INTRODUCCIÓN.

Breve historia del Metro de la Ciudad de México

La propuesta para construir el metro en la capital mexicana surge en los años cincuenta, pero no sería hasta la regencia de Alfonso Corona del Rosal cuando se da la luz verde para la construcción de un sistema de transporte masivo para la Ciudad de México. 
Esto se debe en parte a la visión del entonces regente de la ciudad Ernesto P. Uruchurtu (conocido como "El Regente de Hierro"), quien mejor apostó en desarrollar mejor un sistema de vías rápidas, como en la ciudad de Los Ángeles, anulando así la posibilidad de desarrollar un sistema de transporte masivo, y concentrarse mejor en el famoso sueño americano de desplazarse íntegramente por medio de automóviles.
El 29 de abril de 1967 se decreta en el Diario Oficial de la Federación la construcción del metropolitano de la Ciudad de México, controlado por una entidad dependiente del entonces Departamento del Distrito Federal, denominado "Sistema de Transporte Colectivo". La construcción iniciaría el 19 de junio del mismo año.

Es hasta dos años después, el 4 de septiembre de 1969, cuando se inaugura el primer tramo de 11.5 kilómetros y 16 estaciones, entre las estaciones Zaragoza y Chapultepec. En el transcurso de los dos siguientes años, se inaugurarían las líneas dos y tres, así como ampliar la existente línea uno hasta su presente terminal en Observatorio. 
La línea dos se inauguraría en dos partes: el tramo entre Pino Suárez y Taxqueña se inauguraría en agosto de 1970 (funcionó parcialmente durante el mundial de fútbol de 1970), para luego integrarse el tramo entre Pino Suárez y Tacuba en septiembre de ese año. La línea tres entraría en funcionamiento en noviembre de 1970, entre Tlatelolco y Hospital General.

Desde ese entonces, el metro de la Ciudad de México ha estado expandiéndose constantemente. En ocasiones ha llegado a un ritmo de crecimiento de 1 kilómetro por mes (ritmo de expansión hasta hace poco superado por los proyectos de extensión de Madrid y Seúl), pero a través de poco más de 30 años de existencia ha abarcado paulatinamente diversas áreas de la ciudad. 
El metro ya está posicionado como un punto de referencia familiar para cualquier habitante de la ciudad más grande del planeta.

En la siguiente tabla se enumeran todos los tramos del metro inaugurados hasta el momento, por orden cronológico. Se indica la fecha de inauguración, el tramo, el número de estaciones y la distancia del tramo inaugurado.

	Sección
	Línea
	# de estaciones
	Fecha de inauguración
	Longitud del tramo (km)

	Zaragoza-Chapultepec
	1
	16
	5-Sep-1969
	12.660

	Chapultepec-Juanacatlán
	1
	1
	11-Abr-1970
	1.046

	Taxqueña-Pino Suárez
	2
	11
	1-Ago-1970
	11.321

	Pino Suárez-Tacuba
	2
	11
	14-Sep-1970
	8.101

	Juanacatlán-Tacubaya
	1
	1
	20-Nov-1970
	1.140

	Tlatelolco-Hospital General
	3
	7
	20-Nov-1970
	5.441

	Tacubaya-Observatorio
	1
	1
	10-Jun-1972
	1.705

	Tlatelolco-La Raza
	3
	1
	25-Ago-1978
	1.389

	La Raza-Indios Verdes
	3
	3
	1-Dic-1979
	4.901

	Hospital General-Centro Médico
	3
	1
	7-Jun-1980
	0.823

	Centro Médico-Zapata
	3
	4
	25-Ago-1980
	4.504

	Martín Carrera-Candelaria
	4
	7
	29-Ago-1981
	7.499

	Consulado-Pantitlán
	5
	7
	19-Dic-1981
	9.154

	Candelaria-Santa Anita
	4
	3
	25-May-1982
	3.248

	La Raza-Consulado
	5
	3
	1-Jul-1982
	3.088

	La Raza-Politécnico
	5
	3
	30-Ago-1982
	3.433

	Zapata-Universidad
	3
	5
	30-Ago-1983
	6.551

	El Rosario-I. del Petróleo
	6
	7
	21-Dic-1983
	9.264

	Zaragoza-Pantitlán
	1
	1
	22-Ago-1984
	2.277

	Tacuba-Cuatro Caminos
	2
	2
	22-Ago-1984
	4.009

	Tacuba-Auditorio
	7
	4
	20-Dic-1984
	5.424

	Auditorio-Tacubaya
	7
	2
	23-Ago-1985
	2.730

	Tacubaya-Barranca del Muerto
	7
	4
	19-Dic-1985
	5.040

	I. del Petróleo-Martín Carrera
	6
	4
	8-Jul-1986
	4.683

	Pantitlán-Centro Médico
	9
	9
	26-Ago-1987
	11.500

	Centro Médico-Tacubaya
	9
	3
	29-Ago-1988
	3.800

	Tacuba-El Rosario
	7
	4
	29-Nov-1988
	5.700

	Pantitlán-La Paz
	A
	10
	12-Ago-1991
	17.000

	Constitución de 1917-Garibaldi
	8
	19
	20-Jul-1994
	20.046

	Buenavista-Villa de Aragón
	B
	13
	15-Dic-1999
	13.500

	Villa de Aragón-Ciudad Azteca
	B
	8
	30-Nov-2000
	10.200

	Total (11 líneas)
	
	175
	
	201.700 km


El metro de la Ciudad de México tiene actualmente una longitud de  201.7 km. Dicha longitud no incluye la línea de tren ligero que funciona en el sur de la ciudad (Cuenta con 18 estaciones, con 18 km de Taxqueña a la estación Embarcadero). 

Cuenta con 11 líneas, la cual está integrado por diez modelos diferentes de trenes sobre neumáticos como algunas líneas en París y en los metros de Montreal y Santiago de Chile, excepto la línea A, la cual tiene rieles de acero estándar.

Es el primer sistema que usa símbolos y colores para identificar sus estaciones. 

El metro de la ciudad de México es el sistema más barato en el mundo, y tiene una de las más grandes estaciones de transferencia en el mundo: Pantitlán, que es terminal de las líneas 1, 5, 9 y A.
1. Sistema de Transporte Colectivo Metro. (Equivalencias entre Autobuses, Microbuses,etc)

Para realizar la equivalencia entre el metro y camiones, microbuses, combis y microbuses, se propone lo siguiente:

a) Se requieren transportar a 1000 personas.

b) Conocer el número de unidades para transportar dichas personas, en base a las capacidades del vehículo.

	Vehículo
	Capacidad por unidad
	Número de unidades necesarias para 1000 usuarios
	Velocidad Media

	Metro
	1000
	1
	

	Camión
	80
	12.5
	

	Microbús
	40
	25
	

	Combis
	12
	84
	

	Taxis
	4
	250
	


Por lo que se observa que el número de unidades necesarias para transportar 1000 personas para el camión, microbús, combis y taxis sobrepasa por mucho al necesario para el metro.
El inconveniente,  es que el metro no puede modificar su camino en caso de obstrucción o reparación del mismo, pero aún así no deja de ser el vehículo más eficiente que hay.

2. Definición del concepto del Plan Maestro, indicando las versiones que ha habido.

Primera Versión del Plan Maestro.

La Construcción de la Primera etapa del Metro estuvo bajo la coordinación del Arquitecto Ángel Borja. Se integraron equipos de trabajo multidisciplinarios, en los que participaron ingenieros geólogos y de mecánica de suelos, ingenieros civiles, arquitectos, ingenieros químicos, biólogos, ingenieros hidráulicos y sanitarios, ingenieros mecánicos, ingenieros electricistas, ingenieros en electrónica, arqueólogos, especialistas en ventilación, en estadística, en computación, en tráfico y tránsito, contadores, economistas, abogados, obreros especializados y peones.

Según el momento de la construcción participaron entre 1,200 y 4,000 especialistas, incluyendo al personal aportado por la asesoría técnica francesa.

En esta primera etapa de construcción llegaron a laborar 48 mil obreros, 4 mil técnicos y 3 mil administradores, aproximadamente. 
Lo anterior permitió terminar en promedio un kilómetro de Metro por mes, un ritmo de construcción que no ha sido igualado en ninguna parte del mundo.

Los grupos interdisciplinarios permitieron realizar los trazos definitivos de las líneas del Metro, de tal forma que durante su construcción se presentaron un mínimo de contingencias. Una de ellas ocurrió durante la construcción de la estación Pino Suárez, donde se encontró un adoratorio mexica, aparentemente dedicado a Ehécatl, dios del viento, que se integró al diseño de la estación. Y los restos de un mamut, que actualmente se exhibe en la estación Talismán.

Durante el estudio de los pros y los contras de la red del Metro, se habían identificado ciertas características que debían evitarse a toda costa, siendo las más importantes la humedad, consecuencia de las filtraciones del agua freática, la sensación de claustrofóbica de un espacio cerrado bajo tierra, la falta de iluminación y el uso de materiales de difícil mantenimiento.
El grupo de arquitectos que se encargó del diseño de las estaciones contó con la asesoría de experimentados maestros, entre ellos Enrique del Moral, Félix Candela, Salvador Ortega y Luis Barragán. La selección de materiales para los acabados también fue importante; se buscaron materiales nacionales de alta durabilidad y de fácil limpieza. Así la combinación de elementos arquitectónicos y ciertos acabados permitió evitar la fealdad o la solidez de las estaciones.

Está primera etapa consta de tres líneas: la Línea 1 que corre de poniente a oriente, desde Zaragoza hasta Chapultepec; la Línea 2 de Tacuba a Taxqueña y la Línea 3 de Tlatelolco al Hospital General. La longitud total de esta primera red fue de 42.4 kilómetros, con 48 estaciones para el ascenso, descenso y trasbordo de los usuarios

Segunda versión.
7 de septiembre 1977 a finales de 1982

La segunda etapa se inicia, con la creación de la Comisión Técnica Ejecutiva del Metro, el 7 de septiembre de 1977, para hacerse cargo de la construcción de las ampliaciones de la red. Posteriormente, el 15 de enero de 1978, se crea la Comisión de Vialidad y Transporte Urbano del Distrito Federal (COVITUR), organismo responsable de proyectar, programar, construir, controlar y supervisar las obras de ampliación, adquirir los equipos requeridos, y hacer entrega de instalaciones y equipos al Sistema de Transporte Colectivo para su operación y mantenimiento.

La Comisión de Vialidad y Transporte Urbano se integró, parcialmente, con personal del Sistema de Transporte Colectivo; quedó bajo su responsabilidad la problemática entera del transporte en el Distrito Federal.

Se pueden identificar dos fases en esta segunda etapa. La primera corresponde a las prolongaciones de la Línea 3: hacia el norte, de Tlatelolco a la Raza, y hacia el sur, de Hospital General a Zapata. Durante la segunda fase, Covitur preparó un Plan Rector de Vialidad y Transporte del Distrito Federal y más adelante, en 1980, el primer Plan Maestro del Metro. Como arranque de esta segunda fase, se inició la construcción de las líneas 4 y 5. Las obras estuvieron a cargo de la empresa Ingeniería de Sistemas de Transporte Metropolitano, S.A. del consorcio ICA.

Con la conclusión de la segunda etapa, a fines de 1982, la red del Metro alcanzó una longitud de 79.5 Kilómetros (casi el doble de lo construido en la primera etapa) el número de estaciones aumentó a 80.

La línea 4. De Martín Carrera a Santa Anita se construyó como viaducto elevado dada la menor densidad de construcciones altas en la zona; la altura es de 7.5 metros. Esta línea tuvo un costo mucho menor que las subterráneas, consta de 10 estaciones 8 elevadas, 2 de superficie y 5 de correspondencia con otras líneas.

La Línea 5 se construyó en tres tramos: el primero, de Pantitlán a Consulado, se inauguró el 19 de diciembre de 1981; el segundo, de Consulado a la Raza, el 1º. De junio de 1982, y el tercero, de la Raza a Politécnico, en agosto del mismo año. A la construcción de esta línea se le dio una solución de superficie entre Pantitlán y Terminal Aérea, y subterránea, tipo cajón, de Valle Gómez a Politécnico.

Principios de 1983 a finales de 1985
Consta de ampliaciones a las líneas 1, 2, y 3 y se inician dos líneas nuevas, la 6 y la 7. La longitud de la red se incrementa en 35.2 kilómetros y el número de estaciones aumenta a 105.

La línea 3 se prolonga de Zapata a Universidad, tramo que se inauguró el 30 de agosto de 1983; la Línea 1, de Zaragoza a Pantitlán, y la línea 2 de Tacuba a Cuatro Caminos, en el límite con el Estado de México; estas últimas dos extensiones fueron inauguradas el 22 de agosto de 1984. Con estas ampliaciones, las líneas 1, 2, y 3 alcanzan su trazo actual.

A la Línea 6 se le dio una solución combinada: tipo cajón y superficial. 
La primera parte de El Rosario a Instituto del Petróleo, se concluyó el 21 de diciembre de 1983. Consta de 9.3 kilómetros de longitud y siete estaciones, dos de ellas de correspondencia: El Rosario, con la Línea 7, e Instituto del Petróleo, con la Línea 5.

La Línea 7 corre al pie de las estribaciones de la Sierra de las Cruces, que cierra el Valle de México por el poniente; el trazo queda fuera de la zona lacustre y los puntos que comunica están a mayor altitud que los hasta entonces enlazados por la red. Por ello, la solución que se utilizó para su construcción fue de tipo túnel profundo. 
Se entregó en tres tramos: Tacuba-Auditorio, el 20 de diciembre de 1984; Auditorio-Tacubaya, el 23 de agosto de 1985; y Tacubaya-Barranca del Muerto, el 19 de diciembre de 1985. Su conclusión significó un incremento a la red de 13.1 kilómetros y diez estaciones.

CUARTA ETAPA

Inicia en 1985 y concluye en 1987

Esta etapa se compone de las ampliaciones de las líneas 6 (de Instituto del Petróleo a Martín Carrera) y 7 (de Tacuba a El Rosario), y el inicio de una nueva línea, la 9 de Pantitlán a Tacubaya, por una ruta al sur de la que sigue la Línea 1. La ampliación de la Línea 6 se inauguró el 8 de julio de 1988; agregó 4.7 kilómetros y cuatro estaciones a la red, la ampliación de la Línea 7 se terminó el 29 de noviembre de 1988 e incrementó la red con 5.7 kilómetros y cuatro estaciones más.
La línea 9 se construyó en dos fases: la primera, de Pantitlán a Centro Médico, concluida el 26 de agosto de 1987, y la segunda, de Centro Médico a Tacubaya, inaugurada un año más tarde. La nueva línea incorporó a la red 12 estaciones y 15.3 kilómetros; tiene un trazo prácticamente paralelo a la Línea 1, con el propósito de descongestionarla, principalmente en las horas punta.
En la construcción de la Línea 9 se utilizó el túnel circular profundo y el túnel tipo cajón, en 9.5 kilómetros de sus longitud partiendo desde Tacubaya, y de viaducto elevado en el tramo restante. De las 12 estaciones, cinco son de correspondencia: Tacubaya, con las líneas 1 y 7; Pantitlán, con las líneas 1, 5 y A; Centro Médico, con la Línea 3; Chabacano, con las líneas 2 y 8, y Jamaica, con la Línea 4.
QUINTA ETAPA

Inicio en 1988 y se terminó en 1994

Se inició con la construcción de la Línea A, de Pantitlán a La Paz, la primera extensión de la red del Metro al Estado de México, se optó para esta línea por una solución de superficie y trenes de ruedas férreas en lugar de neumáticos, ya que se reducían los costos de construcción y mantenimiento. Se construyó un puesto de control y talleres exclusivos para la Línea A. Está línea se inauguró el 12 de agosto de 1991, agregó diez estaciones y 17 kilómetros de longitud a la red. La estación Pantitlán la pone en correspondencia con las líneas 1, 5 y 9.
El trazo original de la Línea 8 fue también modificado, ya que se consideró que su cruce por el Centro Histórico de la Ciudad y la correspondencia con la estación Zócalo pondrían en peligro la estabilidad de las estructuras de varias construcciones coloniales y se dañarían los restos de la ciudad prehispánica que se encuentra debajo del primer cuadro. El tramo inicial de la Línea 8, de Constitución de 1917 a Garibaldi, se inauguró el 20 de julio de 1994.
Al finalizar la quinta etapa de construcción del Metro, se había incrementado la longitud de la red en 37.1 kilómetros, añadiendo dos nuevas líneas y 29 estaciones. Es decir, al finalizar 1994, la red del Metro contaba ya con 178.1 kilómetros de longitud, 154 estaciones y diez líneas.
SEXTA ETAPA
Inicio en 1994 y se terminó en el año 2000

Los estudios y proyectos del Metropolitano Línea B se iniciaron a fines de 1993 y el 29 de octubre de 1994 dio inicio su construcción en el tramo subterráneo comprendido entre Buenavista y la Plaza Garibaldi.

En diciembre de 1997 el Gobierno del Distrito Federal recibió 178 kilómetros de red de Metro en operación y en proceso de construcción la Línea B, de Buenavista a Ecatepec, con un avance global del 49%.

La Línea B de Buenavista a Ciudad Azteca tiene 23.7 kilómetros de longitud, con 13.5 kilómetros en el Distrito Federal, cruzando por las Delegaciones Cuauhtémoc, Venustiano Carranza y Gustavo A. Madero y 10.2 kilómetros en el territorio del Estado de México, en los municipios de Nezahualcóyotl y Ecatepec; con 21 estaciones: 13 en el Distrito Federal y 8 en el Estado de México. 

La Línea B en su totalidad está proyectada para movilizar diariamente a 600 mil usuarios en su conjunto. Al 15 de octubre del 1999 se había alcanzado un avance del 77.6%; se continuaron las obras en los 10.2 kilómetros del tramo ubicado en el Estado de México, para terminarla y ponerla en operación en toda su longitud durante el segundo semestre del año 2000.

Al entrar en operación la Línea B, la red en su conjunto se incrementó en 13% para alcanzar 201.7 kilómetros. Adicionalmente forman parte del proyecto diversas obras de vialidad que contribuyen a la integración y reestructuración de los otros medios de transporte: 16 puentes vehiculares (6 en el Distrito Federal y 10 en el Estado de México); 4 paraderos de autobuses (3 en el Distrito Federal y 1 en el Estado de México); 51 puentes peatonales (21 en el Distrito Federal y 30 en el Estado de México), así como la reforestación de 313 mil metros cuadrados de áreas verdes.


3. Descripción de los alcances de la última versión (1996), resaltando los objetivos a corto, mediano y largo plazo.

Como cualquier sistema de transporte, un plan maestro proyecta las líneas a construirse, para de esta manera satisfacer una demanda de transporte cada vez en crecimiento. En 1977 se define el primer Plan Maestro, el cual solamente incluía la construcción de líneas dentro de los límites del Distrito Federal. 
Esta restricción, a la larga, tiene sus consecuencias en el sistema. Las líneas que fueron construidas entre 1978 (la 4) y 1986 (ampliación de la línea 6 a Martín Carrera) sólo son utilizadas por la quinta parte de los usuarios. Hay que comparar el número de estaciones que comprende cada línea, y se notará que existe una clara correlación entre el número de estaciones y el número de pasajeros. Convendría estudiar la situación actual de ciertas líneas del metro, y de ahí sacar conclusiones de cómo mejorar estos escenarios. 

· La línea 4 es la más corta del sistema (10 estaciones) y la menos utilizada (apenas el 2.5% de los usuarios la utilizan, según cifras del STC). Su terminal norte (Martín Carrera) se ubica a 3 kilómetros de la frontera del Estado de México, mientras que Santa Anita apenas se ubica por debajo del Viaducto Miguel Alemán. Está línea dejó de ampliarse en 1982. El plan maestro sólo contempla su expansión por el norte, mientras por el sur su terminal original iba a ser Acoxpa (actualmente retomada en parte por la expansión de la línea 8). 

· La línea 5 tiene una participación regular en el sistema (5% de los usuarios), al conectar zonas como el aeropuerto, la franja norte del Circuito Interior. Sin embargo, hay que notar nuevamente la cercanía con el Edomex: Pantitlán se ubica a kilómetro y medio del municipio de Nezahualcóyotl (además de poseer el paradero más grande de la red). En el plan maestro se contempla su eventual extensión a Tlalnepantla (o más bien al límite del DF con este municipio), pero en la visión al 2009. Esta línea dejó de expanderse en 1982. 

· La línea 6 también es una de las de menor participación de la red (3% de los usuarios) y la segunda más corta del sistema (11 estaciones). Aunque da servicio a la zona norte del DF, y enlaza zonas clave como La Villa y Vallejo, también se encuentra subutilizada. La terminal de El Rosario se ubica apenas a dos kilómetros del límite con el Edomex. (esta línea bien pudo haberse expandido hacia la zona de Puente de Vigas usando la radial Aquiles Serdán). Se considera una expansión hacia el este de Martín Carrera hasta Villa de Aragón en el largo plazo. Una ramal hacia San Felipe de Jesús había sido considerada, pero se descartó esta opción. 

· A pesar de que la línea A cumple su papel como una línea suburbana, al parecer no ha tenido una buena respuesta. Incluso líneas como la 7, la 8 y la 9 han tenido mayor participación en la red. Esta línea tiene la mayor separación entre estaciones (un promedio de 1700 metros), además de que se tiene que pagar un boleto adicional en caso de transbordar con el metro "urbano". 

El resto de las líneas han cumplido más o menos bien su participación: la 7 como conectora del poniente de la ciudad, la 8 como enlace entre el sureste y el centro de la ciudad, y la 9 como alternativa a la línea 1 para trasladarse de oriente a poniente y viceversa. Cada una de estas líneas tiene una participación de entre 6 y 8.3% en el sistema. Sólo hace falta conocer cómo ha respondido la línea B como enlace entre el centro y el noreste de la ciudad. 

El Plan Maestro en la actualidad (1996 – 2020)
El Plan Maestro fue recientemente revisado. En dicho plan se redefinieron algunos tramos, además de crear nuevas líneas suburbanas que cubrieran sobre todo la corona norte de la ciudad. Además, se contempla la construcción de diversas líneas de tren ligero para dar servicio a áreas de menor afluencia. 
En total, el área metropolitana de la Ciudad de México contará con 13 líneas de metro "urbano", 4 líneas de metro "suburbano", y 10 líneas de tren ligero. Esto daría una red de 483 km., incluidos metro y tren ligero. Todavía no se consideran las líneas de tren suburbano que se llegasen a construir. 

Esencialmente, el sistema propuesto consistirá en líneas urbanas, de rodada neumática, las cuales darían servicio en los límites del Distrito Federal y algunas zonas del Estado de México. El sistema se complementaría con trenes suburbanos que darían servicio al norte de la ciudad, y trenes ligeros que dan servicio al sur y oriente. Dichas líneas ligeras fungirán como alimentadoras de las líneas de metro pesado. 

Descripción del Plan Maestro

A continuación describo los tramos que abarcan las líneas según el plan maestro oficial, así como la prioridad que tiene en éste: 1 si se contempla a 5 años, 2 si se contempla a 10 años, 3 si se contempla a 20 años.

	Línea
	Descripción
	Prioridad
	Comentario

	4
	Extensión de la línea 4 de Martín Carrera a la colonia Santa Clara en Ecatepec Edo. de México
	2
	La extensión al sur de Santa Anita hasta Acoxpa ha sida descartada por ser un tramo paralelo a la línea 8. Sin embargo, podría reconsiderarse si sólo se construye entre Santa Anita y Taxqueña para dar servicio a la zona poniente de Iztacalco.

	5
	Extensión desde Politécnico hasta la estación Tlalnepantla de la línea de tren suburbano, en la colonia Valle Ceylán
	2
	La línea podría atravesar el municipio de Tlalnepantla, tal vez llegando hasta el Bazar Perinorte y conectar con el Ecotren (tren elevado). También esta línea se puede plantar como una línea circular.

	6
	Ampliación entre Martín Carrera y Villa de Aragón, conectando con la línea B
	3
	Se ha considerado construir una ramal hacia San Felipe de Jesús, pero esta opción se ha descartado por proyectarse poca afluencia.

	7
	Extensión desde Barranca del Muerto a San Jerónimo (glorieta del asta bandera).
	1
	Si se cumple el plan maestro, este tramo podría entrar en servicio hacia el 2006.

	8
	Construcción del tramo Garibaldi - Indios Verdes.
	1
	Posible apertura hacia el 2006. Se debe considerar una posible expansión hacia el norte, para evitar la sobresaturación del paradero de Indios Verdes.

	8
	Extensión de la línea desde Escuadrón 201 hasta Acoxpa.
	1
	Existe la propuesta que este tramo mejor forme parte de la línea 12, respetando el trazo de la línea 8.

	9
	Extensión de Tacubaya a Observatorio
	2
	Se recomienda extender esta línea hacia el occidente, para evitar la saturación del paradero de Observatorio y de la Central Camionera de Occidente. También es factible extenderla al oriente hacia Cd. Nezahualcóyotl.

	10
	Línea construida bajo la Avenida de los Insurgentes, desde Eulalia Guzmán (Eje 2 Nte.) hasta Cuicuilco.
	2
	Originalmente línea 15 en el Plan Maestro original, pensaba conectar ciertas zonas de Azcapotzalco vía Avenida Jardín. Hay que considerar la ampliación de esta línea hasta La Raza, y posiblemente crear un servicio conjunto con la línea 3. Por otro lado, se debe también de pensar la extensión de la línea desde Cuicuilco hasta la salida a Cuernavaca, para dar servicio a Tlalpan.

	11
	El polémico tren elevado entre Bellas Artes y Barrientos (originalmente Santa Mónica). También llamado "Ecotren".
	2
	Posiblemente la línea más debatida, ya que en el tramo original supone pasar por colonias de clase media alta y alta (Polanco, Anzures). Una nueva propuesta del gobierno propone crear un ramal a Cuatro Caminos, y continuar el tramo principal a Buenavista y Garibaldi utilizando la vía de ferrocarril a Acámbaro.

	12
	Construcción del tramo Mixcoac - Atlatilco
	1
	Cuando se inaugure, el tramo existente entre Atlatilco y Constitución de 1917 será parte de esta línea, Aunque existe la propuesta de respetando el trazado actual de la línea 8, y continuar la línea 12 hasta Acoxpa. Eventualmente se extendería esta línea hasta el pueblo de Santa Lucía (Álvaro Obregón).

	13
	Línea San Lázaro - Echegaray
	3
	Posiblemente tomará Anillo de Circunvalación (Eje 1 Oriente) hasta Canal del Norte (Eje 2 Nte.), toda esta avenida hasta Calzada Camarones. Pasaría por la glorieta de Clavería, y tomará Eje 3 Norte (la continuación de Camarones) en toda su extensión, hasta llegar a la colonia Echegaray y terminar en Periférico a la altura de Parque Naucalli. Esta línea podría estar sujeta a modificaciones.

	B
	Extensión de la línea de Buenavista al Hipódromo de las Américas.
	3
	Continuaría por Eje 1 Nte., pasando por debajo de la escuela Normal, la calle Felipe Carrillo Puerto y luego tomar el derecho de vía del F.C. a Cuernavaca. Finalmente, tomaría el Blvd. Cervantes Saavedra para tener su terminal a un costado del Hipódromo.

	C
	Línea suburbana El Rosario - Cuautitlán Izcalli
	3
	De no ser construido el tren suburbano, tomaría derecho de vía del Ferrocarril México - Querétaro hasta Lechería, donde podría tomar una desviación por Miguel Hidalgo, para luego enfilarse en la Av. Jorge Jiménez Cantú (uno de los ejes norte-sur de Cuautitlán Izcalli). Como alternativa, podría irse vía Gustavo Baz hasta Lechería. Adicionalmente, hay que considerar una extensión a Tepotzotlán.

	D
	Línea suburbana Santa Clara - Coacalco/Ojo de Agua
	3
	Una línea con dos ramales, donde podrían separarse a la altura de la Antigua Caseta de Cobro de Pachuca (Tulpetlac). La ramal de Ojo de Agua conectaría Venta de Carpio, Chiconautla, y Ojo de Agua. La ramal de Coacalco podría extenderse hasta Lechería, para conectarse con la línea C y el ferrocarril suburbano.

	T2
	Tren Ligero Iztapalapa - Chalco
	2
	Conectaría la estación de Constitución de 1917 con el Valle de Chalco. Es posible la conexión con la línea A en Santa Marta. Es la siguiente línea de tren ligero en prioridad.

	T3
	Tren Ligero Periférico Oriente
	3
	Utilizaría el Arco Oriente del Periférico, desde Villa de Aragón hasta el cruce con la Avenida Tláhuac ("Emisora", llamada así por las antenas repetidoras existentes). Podría estudiarse una extensión por el arco sur del Periférico hasta San Jerónimo, enlazando así el extremo sur de la ciudad.

	T4
	Tren Ligero Olivar del Conde - Frentes
	3
	Conectaría la colonia Olivar del Conde con la Unidad Habitacional Frentes (cerca de la colonia Leyes de Reforma) en Iztapalapa, utilizando el Eje 5 Sur.

	T5
	Tren Ligero de Nezahualcóyotl
	3
	Atravesaría Ciudad Nezahualcóyotl vía Av. Benito Juárez / Pantitlán, hasta la carretera federal México-Texcoco. Podría ser remplazado por una extensión de la línea 5 o 9 del metro.

	T6
	Tren Ligero de Nezahualcóyotl - Xochiaca
	3
	Atravesaría Ciudad Nezahualcóyotl vía Av. Bordo de Xochiaca, hasta el Estadio Neza 86. Podría ser complemento (o incluso alternativa) de una línea de tren suburbano planeada para el norte de Cd. Neza.

	T7
	Tren Ligero de Atizapán
	3
	Partiría de El Rosario, vía Puente de Vigas, Santa Mónica, y Blvd. Adolfo López Mateos, hasta la colonia México Nuevo. Esta línea podría continuar hasta Nicolás Romero.

	T8
	Tren Ligero Estadio Olímpico - Emisoras
	3
	Partiría del Estadio Olímpico Universitario, tomaría Miguel Ángel de Quevedo vía Av. Universidad, tomaría su continuación (Av. Taxqueña) hasta Avenida Tláhuac, para finalizar en Periférico. NO se ha contemplado una eventual extensión hacia Tláhuac y posiblemente Milpa Alta, que bien pudieran enlazarse por esta línea. De hecho el Plan Maestro no considera la construcción de transporte masivo en esas áreas.

	T9
	Tren Ligero Frentes - Estadio Neza 86
	3
	Eventual continuación de la T4 vía la extensión del Eje 5 Sur y Av. Carmelo Pérez hacia el Estadio Neza 86. Se podría fusionar con la T4 para dar un sólo recorrido entre Olivar del Conde y el estadio Neza 86.

	T10
	Tren Ligero Cd. Azteca - Venta de Carpio
	3
	Continuación del la línea B del Metro por la Av. Hank González hasta Venta de Carpio, para conectar con la línea C del metro suburbano. Esta línea sólo será factible si no se construye el tren suburbano de Jardines de Morelos.


Proyectos recientes para la ampliación del Metro

A continuación se presentan los proyectos actuales que el STC tiene contemplados como prioritarios. Naturalmente, estos planes pueden estar sujetos a modificación dependiendo de los recursos necesarios disponibles, además de posibles revisiones al Plan Maestro.

Actualización (enero 2003): En el presupuesto para el 2003, no se contempla la construcción de las líneas 12 y 8 sur, por lo que es posible que los proyectos de ampliación estén congelados por un año más. 

Siguientes tramos a construir: 

Línea 7: Barranca del Muerto - San Jerónimo 

Línea 8: Garibaldi - Indios Verdes 

Línea 8: Escuadrón 201 - Acoxpa 

Línea 12: Mixcoac - Atlatilco 
Línea T2: Constitución de 1917 - Buena Suerte (más una alternativa) 



Línea 7: Barranca del Muerto - San Jerónimo

Esta extensión dará servicio sobre todo a la zona de San Ángel y Tizapán en la delegación Álvaro Obregón, beneficiando a esta zona de la ciudad con 4 nuevas estaciones: San Ángel, Loreto, Tizapán (o Pedregal) y San Jerónimo. A partir de Barranca del Muerto, la línea continuaría bajo Avenida Revolución hasta la altura del Eje 10 Sur (Av. San Jerónimo), donde se enfilará al oeste. La línea terminará a la altura de la glorieta de San Jerómino, donde se ubica el asta bandera monumental. La longitud de este tramo es de aproximadamente 5.5 kilómetros.
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· La estación San Ángel podría ubicarse en el cruce de Av. Revolución frente al Centro Cultural San Ángel, cercana a la base de microbuses existente. La plaza de San Jacinto, el Bazar del Sábado y el Museo del Carmen están cercanos a la estación. 

· La estación Loreto estaría a la altura de la Calle Altamirano y Río de la Magdalena. Algunos lugares de interés cercanos serían la Plaza Loreto, la zona sur de San Ángel, y estaría cercano al Estadio Universitario. Esta estación fungiría en un futuro como estación de correspondencia con la línea 10 (la línea de Av. Insurgentes). 

· La estación Tizapán (que también podría llamarse Pedregal) estaría cercana al Paseo del Pedregal, a la altura del Hospital General de Zona # 4. Daría servicio a las colonias Tizapán y la parte norte de la zona del Pedregal. 

· Finalmente, la estación San Jerónimo estará antes del cruce con Periférico, dando servicio a colonias como la Unidad Independencia, Progreso y Pedregal. 

Fecha posible de ejecución: Posiblemente se comience a construir este tramo entre el 2004 y el 2006, sujeto a financiamiento.



Línea 8 norte: Garibaldi - Indios Verdes

Esta extensión dará servicio a las delegaciones Cuauhtémoc y Gustavo A. Madero, siguiendo el trazo de Paseo de la Reforma y su continuación Calzada de Guadalupe. Finalmente, pasaría por debajo de la zona de las basílicas en La Villa, para enfilarse a la calle Cantera, donde terminaría a la altura de Insurgentes. Estaría conformada por 6 estaciones: Nonoalco, Peralvillo, Misterios, Industrial, La Villa - Basílica e Indios Verdes. Una estación adicional, Guadalupe Tepeyac, puede contemplarse en esta extensión. La extensión de este tramo es de aproximadamente 6.2 kilómetros.
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· La estación Nonoalco (que puede renombrarse a Tres Culturas) estaría a la altura de la glorieta de Cuitláhuac sobre Paseo de la Reforma y cercana a la calle Flores Magón. Estará cercana a la Secretaría de Relaciones exteriores y la Plaza de las 3 Culturas. 

· La estación Peralvillo se ubicaría en la confluencia de las avenidas Eulalia Guzmán (Eje 2 Norte), Paseo de la Reforma, Calzada de los Misterios y Calzada de Guadalupe, en la colonia Peralvillo. Se encontraría cerca de los Talleres Gráficos de la Nación, y del Monumento a la Evangelización. Sería una estación de enlace con la línea 13. 

· La estación Misterios se ubicaría a la altura del Circuito Interior Río Consulado. Existiría la correspondencia con la línea 5, aunque para ello se debe construir un pasillo de correspondencia de 300 metros. 

· La estación Guadalupe Tepeyac se ubicaría en el cruce de Calz. de Guadalupe con Eje 3 Norte (Ángel Albino Corzo), en la colonia Guadalupe Tepeyac. 

· La estación Industrial podría ubicarse entre las avenidas Victoria y Necaxa, en los límites de las colonias Estrella e Industrial. El centro comercial Plaza Tepeyac estarían cercanos a esta zona. 

· La estación La Villa - Basílica e Indios Verdes estarán cercanas a las correspondientes estaciones existentes. Se tendrían los correspondientes enlaces con las líneas 6 y 3, respectivamente. 

Fecha de ejecución: Posiblemente se comience a construir este tramo entre el 2004 y el 2006, sujeto a financiamiento. El trazado puede dar origen a una posible extensión a Cuautepec vía la Calzada Ticomán y Miguel Bernard, para dar servicio a esta zona.



Línea 8 sur: Escuadrón 201 - Acoxpa

Esta extensión dará servicio a las delegaciones Iztapalapa, Coyoacán y parte de Tlalpan. A partir de la actual línea 8, continuará por Eje 3 Oriente (Arneses, Carlota Armero) hasta Calzada de la Virgen, donde se perfilará hacia el oeste hasta llegar al Eje 2 Oriente (Calz. de la Salud, Miramontes), continuando hacia el sur, hasta llegar a Calzada Acoxpa, donde finalizará el trazado sobre esta avenida. Se tienen contempladas las siguientes estaciones: Del Paso (Arneses), Ganaderos (Valle del Sur), Canal Nacional, Santa Ana - Culhuacán, Marina, Las Bombas, Coapa y Acoxpa. Este tramo será de 9.2 kilómetros aproximadamente.
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· La estación Del Paso (o Arneses) estaría al cruce de Eje 3 Oriente (Avenida 5) con Ermita Iztapalapa. Sería la estación de correspondencia con la línea 12, del cual el tramo existente Atlatilco - Constitución de 1917 formaría parte de esta nueva línea. Estaría cercana a las colonias Los Cipreses, Escuadrón 201 y parte de Granjas Esmeralda. 

· La estación Ganaderos (Valle del Sur) se ubicaría en el cruce de Eje 3 Oriente y la calle Ganaderos. Dará servicio a colonias como Valle del Sur, Progreso del Sur y Los Reyes Culhuacán. 

· La estación Canal Nacional se ubicaría a la altura de Calz. Taxqueña, cercano al Canal Nacional. El pueblo de Culhuacán así como los barrios de San Francisco y San Antonio Culhuacán estarán cercanos a esta estación. En un futuro enlazará con la línea de tren ligero Estadio Olímpico - Tulyehualco. 

· La estación Santa Ana - Culhuacán estará en el cruce de Eje 3 Oriente Carlota Armero con Av. Santa Ana. Daría servicio a las Unidades Habitacionales de Culhuacán y al campus del IPN en Culhuacán. 

· La estación Marina se ubicaría sobre Manuela Cañizares, a la altura de la Secretaría de Marina cerca del Ex-ejido San Pablo Tepetlapa y de Calzada de la Virgen. 

· La estación Las Bombas estaría al cruce de Canal de Miramontes (Eje 1-2 Oriente) con Calzada de las Bombas, a la altura de la Alameda del Sur, cercana a la U.H. Alianza Popular Revolucionaria y a la colonia Ex-ejido de Huipulco. 

· La estación Coapa estaría al cruce de Canal de Miramontes (Eje 1-2 Oriente) con Calzada del Hueso, en el corazón de la zona comercial de Coapa. 

· La estación Acoxpa, terminal de la línea, se ubicaría sobre Calzada Acoxpa, antes de llegar a Cafetales y Periférico, en la colonia Residencial Villa Coapa. Posiblemente pueda ser reubicada en el cruce de Acoxpa con Miramontes, para así poder continuar la línea hasta Deportivo Xochimilco. 

Fecha de ejecución: La construcción de este tramo posiblemente inicie en enero del 2004, para finalizar en el segundo semestre del 2006. Se construiría de manera simultánea con la línea 12, para dar un enlace al sur de la ciudad.


Línea 12: Mixcoac - Atlatilco
Esta extensión dará servicio a las delegaciones Iztapalapa y Benito Juárez, creando un nuevo conexión este-oeste para el sur de la ciudad. Este tramo sin duda aliviará los problemas de desplazamiento a la altura de los Ejes 7 y 8 Sur. 
Su recorrido irá por Calzada Ermita Iztapalapa y su continuación Popocatépetl (Eje 8 Sur). Tomaría luego un tramo de División del Norte hasta Emiliano Zapata, para continuar hacia el oeste por Eje 7 Sur (Félix Cuevas, Extremadura), hasta Mixcoac. 
Se planea continuar esta línea por el Ferrocarril a Cuernavaca, hasta llegar a Avenida Río Becerra, donde estará la otra terminal. Otra opción, más factible, podría ser continuar la línea por Benvenuto Cellini y la Av. Santa Lucía hasta Olivar del Conde. Consistirá de las siguientes estaciones (hacia el oeste a partir de Atlatilco): Del Paso (Arneses), Mexicaltzingo, Vía Láctea, Ermita, Ajusco (Popocatépetl), Pirineos (Emperadores), Zapata, Del Valle (Hospital 20 de Noviembre), Extremadura y Mixcoac. 
En un futuro, se incluirían las estaciones Cellini (colonias Alfonso XIII y Molino de Rosas) y Río Becerra. Una eventual extensión a Olivar del Conde al oeste, y a Santa Marta al este, son también factibles. La extensión del primer tramo será de 10 kilómetros.
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· Nuevamente, la razón de establecer la estación Del Paso (o Arneses) es para fungir como correspondencia de las líneas 8 y 12. Sobre todo para evitar construir un trasbordo de medio kilómetro entre la actual estación Escuadrón 201 y la estación Del Paso que se tiene planeada para esa zona. 

· La siguiente estación estaría en el corazón del pueblo de Mexicaltzingo, a la altura de Calzada de la Viga. 

· Después, la estación Vía Láctea estaría cercana a Río Churubusco y Eje 1 Oriente, cercano a la colonia Prado Churubusco. Podría aprovecharse la ocasión para construir un paso a desnivel en esa zona. 

· La estación Ermita ofrecerá la correspondencia con la línea 2 en Calzada de Tlalpan. Supongo que, como en el caso de Chabacano, la estación existente de la línea 2 deberá ser reconstruida para satisfacer la demanda correspondiente. 

· La estación Popocatépetl (o Ajusco en el Plan Maestro) se ubicará sobre Popocatépetl y la diagonal Ajusco, al sur de la colonia Portales, y cerca del Eje Central Lázaro Cárdenas. 

· La estación Emperadores (Pirineos en el Plan Maestro), se encontrará sobre División del Norte entre Emiliano Zapata y Municipio Libre, cercana a la calle donde toma su nombre la estación. La Alberca y Gimnasio Olímpicos se encontrarán cercanos a la estación. 

· La estación Zapata estará al cruce con Avenida Universidad, haciendo correspondencia con la línea 3. 

· La estación Del Valle estará sobre Félix Cuevas a la altura del Hospital 20 de Noviembre, cercano a la unidad Miguel Alemán, entre el Eje 3 Poniente (Avenida Coyoacán) y Adolfo Prieto. 

· La estación Extremadura estará en el cruce de Félix Cuevas e Insurgentes. El nombre proviene del tramo del Eje 7 Sur entre Insurgentes y Patriotismo. Podrá ser en un futuro estación de correspondencia con la línea 10. 

· Finalmente la estación Mixcoac estará al cruce de Extremadura con Patriotismo y Avenida Revolución (parte del Circuito Interior). Se ofrecerá la conexión correspondiente con la línea 7. 

Fecha de ejecución: La posible fecha de inicio de construcción sería postergada para el 2004, para dar prioridad al segundo piso del Viaducto y Periférico. Su conclusión puede fijarse en el segundo semestre del 2006.


Línea T2: Constitución de 1917 - Buena Suerte

Esta línea de tren ligero dará servicio a la zona oriente de la ciudad. No sólo los municipios de La Paz, Valle de Chalco y Chalco serán beneficiados, pero rutas alimentadoras de municipios vecinos como Ixtapaluca e incluso Amecameca podrán beneficiarse con esta línea. 
La conexión con las líneas 8 (próximamente línea 12) y A del metro permitirá el acceso al sur o al centro de la ciudad de manera rápida, propiciando el descongestionamiento de la calzada Ignacio Zaragoza. 
La extensión aproximada de esta línea será de 20 kilómetros. Se planea el trazo de esta línea por la Calz. Ermita Iztapalapa hasta su entronque con la Autopista México-Puebla. Se tiene planeado continuar esta línea por la Autopista, pasando por la parte norte de del municipio de Valle de Chalco.
A la altura del cerro "El Elefante", tomaría la Av. Solidaridad, continuando en línea recta hasta llegar al centro de Chalco, para terminar en el conjunto habitacional "Bosques de Chalco", en la calle de Buena Suerte. 
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En el esquema se proponen estaciones, las cuales se encontrarían a una distancia promedio de 1 km., siguiendo el trazo mencionado en el párrafo anterior. Se podría incluso pensar en la posibilidad de continuar la línea 8 o 12 por Ermita Iztapalapa hasta Santa Marta, y construir el tren ligero a partir de esta estación. De esta forma, Santa Marta sería una estación integral dando servicio a 3 líneas. 

Una posibilidad, la cual también es factible, es la extensión de la línea 12 hasta Santa Marta, con la consecuente extensión de la línea A desde La Paz hasta Ixtapaluca y Chalco. Virtualmente, el recorrido sería el mismo, además de ofrecer la posibilidad de usar equipo de mayor capacidad, y contrarrestar la actual baja afluencia de pasajeros en la línea A. Otra ventaja adicional, sobre todo logístico, consiste en evitar cerrar secciones de la autopista México - Puebla durante la construcción de la obra.
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Fecha de ejecución: Está considerado en el plan maestro al 2003. De seguir considerando esta línea, su construcción comenzaría hacia el año 2006, sujeto a financiamiento.
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Conclusiones.
En este tarea se pudo observar la importancia del Metro, sobre todo en cuanto a su eficiencia, ya que comparado con otros vehículos, se encuentra muy por encima de ellos, en cuanto a capacidad y tiempo de traslado, pero en Ciudades como la nuestra, en donde diariamente el metro es usado por 4’600,000 usuarios, el servicio durante las horas pico es insuficiente.
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Un día cualquiera en horas pico de la estación Hidalgo.

Por esta razón se debe seguir con el Plan Maestro actual, ya que se notaría una reducción considerable de conflictos viales en el DF, sin embargo el gobierno actual ha preferido dar soluciones parciales de alto costo, sin ver por la continuidad del Plan Maestro.
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