZIG31 y reubicar  las necesarias a la  Zona de  Con 

nurbacidn  en l o s  centros  de poblacidn  perifdricos,  
- 

- Reducir la tendencia de 

nera que dsta no rebase 

t e 8  a l  afio 2000, 

Dentro  de e s t o s   o b j e t i v o s  

neacidn del   desarro l lo  urbano 

crecimiento urbano  de l a  ZiCClil, de ma 
l a  c i f ra  de 21.3 millones de habitan 

- 
3 

para l a  Zona Metropolitana, la  pla-  

de l   Dis t r i to   Federa l  se encuentra li 
I 

gada estrechamente  con las acciones por r e a l i z a r  en su entorno  in- 

mediato,  principalmente en l o s  rmrnicigios  colindan*es  del  Estadode 

rtdxico. Esta interaccidn  hace   necesar io   ident i f icar   cauces  de ac- 

c i d n  para modificar l o s  d i s t i n t o s  conponentes de 18 estructura  ur- 
bana con la f i n a l i d a d  de c o n s t r u i r  obras que tengan como pauta una 
imagen-objetivo de la Z X M  a l  largo  plazo y que la  desarrollen  co-  

mo una sola  zona urbana. 
I 

Ea conveniente  advertir ,  sin embargo, que l a  ZIGW no es o b j e t o ,  

como conjunto de un proceso de planeacidn  especifico  puesto que la 

conforman  unidades polftico-adrninistrativafl de dos  entidades  fede- 

rativas, el Dist r i to   Federa l  y el Zstado de M6xico, En es te   sent i -  

,do es  necesario  encuadrar la  ZIEM dentro  del marco de congruencia 

de l o s  dmbitos de planeacidn  anteriores-,   particularmente  los  nive- 

l e 4   r e g i o n a l  y de l a  Zona de Conurbacidn del  Centro. 

Por O t r a  par te ,  aubas entidades  desarrollan a su  vez SU propio 

proceso de planeacidn; uno, contenido en e l  Plan Estatal de Des- 

110 Urbano del  Estado de M6xico y o t r o ;  en el Sresente Plan de De- 

s a r r o l l o  Urbano de l   Dis t r i to   ?&era l .  Son pues e s t a s   i n s t a n c i a s  b s  
que abordaldn l a  coherencia y complementariedad  de la  planeacidn 
de conjuntos de la ZMCIrl a la  que p r e t e w e   c i r c u n s c r i b i r s e   e l   p r e s e n  

- 

- 
t e  eaquema de Desarrollo Urbano, 
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Poblacidn 

En' raabn de l a  instrum8ntaci6n  conjunta de las p o l i t i c a s   s e c t o -  

r i a l e s  y t e r r i t o r i a l e s  de los dmbitos  anteriores,  que inciden  sobre 

la didmica y dis t r ibuc idn  de l a  poblacibn,   se   establece como meta 

limitar e l   c rec imiento  de la  poblacidn  del '   Valle de  Mdxico dentro  del 

Estado de rilildxico de manera que no rebass l a  cifra de 23.3 millones 

de habitantes  para e l  ano 2000, de l o s   c u a l e s  21.3 mil lones  corres-  

ponderllan a la ZIEb?,  y conservar sus l i m i t e s   a c t u a l e s .  

Pretender esta  meta implica a su v e r   e j e r c e r  un controlde l a  d i  - 
Mrnica, demogdfica del D i s t r i t o   F e d e r a l ,  para l o   c u a l   s e  propone pro I 

curar que no rebase l o s  14.3  millones de habitantes  hacia  es  fecha. 

En esa forma. los municipios  pertenecientes a l  Estado de Kdxico den- 
tro del   Val le ,   a lbergardn una poblacidn  del  orden de 10 millones de 

Personas a f i n e s   d e l   p r e s e n t e   s i g l o ,  de l o s  cuales correspon.der& a 

las  doce  municipios  metropolitanos  alrededor de 7.3 millones. 

El lo  equivale a reducir  a c a s i  l a  mitad la didmica dernogdr'ica 

fu tura ,  se& la  tendencia histbrisa. Lograrlo  dep8nded de l a  coor 

dinacidn  especial  y tenporal  que Ocurra para a p l i c a r  las medidas ne 

cesarias p a r a  corregir   es ta   tendencia ,   sobre ' todo s i  se  considera la 

relacidn  del  proceso  denogrdfico  con los. aspectos  socio-econbmicos, 

y e l  hecho particular de 'que las corrientes  migratoriets son d.i,fici- 

l e s  de m o d i f i c a r  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 e l  tiempo, 

- 
- 

Limites de Crecimiento 

Las principales  previsiones en materia de desarrol lo  urbano se 
r e f i e r e n  a la orientacibn  6ptima  del  proceso de expans-ibn fisica que 

h a b d  de o c u r r i r  como consecuencia  directa  del  v o l h e n  de poblacidn 

y de las densidades  susceptibles de manejar  en la Z1;XZM. 

E l  v o l h e n  de poblncidn  adoptados coino meta queda establec idoen 

i 



un mdximo de 21.3 millones, dando por  supuesto que las p o l i t i c a s  na 
c i o n a l e s   h a b d n  de i n c i d i r  en l o s  montos diferentes  en la  composi- 

c i d n  de las corr ientes  migratorias, a d  como en la reduccidn de las 
tasas de crecimiento de la poblacidn, 

I 

Las medidas que se adopten para modif i car  e l  crecimiento de la 

Z E M  deberrin tender a l o g r a r  una ocupacidn del  suelo que impida l a  

continuaci6n de las tendencias  actualed a la dispersidn urbana, t e n  

dencias que con un v o l h e n  de pablacidn  semejante a l  mencionado an- 

teriormente,  propiciarian um conformacidn urbana t a l  que provocarfa 

- 

costos  excesivos  en  materia de insta lac idn de infraestruct-ara bási- 

cs. y t ransporte ,  y eso  mediante  acciones  incompletas,  referidas uni 

camente a una p a r t e  del  sistema urbano. 

# - 
Si a e s t e   c r i t e r i o  de densidad  poblacional  se suman e l  propbsi -  

t o .  de adecuar la  distribucidn de las zonas de oferta de empleos y 

las de acceso de poblacidn a l  equipamiento y l o s  s e r v i c i o s ,   e l  &.-ea 

urbana futura  deberia  establecerse  con las s iguientes   carac ter f s t i -  

cas. 

a) La expansidn urbana d e b e d   t e n e r  un l imite  definido  haoia e l  sur 
y hacia e l  poniente.   Este  l imite se e s t a b l e c e d  con e l   c b j e t o  de 

proteger las aonas  de conservacidn, de  productividad agr ico la  e- 

levada, de recargaauí fera  y la3 que se  preservan  con  r’ines de r e  

creacidn para la  poblacidn  metropolitana, 

Las zonas de reserva para usos  urbanos d e b e r h   e s t a r  claramente 

- 

delimitadas en e l  norte y en e l   o r i e n t e  de la  ZI’IX=N. 

b) Con ba3e  en la  d i s t r i b u c i d n   t e r r i t o r i a l  de la poblacidn que sees - 
pera, las densidades  serian las siguientes:  

- En e l  &rea urbana del   Distr i to   i ’ederal ,  una densidad promedio 

actual d e l  orden de 177 hab/ha. t enar ia  que incrementarse a 210 

hab/ha.en promedio,  considerando e l  establecimiento de reservas 

t e r r i t o r i a l e s  para d e s a r r o l l o  urbano y l a  p o l f t i c a  de in tens i f i -  

cacidn de l o s  usos del  suelo  actuales,  



- h% el r e s t o  de l a  Zona Metropolitana,  s e d  t a r c b i h  n e c e s a r i o   i n  - 
c r e n e n t a r  l a  densidad actual de 80 hab/ha medicate l a  incorpora-- 

c i d n  de d r e a s   s u s c e p t i b l e s  de desarrol lo   dentro  de l o s   l i n i t e s  ac - 
t u a l e s  de l a  misma zona.. - En suma, l a  densidad bruta de la ZXCM d e b e d  aumentar de 130 

hab/ha a 163 hab/ha, en promedio hacia e l  año 2000. 

c )  La expansidn  regulada sobre dichas .zonas, hacia las c u a l e s   s e  p l z  

nea l a  necesidad de o r i e n t a r  1 m a  parte  importante  del aumento po- 

b l a c i o n a l  y de l a  a c t i v i d a d   i n d u s t r i a l  a l  futuro, d e b e d  t o m a r  en 

cuenta las r e s t r i c c i o n e s  a l  c .recimiento  gerifdrico parr? e v i t a r  la 
formacidn  de una mancha continua que asimile centros  de poblacidn 

a b  no conurbados e invada zonas de a l t s  productividad agrfcola y 

u t i l i d a d  recreat iva .  

d) En e s a s   d r e a s ,  l a  regulacidn  tendria  que implantarse  mediante l a  
formacidn  de un )Icinturbn  verde" e l  cual s e m i r i a  como base para 

ordenar e l  crecimiento de  numerosos centros  urbanos prdximos a l a  

ZYCM, asegurando que sus l imites   urbanos  no propicien que e l  Brea 

de l a  ZI?ICM l o s  absorba. E l  c in turdn  verde   cons is t i r ia  en un Area 

a b i e r t a   u t i l i z a d a  para c u l t i v o s   f o r e s t a l e s  y agropecuaríos,  suje- ' 

t a  a . u n  , e s t r i c t o   c o n t r o l  y a la  prohibicidn de asentamientos huma 

no3 r u r a l e s  y urbanos. 

e) Un gran porcenta je  de l o s  excedentes  demogdficos que se esperan 

en el Valle  de 1.18xico debedn  ser   canal izados   pr incipalmente  hacia 
la pzr te   nor te   de l  mismo, en  dreas  propicias a l  d e s a r r o l l o  urbano 

en  cuanto a l a  i n f r a e s t r u c t u r a   i n s t a l a d a  y a l a  e x i s t e n c i a  de cen 

tres de poblacidn,  elementos que a t r a e r i a n   a d e d s ,   p a r t e  de los i n  
crementos  necesarios de l a  i n d u s t r i a  mediana y 9equeiia y de l o s  

s e r v i c i o s  que genera l a  ZYCM. X3te   desarro l lo   ocurr i r la  a l o  lar- 

go de un e j e  c a r r e t e r o ,  como l ibramiento de la ZEGJ.?, de acuerdo 

con e l  Plan  Nacional de Desarrol lo  Urbano, que c o r r e r i a  de Huehue 
toca-Tizayuca-Cd. Sahagún-Apizaco-Cd. S W d h  

I 

- 
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Se e s t a b l e c e r f a  un %inturbn verdetl de regulacidn  entre  dicho li 

bramiento y l a  ZI.CM. 
I 

f) Para l a  porcidn  metropolitana  correspondiente a l  Distri to  Federal ,  

l o s   l i m i t a n t e s  a la  expansidn ffsica implicafin  optimizar constan 

temente l a  ut i l izacibn  del   suelo   urbano,  
- 

Estructuracidn  urbana de la  ZIGM. 

a) Uqos del   suelo  

1 

- Se hard n e c e s a r i o   r e l o c a l i z a r  ,parte  de la  mediana y pequefía in- 

dust r ia  que 938 ubica  actualmente  en e l   c e n t r o  y e l  nor te   de l  AUCM 

asi como las nuevas  industrias de esos rangos que r e s u l t e n   r e a l -  

mente necesar ias ,  hacia las Breas   disponibles   del   or iente  de l a  

ZTiCrJ. La, ocupacidn de es tos   t e r renos  por i n d u s t r i a s ,   s e r i a  muy 

conveniente,  ya que o no se  aprovechan  por  carecer de infraestruc 

tura bdsica o est&n ocupados por vivienda  precarista de muy baja 

densidad, 

- 

- E l   t r a s l a d o  de industr ia ,  hacia l a  zona or iente , .   propic iar la  un 
cambio  en e l  patrdn de u30 del   suelo de c i e r t a s   Q r e a s  de la par- 

t e  c e n t r a l   d e l  AUCM. Este   cmbio   permit id   incorporar  a esas  &ESJ 

act ividades   econdmicas   terc iar ias  de primer  orden. De esta. mane- 

ra se  ampliarfan las posibil idades de generar empleos y de apro- 

vechar &S eficientemente las inversiones de in f raes t ruc tura ,  e- 

quipamiento y s e r v i c i o s  ahi Localizados, 

b) Equipamiento 

- En funcidn de la expansidn f is ica de la  Zona Lletropolitana. y de 

su actividad  econbmica, e l  drea urbana d e l  D i s t r i t o  Pederal de- 
. b e d  adecuarse  alrededor de la  actividad econdmica correspondien 

t e  a s e r v i c i o s ,  comercio y turisrno,  en un orden de jerarquía  na- 
c i o n a l  y regional ,   descentral izando  otros   servic ios  no indigpen- 

sables hacia l o s  nuevos desarrollos  urbanos  ubicados  estratdgica 

I 

- 
_. I .“.*“”y ~ .. 
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mente en la  Z X N ,  para minimizar las necesidades de  movimiento 

de la  poblacidn  dentro de la misma.. 

- &a dis t r ibuc idn  de e s t o s   s e r v i c i o s   s e   d e b e d   d e c i d i r   e n  funcibn 
de l a  consolidacidn de algunos  centros  urbanos  existentes y de 

la mejor  ubicacidn de o t r o s ;  no hicamente   sobre   bases   pol i t ico-  

administrativas. $ 

- En l o  que s e   r e f i e r e  a latas baldios  actualmente  dentro  del  AUCI!, 
se propone incorForarlos  mediante  usos  con altas densidades pa- 

ra o p ' ; i d z a r  e l  aprovechamiento de l a  in f raes t ruc tura   ex i s tente  

y e l  equipamiento  instalado. 

c )   V i a l i d a d  y Transporte. 

- Habrd que contar   con una infraestructura v i a l  intee ;rada,   equi l i  

brads y e f i c i e n t e  que permita l a  comunicacidn  entre los munici- 

pios metropolitanos y e l   D i s t r i t o  Yederal. 

- 

- Se d e b e d  d a r  t r a t o   p r e f e r e n c i a l  al t ranspor te   co lec t ivo  que ar 

t i c u l e  convenientemente los d i s t i n t o s  modos de transporte  y las 
Breas  de estacionamiento. Asimismo, las l f n e a s  de transporte co 

l e c t i v o  que unan e l  perimetro  del  &ea urbana del D i s t r i t o  Fede 

- 

- 
m1 con l a s  concentraciones urbanas del  Norte y Nororiente,  de- 

b e d n   e l i m i n a r  las  es tac iones   in termedias ,   con   e l   ob je to  de ev i  

t a l  e l  crecimiento urbano potencial   alrededor de ellas. 
.-. 

- Se d e b e d  mantener un c o n t r o l  e s t r i c t o  para impedir 1s conver-. 

s idn de zonas de r e s e r v a   t e r r i t o r i a l  para usos habitacionales.  

Zonas cuya  vulnerabilidad puede conver t i r las   en   t e r renos   pe l igp  

sos para ubicar  vivienda.  dstas zonas son las zonas accidenta- 
das  o minadas d e l  poniente,  l a s  zonas cos tosas  de drenar y d e a l  

t a  productividad  agricola  en  Tldhuac y Xochimiluo,  las  zonas de 

recarga   acui fera  del sur y poniente, a d  como las zonas del la- 

go de  Texcoco prdximas a l  s i t i o  donde se u b i c a d   e l   a e r o p u e r t o .  

- 

- 

2 

! 
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- S e d  MUY conveniente   local izar   grandes   conjuntos   habi tac ionales  

e n   z o n a s   p e r i f h i e a s  a las correspondientes ,wra r e l o c a l i z a r   i n  

dustrias,   cuidando que sean  respetadas los actuales espacios  ver 

des y creando  otros para mantener una r e l a c i d n  adecuada entre  

espacios  urbanizados y á r e a s   r e c r e a t i v a s .  

- 
I) 

- La u t i l i z a c i d n  de un elevado  porcenta'je de 6 r e a s  ba ld ias  con fi 
nes habi tac ionales  debe ser  considerado,  sobre  todo,  en  zonas 

donde la  in f raes t ruc tura   ex i s tente   ad ln i te  una 'densif icacibn ma- 

y o r ,   c o n   e l   o b j e t o  de ayudar a detener l a  expansidn urbana, opti 

mizar el uso del   sue lo  y abatir costos .  

- 

-.. 



Tesis  de   so luc ibn :  

Propuesta   por  e l   i n v e s t i g a d o r   A l b e r t o   B u z z a l i .  

Se fundamenta la  p r o p o s i c i b n   d e   s o l u c i d n  a l o s  problemas  de l a  

movilidad urbana, e n  l a  necesidad de c o n t a r   c o n  planes adecuados 

para la  i n t e g r a c i b n  de l o s   s i s t e m a s ,   c o n  e l  o b j e t o  de que t o d o s  y 

cada uno de e l l o s ,   r e s p o n d a n   e f i c i e n t e m e n t e   d e n t r o   d e l   c o n t e x t o  ge 

neral  de desarro l lo   urbano  y sean  medios  complementarios y s u s t i t u  

t i v o s ,  los c u a l e s ,   i n t e g r a d o s   a l r e d e d o r   d e  un s i s tema  de   t rans9or -  

t e  c o l e c t i v o ,   f u n c i o n e n  como elementos  de estructuracidn urbana. 

- * 
- 

Se podrdn d e s a r r o l l a r   d i f e r e n t e s  alternativas de s o l u c i h ,  eo- 

t r e  las  que se encuentran l a  que cJe propone d s  a d e l a n t e ,  y que ha 

s ido   p lanteada   con  e l   p r o 2 b s i t o  d e   l o g r a r  e l  dptimo s e r v i c i o  de l o s  

subsistemas que i n t e g r a n   e l   s i s t e m .  d e   t r a n s p o r t a c i d n  urbana.. 

V i a l i d a d  

Debe o r g a n i z a r s e   e l   s i s t e m a  v i a l  de forma que quede i n t e c r a d o  

por  v ias  primarias, cuya func idn  sea l a  de  comunicar  regionalmente 

a l  t e r r i t o r i o   u r b a n o ,   c o n  un conjunto  de  c a l i e s  y avenidas  por  don 

de c i r c u l e n   l o s  mayores  volúmenes  vehiculares.  La d i s p o s i c i ó n &   e s  

t e  c o n j u n t o  de c a l l e s ,   d e b e r d   o b e d e c e r  a3 patrbn  general   urbano.  31 

e s t e  s i s t e m a  v i a l  p r i m a r i o ,  se a l . o j a d n  las r u t a s  de t r a n s p o r t e   c o  

l e c t i v o  que r e q u i e r e n   a t e n c i d n   p r i o r i t a r i a .  

- 
- 

Las vias primarias e s t a d n   c o n e c t a d a s   e n t r e  s i ,  por  una v i a l i -  
dad s e c u n d a r i a   q u e   a r t i c u l e   e l   f u n c i o n a m i e n t o   d e l   t d n s i t o  de l a  

c iudad,  p e r n i t i e n d o  que dichas v ias  funcionen como apor tantes .de  vo 
l h e n e s   v e h i c u l a r e s  a l  s is tema  pr imario .   Por  estas vias podrdn al0 

jarse,  tambidn rutas d e   t r a n s p o r t e   c o l e c t i v o ,   d o r   l o  que e s  inpor-  
t a n t e   c o n s i d e r a r   d e n t r o  de l a  s e c c i d n   c o r r e s p o n d i e n t e ,   e s p a c i o s  a- 

decuados para su efic;iente  funcionamiento. 

- 

Las c a l l e s  y avenidas  que i n t e g r a n   l o s  sistemas v i a l  pr imario  

y secundar io ,  podrdn e s t a r  r'ormados por  pares ,  e 3  d e c i r ,  c a l l e s  pa - 

http://aportantes.de
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ralelas que funcionen cada una de e l l a s   e n  un solo sentido de c i r c u  

lacibn, especialemente  enaquellos  casos  que,  debido a la  t r a z a   a n t i  - 
gua de las  ciudades,  las s e c c i o n e s   t r a n s v e r s a l e s   r e s u l t a r o n   i n s u f i -  

c i e n t e s  para proporcionar un adecuado n i v e l  de serv ic io .  

Es importante  considerar que en las i n t e r s e c c i o n e s  de l o s   e j e s  

v i a l e s   p r i m a r i o s  y secundarios,   se   hayan  resuelto  satisfactoriamen- 

t e  l o s  puntos de c o n f l i c t o  que a h i  se  presentan,  de manera  de conse - 
guir una adecuada  fluidez  en las c o r r i e n t e s   v e h i c u l a r e s  y de  redu-- 

c i r  e l   n h e r o  de posibles  contingencias  durante l a  operacibn. Las i n  -.I 

tersecciones  deberdn  analizarse  aisladamente  pero  considerando que 

% 

forman parte  de un s i s t e m a   i n t e g r a l ,  y reso lver   e l   func ionamiento& 

las mismas, mediante  procedimientos  tdcnicos  tales como c a n a l i z a c i o  

nes ,   se&lizacibn,   supresidn de s i t u a c i o n e s   c o n f l i c t i v a s  y o t r o s ;  

d l 0  en casos en que l o s  volúmenes  de t r d n s i t o  a manejar l o   d e t e r m i  

nen, y que e l  patrbn de movimientos  futuros  asegure que e l  funciona 

miento  posterior  serd seme jante ,   debedn  p lantearse   so luc iones  de i n  

t e r s e c c i o n e s  a d e s n i v e l ,  que son  costosas y consmen  gran  cant idad 

de espacio  urbano. 

- 

- 
- 
- 

Las via? que i n t e g r a n   e l   s i s t e m a   p r i m a r i o  en las grandes  ciuda- 

des,  podrdn iuncionar como de   acceso   contro lado ,   es   dec i r ,  como v i a  

ductos o a u t o p i s t a s  urbanas; especialmente  en  aquellos  casos  en 10s 
que se l igan regiones  en l a s  que e x i s t e  una gran movilidad urbana, y 

que corresponda a resolver  necesidades  masivas  de  comunicacidn  dela 

poblac i6n. 

- 

Transporte  pfiblico 

Para r e s o f v e r   l o s  ,oroblemas de t r a n s p o r t e   p f i l i c o  que se  presen - 
t a n  bajo t r e s   d i f e r e n t e s   a s p e c t o s :   e l   p o l i t i c o ,   e l  econdmico adminis 

trativo y e l   tdcnico ,   se   p lantean   a l ternat ivas   de   so luc idn  que co-- 

rresponden a l a  in tegrac ibn  de los   s i s temas   en   operac ibn ,  que seancon 

gruentes a la estructura '  v i a l  e x i s t e n t e ,  y que consiste  bdsicamente 
en   reso lver   en  forma i n t e g r a l ,  l o s  g r a n d e s   v o l h e n e s  de movimientos 

- 

- 
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que se   'mni f ies tan  a n i v e l   r e g i o n a l  y qu% por l o  general  durante las 

horas p i c o   t o t a l i z a n   v a l o r e s  que pueden no s e r  manejados  con l o s  s is  

temas  tradicionales.  

Este  planteamiento  consiste  en  determinar  aquellos  corredores  re 

g ionales  que r e s u l t a n  de las l i n e a s  de deseo de movimiento e.  incorpo 

rar en  el los,   convoyes  ex9resos que funcionen  con  cardcter   pr ior i ta-  

r i o ,   u t i l i z a n d o  un espacio  vial   exclusivb  que,   deber4  destinarse 

camente Sara transporte  colectivo;   este  espacio  deberd  procurarse ob 

tener   de l   d i sponib le   en   los   s i s temas   Via les  pr imarios .  La ut i l izac idn  

d e l  es ,pac io ,   se   t raduce   en   u t i l izar   carr i l es   ex lua ivos ,  que reducirdn 

la  ca,pacidad t o t a l  de v i a s ,  p o r  l o  que deberdn  resolverse  anticipada 

mente l o 3  efectos  que dicha  reduccidn puede causar  en e l   r e s t o  de l o s  

medios  de t ranspor te ,  para l o  cual se sugiere   d ivers i f i car  las corr i  

entes  de trdnsi to   excedente ,  hacia o t r a s  vias que guedan captarlas, 

de  manera  de t e n e r  l a  seguridad de que quede r e s u e l t a  l a  movilidad, 

o 

o 

- 
- 

- 

- 

Cuando l o s   v o l h e n e s  de pasajeros a manejar, no sean  posibles de 

reso lver   u t i l izando  los   nedios   prosues tos ,   debed de r e c u r r i r s e  a i n  

vers iones  d s  cuant iosas  y ~ 6 1 0  entonces de debe  pensar  en  estructu- 

ras r i g i d a s  de transporte   masivo,   ta les  como nonorr ie l ,  metro y cual  

quier   o t ro   t ranspor te  similar.. 

- 

- 
.Debe  mejorarse l a  u t i l i z a c i d n  de l o s  medios  de t ranspor te ,   a jus -  

tando l a  o f e r t a  de l a  demanda y restructurando los recorr idos   con ba - 
8e  en l a  d i s p o n i b i l i d a d  de recursos  y real izando  estudios   t6cnicos  

adecuados. 

Para la solucidn de l o s  problema  econdmicos  administrativos,  se 

plantea la. posibi l idad de i n t e g r a r  empresas que modifiquen e l   s i s t e -  

ma t r a d i c i o n a l ,  de operacidn  adclinisWativa, que se ha venido  presen- 

tando  en l a  mayor parte de las  c iudades  mexicanas, como resultado de 
l a  a p l i c a c i d n  de l e y e s  y reglamentos no actual izados ,  que o t o r g a  a 

concesionarios  individuales l a  iacul tad  de operar e l  trans_oorte y que 

en  algunos  casos,  en forma inef ic iente   administran l o s  sistemas de 
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. transportacibn. Las c a r a c t e r i s t i c a s  que se  buscan de l o s  nuevos sis 

temas de administracibn e s  que s e a n   d g i l e s ,   d i d m i c a s  y funcionales 

para lo cual   podria  plantearse una par t i c ipac ibn  mixta en  aquellos 

casos en l o s  que las  estructuras  administrativas  en  operaci 'bn, no 

fueran  capaces  por si mismas de r e s o l v e r   e l  problema,  implementando 

estructuras u organizaciones  empresariales,   apoyadas  por e l  Estado, 

para e l  logro  de 3.09 o b j e t i v o s   a n t e s  menoionados. Esta participa-- 
c ibn  mixta ;  iniciativa privadaautoridad  gubernamental ,   tendria la 

v e n t a j a  de  romper e n   c i e r t a  f-orma la desconf ianza  t radic ional  cpe eo  

x i s te  entre   concesionarios  y autoridad, y la falta de comunicacidn 

que ha ocasionado la  mayor parte de l o s  problemas que' e n f r e n t a   e l  

t ranspor te :   desar t i cu lac idn  de reccrridos,   superposicidn de r u t a s  

en zonas congestionadas,   insuficiencia tarifaria, obsolescencia de 

equipo y o t r o s  muchos &s. La p a r t i c i , m c i b n   e s t a t a l   e s t a r i a   c i r c u n s  

crita a s u p l i r  las d e f i c i e n c i a s  que se presentardn  en l o s  cuadros 

tdcnicos   administrat ivos  u operativos. 

- 

Uno de l o s   p r o b l e m s  mis s e r i o s  a que se enfrentan l o s  sistemas 

de t r a n s p o r t e   c o l e c t i v o ,   e s  la  x'altr de  personal  competente que l o s  

opera ,   es  t r a d i c i o n a l  observar  en e l  medio, una improvisacidn  abso- 

l u t a   d e l  personal que  forma l o s  cuadros de operacibn,  administracibn 

y mantenimiento.  Para  resolver  estos  problemas que aquejan a 10s si3 

temas de t r a n s p o r t e   c o l e c t i v o ,  se debzrdn es t ruc turar  progra;nas  de 

adiestramiento ara e l  personal,   orientados a cada uno de 10s five- 

l e s  que integran la  oreanizacidn,  y sobre t o d o ,  disponer de p e r s o m  

capacitado  en número . s u f i c i e n t e  para  que gueda operar 10s autobuses, 

ya que es   patente  l a  carenc ia  d e  uu?a mno de obra  especial izada,  10 

que provoca en e l   m y o r  de l o s  c a s o s ,   i n e f i c i e n c i a ,   a c c i d e n t e s ,  al-  

t o s  c o s t o s  de mantenimi:ento, falta de atencidn a l  pfibl ico y deseco- 

nomia en e l  s is tema  general ,  

-.. 

Tanto e l  s i s t e m a   v i a l  cono e l  sistema de t ranspor te ,  deber&  con - 
s iderarse  que formando parte  de un sistema integra l   con  planes de 

construccidn de terminalec; de pasajeros y de vehiculos ,  de c i c l o p i s  - 

i,,./j~,"_a_l~.I_III_"I.= I ._  . ~. - - 
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t a s  y de quellos  otros  elementos que regulan  su  funcionamiento. 

Estacionamientos 

Debed  hacerse  Bnfasia  en un programa de construcci6n de e s t a c i o  

aamientos, que contemple  dos  funciones  especificas; la  primera de 

e l l a s   r e s u e l v e  l a s  necesidades de espacio en e l  drea  metropolitana o 

de l a  gran  ciudad,  en donde por las c a m c t e r i s t i c a s   o p e r a c i o n a l e s  l o  

requieran, y en a q u e l l o s   s i t i o s  que a futuro  se  convertir& en p o l o s  

de a t r a c c i 6 n  de movimientos de usuarios que u t i l i c e n   e l   a u t o n i v i l  c o  .I 

mo medio  de transportacibn;  en segundo lugar, debed  in tegrarse  den- 

t r o   d e l   p l a n  una s e r i e  de estacionamientos  periferidos a las Areas 

congestionadas, que ligadas a l  sistema  vial   primario y secundario fa - 
c i l i t e n  mediante l a  implementacidn de terminales  apropiadas, l a  t rans I 

ferencia de medios de transportacibn  individual  a medios de transpor 

t e   c o l e c t i v o ,   t e n d i e n t e  a minimizar las penetraciones  del  automdvil 

en zonas altamente  uti l izadas por l o s   r e s i d e n t e s  de las &eas,de f o r  

ma que puedan integrarse  en e l  s i s t e m a   v i a l ,   c a l l e s   p e a t o n a l e s   e n   r e  

giones de dimensiones  adecuadas para su f d c i l   a c c e s o  a l o s   s e d i o s  de 

transportacidn  exis tente .  

" 

-.. 

-.. 

C i c l o p i s t a s  

En  muchas de las ciudades  del pais l a  b i c i c l e t a  ha funcionado co 

mo un magnifico medio de transporte ,  que de forma econ6mica  permite 

nesolver a ciertos  habitantes  las  necesidades de movimiento dentro 

d e l  espacio urbano. 

-.I 

Debed  proaoverse l a  construccidn de vias exclusivas ,  que debida 

mente integwdas  con  los  otroo  s istemas de transportacidn (vialidad 
1 

y .  t ranspor te   co lec t ivo) ,  para que se  permita a l o s  usuarios de e s t e  f 
i 

medio de t ranspor te   c i rcu lar ,  en forma segura y adecuada,  dentro  del t 

Area urbana. Deberdn crearqe  derechos de v i a s  y proyecto  con e l  f i n  

de el iminar 105  punto4 de conf l ic to   con l o s  o t r o s  medios de transpor 

- 

- 
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t e ,  y e n   c a s o   d e   e x i s t i r   d e b e d n   e s t o s   e s t a r  adecuadamente contro la  L 

dos por  disposi t ivos  c;ue regular icen  las  c o r r i e n t e   d e l   t d n s i t o ,  

Las c i c l o p i s t a s   d e b e r h   c o n s t r u i r s e  de las zonas habi tac ionales  

a l o s  pr inc ipa les   centros  de a t r a c c i d n  de  movimientos, como con  cen L 

t ros   comerc ia les  o fuentes de traba jo .  Habrd que procurar  disponerde 

terininales  adecuadas para e l  acomodo seguro  en los puntos de d e s t i -  

no de l a  b i c i c l e t a .  
* 

Debe recomendarse l a  construccidn de c i c l o p i s t a s   e n  l o s  nuevos 

con juntos   habi t sc iona les  l i g a d o s  con  terminales  en las  zonas deascen - 
SO y descenqo de paqajeros de las r u t a s  de transporte  colectivo. .  

En la  medida que se integren l o s  dis t in tos   e lenentos   in tervento  - 
r e s  de l a  transportacibn en form  e f i c iente ,   se   es tar6   cons t i tuyen-  

do l a  in f raes t ruc tura   de l   t ranspor*e  que tomard. en  cuenta la planea 

c i 6 n  de loa  crecimientos  futuros  en  iorna ordenada y como resultado 

de  comparar a l t e r n a t i v a s ,  de manera que durante e l   d e s a r r o l l o ,  que- 

de agegurado adecuadamente e l  sano  crecimiento de l o s  t ranspor tes  y 

comunicaciones mediiante l a  coordinacidn de las entidades  con.ingeren - 
cia  en e l  sector considerado corno de v i t a l e s  las politicas,  nedian- 

t e  l a s  cuales   se   propic ie  un uso r a c i o n a l  y e f i c i e n t e  'de los energ6 
-.I 

t i c o s  y s e   e v i t e  una in jus t i f i cada   competenc ia   entre   d i s t in tos  me-- 

d i o s  que deben s e r  complementarios  tanto de mercancías como de per- 

soms. Las tarifas han  de permitir  sostener  los g a s t o s   c o r r i e n t e s  y 

l o s  programas de ex,pansibn  en  condiciones  financieras sanas, para qu? 

no s e  demanden recursos   suscept ib les  de des t inarse  a o t r o s  concep" 

tos de gasto  ptiblico. 

Este t ipo  de   solucidn .debe s e r  complementaria a una soluci6n que 

vaya d s  a l l c $ . d e   l o s   e f e c t o s  de v a r i a b l e s  histbricas y no consecuen 

c i a s  de las mismas, como son: e l  crec imiento  demogdfico ,   geogdfi -  
c o ,   v e h i c u l a r ,   e t c .  Son importantes e s t e  t i p o  de soluciones,   pera 

I 

s e r i a n  d s  signiiicativas, si par t ieran  de una base ,  que tuvieran su 

origen  en  soluciones a problemas  de  dependencia,  centralismo,  etc, 

i 
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Sistema de Transporte  Colectivo 

"BBTROI1 

Datos  Generales 



-. . ~ 

i 
I 

SISTEMA  DE  TRANSPORTE  COLECTIVO 
ESTRUCTURA  ORGANICA 

H. CONSEJO  DE  ADMlNlSTflAClON 
I 

Direccion General ] 
- """_ - 

Administrativa Ejeculivo 

Contraloria 
[ General 1 

I 

I I 
de Vlgilancia 

Juridica y 

I I I 

4 1  Suopercncu 

Os Vlgllancu 
Jurldtca y 

Subgerencla 
de Planeacldn 

Subgerencla 

Estaciones 
de Manlenlmlenl 

al Malerlal 
Rodanle 

I 

de Ingentma 
del Malerlal 

Rodante 
de SCrvlCKfs 
al Personal Sumltustros Transporte 

AudltMla Interna 

Subgarencla 

Colllrol 
Central , .. . 



I ..- . .  . . , .  
. .  . . 

* .. . 
\ 

. .  . .  
1 . .  

4 

f 
LINEA 

15.052 KM. INDIOS VERDES-ZAPATA 3 

17.363 KM. TACUBA-TASQUENA 2 

15.187  KM. ZARAGOZA-OBSERVATORIO 1 

EXTENSION DENOMINACION 

LONGITUD TOTAL EN SERVICIO  AL  PUBLICO 47.602  KM. 

INFORMACION 
BASICA DE 

OPERACION DEL 
SISTEMA De 

TRANSPORTE 
COLECTIVO 

.. , , 

LONGITUD DE VIAS PARA MANIOBRAS 

51.604 KM. 

4.002 KM. 

TOTAL L 

NUMERO  DE  ESTACIONES 

r 3 
LINEA. I DE SUPERFICIE' SUBTERRANEAS' . TOTAL  DE  ESTACIONES' , . .  

I l l  19 I 18 I 1 I 
I I I I 2 22 12 ' 10 

I .  3 I 16 13 

43  14 
'31 ds MAYO 1981 

.. 
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HORARIO DE . 
TRENES ' .  

8 .  

l t rmly l  

ZARAGOZA 

, OBSERVATORIO 
w 

TASOUENA 

TACUBA 

INDIOS VERDES 

ZAPATA 
L 

. .  
HORA DE  SALIDA  DEL HORA DE SALIDA OEL HORA DE  LLEGADA  DEL 

PRIMER TREN ULTIMO TREN ULTIMO TREN 

Domingos 

Ftrl lvor 

5:52:00 

5:57:00 

5:52:00 

5:52:00 

5:54:00 

5:52:00 6:50:00 0O:OO:lO 00:53:10 

5:57:00 6:54:00 23:57:10 00:50:20 

5:52:00  6:50:00 235720  00:50:00 

- 

- 
- 
5:57:00 6:55:00 23:57:00  00:50:20 

5:54:00 6:51:00  00:04:40  00:57:40 

0O:OO:lO 00:29:45 01:21:1C 

23:57:10 00:32:45 01:24:0( 

23:57:00  00:32:50 O1 :25:35 

23:57:20 00:33:00  01:25:05 

00:04:40  00:38:40 01:31:00 

00:32:05 

5:53:00 
~ ~~ 

5:53:00 6:54:00  00:04:40  00:57:20  00:04:40  00:38:40  01:31:40  00:38:4 

FORMACION DE UN TREN i 

M =MOTRIZ CON CABINA N - MOTRIZ  SIN CABINA R - REMOLOUE PR= REMOLOUE CON PILOTAJE AUTOMATIC0 
. .  

Iu 
O 
bJ 



DATOS 
OPERATIVOS 

DEL M%TRO EN 
1581 

f 7 
Linea 1 

1'55" Intervalo mínimo 

Red Linea 3 Linea 2 

8'00" 8'00"  8'00" 8'00" Intervalo  mrlximo 

1'55"  3'10" 2'05" 

Intervalo  en  hora  valle  (dla  laborable) 2'20"  2'40"  4'00" 

56 14 20 22 No. de trenes  en día festivo 

68  18 23 27 No. de trenes~en  dia sdbado 

88 ' -  20 34 34 No. de  trenes en día laborable 

L 

P 

Capacidad de transporte 
en hora punta por vía I 461957 

Capacidad  de  transporte 
en  hora de valle  por  vla 

I 

Capacidad  de  transporte 
en  dia  laborable por via 

424,500 616,500  738,000 

No. de vueltas  en día laborable 

385 No. de  vueltas en dla sAbado 

492 

139,765 Km.  estimados  a  recorrer  por  tren-ano 
5'031,523 TotalanualdeKm.  estimadosa  recorrer 

273 No. de  vueltas  en  dia  festivo 

41 1 

21 5 255 

303 327 

283 

4'833,286 3'1 08,909 

130,629 141,314 

I 1 '779,000 

1,186 

1,015 

743 

12'973,718 

, 136,565 

c 

t 



INDICES DE OPERACION /1972-7980) 
. .  . 

!S 

r - \ 
concepto 1900 1979 1970 1977 1976 197s 1974 1973 1972 

pasajeros 
transportados 389'154.438 
en la red 

909'606,332 837'498,700  736'862,182  659'808,574 604'790.355  551,345,156 492'356.479  437'222.460 

promedlo de 
pasajeros por dia 1'154.391 1'316.717  1'500,580 1'692.579 
laborable 

2'758,050 2'555,149 2'280.702 2'018.836 1'844.016 

afluencia maxima 1'398.895  1'521.591  1'722,322  1'692,980 2'100,225 2'277,519 2'613.417 3'130,642  2'847,146 
f en un dia diciembre 16 Septiembre 4 septiembre 13 septiembre 29 noviembre 15 diciembre 15 diciembre 15  'diciembre 14 

pasajeros por 
noviembre 28 

20'396.717 ' 21'362,239 19'443.694 17'675,969 16'202,056 14'770,364 13'190,004 11'855.599  10'536,636 kildmelro de ' linea explotada 
kil6melros 
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 
kilbmelro 58.22 66.40 
recorrido 

81.47 85.07 80.26 87.19 87.84 81.30 72.47 

lolal de carros 53  7 537 537  537 591 735 852 882 882 
indice de pasajeros 

' 

por carro-kilbmelro 6.4696 7.3780  8.0529 9.0335 . 9.7600 9.6878 8.91 78 9.4533 

carro-ano . pasaleros por 
9.0550 

724.692 814,194 916,865 1'045,523 1'023.333 897,699 864,862 951,703 1'031,300 
kil4rnelros 
recorridos por 113,278 111,600 115,141 1113,958 105,925 97,019 99,792  100.674 11 3.932 
carro-ano 
energia consumlda 
en k.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 
en k.w.h. por 0.6337 0.5768 0.5340 0.4731 0.4241 0.4273 0.4609  0.4365  0.4153 

- 

- ~ " - ~ ~  ~ "- 

<pasajero / 

N 
O 
VI 



PASAJEROS 
TRANSPORTADOS 

PORU RED 

.- . 

” 

7 
PASAJEROS  PROMEDIO  DE  PASAJEROS  EN  DlAS  LABORABLES 

(MILLONES) (MILES) 
AfiO 

-2 855 

-9 979 1 1 

I 

I 1,154 
I 

1.31 7 .- . 
1974 492! 

1975 551 

1976 60 51 

1977 660 

1,501 

1,692 

1,845 

2.019 

1979 I 837 I 2.555 

AL 31 DE MAYO 1 AL 31 ‘DE MAYO 



PASAJEROS . 

TRANSPORTADOS 
POR LA RED 

(MILLONES) 
7970- 7987 * 

* ENERO-31 DE MAYO 

c 



M AYO 

\ 

c 



LONGITUD 
TOTAL DELAS 

AMPLIACIONES 
DELA RED DEL 

SISTEMA DE 
TRANSPORTE 

COLECTIVO EN 
CADA UNA DE 

SUS LINEAS. 

I LINEA ACTUAL  (KM)' I AMPLlAClON  (KM)' 

I 1 16.551 2.000 

I 2 18.678 3.359 

3 16.375 6.600 

4 1 O. 767 

5 15.916 

I 7 I I 12.632 

TOTAL 
\ 

51.604 59.795 

TOTAL (KM)' 

18.551 

7 22.037 

22.975 

1 O. 767 

15.91 6 

8.521 

12.632 

'INCLUYEN LA  LONGITUD DE VIAS PARA MANIOBRAS ' 

1 111.399 

c 



- 
, MAPADELA 

RED  DEL METRO 
DE LA CD. DE 

' MEXICO EN 
' OPERACION Y 

sus 
AMPLIACIONES 

HASTA 1982 

. 

c 



...... 

....... 
TOTAL L-1.. 
TOTAL L-2.. .1'197,753 
TOTAL L-3. ,602,097 
TOTAL DE LA REO .. .2,957,163 

......... 
AL 31 DE MAYO DE 1981 

I 
, FECHAS 
1 PROBABLES DE 
,' INAUGURACfON 
1 X AGOSTO  DE 1982 

, a MAYO DE 1982 , 

6 JUNIO DE 1982 

: / '  + AGOSTODE 1981 
'' DICIEMBRE DE 1981 

, 

I 0CTUBRE.DE 1981~ 

r 

. LINEA1 

PANTITLAN .................. x 
ZARAGOZA . . . . . . . . . . . . . .  f84,82! 
GOMEZ FARIAS.. . . . . . . . . .  .37,42! 
AEROPUERTO ............ .56,43( 
BALBUENA . . . . . . . . . . . . . .  .24.81! 
MOCTEZUMA ............ .60,29' 
SAN LAZARO. . . . . . . . . . . . .  .89,59i 
CANDELARIA ............ .27,76i 
MERCED. . . . . . . . . . . . . . . .  .78,70; 
PINO SUAREZ . . . . . . . . . . . . .  .32,89! 
I. LA CATOLICA. . . . . . . . . .  .. .43.341 
SALTO DEL AGUA. . . . . . . . .  .50,12i 
BALDERAS . . . . . . . . . . . . . .  .46,03i 
CUAUHTEMOC . : . . . . . . . . .  .36,261 
INSURGENTES ............ .99.516 
SEVILLA.. .............. .28,644 
CHAPULTEPEC . . . . . . . . . .  .106,212 
JUANACATLAN . . . . . . . . . . .  .23,192 
TACUEAYA . . . . . . . . . . . . . .  .56,151 
OBSERVATORIO . . . . . . . . . .  .75,076 

LINEA 2 

CUATRO CAMINOS. ............. 
PANTEONES.. . . . . . . . . . . . . . . . . .  

'CUITLAHUAC .............. .39,641 
POPOTLA.. . . . . . . . . . . . . . . .  16,967 

NORMAL. . . . . . . . . . . . . . . .  .45,509 
SAN  COSME . . . . . . . . . . . . .  .39.308 
REVOLUCION . . . . . . . . . . . .  .49,067 
HIDALGO. . . . . . . . . . . . . . . .  .55,894 
BELLAS  ARTES. .......... .51.419 
ALLENDE . . . . . . . . . . . . . . .  .57.178 
ZOCALO . . . . . . . . . . . . . . . .  .93,445 
PINO SUAREZ . . . . . . . . . . . .  .46,051 
SAN ANTONIO ABAD. . , . . , . .37,721 
CHABACANO. . . . . . . . . . . . .  .42,917 
VIADUCTO. . . . . . . . . . . . . . .  .41,958 

VILLA DE CORTES. .35,421 
XOLA. .47,439 

NATlVlTAS . . . . . . . . . . . . . . .  .39,734 
PORTALES .............. .45.417 
ERMITA.. . . . . . . . . . . . . . . . .  50,651 
GENERAL ANAYA . . . . . . . . .  .27,637 
TASQUEÑA ............. ,153,937 

JACUBA . . . . . . . . . . . . . . .  .156,64a 

,COLEGIO MILITAR. ......... .23,864 

. . . . . . . . . . . . . . . . . .  
. . . . . . . .  

LINEA 3 

INDIOS  VERDES ......... .104,271 
BASILICA ............... .46.192 
POTRERO ................ 19,92t 
LA  RAZA. ............... .77,561 
TLATELOLCO . . . . . . . . . . . .  .56,439 
GUERRERO .............. .26,266 
HIDALGO.. .............. .19,814 
JUAREZ.. ............... .32,894 
BALDERAS .............. .21,890 
NlÑOS HEROES., . . . . . . . . .  .25,636 
HOSPITAL. GENERAL. . , , . , . .32,447 
CENTRO MEDICO . . . . . . . . .  .28,750 
ETIOPIA.. . . . . . . . . . . . . . . . .  24.887 
EUGENIA.. .............. .19,324 
DIVISION DEL NORTE ....... 13,532 
ZAPATA. . . . . . . . . . . . . . . . .  .51,265 
:ENTRO BANCOMER.. . . . . . . . . . .  o 
WEROS .................... .o 
MIGUEL  ANGEL DE QUEVEDO.. ... o 

JNlVERSlDAD.. . . . . . . . . . . . . . .  .o  
:oPILco. . . . . . . . . . . . . . . . . . . .  .o 

? 
! 
I 
I 

I 
i 

I 

O 9 
Q 
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UYEA -4 
... - " - 

UMTM CARRERA : + 
TALISMAN '.,+, i ............... + 

WSULAOO. .  ................ + 
CANALDEL N O R T E . . . . . . , . . . . . . +  
IWot#lOS .................... + 
~ W C A R I A . .  ................ + 
FRAY SEWA;NOO ............... 
JAMAICA. ....... .!. ........... m 
STA. AtillA. ............... I.. . m 

... ......... 
&WOOJlTO.. ................. + 

PANTITLA#.. ................. 
.................... 

ERMINAL " 4 .  .............. 
OCEANIA.. ................... 
A I U 6 ( 3 N . . . , . . . . . . . , . . . . . . . . . .  
t . M W & . . .  ................ * 
CONSULADD.. ................ ' 
VALLE GOMU. ................ 
mlSlERlflS. .................. 
LARAZA ..................... 
INSTITUTO ML PETROLEO ....... 
POLlTECNlCO. ................ .* 
AUTOBUSES m riop~~,?. ...... 

L N l u  I 



, 
(estactones  sublerraneas) r 4 0 0 m  ' cOOm t I DE LAS ESTACIONES 150 METROS I 

k 
O 

c 



. 

CON OTROS SIS 

CAPACIOAQ NOMINAL  DE  TRANSP./VIA 60.0001105.M)o 38,554 57.600 24.480 43.200 
TARIFA UNlCA  UNICA Y OlFER DIFERENCIAL  DIFERENCIAL  UNICA 

53.684 20.880  32.832  43,200 

CONDUCTORES POR TREN 2 2/1 (7LINEAS) 2/1 (2 LINEAS) 
UNICA 

2 
DIFERENCIAL  UNICA  UNICA 

PASAJEROS WR AkO  (MILLONES) 
ENERCIA  CONSUMIDA  (MILLONESDE KWH) 

1027 
1966 

1050 
509.5 

546 295 148 2083 
626  111 

102  152  837 
181 971  51  81  358 

LONGITUD DE LA  REOIKm? OE LA ClUDAD 
HAAITANlES POR Km. DE I.INEA 

0.471 O. 166 0.236 
21.563 40.437 

,019 O89 
18.372 286.764 

O 185 .O51 ,206 0.088 

PASAICROS POR Km DE LINEA  (ARO) 
63,063 

2'768.000 
44.984 

5'737.000 
131.250 98.484  199.600 

RICORfllOQ ANUAL POR CARRO (Km) 65.400 
1'433.000 7'200.m 4'354.000 1'082.000  6'375.000 3'838.000 2'362.239 

PASAJEROS POR CARRO.Km 

2  211 ( 2  LINEAS) 1  1  1 
RESULTAOOS DE1 SEAVICIO 

I N D I C E S  

53.000 77.356 109.638 161.000 72.222 60.000 100.674 

\ ENERCIA UTlLlZAOA POR PASAJERO (KWH) 
2.19 5.64  1 S 9  8.10 
1.91  0.48 , 1.14 0.37  1.22  0.46 O. 5  0.53 

4 2 7  5.41 9.8 7.14 9.45 
0.43 
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