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INTRODUCCTION

El transporte es un problema al que se enfrenta el habitante de
la Ciudad; influye en los niveles de produccién, en los modos de

convivencia y en la vida cotidiana de toda la poblacifn.

B8l actual sistema de transporte colectivo de la Ciudad de México
se caracteriza, en términos generales, por su incapacidad de cu-
brir las necesidades reales de la sociedad urbana; ello pese a
que lcs direfentes tipos de transnorte que integran al sistema
gon manejados en su mayoria por el Estado.

Esta incapacidad no s6lo se presenta cuantitativamente: en la ca-
rencia de infraestructura adecuada que permite cubrir la demanda
de movilidad de la poblacidn dentro de la urle; sino también cua-
litativamente: el servicio existerte brinda al usuario condicio-

nes precarias de desplazamiento.

Ante las deficiencias del transporte municipalizado, ha crecido
de forma desorbitada el servicio de transportacidn de pasajeros
de caracter privade como son los "peseros" y taxils, el cual cu-

bre, de alguna manera la incapacidad del servicio estatizado.

Otro factor relacionado con la problemitica del transporte =3 la
desproporcionalidad existente entre vehiculos particulars v colec
tivos, Se tiene asi el panorama de una urbe cadtica, en la gue

circulan un sin nimero de vehiculos, que repercuten en &l proble-
ma va cotidiano de tr&fico y congestionamientos; y una poblacidn
excesiva, cuya necesidad de transportacidn no es cubierta a pesar

de la irrupcidn cada vez mayor de vehiculos.

Ahora bien, el problema del transporte no puede desligarse de
otros problemas de Indole urbana, se encuentra fuertemente vincu-
lado a las diferentes esferas que conforman una organizacidn so~
cial: ubicacién de las viviendas, centros de trabajo, centros e-
ducativos, salud, etc. Organizacidn que responde a las caracte-
risticas especificas de nuestra formacibn econdmico-social. De
ahi que la actual problemitica de transporte encuentre su causa



primaria en la estructura econdmico-social gue ha venido sostenien
do el pais. Por lo cual se hace necesario el esbozo del proceso

histérico de esta estructura, teniendo en cuenta tanto las particu
laridades internas como los factores externos que participan en di-

cho proceso.

La integracibén de las sociedades latinoamericanas al sistema eco-
némico mundial capitalista, trajo consigo probleméticas especifi-
cas al interior de cada formacién socic-econdmica del continente
americano.

Si bien en las sociedades europeas la transicién al capitalismo se
dio de acuerdo a condiciones internas, que exigian cambios como res
puesta al desarrollo de las fuerzas productivas y a la contradicci6n
en que éstas se encontraban con respecto a las relaciones sociales
imperantes; en las sociedades latinocamericanas, en cambio, dichas
condiciones estaban lejos de alcanzar la madurez necesaria. Esto no
significa que el desarrollo histbérico del capitalismo en América
Latina se aparte de las leyes generales de este modo de produccién,
sino gue estas leyes no suelen manifestarse de forma “pura". Menos
afin, si nos atenemos a las especificidades de las formaciones socia
les latinoamericasnas:

"Es cierto que la historia nunca se repite 'al pie de la letra', mas
ello impide gue exista un cierto nlimero de regularidades estructura-
les, y por tanto de 'repeticiones' gque no son mi8s gque expresién de

las leyes que rigen la corformacidn, el funcionamiento y el desarro-

1lo de cada modo determinado de produccién."(l)

"...lo que existe,... no son 'patrones' sino leyes, como las del de
sarrollo del capitalismo, por ejemplo; gque se cumplen en América La-
tina como por dovgquier, dentro de condiciones hist6ricas determinadas,
claro estl, pero cuyo estatuto tiene que ser definido con precisién

... Es en la articulacidn especifica de varios modos de produccién,

(1) Cueva, A., El desarrollo del capitalismo en América lLatina, México, Siglo XXI,
1980, p. 65




v de varias fases de un mismo modo, donde reside la particularidad
del desarrollo histérico latinoamericano."(z)

Para comprender la realidad de América Latina, partimos de los con
cepros: "modo de produccidn” vy "formacién econdmica-social". Por
modo de vproduccibn se entiende, la articulacidén especifica de las
Instancias fundamentales que conforman una estructura soclial (eco-
némica, politica e ideoldgica). Abstraceidén que erpresa un “modelo”
que no tiene existencia real en ninguna sociedad. Por formacidn
econdmico-~social se entiende la trabazdn particular de diferentes
modos de produccidn -de los cuales siempre uno es el deominante-

en una sociedad histéricamente determinada.

De esta primera se desprenden las siguientes acepciones: modo de

produccidn, como objeto formal abstracto; v formacién econdmico-
Ri

social, como un objeto real cencreto. ()

De asta manera, la historia de América Latina =s una forma especi-
iza de combinacién de diferentes modos de produccién, influidos

’
ner la variable extcrna‘4) seqin el estadio histdrico vy, o atapa
critica por la gque atraviese la estructura aundial cuavitalista-im
perialista. Ademds, el desarrollo del capitalismo no s cbtra cesa
aque 2l desarrollo de sus contradicciones, de lo cual Latinovamérica

ne es una infraccidn sine una realizacidn extrema:

Per lo que "Los cambios econémicos y soclales en los paises de

rérica Latina no s6lo son determinados por leves de desarrollo del

g

(9}
i
'

italismo... sino que ejercen una influencia continua sobre és-—

G

ot

e a traviés de una estructura propia complicada vy relativamente

(5)

auténoma. "

(' ueva, R., Teoria social y processs politicos =n Amdrica Latina, ¥éxico
tdicol, 1979, gp. 26 v 27

(1) Fropuestos por Roger Bartra en bre lo articulacién de modos Je produccion
on América Latina", Historia v sociedad, pp. 5=20

(4} Por variable oxterna se eniiende lu ingerencia que los paises altamente
desarrnllados han tenide en las naciones latinoamericanas.

(5" 3emo, B. Histor:a Mexicana v lucha de <=lases, México, Era, 1981, p. 142

¢




Asimismo, el caricter dependiente de las formaciones scciales Lati
noamericanas est8 dado tanto por la dominacién y explotaci6n impe-
rialistas, como por la articulacibn particular de modos de produc-
cibn que se presenta en cada una de estas formaciones. La dependen
cia viene a ser la forma de existencia concreta de ciertas socieda

des, una de tantas modalidades que ha sumido en su desarrollo.

Ahora bien, el desarrollo de las fuerzas productivas en los paises
occidentales trajo consigo, como primera instancia, una divisién
social del trabajo necesaria para la expansién del sistema capita-
lista. Esta se concretd, inicialmente, en el nacimiento y desarro-
llo de la oposicidn entre el campo y la ciudad, premisa fundamental
del proceso de industrializacién. Dicha oposicién generé una migra
cidn de la poblacibn rural hacia log centros urbanos, sin embargo,
ésta guard® cierta proporcionalidad en la medida en gque el campo

mismo se vio beneficiado.

En las sociedades latinoamericanas se dio este mismo proceso pero
bajo condiciones distintas. Su industrializacibn no se produjo a
partir de sus propias necesidades, since respondiendo a las exigen-
cias del desarrollo del sistema capitalista mundial y, en lo parti
cular, a los intereses de los vzises con un mayor desarrollo indus
trial. Bajo esta dinduwica, el desarrollc de las formacicnes lati-
neamericanas adquirid caracteristicas esvecificas que se  han ido

manteniendo y reproduciendo.

Para explicar esta situacidn, se hace necesario ubicar el proceso
a nivel de la estructura de la divisién internacional del trabajo.
En la fase imperialista del capitalismo predomina la exportacién
de capitales, aun cuando la exportacién de mercancias no es ex-
¢luida. Ahora bien, con la exportacibn de capitales se¢ impone una
alta especializacidn, condicibn necesaria para el desarrollo de

la fase mencionada:

"... tal especializacibn no sblo involucraba un intercambio des~

igual (entrega de mis trabajo materializado del que se recibe a



cambio), sino que ademds determinaba una deformacifén muy grande
del aparato productivo local... el modelo de desarrollo volcado
hacla el exterior que sigue el capitalismo latinoamericano en

Su conjunto supone una estructura interna de gran desequilibrio
en las direrentes ramas de la produccidn, con una hipertrofia de
las actividades destinadas &l consumo interno."(6)

Lo dicho anteriormente explica, en cierto modo, que el proceso
de industrializacién haya propiciado un abandono del medio rural
y una marcada tendencia a la centralizacidn, tanto econémica co-

mo social, en las ciudades latinocamericanas.

Asl como este proceso de industrializacidn no se genera a partir
de necesidades propias, puesto que se ubica en puntos claves para
las economias de los paises altamente industrializados, la planea
cién que todo proceco de industrializacidn requiere tampoco se rea
liza en funcibn de estas necesidades, sino que mis bien respoende

a Intereses imperialistas. Si bien es clerto que en el sistema ca-
pitalista no se atiende a las necesidades reales de una nacibn, si
no a intereses particulares, en realidad en los paises latinocame-
ricanos este problema se agudiza dadas las peculiaridades que su

desarrollo presenta.

De tal manera que la planificacidn no atiende a la integralidad de
la formacibn econdmica-social, no va dirigida a desarrollar de for
ma coherante los diferentes sectores de la economia; crefndose asi,
situaciones de asincronia v crecimiento asimétrico. Este hecho se
refleja, en cierta forma, en los &mbitos urbano v rural y en la

dindmica que se establece entre ellos.

Hasta aqui se ha hecho un pequeno esbozo de las caracteristicas de
las formaciones socilales latinoamericanas a partir de su integra-
cibén al sistema econémico mundial capitalista. Sin embargo, para
los ohjetivos del presente estudio, ello resulta insuficiente, ya

que es necesario profundizar afin m&s an el anflisis del proceso

(6) Cueva, A., Op. cit., p. 93



de urbanizacién capitalista en general, definir algunos conceptos
y por iltimo incursionar en el proceso de urbanizacibn de los pai-
ses latinoamericanos. De esta manera, se tendrdn los elementos re
queridos para adentrarnos en el caso especifico de la Ciudad de

México y ubicar asi la problemidtica del transporte colectivo.

La estructura urbana o ciudad como unidad de anflisis, reclama una
mayor especificacidn conceptual, para entender los procesos y fe-
némencs que se generan en su interior a partir de la articulacibn

de los elementos que participan en dicha estructura.

La ciudad, como sefiala M. Castells, es una unidad de consumo co-
lectivo "... mds o menos correspondiente a la organizacidn coti~

diana de una parte de la fuerza de trabajo"(7),

y cuya especifi~
cacidén nos lleva a abordarla como un producto del proceso de pro-

duccién capitalista.

Es a partir de la divisidn capitalista del trabajo como puede en-
tenderse el proceso de urbanizacién. Dentro de cada unidad productiva,
dicha divisifn crea la posibilidad de manifestarse entre las pro-
pias unidades productivas. En la actualidad, empresas especiali-
zadas llegan a realizar ciertas fases del precceso de produccién,
articuléndose en funcién del mercado, pero también gracias al es-
pacio. Por lo que la concentracidn espacial de las industrias se
convierte en una condicién del aumento de la productividad de ca-
da una del conjunto.

"... Para el capital el valor de uso de la ciudad reside en el
hecho de que es una fuerza productiva porque concentra las condi-

ciones generales de la produccidn capitalista."(g)

La tesis de Topalov antes mencionada nos sirve de eje para seha-

(7

Castells, “Proposiciones tedricas para una investicacidn experimental so-
bre los movimientos sociales urbanos”. Revista Mexicana de Sociclogia,
México, UNAM, 1972, p. 2

Topalov, Christian, La Urbanizacidén Capitalista, algunos elementos para
su_anilisis, México, Edicol. (col. diseho: ruptura v alternativa). 1979
p- 20

(8




lar, que en términos de la produccifn capitalista, la estructura ur-
bana concentra condiciones generales que permiten la produccifén y re
produccién de su dindmica. Es decir, contiene el conjunto de elemen-
tos que contribuyen a la realizacién de dicho proceso:

Por una parte, la ciudad es el reservario de la fuerza de trabajo
en las diferentes calificaciones, que el aparato productivo nece-
sita. "Esta mano de obra se produce y reproduce, gracias a la exis
tencia de medios de consumo socializados, asi como de formacién,
de aculturacifn y encuadramiento, de transporte hacia los lugares
de produccibn, etc. La Ciudad debe por lo tanto, proveer 2l capi-
tal las condiciones de la reproduccién ampliada de la fuerza de

trabajo...“(g)

- Por otra, en la ciudad se concentra los medios de produccién o in-
fraestructura, condicifn necesaria de la produccién y, circulacidn
del capital y de la reproduccidén de la fuerza de trabajo misma,
.(energia eléctrica, agua, medios de transporte, etc.)

De lo anterior se desprende que la estructura urbana le procura al
capital:

a) Una economia de "capital de gastOS,“(lO)

al haber una cooperacién
en el espacio de las unidades productivas, se reducen los tiempos
de rotacidén del capital, lo cual redunda en el aumento de la pro-

ductividad.

b) La posibilidad de aprovechar la existencia de infraestructura he-
redadas de otros modos de produccidn; las cuales explotan, amplian
y reproducen en funcién de la ganancia particular.

c) La fuerza de trabajo, concentrada en el espacio urbano, la cual
puede emplear de acuerdo a las necesidades de la produccién.

(9) Topalov, Christian, Op. cit.,p. 25
(10} Concepto retomado de Raldl Boccara. Designa la parte del capital comprometida

fuera de la esfera de produccién y empleada en proceso de comercializacién,
gestidn etc.



De esto se concluye que la ciudad constituye la socializacibn de
las fuerzas productivas, resultado de la conexifn espacial de las

empresas industriales.(ll)

El sistema espacial que exige el capital para su reproduccién am-
pliada pasa a ser un valor de uso complejo, que Topalov denomina
"efectos Gtiles de aglomeracién", y que nace de la articulacién en

el espacio de valores de uso elementales.

Ahora bien, si el an8lisis de la unidad urbana nos especifica la
estructura econdmica capitalista, es decir refleja las reglas ge-
nerales de este modo de produccién, también en la primera se mani-

fiestan las contradicciones de la sequnda.

"... la urbanizacidn capitalista es, ante todo, una multitud de
procesos privados de apropiacibén del especio. Y cado uno de é&stos
estd determinado por las propias reglas de valorilzacidén de cada
capital particular, de cada fraccidn de capital. En consecuencia,
la reproduccidén misma de esas condiciones generales urbanas, de
la produccidn capitalista se transforma, en un problema... De ahi
la contradiccién entre el movimiento de socializaci6bn capitalista
de las fuerzas productivas y las propias relaciones de produccidbn
capltalista. Esta contradiccidn es la fundamental... pues va a
producir histdricamente, formas siempre nuevas de soclalizacidn;

la estatal yv monopelista de la formacidén de los valores de uso
(12)

drbano.”

El capital no suele invertir en agquellas infraestructuas y equipa-

mientos de consumo colectivo que no le procuran condiciones de ren

tabilidad, 2llo va a provocar "...una desigualdad en el desarrollo

espacial de las infraestructuras; es el circulo vicioso de la hiper

concentracidn en las megaldpolis v el desierto cconémico de otras

Dartes."(lj)

{11) Pesis central de los trabajes de Topalov.
(12) Tdem. p. 20-21
(13) Idem. po 29



N

Ante tales contradicciones generadas en la base econémica capita-
lista, hace su aparicién el financiamiento pGblico de las infraes
tructuras y de los equipamientos de consumo colectivo. El Estado
participa en la administracifn y circulacién de dichos valores de
uso complejo, ayudando asi a crear las condiclones necesarias para
la reproduccién ampliada del capital: reproduccién de la produccién

del valor y la reproduccidn de la fuerza de trabajo.

"La crisis urbana tiende asi a reclamar cada vez mds, la interven-
cién del Estado. Las politicas estatales pasan a convertirse en el
centro de gravedad del desarrollo y estructura del sistema urbano
y de la organizacidn del territorio."(l4)

Por lo que la politica urbana va a responder, por una parte, a las
necesidades del capitalismo, al contribuir en la acumulacién del
capital y, por otra, a las presiones sociales que surgen del inte-
rior de un proceso social urbano determinado, resultado de los con-
flictos, alianzas y compromisos entre las clases inmersas en un pro
ceso de urbanizacidn que esta orientado por el afdn de la obtencidn
de Jla ganancia capitalista.

Asi como las formaciones Latinoamericanas son el resultado de la ar
ticulacién de diferentes modos de produccitn, siendo el dominante el
capitalista, la confirmacifn del espacio en los paises Latinocameri-
canos responde en sus ritmos v en sus formas a la articulacién de
relaciones econdmicas y politicas.

La légica de la concentracidn espacial capitalista conduce al desa-
rrollo desigual del espacio, como ya se ha mencionado; cada capital
busca la ganancia mixima y trata de invertir en las zonas que le o-
frecen mayor rentabilidad. Esto se da a nivel de una misma nacibrn

v se repite a escala mnundial.

(14) castells, "apuntes para un andlisis de clase de la politica urbana del
Estado Mexlicano", Revista Mexicana de Sociologia, México, UNAM, 1979
p. 1163
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"Asi, el llamado "subdesarrollo® no es sino una de las caras de
la acumulacibn desigual. La otra es la hiperconcentraci6én del ca-
pital en las zonas que le aseguran sobreganancias de localizacién.
En esas zonas, la sobreacumulacifn acarrea, costos sociales consi
derables: a:trasos estructurales de los equipamientos colectivos

de consume, saturacién de las infraestructuras, en particular 1os
sistemas de transporte, para no citar sino los fenmenos mds go-

IR
ny )

nerales.

Las caracterfsticas generales de la urbanizacidn en AmBrica Lati-

na son las siguientes:

1. Un crecirmionte urhano acelerado, sin un crecimiento econdmico
concumitarte, Bl crecimiento acelerado de las aglomeraciones
ge debe, por una parte, al aumento de la tasa de crecimiento

natural, tanto urbana come rvural, debido a la difusidn del

progreso Y por otra, a la migracidn, la cual es un

factor basico c¢n el aumcnto de la peblacidn urbana. Elle ros-

ponde a una descomposicién de la estructura social rural pro-

vocada por 1a Jisamics capitalista,

2. Bl impactc de la industrializacidén ne se hace a través del au-
mento del empleo Lndustriael, en tanto rue en las sociedades
Latinoanericanas el aparato productive s incapaz de absorber
a la masa de miorvantes., Por tanto, la mavoria de esta pobla-
cidn pasa & formar parte del sector terciario: Servicios {don-

or
de se encuentra 21 subemplec).

3. Un fuerte -leseauilibrio en la red urbana en beneficio de una

4

aglomeracién preponderante”... Las sociedades Latinocamericanas

se caracterizan por un sistema urbano macrocéfale, enteramente
w16}

dominado rpor la principal aglomeracién.

(15) Topatiov, On.
(16) Castells M.

P 0f.
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4., Insuficiencia de empleos vy servicios para las nuevas masas urba-~
nas y por lo tanto "...acemtuacidn de la segregacidn ecolégica por
clases sociales y, polarizacién del sistema de estatificacidn al

nivel del cansumo."<l7)

En =21 caso concreto de México,* la situacidn antes descrita se ha-
ce evidente bajo condiciones especificas y determinadas histdrica-
mente. Bl privilegio gque se otorgd a la produccidn industrial, a

pesar de sus limit

ones con respecto a los paises europeos, dio

lugar = una desmedida migracién de la poblacién ru

171

al hacia los

=

car su nivel de
vida" que en las zonas yurales se hallabe bastante detoriorado.
El campo d=136 de ser

centros urbanos, llevada por el espejismnoe de "meijo

aente de aprovochamied

la fuerza de

hajo, gara cargarse del Lado e la ciudad, Asi, tuveo Lugar un fasrce
degsequilibrio entre ambas secuovas de la produccidn, donde la com-
plementareidad interna que debs supener la relacidn campo-ciudad

Sa vio fuercenente Lral

Bsto provocaria, nccesariamenta

pire situacion de anaraguia en el sistema de oreduoceida.

Dicha anarguia no s6lo w5 producto de la influencia decisiva de fac
tores externos, = anteriormente ze ha sedalado la ingerencia de &
tos v el papel que cumplen on el desarrollo del modo de produccidn
capitalista en nuestras economias ~ , sino de su interrelacidn con
la estructura interna de la formacién social mexicana vy la dindpi-

ca gue entre ellos se establece,

Ahora blen, toda ciwedad, cuvo desarrcllo industrial proveca una
centralizacién de bienes v servicios, trae iaparejada una fuerte a-
glomeracidn en torno a los centros de trabajo. Se da un proceso de
urbanizacién donde la falta de organi:zacidn vy planificacién se hace

vatente, allc debide a la afluencia demogréflca sin control, ocasig

(17} caszells, Cp, ait. p. 71

*  Los rasqos cenerales del proceso de urbanizacidn an Mézico y el -aso del
transporte, en particular, se desarrollan en el primer rapitulo de este
tracaijo.
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nada por lo antes senalado.

Este crecimiento acarrea varias consecuencias, entre ellas una se-
ria deficiencia en los servicios, los cuales no logran responder
a las necesidades derivadas de dicha expansifn,

En el caso de la Ciudad de México, esta situacién se ha venido agu-
dizando sobre todo en las (ltimas décadas, traduciéndose en una fuer
te carencia en el rubro de los servicios, escasez de vivienda, de-
sempleo creciente, sanidad precaria, abastecimiento insuficiente,
etce.,

Entre estos servicios, el del transporte constituye un problema ca-
da vez mas agudo, que afecta a la poblacidén an general y principal-
mente a las masas trabajadoras.

El transporte no puede representar un factor aislado de un contexto
social, ya que su incidencia se encuentra en estrecha relacién y ar-
ticulacién con los aspectos mis relevantes de una sociedad, en la me
dida en que, de su organizacidn y capacidad para satisfacer la deman
dd depende el mantenimiento arménico de la vida cotidiana de la so-
ciedad.

Considerando al sistema de transporte como un elemento gue intervie
ne directamente en el desarrollo y funcionamiento de la vida socio-~
econdmica, su insuficiencia e incapacidad organizativa ha tenidc
efectos negativos que contribuyen a un mayor deterioro de la econo-
mia en general.

El transporte constituye un requerimiento basico del desarrollo de
las fuerzas productivas vy su funcibn se deriva de necesidades de
tipo histérico. Durante el porfiriato, el sistema de transporte co-
bré una gran importancia, en la medida en que el desarrclle de las

actividades industriales y comerciales exigia ura infraestructura
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que respondiera al avance del capitalismo en Mé&xico.

Si bien la modernizacifn del transporte surgifé como un factor fun-
damental de este sistema econfmico, resulta parad6jico gque se haya
convertido en un freno para el sistema productivo al no desempenar

su funcibn de agilizador de las actividades econbmicas.

La insuficiencia vy precaria organizacién del transporte da lugar a
que este no responda a los requerimientos de movilidad de la pobla
cifén. Esto trae como consecuencias inmediatas el ausentismo y el

retraso a los centros de trabajo, puesto gue son las masas trabaja-
doras la mayoria usuaria, traduciéndose en grandes perdidas de ho-~

ras-trabajo-hombre vy, a su vez, en una merma de la riqueza social.

Ante la carencia <de un estudio integral gue contemple la realidad
social e institucional del actual sistema de transportacifn de la
Ciudad de México, surgid el interés de realizar un estudio a nivel
de diagnosis y evaluacidn de esta parcela de la realidad urbana.
Cuestidn cuyo marco de influencia va més all8 de la satisfaccibn
0 no satisfaccibn de la necesidad de movilidad gue tiene los habi-

tantes dentrc de la urbe.

Uno de los factores gue influyé en la selecci6bn y el tratamiento

del presente estudio, es ¢l hecho de que quienes sustentan esta in-

vestigacidén se encuentran inmersas en la instancia institucional
encargada, entre otras cosas, de administrar y dar satisfaccifn a
la demanda de desplavamiento de la poblacién capitalina (D.D.F).
Esto permitid tener accesc a informacidén que dificilmente puede
ser obtenida per ctros conductos. Por ejemplo, el contacto directo
con las instancias v/o autoridades responsables de la vrestacifn
del servicio de transportacifn o de la organizacidn del mismo como
son: Ruta 100, Sistema de Transporte Celectivo-Metro, Servicio de
Transportes Eléctricos, Comisibn de Vialidad v Transporte Urbano,
Secretaria General de Proteccibn y Vialidad, Coordinadora General

del Transporte, etc.



14

La investigacién directa en las instancias antes mencionadas y la
que se realiz6 entre usuarios y trabajadores (operadores de Ruta
100, estudio de caso), conjuntamente con la revisibn tebrica, per-
mitieron el acceso al conocimiento de la realidad social e insti-
tucional en las que el sistema de transportacién se encuetra in-
merso. Todo ello ha dado lugar a una visién integral del fen6meno
estudiado.

En la presente investigacién se pretendid conocer esta problem&-
tica con corforma tan solo una parte de la realidad urbana. Consi-
derando la amplitud que el fendmeno del transporte en la Ciudad de
México supone, el estudio se limita a atender principalmente algu-
nos aspectos organizativos: aquéllos referentes a sus deficiencias
administrativas, asi como las consecuencias mis evidentes que de

ello se derivan.

El eje conductor de esta investigacién fue el siguiente plantea-

miento:

La falta de una organizacién adecuada en el sistema de transporta-
cifn de pasajeros de la Ciudad de México repercute, por una parte,
en el sistema productivo de la sociedad capitalina y genera, por

otra, un desquiciamiento a nivel individual.
Por esto, el estudio del fenbmeno se maneja a dos niveles:

- A un nivel econérmico y social, en tanto afecta a la estructura

productiva en general.

- & un nivel individual, por la incidencia que tiene en el ingre-
so y =2n la salud fisica y mental del individue, cuyc desgaste se
expresa en la fariga crénica gue padece y en el preceso de neu-
rotizacién al que estd sujeto, debido a las pésimas condiciones

en que se ve obligado a transportarse.
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Para la exploracidén de esta parte de la realidad social urbana,
ademds de la revisibn tedrica existente, se requirid de un traba-
jo de campo,*

Cabe aclarar que la informacién empirica recabada constituyd un
elemento complementario del estudio, en tanto que de ella no se in=-
fieren conclusiones sino, mis bien permite desarrollar y plantear

nuevas hipbtesis sbélidas, susceptibles de retormarse en estudios
posteriores

Finalmente, en cuanto al desarrollo formal del trabajo, &ste se rea
liza en el siguiente orden:

En primer término, se da un panorama general de la situacibn actual
del transporte en el Distrito Federal, el cual contempla los dife~
rentes medios de transportacién y sus antecedentes histdricos. El

objetivo es conocer si el sistema actual funciona de forma integral.

Posteriormente se presenta un estudio de caso del Sistema de Auto-
transportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100. Este responde al interés
de sequir, aun nivel micro, el grado de complejidad de un sistema de
transportacién como es de de la Ciudad de México. Su eleccién obe-

dece a la capacidad de transportacién que =ste medio posee.

En seguida, se lleva a cabo un andlisis de la relacién existente
entre el transporte y el sector econbmico, ello con el fin de ubi-
car a éste, en un primer momento, en la esfera productiva y des-

pués en su incidencia en el ingreso individual.

Por Gltimo, se estudia la incidencia gue =iene el transporte a ni-
vel individual en té€rminos de zalud fisica y mental. Teniendo en
cuenta «que la salud y la enfermedad son fenGmenos sociales y, por
lo tanto, existe una estructura social y politica que posibilita

que los hombres sean afectados de distinta manera por enfermedades.

* Remitirse al anexo metodol6gico.
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Cabe aclarar, que en el seguimiento de estos cuatro apartados se
enfatizan los problemas de planificacibn y organizacibn que im-

peran en el sistema de transportacién de la Ciudad de MExico.

Como resultado del diagnfstico realizado se exponen también algu-
nas propuestas y consideraciones finales; estas filtimas responden
a un marco institucional y estén orientadas al mejoramiento del
servicio. Esto no significa que se desconozca que la probleméitica
rebasa dichas consideraciones: el fenémeno del transporte es un
problema de cardcter estructural, que requiere de cambios cuali-
tativos, no s8lo en si mismo, sino en cuanto al sistema econbmico
social en general. Asi, seria un error posponer esfuerzos inmedia-
tos que a primera vista podrian catalogarse como reformistas, pero
que de alauns manera pueden contribuir al logro de cambios plenos;
sobre todo si se tiene en cuenta que al interior de la institucibn
misma se pueden ir ganando espacios para cambios futuros de cardc-

ter radical.

Nuestro reconccimiento al profesor Fernando Pliego, asesor de esta

tesis, por su valiosa ayuda.

Agradecemos a la sehorita Guadalupe Herrera su colaboracién en el

mecanografiade de este trabajo.
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I PANORAMA GENERAL DE LA SITUACION ACTUAL DEL TRANSPORTE EN EL
DISTRITO FEDERAL

1. Panorama Histérico

"El estudio de los problemas sociales debe dejar de ser un andlisis
de aspectos aislados y fragmentados para orientarse mds bien hacia
al conocimiento de un proceso histdrico mis amplio del cual forma
parte... describir en qué consiste la situacién concreta actual sin
explicar cbmo ha Llagado a ser, es desvincular los objerivos pricti-
cos de la Investigiacidn sccial de los objetives te2dricos impuestos
pcr las exigencias del conocimienco de la sociudad."ki)

La Ciudad de México padece un crecimianto desmesurado que 1la ha lle-
vado a enfrentar una crisis urbana de grandes proporciones, v cuva

explicacidn se encuentra en su proceso histdrico de formacidn,

Los rasgos generales de la historia urbana del siglo XX son los si-

Juientes:

Durante el porfiriato, diferentes ramas de la economia sufrieron una
modernizacién; se sentaron las bases de una infraestructura industrial
y comercial en la que la mineria, la electricidad y el comercio ju-

garon papeles relevantes,

Este crecimiento econdmico "... cred nuevos centros de poblacién y
apuntald a los que ya existfan. En esta é&pcca algunas locaiidades se
transformaron en ciudades y centros de consumo importantes... sumdn-
dose a las ya importantes ciudades de México, Monterrsy, Guadalajara
y Puebla, en donde se concentraba gran parte de la producc:idn indus-
trial y del comercio."(z)

(1) Ramos Sergio, Organizacién y Servicios Piblicos en Méwico, México, UGNAM, Ins-

ticuto de Investigaciones Soc., p. 9
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(2) Florescano, Enrique, Atlas H: Méxica, 3iglo XXI, p. 136
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Ahora bien, el crecimiento econfmico de este perfodo no puede en-
tenderse sin tomar en cuenta el desarrollo acelerado de los ferro-
carriles. Se llegaron a construir, en unas cuantas décadas, miles
de kildmetros de vias férreas gue comunicaron de modo directo o
indirecto a grandes zonas del pais. Este sistema de comunicacién
contribuyé a crear un mercado nacional. La red ferroviaria se ex-
tendid sobre las regiones mis pobladas, de mayor productividad,
teniendo como eje central la Ciudad de México. La politica construc-
tora estuvo normada por las mds radicales tesis de la libre empre-
sa. El Estado no requld su construccidn ni adquiri6 derechos de
posesién sobre vias y patios. Las costosisimas obras realizadas en

este rubro se debieron principalmente al capital extranjero.

Asi, el modelo de desarrcllo econbmico cue sostuvo el pais a prin-
cipios del siglo XX, provocd la creciente hegemonia de la Ciudad

de México sobre el conjunto nacional. La concentracidn y centrali-
zacién de las lineas férreas, del comercio, de la educacibn, de

las actividades politicas v de los servicios en general en el Dis-
trito Federal, generaron un incremento poblacional en la urbe la

cual llegd a tener, en 1909, 344,721 habitantes y, en 1910, 471,066,

ocupando un &rea de 40 km”.

Durante el periodo de 1910 a 1921, el proceso de urbanizacién estu-
vo determinado por la efervescencia revolucionaria; se rompieron
los lazos semifeudales ocue ataban a la poblacibn campesina a la
tierra. Como resultado las ciudades crecieron en poblacibn; en par-
ticular la de México fue la que registrd el mayor crecimiento de-

mogréafico.

La politica comercial seguida por los primeros gobiernos post-revo-
lucionarios acentud la primacia de las principales ciudades, espe-
cialmente de los puertos que mantenian contacto frecuente con Es-
tados Unidos v Europa.

El tiempo y el ritmo de la corformacifén de la Ciudad de MExico gue-
d6 marcado por el desarrollo econdmico del pafs en las Giltimas cua-
tro décadas.
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El periodo comprendido entre 1940 y 1954 se caracterizf por la
consolidacién del modelo de urbanizacidn propiamente capitalista,

que habia comenzado a cobrar forma en la época del porfiriato.

Este modelo, que impera actualmente, ha privilegiado el desarrollo
industrial y, por ende, 2l espacio urbano que ha concentrado la in-
versifn plblica y privada necesaria para su expansidn: la Ciudad

de M8xico. Cuestidn que contrasta drdsticamente con los fuertes des-
equilibrios regionales axistentes y con la expulsién de los campe-
sinos ncasionada por la depresidn continua de sus niveles de vida.
s asI como la Ciudad de México sufrid una extensidn tal que lo-
grd sobrepasar los limites del Distrito Federal, ocupando varios
municipios del Estade de México. "La superficie de la urbe fue de
99.4 km? en 1940, de 175 on 1950, de 235 en 1960..." ")

Con esta axpansibn, el trazo vial del centro de la Ciudad de México,
que data de la época colonial v estd caracterizado por una cuadri-
cula a base de calles estrechas, suficiente para el trinsito de ca-
rruajes y peatones de otras épocas, funciond adecuadamente hasta

el primer cuarto de este siglo, cuando empezd la invasion del auto-

mévil vy del transporte plblico mecanizados.

El transporte piblico en la Ciudad de México tuvo su inicio con los
carruajes de traccidn animal, las calandrias. El servicio prestado
por éstas no estaba sujeto a rutas ni obedecfa a un horario deter-
minado. Un paso importante en el progreso del transporte urbano

fue la utilizacidn del tranvia de traccidn animal, aue tenia la ven-
taja, en relaci6n con los demds medios de su tiempo, de tener metas
determinadas a seguir y un horario al cual sujetarse; cualidades que
hacifan de este sistema un modo cdmodo v econdmico de viajar.

Al iniciarse el siglo actual se presentd la era méds brillante del
servicio de tranvias, a partir del establecimiento de un contrato
entre la Secretaria de Comunicaciones, Transportes y Obras PGblicas

y la compafifa de Tranvias Eléctricos de México, fijdndose las ba-

{3) Florescano, Enrique, Op. Cit. p. 214
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gses para concesiones futuras.

Antes de la electrificacibn de los tranvias existieron los ferro-
carriles suburbanos movidos por vapor v los urbanos de traccién
animal. El Gltimo carro movido por esta fuerza fue ratirado el 24 de no
viembre de 1932. -

Para esta época los automdviles empiezan a recorrer las calles de
la Ciudad de México. 8Se instalan en el pais plantas de ensamblado
de los mismos por comparias extranjeras como la Ford y la Chevro-
let. Algunas de las principales calles de la Ciudad sufrieron trans
formaciones debido al creciente trdfico. Con 21 auge del automévil
nacib el servicio de taxis y el de autobuses, que vinieron a com-
plementar la satisfaccidén de la demanda de transporte de la cada
vez mayor poblacién urbana.

Asi pues, al no estar disenada la vialidad para recibir un aumen-
to de vehiculos, como el gque en la actualidad circulan por nuestras

calles, sobrevino el grave problema del trdfico y del transporte.

El tamafio de una urbe y las caracteristicas de su poblacién influ-
yen en forma directa en la existencia de mayor o menor cantidad de
servicios pGblicos. La concentracidn de &stos en las localidades
de mayor tamaho refleja, entre otras cosas, la diferenciacibn
campo-ciudad, diferencia que se acent@a a medida que la concentra-
cién aumenta.

En base al ¥ Censo General de Poblacibn y Vivienda 1980, la concen-
tracidén poblacional en el drea metropolitana de la Ciudad de Méxi-
co es cerca de 24% del total nacional y abarca mds de la mitad del
desarrollo econdémico del pais. El crecimiento de la ciudad es un

6% superior al crecimiento natural. Las tendencias de crecimiento

indican que en los préximos veinte anos la pveblacién se duplicars.

En relacidn a este aumento demcgritico registrado, las &reas con-
urbadas contribuyen en mayor proporcién, dando lugar a la crecien-
te expansidén de la mancha urbana. La tasa de crecimiento vromedio
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anual de estas zonas durante la década 1970-1380 fue del 9.3%,

siendo mayor que la del Distrito Federal, que fue del 3.2%.(4)

Puede apreciarse que tal crecimiento de la poblacidn trae consigo
una serie de problemas en materia urbana. Las grandes ciudades como
el Distrito Federal enfrentan un problema de espacio fisico y de
acondicionamiento natural, dentro del cual destaca el aspecto de
movilidad de los habitantes dentro de la urbe. El1 problema del desa-
rrollo urbano estd estrechamente ligado a las acciones que se imple

menten en materia de vialidad y transporte.

El transporte de personas crece en forma acelerada debido al proce-
so de urbanizacidn y al incremento en la movilidad de la poblacibn.
En 1982, el movimiento interurbano fue de 2 mil millones de pasaje-
ros v en las grandes —iudades y dreas metropolitanas se generaron
mds de 35 millones de viajes al dia. El transporte colectivo, en
particular para el servicio urbano y suburbano, es insuficiente y

de mala calidad.(s)

El movimiento de pasajeros en la Ciudad de México presenta carac-
teristicas especiales en comparacidn con otras ciudades. En éstas
se nota claramente una diferenciacibn en las "horas pico" (horas
de méxima demanda), una por la manana y otra por la tarde, donde
el movimiento de pasajeros alcanza valores del 16% o méds con res-
pecto al movimiento total del dia. De tal manera que el nfimero

de unidades de transporte se aumenta de acuerdo a la demanda y,
al decrecer el pasaje, varias unidades son retiradas para evitar

ague circulen vacias.

En el caso de esta metrfpoli, las horas miximas alcanzan cuando
més un 10% del movimiento total del dia y no difieren mucho respec
to a las otras. En las horas comprendidas entre las 6 A.M. v las

8 P.M., exceptuando las mé&ximas, que se registran de las 7 a las 8

(4) patos extraildaos de la publicacidén anual de Banarex, México Social, México,
Banamez, 1983,

(5} Postulados de Miguel de la Madrid, Plan Macional de Desarrollo Urbano, México,
Poder Ejecutivo Federal, 1983, p. 338
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v de las 18 a las 19 horas, se mueve en forma constante un 6% del pasa-
je del dia, valer cerxcano al de la hora critica. Esto obedece a la dis-
tribucidn irracional de los centros de concentraciones humanas, la di=~
versidad de los horarios en fébricas, oficinas, almacenes, escuelas etc.,
que obligan al habitante a realizar grandes recorridos durante las horas
del dia.

2. Organizacibn del Sistema de Transportacibn

bDado el crecimiento y desarrcllo industrial que se ha verificado en la
Ciudad de México y la zona metropolitana, as{ como la centralizaci6én de
bienes y servicios que ha traido consigo la creciente migracién del cam
po a la ciudad en las Gltimas cuatro décadas, se crearon condiciones
propias para el proceso de urbanizacién que se registr6 en la metr6po-
li. El Distrito Federal hubo de adecuarse a los requerimientos de acce
sibilidad y de dar alojamiento a grandes cantidades de poblacién y ac-
tividades afluentes, lo que fijé como l6gica necesaria la creacibn de
un sistema de transportacién diverso para la movilizaci6bn de la pobla-
cién y satisfaccién de una estructura econfmica generada por un deter-

minado plan de desarrollo.

Todavia, a fines de los 60's el principal medio de desplazamiento eran
los autobuses, en un nfimero alrededor de 9,890, agrupados en 86 rutas

que se complementaban con las "cotorras" y los "pericos": aguellos co-
loridos taxis a los gue vinieron a unirse los "cocodrilos", que por su
peculiar aspecto quedaron para siempre como parte de la vida citadina

de los 60's.

El Sistema de Transporte Colectivo Metro es inagurado en 1970 vy duran-
te algn tiempo fue motivo de orqgulleo para los capitalinos. No sb6loc se
contaba con el Metro rdpido, seguro vy confortable, sino con las rutas
de autobuses gue convergian en las estaciones del Metro; ademés de 255
tranvias, 500 trolebuses, 27,500 taxis y la recién creada red de "pe-

seros", que pOr un peso por persona realizaban sus rutas.

El nGmero de vehiculos en circulaciébn en el D. F. en la Gltima década,

es el que aparece en el cuadro 1.

Zn materia de transporte colectivo se pueden enumerar los siguilentes

“ipos:
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1. Trolebuses, tranvias, Metro y la red de camiones de lineas que

operan bajo el control estatal.

2. Taxis y peseros (o taxis colectivos), gque estén en manos de parti-

culares otorgéndoseles la concesibn.

Camiones de Linea.

Es la red que cubre la mavoria de la demanda, transporta aproximada-
mente el 50% de usuarios diarios (ver gréfica 1). Este tipo de trans
rorte esté& organizado comc una empresa estatal descentralizada: Auto
transportes Urbanos de Pasajeros Ruta 100, organismo que se fundé a
partir de la municipalizacidn del transporte a finales de 1981. An-
ceriormente cste medio de transporte era manejado por permisionaries,
habiéndose constituldo come monopolio del autotransporte urbano du-
rante nds de 30 anos, proyercionando un gervicio ineficaz y econdicio-
nes laborales abyectas. Tal era la situacibn del denominado "pulpo
camionero”. Ante esta problemitica, el gobierno decidid asumir el con
trol ¥ manejo de este tipeo de transporte colectivo, con la finalidad
de brindar un mejor servicic al usuario. Fue el 27 de septiembre de
1981 cuando se anuncid cficialmente que el auvtotransporte gquedaba en
manos del Departamente del Distrito Federal. Esto trajo algunos cam-

bios tanto en la oruanizacidn del sistema de transporte, como en las

- . . . 4)
condiciones de trapajo de ios Operadores.(
Sitema de Transporte Colectiveo Metro.
La experiencia mundial sefzia gue no existe un medio de transporte

jue sea capaz de reducir por si solo el problema urbano. Pero esa
nisma experiencia demuestra, tambi&n, que el "Metro" viene a ser la
“zolumna vertebral” de los sistemas de transporte dentro de las gran
des concentraciones urbanas, pues hasta el momento es el finico capaz
de movilizar hasta 60,000 rasajeros por hora. Cifra superior a la
respondiente a 1os otros medios representados por autobuses, tro-

cor
lebuses v tranvias, que pueden llegar a servir a un méximo de 10,000

i4) La informaciSn referente a este tipo de transporte se ampliard en un apartado

pusterior.
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pasajeros por hora.(S)
Las condiciones de la ciudad para 1965 representaban una tarea
ardua para planificadores v autoridad en materia urbana, especi-
ficamente en lo que respecta al servicio de transportacién. El
uso de la tierra mostraba una irracional y desordenada distribu-
cién de centros habitacionales, comerciales e industriales princi-
palmente, lo que ozligaba a los habitantes a vealizar grandes reco-
rridos en todas dir=cciones. La uona céntrica de la ciudad se encon-
traba congestionada por autobuses, transportes eléctricos y automb-
viles particulares. El preblema se incrementaba por la presencia de
los autobuses suburbanos v fordneos, circulando por la zona céntri-
ca de la ciudad y sus terminales ubicadas precisamente en la zona

conflictiva.

Las socluciones adcptadas en la ziudad en material vial y de trans-

porte dewmostraban:

a) Que los viaductos y veriféricos constituian una solucibn para

el automovilista, pero no en cuanto a transporte colectivo.

b) Que el aumento de autobuses contribuia a incrementar el problema

de la vialidad y mds aln, el de la contaminacién atmosférica.

c) Que existia una demanda excesiva de transporte de pasajeros, de-

rivada principalmente de la falta de zonificacién.

d) Que existfan numerosas lineas de autcbuses vy transportes eléctri-

cos operando sin coordinacibn.

e) Que habfa una carencia de vlaneacidn que provocaba que mis del
75% de las lineas parasan por o llegaran al primer cuadro de la ciu-

dad, ocasionando serios congestionamientos.

£) Que hacian falta terminales adecuadas para los servicios de trang

porte urbano, suburbano y forédneo.

(5) Datos extraides de "El Metro de la Ciudad de México", Ingemieria Civil,
México, CICM, 1280 pp. S-v
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g) Que se contaba con equipos anticuados o con exceso de uso y por

tanto de operacién lenta, deficiente e Inc6moda.

Ante tal situacién, y después de diversos estudios, la factibilidad
del Metro en la Ciudad de México qued6 demostrada, por lo gue se
cred por Decreto Presidencial el "Sistema de Transporte Colectivo
Metro", como un organismo descentralizado. En 1967 se inicib la

construccién de la primera etapa.

En este Decreto se menciona que el Departamento del Distrito Federal
absorteria el costo de la obra civil, para que al fijarse las tarifas
s8lo se recuperara o amortizara el valor del equipo y los gastos
de operaci6én. En esta forma, la mayoria de la poblacibn pagaria un
pasaje al alcance de sus posibilidades. Para la amortizacidn de su

inversién resultaba necesario explotarlo a su méxima capacidad.

Los estudios para la construccidn del Metro incluyeron al anélisis
de los diferentes tipos de vias posibles (subterrdnea, superficial
y elevada), que pudiesen ser adoptadas en base a las caracteristi-
cas de la ciudad y su vialidad.

La via subterrénea es la mis costosa de las tres soluciones, particu-
larmente en la Ciudad de Mé&xico, dadas las condiciones del subsuelo.
Ademds este tipo de via presenta el problema de la interferencia

con instalaciones subterrfneas. Su aplicacifn es idbnea en calles
estrechas y en general para cruzar zonas céntricas. No altera la via-
lidad ni la fisonomia urbana.

La via superficial resulta conveniente tantO por su costo como por el
tiempo gue necesita para su construccién. Sin embargo, requiere de
avenidas con latitud suficiente (40 m o mds) para alojar estacio-
nes, cuyo ancho minimo es de 13 metros, y cuando menos tres carriles
de circulacion a cada lado de la via del Metro. Por otra parte, ha-
ce necesaria la construccidn de pasos a desnivel para automdviles

y peatones, cuyo costo debe sumarse al total de la construcciédn del
Metro pues son inducidas por éste. Si bien ofrece mejores condiciones
de ventilacidn y paisaje para el usuario, tiene el inconveniente de
dividir las zonas que cruza y constituir una barrera fisica aque im~

pide la comunicacidn.
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Por filtimo, la via elevada es superior en costo a la superficial.
Su implantacifn est& restringida a avenidas con un ancho no menor
de 30 m, ya que las estaciones tiene 150 metros de longitud, 15 me-
tros de ancho minimo y una altura del orden de 5 metros sobre el
nivel de la calle, mis la propia de la estacién que es de 4 a 5 metros.
Estos elementos son importantes desde el punto de vista urbanisti-
co, porque deben ser cuidadosamente estudiados para su adecuada in-
tegracidén al conjunto urbano. Entre las ventajas se encuentran: que
no afectan la vialidad y reduce los problemas de interferencia con
instalaciones subterréuneas, ademds de ofrecer mejores condiciones
de paisaje y ventilacién para el usuario.

Las primeras lineas del Metro fueron proyectadas vy construidas del
29 de junio de 1967 al 20 de noviembre de 1970, quedando la primera

etapa integrada en la forma siguiente:

LINEA 1: Observatorio-Zaragoza, con 17 kms. de longitud y 19 esta~-
ciones.

LINEA 2: Tacuba-Taxqueha, con 18.8 Kms. de longitud y 22 estacicnes,
LINEA 3: Tlatelolco-Hospital General, con 5.7 Kms. y 7 estaciones.
° Un total de 41.5 Kms. y 48 estaciones.
° Tres estaciones de correspondencia:
Pino Suirez - linea 1 con lfnea 2
Balderas - linea 1 con 1lfnea 3
Hidalgo - linea 2 con linea 3
Las lineas 1 y¥ 3, en esta primera etapa, son subterrineas.

La linea 2 fue construida en uno de sus tramos con via subterr&nea

y en el otro (San Antonic Abad - Taxqueha), con via superficial.
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El metro inicid la operacidn conijunta de las tres lineas de la
primera etapa el 20 de noviembre de 1970 (ver cuadro 2).

En abril de 1972, los andlisis de operacién evidenciaban la urgen-
te necesidad de incrementar el servicio: habla inconvenientes por
la corta longitud de la linea tres y la sobrecarga de pasajeros en
la estacidn Pino Sudrez, ocasionada por la falta de una estacién
mas de correspondencia en el primer cuadro. A partir de mayo de

1972 dio comienzo un detallado estudio de ampliaciones, que conside-
r6 las alternativas de posibles trazos apoyadas en las estadisticas
de operacidn de las lineas 1, 2 y 3.

Como medida inmediata para solucionar parcialmente el inminente pro-~
blema de saturacién de estas tres lineas, se decidid aumentar el
nmero de trenes en servicio. En ese entonces se inicid la fabrica-
cidn nacional del equipo rodante en las instalaciones de la Construc
tora Nacional de Carros de Ferrocarril (CNCF), mismo que anterior-

mente era fabricado por una compania francesa.

Surgi6 asi la necesidad de un esguema general de lineas del Metro

en el Area metropolitana. En 1977, las autoridades del Departamento
del Distrito Federeal, a través de la Comisidn de Vialidad y Transporte
Urbanc (COVITUR), elaboraron el "Plan Rector de Vialidad y Transpor-
te" y el "Plan Maestro del Metro". El propdsito de este Giltimo era
contar con un instrumente de ordenacidn del contexto urbano, que
fuera punto de partida de un proceso ininterrumpido que atendiera,
por una parte, la deficiente transportacidén y gque, por la otra, pla-
neara para el futuro respuestas flexibles, considerando gque toda pla
neacibn debia tener un carfcter dindmico. Los objetivos mAs impor-
tantes de dicho plan son los siguientes:

a) Definir una politica sistem&tica de ampliacibn.

b) Establecer reservas territoriales necesarias para el sistema y

preservar los derechos de vias para lineas futuras.

c) Propiciar la reestructuracibn urbana y el ordenamiento del uso
del suelo.



CUADRO 2

RESUMEN GENERAL DE LA PRIMERA LTAPA

Longitud de Via superficial Via Subterrénea Totales
Linea Servicio Estaciones Tramos Estaciones Tramos Estaciones Tramos Estaclones Suma
1 15,186.91 19 320.20 150.00 13,820.12 2,708.59 14,140.32 2,858.59 16,998.97
2 17,347.87 22 7,697.17 1,719.55 7,701.18 1,804, 84 15,298,35 3,524.39 18,822.74
3 4,771.50 7 4,663.35 1,053.20 4,663.,35 1,053,20 5,716.59

8,017.37 1,869.55 26,184.65 5,566.63 34,102.02 7,436.18
41,538.30

SUMAS 37,312.28 48

9,886.92 31,751.28 41,538.30

Ingenieria Civil 214, México Julio-agosto 1980, P. 18

1]
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d} Disminuir la contaminacién ambiental.

e) Crear mayor nilimerc de opciones de traslado

f) Elaborar una planeacién econdmica financiera que equilibre la
operacidn y administracién del sistema.

Asimismo, para el ano 2,000, se proyecta la construccién de 21 li-
neas con 378.13 kilémetros, scrvidas por 807 trenes vy con capacidad

potencial de 24 millones de pasajeros al dia (ver cuadro 3).

En la planeacién de la sequnda etapa del Metro, se llevé a mabo un

andlisis de los trazos vy del tipo de via por emplear, lliegindose

a lag siguientes decisiones:

-~ Via superficial a lo larga de Lo prolongacidn norte de la linea 3,
por la Avenida Insurgentes Norte. Con algunas variantes, este :1po
de solucidn se aplicaria «n la linea 5: sobre @l arco norte del
circuilte Interior, la Avenida de los Cien Metros v en =1 axtremo
oriente, zona de Pantitldn; en dos tramos de la linea 4: el extre-
mo norte, y el tramo sobre la Avenida Morazdn que quedaria frente
al Palacio Legislativo.

- Via elevada en toda la linea 4, con excepcidn de los tramos de
via superficial senalados en el pdrrafo anterior, por F.F.C.C.

Hidalgo, Inguardn, Imprenta y Morazén.

- Via subterrénea en el resto de las lineas: 3 norte, de Tlatelolco
a la Raza; 3 sur en su totalidad; linea 5 en los tramos de la a-
venida Hangares y Boulevard Aeropuerto y en toda la linea 6.

Las obras de ampliacifn y nuevas lineas de esta segunda =tapa se ini
ciaron en agosto de 1977. El resumen de esta sequnda etapa aparece
en el cuadro 4; en el cuadro 5 aparecen concentrados los datos de la
primera y la sequnda etapa.

Actualmente la situacién del Sistema de Transporte Colectivo Metro



CUADRO

3

PLAN MAESTRO DEL METRO

CARACTER

STICAS

([ LINEAS._ _EN __EL DISTRITO FEDERAL )

LINEA RECOCRRIDO ORIENTACION} LONG ITUD %%%"-ff‘o““?
ARAS P P
{ L%aqé«b’fw“oa"x“ CHAPLTEFRL ote.arte| |1[8.90 1.7[a
AXQUENA, TLALPAN, TACUBA
2 RSETEA SWRaNTE] (218,42 4.010
P oAz M. TACUBA, SANTORUM OTE.a PTE. 1.4l0 b.7le
INDIOS YERDES, INSURGENTES,
3 [BiLoeras CuRUNTEMOS, €U NTEaSUR| 1213.0/5 3.718
LRTIN CARRERA ,INGUARAN, LA VIGA,
4 PEAVART ! ! NTE. a SUR 213.9{2 7.78
[TErAYUCA J00 Mts. CONSULADO,
S e NTE a SUR|  |][9, 85 1.8/6
5o, [PANTITLAN, LOS REYES PTE. 0 OTE. 2.4|0 0.6|6
5.&2-4{‘«' n.mzr':iru JLAS AKMKS, NTE o SUR ) 269
B[R AR e ote ) 17,70 6.6/6
Yl Jl&%‘”‘?’"“‘ PTE G OTE| [1]7. 310 72356
FA URUGOAY HER D CHILE™ :
8 ST © SURGNTE| 1113.40 10.0,2
9 F.C. CUERHAVACA , MOSQUETA,GCEANIA. | PTE. 0 OTE.| 1]9.0D 12.819
QO [AERLQERER AEYOLUCION NTE.aSrR| (1{8.90 1{1.9/9
| PLATEROS POPOCATEPETL, IXTAFRLARA | PTE. 0 OTE} 1212810 116.2}1
__l 2 SAN ANTONIO, EUGENIA APATL ACO PTE .o OTE 2/0.00 113.04
ey [CENAL UED BESABUE (NS CHUARTBIEED : 1
|3 JTulvemacs NEa S| 1]9.3D TS.GiS
| 4 |roso GOMEZ,cALZ DEL MORAL |NTE.a SUR{ 1}].30 7.27
S [HAUUEL GOZALEZ, CAMARONES, f
| b MALIEL OO OTE.a PTE. Hi. 10 :7.34
|6 |av vomses, AV. INSURGENTES SUR |NTE.a SUR[ [115.80 133
17 |BRED RERIFERTO SR FTEaote] 231D 7059
EREA resorl 1A 30 | [0S
SUMA 345.93 161.64
TRENES 74.36
SUB TOTAL 236,00
LINEAS EN EL ESTADO DE MEXICO
CIR.CIENTIFICOS , ECONOMISTAS
2. |75 0F SEFTERBHE NTE asuR| 1112 6.910
5m o | FANTITLAN, LoS REYES PTE. a OTE. 110.3 3.5/5
5 £v. TLLNEPANTLA,LAS ARMAS NTE ¢ SUR 0.5 |G.24
m.p] GLVR TOLUCA
SUMA 32.20 1662
TRENES los gustos solo 7'54
ZOSTOS  SUB TOTAL icluyen inversiones 24.23
kD: 1980 GRAN TOTAL  opartir 4e la3c.etopo. | ITB.1 3 26 OZS_JJ
FUENTE!
INGENIERIA CIVIL, 214

MEXICO, CICHM, JUL 7 AGDS, 1980




CUADRO 4

RESUMEN DE LA SEGUNDA ETAPA DEL METRO

Longitud de Esta via Superticial Subterrédnea Elevadas Totalesws

Linea Servicio M. cioues Tramos Lstaciones | ‘Pramos Egtacioues | Tramos Estaciones ‘f'ramos Estaciones Suma
3 Nte. 4,888.61 4 2,813,114 450,001 2,019.86 150,040 4,833.00 600 %,433.0
3 Sur 4,687.56 5 4,574.40 750.00 4,574.40 750 5,324.4

4 9,363, 33 10 1,330,492 300,00 1,9t6.15  1,200.00 9,247,017 1,500 10,747.0

5 13,147.16 12 8,726,773 1,200.00f 4,247.36 500.00 . 13,014.09 1,800 14,814.,0

6 6,815.77 7 981.13% 150,601 6, 298,80 500, 00 7,280,115 1,050 8,3300
SUMAS 38,902.43 34 13,852, 14 2,100,00017,180.42 2,300,000 7,910.1%  1,200,00 8,948 5,700 44,648, 5

Ingenierfa Civil. oOp. cit., p. 44

£



CUADRO 5

RESUMEN DE LA la. Y 2a. ETAPA DEL METRO

PN

long.del  Esta- Via superficial Via suht‘crrér‘\eu via elevada TOTAL !i S
t.inca Sexv. M, ciones Tramns Estaciones Tramos  Estaciones Tramos Fstacioned Tramos Fstaclones Suma
1 15,186.91 19 320.20 150,00 13,820,12 2,70R8.,59 14,140,32 2,858,59 16,988.91
2 17,347.87 22 7,597.17 1,719.55 7,701.18 1,804.84 15,298.35 3,524.39 18,821.74
3 15,292.76 16 2,813.14 450.00 11,257.65 1,953.20 14,070.79 2,403.20 16,473.99
] 9,363.33 10 1,330.92 300.00 7,916.15 1,200.00 9,247.07 1,500.00 10,747.07
5 13,147.16 12 8,726.73 1,200.00 4,287,36 600,00 13,014.09 1,800.00 14,814.09
6 6,815.77 K 981. 35 150.00 6,2968.80 900.00 7,280.15 1,050.00 8,330.15
SUMAS  77,153.80 73,050.77 13,136.18 86,175.95

86 [21,769.51 3,969.55 { 43,365, 11 7,966.63 | 7,216.15 1,200.00

Ingenierfa Civil, Op. Cit., p. 44

43
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presenta las siguientes caracterfisticas: sus lineas en servicio
tienen ya una extensifén de 98.4 kms., debido a su ampliaci6én por
construccifn de nuevos tramos, y se prentende que al finalizar el
(6) de la linea
7, con una longitud de 5.1 kms., que dar& un total de 103.6 kms.

ano de 1984 se terminar& el tramo Tacuba-Auditorio

en toda la red del Sistema.

La linea 1 cuenta con 20 estaciones al prolongarse el tramo Zaragoza-
Pantitlén.

La linea 2 cuenta con 24 estaciones al agregdrsele el tramo Tacuba-
Cuatro Caminos, con las estaciones: Panteones y Cuatro Caminos.

La linea 3 cuenta con 21 estaciones habiéndose construido el tramo
Zapata-Universidad, con las estaciones: Coyoacdn, Viveros, M.A. de

Quevedo, Copilco y Universidad.

La linea 5 cuenta con 13 estaciones al agregarse el tramo Hangares-

Pantitldn (ver cuadro &)

La actual red del Sistema de Transporte Colectivo Metro comprende 95
estaciones de las gue B son de correspondencia:

Pino Sudrez - Linea 1 con linea 2
Balderas - Linea 1 con linea 3
Hidalgo - Linea 2 con linea 3
La Raza - Linea 3 con linea 5
Candelaria - Linea 1 con linea 4
Consulado - Linea 4 con linea 5
I.M.P. - Linea 5 con linea 6
Pantitldn - Linea 1 con linea 5

Por otra parte, las obras de construccifn del Sistema comprenden los
tramos de las siguientes lineas:

(6) Tramo inaugurado en diciembre de 1984.



CUADRO 6

RELACION EN ORDEN DE INAUGURACION DE NUEVAS LINEAS Y AMPLIACIONES HASTA AGOSTO 1984

Fecha de Longitud total de No. de Longitud total
Linea Tramno inauguracidn kms. inaugurados estaciones kms. linea
1 Zaragoza-Chapultepec 5 sep 69 12.660 16
Chapultepec-Juanacatlén 11 abx 70 1,046 1
Juanacatldn-Tacubaya 20 nov 70 1.140 1 18.500
Tacubaya-Observatorio 1 jun 72 1,705 1
Zaragoza-Pantitlén agosto B84 2,000 1
2 Pino Sufrez-Taxquefia 1 ago 70 10.577 11
Pino Suérez-Tacuba 1 sep 70 8.101 11 21,978
Tacuba-Cuatro Caminos julio 84 3.300 2
3 Tlatelolco-Hospital General 20 nov 70 5.581 7
Tlatelolco-La Raza 25 ago 78 1.389 1
La Raza- Indios Verdes 1 dic 79 4,078 3
Hospital General-Centro Médico 25 ago 80 0.823 1 22,975
Centro Médico-Zapata 25 ago 80 4.504 4
E, Zapata-Universidad 30 ago 83 6.600 5
4 Martin Carrera-Candelaria 24 ago 81 7.499 7
Candelaria-Santa Anita 26 may 82 3.491 3 10,990
5 Pantitl&n-Consulado 19 dic 81 9,154 7
La Raza-Consulado 1 jul 82 3.071 3 15,658
Politécnico-La Raza 30 ago 82 3.433 3
6 El Rosario-I,M.P. 21 dic 83 8,295 7 8.295
95 98.396

Totales

5.7.C. Metro, Compendio de Datos Técnicos Relevantes del Metro, México, 1984, p., 100

9€
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A la linea 6, que actualmente opera desde el Instituto Mexicano del
PetrSleo hasta el Rosario, se agregar8 el tramos I.M.P. - Martin
Carrera.

A la linea 7 se le agregard el tramo Auditorio-Barranca del Muerto.
Se pretende que empiece a operar para 1985, siendo uno de los tramos
de m&s alto costo por las caracteristicas del suelo.

La linea 9, paralela a la 1, se encuentra en construccifn y su reco-
rrido serd: Zaragoza, Avenida Morelos, Chabacano, Avenida Central,
Baja California y Constituyentes.

Con la construccién de los tramos senalados, se agregardn al Siste~
ma las siguientes estaciones correspondencia:

Pantitlén - Unird las actuales lineas 1 y 5 con la 9
Tacubaya - Unir8 la linea 1 con la linea 7
Tacuba - Unir& la linea 2 con la linea 7
Basilica - Unir& la lfnea 3 con la linea 6
Martin Carrera - Unird la linea 4 con la linea 6

Cabe aclarar, en términos financierocs, gue se calcula que 1 kil6metro
de construccién del Sistema tiene un costo aproximado de 700 millones
de pesos.*

Las cifras de pasajeros transportados por el Sistema, a partir de que
inicid sus operaciones en 1971, aparecen en el cuadro 7.

Resulta oportuna la comparacifn en cuanto a caracteristicas de su in-
fraestructura, equipo y servicio, con respecto al de otras ciudades
del mundo. Para tal efecto, obsérvese el cuadro 8.

2
La Ciudad de México con 17,790 habitantes por km™ {(7) es la mds den-

semente poblada de las ciudades que aparecen en el cuadro.

() Las cifras manejadas corresponden al aho 1979 y no incluyen la zona metropolitana.



PASAJEROS

CUADRO 7

TRANSPORTADOS 1971-1983

38

Millones de pasajeros Media diaria en Miaxima dia

Afio al ano dia laborable laborable
1971 329 1,036,300 1,215,000
1972 389 1,225,300 1,400,000
973 437 1,376,500 1,520,000
2974 492 1,520,000 1,725,000
975 551 1,740,000 1,890,000
1376 605 1,910,000 2,100,000
1977 660 2,090,000 2,274,000
1978 737 2,350,000 2,630,000
1979 837 2,660,000 2,847,146
1980 910 2,758,000 3,130,642
1381 987 3,011,000 3,413,357
1s82 1,037 3,133,000 3,517,008
383 1,117 3,402,000 3,863,460

ngenieria Civil,

Op. Cit.

p.

20 y STC METRO, Op. Cit. p. 31.



COMPARACION CON OTRAS CIUDADES ——
DATOS DE LA CIUDAD INFRAESTRUCTURA Y EQUIFD CARACTERISTICAS DEL SERVICKO
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En cuanto infraestructura y equipo, puede verse que ciudades como
Paris y Nueva York cuentan con un nGmero mayor de lineas en rela-
cién con la Ciudad de México, a pesar de que estas ciudades tienen
una poblacién inferior. Asimismo el kilometraje de su red es su-
perior al de la Ciudad de México. Esto es significativo no sélo re-
firiédose a la actualidad: en esos lugares se inicia la utilizacién
de este tipo de transporte mucho antes dque en nuestro pais, lo cual
indica que se preveen las demandas futuras. En la Ciudad de México,
en cambic, surge en un momento en que las necesidades de transpor-
tacidn superaban ya las posibilidades de oferta del transporte,
sobre todo si se tiene en cuenta que la inversidn requerida para

cubrix las necesidades reales resultaba imposible de llevar a cabo.

La afluencia de pasajeros en la Ciudad de México es tan intensa como
la de Nueva York, la de Paris y la de Mosci. Esto refleja gque dadas
las caracteristicas de la infraestructura v eauipo del sistema de
los paises mencionados, el Metro en México, cuenta con una infraes-
tructura més pobre y padece de sobreutilizacién. En este problema
intervienen una serie de factores, como es el crecimiento demogri-
fico de la ciudad, ya sea por la tasa de natalidad o por los movi-
mientos migratorios, asi como la centralizacidén de actividades en

la zona metropolitana.

Este grado de centralizacién queda demostrado por el hecho de que
mientras en algunos paises este tipo de transporte se establecié
en m&s de una ciudad, en Mé&xico, siendo un pais con una extensién
territorial considerable, s6lo el Distrito Federal requiridé de un
sistema de transportacifn como el metro.

Por Gltimo, es importante sefialar que la Ciudad de Mé&xico ocupa
el 4% lugar en América Latina, en cuanto al ano en gue este tipo
de transporte fue instalado, v el 17° a nivel mundial. El Sistema
nace en forma tardia, ello explica, en gran medida, el por qué
libra una lucha constante contra una demanda excesiva. En realidad
el STC Metro trata de resolver problemas va existentes desde mucho

tiempo atrds, en vez de anticipar la demanda futura. -
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Mantenimiento del Sistema de Transporte Colectivo Metro.

pDada la situacibn del transporte colectivo actual, podria sugerirse
como solucidn Sptima la extensidén inmediata de las redes del Metro.
Sin embargo, en términos financleros esto resulta, si no imposible,
si dificil de implementarse, debido a la coyuntura socio-econdmica

que vive el pais; ademds, deben tomarse en cuenta otros factores

como las caracteristicas de la vialidad, el suelo, etc.(B)

Con base en lo anterior, se destaca la importacia que tiene el mante-
nimiento del Sistema en todos sus niveles, para garantizar en térmi-
nos de eficacia y seguridad el servicio que deben brindar al usuario.
Asimisno, su coordinacidn con los demés tipos de transporte puede

minimizar la anarquia del sistema en general.

El STC Metro no cuenta con reportes claros y concisos que permitan
comprender el tipo de mantenimiento necesario para el sistema vy, me-
nos a@n, justificar en qué y cémo se emplea el presupuesto destina-
do a este rango. Por otra parte, la eficiencia es manejada bajo tér-
minos de demanda cubierta, cuando es una vivencia cotidiana el obser-
var la sobresaturacifn de los carros del Metro. Esta forma de evalua-
cién no arroja datos que demuestren una eficiencia real.

Algunas publicaciones han destacado la importancia del mantenimiento,
como es el caso del 6rganc informativo de la Universidad Aut6noma Me=-

tropolitana "Secuencias", que nos dice al respecto:

"... el Metro debia cumplir la funcibn de ser un transporte répido v
sequro, pero en el Metro no hay ni rapidez ni seguridad; en cualquier
nomento puede haber otro percance como el de hace algunos ahos,...
Esto se debe al mal mantenimiento que se les da a los carros, vy ho
por culpa de los trabajadores, sino porque las ?gforidades no se

encargan de comprar las refacciones adecuadas".

(8) Esta aseveracidn resulta desfasada de los planteamientos del "Plan Maestro",
510 embargo, parece ser que no ha existido una planeacidn del todo adecuada.
Posteriormente se retomard este topico.

(3) UAM, "“Entrevista: el Metro, un pruductor indirecto", Secuencias 3, México,
SITUAM, enero/febrero, 1982, p. 13
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Lo citado anteriormente es importante si se tiene en cuenta que el
Estado, como &rgano rector de la economia, debe procurar la preser~
vacién de los recursos con cque cuenta. Por lo que cabe destacar, en
lo que respecta al aspecto financiero del Metro, que para 1971 el
sistema operaba con un déficit de 249 millones de pesos, y que en
1981 lleg6é a mds de 4,000 millones. En 1982 los ingresos fueron ma-
yores que los egresos, debido a los subsidios del gobierno federal
y a las aportaciones del Departamento del Distrito Federal.(IO)*

Servicio de Transportes Eléctricos.

El trolebGs y el tranvia son dos medios de transporte urbanoc que ne-
cesitan una serie de instalaciones a través de todas sus rutas, pues
independientemente de las vias necesarias para el tranvia, ambas re-
guieren de un sistema de lineas de conduccién eléctrica para la movi-
lizacidén de cada una de sus unidades, al ser éstas impulsadas por me-
dio de la energia elé&ctrica.

Como se menciond al inicio de este apartado, el transporte eléctrico

fue uno de los primeros que se implanté en la Ciudad de México, bajo

la direccibn de una empresa llamada: Compafnia de Tranvias de Mé&xico,

S. A. Pero fue hasta 1946, cuando el sistema es absorbido por el De-
partamento del Distrito Pederal, al constituirse como organismoc des-

centralizado, cuando se transformd en la empresa "Servicio de Trans-

portes Eléctricos del Distrito Pederal."”

Este tipo de transporte proporciona un servicio seguro, silencioso y
no contaminante. En las (iltimas décadas su uso sufrié un decremento
considerable al verse rebasado por sistemas mds sofisticados, de una
capacidad de transportacifn y una velocidad superiores, como es el
caso del Metro. En cuanto al tranvia, la merma en su utilizacidn o-
bedecié en gran parte al hecho de que entorpece la vialidad, dado
que requiere de un carril especial y su velocidad es asincrénica en
relacién con los demds vehiculos en circulacifn. La descompostura de

una de sus unidades ocasiona la paralizacifén del resto de la linea;

(10) Banamex, Op. Cit. p. 64.

* cabrfa conocer el presupuesto actual y el déficit bajo el cual ejerce el Sistema.
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lo mismo sucede con cualquier desperfecto eléctrico. Ello incide de
forma notoria tanto en la vialidad como en el servicio gue se pue-

de brindar al usuario.

La relativa substitucién del tranvia por trolebuses, obedecib a

que éstos Gltimos no necesitan de vias preestablecidas.

Actualmente el servicio pretende conectar unidades habitacionales
con zonas industriales y centros escolares, dando servicio en carri-
les preferenciales, sobre ejes viales y serviendo de puente de ali-

mentacién a algunas estaciones del Metro.

El Sistema cuenta con el siguiente parque vehicular:

Trolebuses - 306 unidades en servicio

50 unidades en restauracién
Tranvias - 0 unidades en servicio

241 unidades fuera de servicio

40 en condiciones

El servicio de tranvias gque se prestaba en la ruta Taxguena-Huipulco-
Xochimilco, ha sido suspendido debido a obras de reestructuracibn de
su infraestructura, para dar paso a la construcci6n del tren ligero.

Las rutas de trolebuses con que cuenta este Sistema son las sigquientes:

RUTAS
Ejes viales Km. No. de unidades
3 Sur - Baja California 22.3 32
4 Sur - Xola 16.8 22
7 Sur - Municipio Libre 12 24
8 Sur - Popocatépetl 33 40
1 Central ~ L&zaro Cdrdenas 33.9 54
3 Ote. - Fco. del Paso y Troncoso 36 30
Fuera de ejes viales
Rosario - Chapultepec 27.7 20
Azcapotzalco - Aeropuertc 32.5 30
Petrolera - Chapultepec 19.9 10
Aragén - Metro Aercpuerto 12 4
Iztacalco - Villa de Cortés 9.9 12
Unidad Independencia - Culhuacin 23 10
C. U. - Culhuacén 20 18
C. U] - SAHOP 20 8
319.0 306

* De baja reciente.
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El organismo STE efectu6 un contrato por 250 unidades nuevas, de
las cuales 54 incrementaron el parque vehicular del Sistema a par-
tir del 15 de diciembre de 1984 -incluidas en la lista anterior-.
El resto (196) no se sabe ain a gue rutas va a alimentar.

El sistema transporta un promedio de 612,000 personas al dia (VPD},
participando en un 3% en la satisfaccidn de la demanda de transporte

colectivo en el Distrito Federal.

Taxis y Taxis Colectivos.

Dada la problemdtica del transporte pGblico, en los (ltimos afos el
taxi, particularmente el colectivo, ha cobrado gran auge para cubrir
la demanda requerida por la poblacién urbana.

Los taxis colectivos en Mé&xico tuvieron su inicio en la década de los
50's, con un periodo restringido de operacién, (nicamente para el mes
de diciembre, con el fin de absorber el crecimiento de tré&fico duran-
te las fiestas navidenhas. Para 1958 ya se habian establecido rutas de-
finidas en las principales arterias de la ciudad.

A partir de los movimientos que provocaron la extensifén metropolita-
na, se conformaron suburbios en la periferia que carecian de trans-
porte necesario para conectarse con el centro, asi, en estas Areas,
surgieron y cobraron auge los peseros colectivos. Las lineas de pese-
ros lograron extenderse a lo largo de las vias rdpidas de la ciudad

y recientemente en los ejes viales. Muchas de las lineas de peseros
estin vinculadas a las lineas del Metro; de hecho, la mayoria se con-
centra en estaciones del Metro, sobre todo en aquéllas que son termi-
nales.,

Las estadisticas proporcionadas por la Direccidn General de Policia vy
Trénsito del Distrito Federal(ll) sobre vehiculos de motor registra-
dos en circulacibn, no especifican la cantidad de peseros y/o taxis
existentes en la ciudad. Estos dos tipos de transporte son manejados

bajo un mismo rubro: Autom8viles de Alquiler, (ver cuadros 1l y 9)$12)

‘(11) Actualmente Secretaria General de Proteccidn y Vialidad.

(12) Para los efectos de este an3lisis se han retomado datos proporcionados por
Banamex, Op. Cit.
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Seqgin esta fuente, se estima que para 1983 hablan 45,609 automdvi~
les de alquiler/taxis. Al respecto, hay gue tener en cuenta

que tampoco estos datos se manejan de manera aislada el
nfinero de peseros y el nGmero de taxis. La confusifn se agudiza si
se considera gue un porcentaje alto de los peseros que operan en la
ciudad estén registrados como aute “particular", funcionando como
colectivos bajo una proteccibn semilegal conocida como el "amparc".
Estos autos no resgistrados como colectivos son los "tolerados".

El uso de "amparos" se ha extendido a las rutas; es decir, que hay
rutas enteras no registradas pero protegidas por ese documento. El
servicio, en realidad, goza de una gran flexibilidad, en tanto que
las tarifas, la frecuencia vy las horas de servicio, deficilmente
pueden cumplirse, ya que no hay ninguna ley urbana gue los regule.
El nlmero disponible de autos, las horas trabajadas y la longitud
de las rutas pueden variar de un dia a otro dependiendo de la deman-
da, pues la naturalcza privada del servicio significa que la canti-
dad de pasajeros transportados tiene primordial importancia. Sin
embargo, esta organizacibn dependiente de la demanda ha propiciado
su crecimiento andrquico. La falta de control directo se manifies-
ta en el hecho de que los carros "piratean", es decir, cambian de
ruta dependiendo de la demanda, y en la falta de seguridad tanto pa-

ra el chofer como para el pasajero.

Resumiendo se puede decir que este medio de transporte, pese a que
ha tenido un crecimiento acelerado: del 700% en la Gltima década,

satisface sélo un 9% de la demanda diaria de transportele) lo gue
da muestras de que es un medio no utilizado por las clases de bajos

recursos.

Por lo que respecta al taxi, no se puede considerar un transporte
colectivo, puesto gque en realidad funge como un automovil particular
que no cubre el alto porcentaje de los viajes al trabajo. Est&n equi-
pados con taximetros, pero £stos no se mantienen al ritmo de las ta-
rifas actuales, por lo que se requiere de un mayor contrcl en este .
tipo de servicio.

{13) Sutherland, Linda, "Transporte Colectivo: OPCIONES ALTERNAS (Cd. de México)",
Entorno 4, México, nov./enero 1983, p. 20
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Autom&vil Particular.

Se puede considerar que el automédvil constituye un medic de transpor
te "individual", ya que pricticamente cada auto moviliza de 1 a 2
personas. Este tipo de vehiculo utiliza el porcentaje més elevado

de la vialidad de la Ciudad de México, incidiendo directamente en el
tr&fico. Ademds, el vehiculo pri-vado es danino en ciudades como el
Distrito Federal, dado que no pueden ser acomodados en las calles
donde no existen suficientes cajcnes de estacilonamiento, asi propi-
cia la construccidn adicional de locaies para evitar que congestio-

nen la via pGblica.

Los autombviles particulares para 1982 alcanzaron la cifra de
1,887,000 , constituyendo ésta =l 97% del total de vehiculos que cir-
culan en el Distrito Federal. Zs evidente la hegemonia de este tipo

de transporte sobre los demds.

CUADRO 9
DISTRITO FEDERAL: TRANSPORTE PUBLICO

1971 1976 1980 1981 1982 1983

vViajes-pasajero/dia (miles)

Autobuses 5,513 8,623 8,861 8,999 11,000 11,222
Merro 201 1,657 2,493 3,149 3,153 3,450
Trolebuses 410 467 567 614 621 672
Tranvias 137 242 72 79 62 62
Automdviles de alquiler (taxis) 1,432 1,943 2,23 4,323 4,528 4,556
Automdviles particulares - - - - - 3,849

Equipo de transporte (nimeroj

Autobuses - o.d. 7,200 9,858 9,358 9,858 9,858
Metro, carros 520 528 882 390 1,224 1,638
Trolebuses 550 350 658 805 339 869
Tranvias 250 250 176 241 241 241
Automdviles de alguiler itaxis) a.d. 35,500a 37,006 43,233 45,328 45,609
Automdviles particulares (miles) n.d 1,059 1,558 1,656 1,834 1,887

Hetro
Y. en operacidn 7.3 37.3 47.6 66.5 79.8b 84.5
Ingresos (millones de pesos) 400 650 942 1,654 7,239 2,976
Zgresos (millones de pescs! 549 1,585 3,194 5,706 7,096 12,976

e: £stimacidn

n.d. Ho disponible

a: Corresponde a 1978

b: incluyen los subsidios del Gobierno Federal y las aportaciones del Departamento

~

el Distrito Federal.

Banamex, oOp. cit, p. 64
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3. Desproporcionalidad entre Transporte Colectivo y Particular en
la Movilizacibn de la Poblacibn.

En el Distrito Federal, el diagnbéstico de la situaci6én actual del
transporte entrafa una preocupante desigualdad social: de los casi

2 millones de vehiculos que circulan, el 97% son particulares que
movilizan tan solo el 16% de los viajes-persona-dia, mientras que el
3% son colectivos (incluyendo el Metro) y efectfian el 84% de los via-

jes-persona-~dia.

Es oportunc senalar que en esta distribucibn se clasificd el taxi
dentro del rubro "transporte colectivo", en base a la no diferencia
en términos cuantitativos entre peseros y taxis en las estadisticas
consultadas. Tomando en cuenta esta aclaracibn y si pudiéramos res-
tar el nGmero de taxis, al nlGmero total de transporte colectivc, su-
frirfia una merma importante. De lo que se concluye que el medio co-
lectivo de movilizaciSn de usuarios es todavia menor al manejado en
la gr&fica 2 y en el cuadro 10.

CUADRO 10
DISTRIBUCION DE VIAJES~PERSONA-DIA, 1983

Total de V.D.P. en el D. F.: 23,811,000

Distribucidn:
- Autobuses urbanos 11,222,000 (47%)
- Transportes Eléctricos 734,000 ( 3%)
- Metro 3,450,000 (15%)
- Taxis colectivos y de servicio

normal 4,556,000 (19%)
- Automéviles particulares 3,849,000 {16%)

S UMA: 23,811,000 100%
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Si bien el autombévil ha producido enormes ventajas a nuestra civi-
lizacién, en la actualidad ha llegado a comprometerla a grados que
parecen ser irreversibles. Esto no significa que el auto deba desa-
parecer: lo que se requiere es contenerlo, no dejarle todos los pri-
vilegios, limitar su entrada en determinadas dreas y hacer menos
inevitable su existencia con el aumento de una red lo mds eficaz po-
sible de transportes colectivos.

El Sistema de Transportacién en México, ¢Es un Sistema Integral?

Para el diagnSstico y verificacifn de la necesidad de transportacifn
arriba mencionada, se realiz6 un estudioc sobre la materia en una
muestra de cien personas (usuarios), escogiéndose determinadas zonas
gue por sus caracteristicas podian brindar los datos requeridos de
afluencia de usuarios, uso de transporte y demds tOpicos que el pre-
sente estudio requirid. Las zonas fueron: Zaragoza-San L&zaro; In-
dios Verdes-2apata; Tacuba-Taxguena y un complejo industrial. La se-
leccidn de dichas zonas se orient6 bajo el criterio de captar usua-
rios tanto de la red de camiones, como del STC metro y demds tipos
de servicios de transporte; de ahi que fueran elegidas terminales
del Metro que representan puntos de convergencia. En lo que respec-
ta a la zona industrial, su seleccidén se bas6 en el interés de cap~
tar informacién de usuarios que estuvieran sujetos a un horario y

al aparato productivo, (necesidad propia de la investigacidn). Es-
ta Gltima orientacifn surgibé porque la mayorfa de los usuarios
entrevistados en terminales de Metro y que fueron abordados en ho-
rarios no conflictivos, pertenecian al sector comercio y al sector
servicios, dando como resultado que se encontraran muchos individuocs
no sujetos a un horario.

La grdfica 3 muestra los resultados obtenidos en relacifén con el
tipo de transporte utilizado por los usuarios.

El tipo de transporte utilizado por les usuarios para el traslado
a los centros de actividad aparece en el cuadro 1l1.
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TIPO DE TRANSPORTE UTILIZADO POR LOS USUARIOS PARA SU TRASLADO A LOS CENTROS DE ACTIVIDAD

CUADRO 11

Tipo de transporte Camibn Camién y Camibn y Metro y Cami6n, Metro Otros Total de

7 Metro Pesero Pesero Yy pesero usuarios

ona por zona

Zaragoza~-San lLizaro 2 9 4 3 3 4 25
(88%) (36%) (16%) (12%) (12%) (16%) (100%)

Indios Verdes-iapata 6 12 1 1 5 25
(24%) (48%) (4%) {4%) (20%) 0 (100%)

Tacuba~-Taxqueria 4 10 6 0 3 2 25

- (16%) {40%) (24%) (12%) (8%) (100%)
Zona Industrial 8 9 1 0 3 4 25
(CIMA) (32%) (36%) (4%) (12%) (16%) (100%)

TOTAL

(Vsuarios por tipo de 20 40 12 4 14 10 100

transporte utilizado) (20%) (40%) (12%) (4¢) (14%¢) (10%) (100%)

s
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En la gr&fica 3 sobre frecuencia de uso puede apreciarse que el
cami6n, el metro y los colectivos son los medios de transperte
mds utilizados (92%, 65% y 3l% respectivamente), ya gue é&stos son
capaces de movilizar a grandes masas de pasajeros. Sin embargo el
cuadro 11 refleja que para las caracteristicas de la Ciudad de
México, cuaiquier tipo de transporte por si solo no tiene ni la
capacidad de movilizar a toda la poblacidn en crecimiento constan-
te, ni la posibilidad de extender sus redes a leo largo y ancho de
toda la ciudad. De ahi la importacia de la coordinacidr del trans-
porte colectivo en general para satisfacer la totalidacd de la de-
manda y al mismo tiempo cubrir de forma eficaz todas las zonas que

requieren de un servicio de transportacibn.

En cuanto a coordinacidn, se aborda el problema desde dos diferen-
tes aspectos, iundamentados por la informacidn captada a través de
las entrevistas realizadas: primero, la coordinacidn necesaria en

2]l sistema de transportaci6n en general; segundo, la relativa a un

determinado tipo de transporte. (Ver cuadros 12, 13 v 14,.

Obsérvese en los cuadros 12 y 13 gue la frecuencia de pasc en el
transporte colectivo no es adecuada. El 56% de la muestra lo sefna-
16 en forma contundente. $6lo el 33% afirmé que la frecuencia de
paso del transporte es adecuada, y el 11t restante opind lo mismo

pero sefiald algunas objeciones.

De lo anterior se deduce la carencia de coordinacién al interior
de cada uno de los tipos de transporte. Entre los factores que in-
ciden en esta problemitica se tiene la existencia de una infraes-
tructura y mantenimiento deficientes, el inadecuado manejo de per-
sonal, la carencia de capacitacifn del mismo, la falta de un sin-

cronizacidn en las unidades, etc.,

En el caso particular del STC Metro, la frecuencia de paso de sus
unidades reflejan, segtn los cuadros ya analizados, una mayor sin-
cronizacibn de sus unidades. Esto no significa que exista una mejor
organizacifbn al interior del Sistema, sino que las caracteristicas

del servicio implican un mayor cuidado en este sentido. La no coor-



CUADRO 12

CAUSAS ATRIBUIDAS POR EL USUARIO A LA INEXISTENCIA DE UNA FRECUENCIA
DE PASO ADECUADA EN EL TRANSPORTE COLECTIVO.

DEL TOTAL DE LA MUESTRA DE 100 PERSONASH KL 56% OPINO QUE NO EXISTE UNA
FRECUENCIA DE PASO ADECUADA, DE LO QUE CONCLUYERON LO SIGUIENTE:

No. de personas % parcial
Qua se debe principalmente a la falta de sincronizacibn
en las unidades de transporte. 10 18%
La causa principal es la insuficiencia en el nlnero de
unidades. 13 23%
Que esta frecuencia inadecuada los obliga a abordar ta-
xls8 o peseros. 3 5%
Que es la existencia de una vialidad anacrbnica la que
ocasiona el problema. 6 11%
Se enfatiz6 en la carencia de sincronizacibn y en la in-
suficiencia de unidades en el transporte colectivo 5 9%
Se indicd que a la falta de sincronizacifn se suma la
existencia de una vialidad anacrdnica 3 5%
Se sefald que no existe el nlmero de unidades necesarias
y que adewds la vialldad anacrbnica acrecenta el problema 4 %
Dado que el nlmero de unidades de transporte es insufi-
clente es necesario abordar taxis o peseros 3 5%
Que las tres causas principales que inciden en el pro-
blema son: la falta de sincronizacibn, el insuficiente
nGmexo de unidades y una vialidad anacrdnica 1 2%
No especificaron 8 15%

' b
100%

ll\ 0 lll A L 56
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CUADRO 13

CAUSAS ATRIBUIDAS POR EL USUARIO A LA EXISTENCIA
DE UNA FRECUENCIA DE PASO ADECUADA EN EL TRANSPOR
TE COLECTIVO. -

EL 44% DE LA MUESTRA OPINO QUE LA FRECUENCIA DE
PASO DEL TRANSPORTE ES ADECUADA. EL GRUPC ESPE-
CIFICO LO SIGUIENTE:

No. de personas Porcentaje

Que la frecuencia adecuada

se circunscribe a metro,

peseros y algunas rutas de

camiones. 6 14%

A pesar de que la frecuen-

cia de paso es adecuada se

considera insuficiente el

nimero de unidades con res

pecto al volumen de pobla-

cidn. 5 11%

No especificaron 33 75%

TOTATL 44 100%
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CUADRO 14

TIPO DE PROBLEMAS A QUE SE ENFRENTA EL USUARIO EN
SU TRASLADO.

DE LA MUESTRA DE 100 PERSONAS, UN 73% OPINO QUE EXISTE
EL TRANSPORTE ADECUADO PARA LLEGAR A SU DESTINO; ASI
MISMO, ON 71% AFIRMO TENER PROBLEMAS PARA ENCONTRAR
TRANSPORTE A CUALQUIER HORA, DE LO QUE SE REGISTRO:

No. de personas Porcentaje

El problema se agudiza
arriba de las 9:00 P.M. 50 T 70%

A determinadas horas

{sobre todo en la noche)

el nGmero de unidades

disminuye, Yy en las ho-

ras "pico" es insuficien

te. 16 24%

El ntmerc de unidades

disminuye considerable-

mente en sdbados y do=~

mingos. 1 1%

En la noche y s&bados y
domingos el nfimero de
unidades disminuye 1 13

No especificaron 3 4%

TOTAL 7 100%
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dinacién en una lfnea de camiones trae consigo s&8lo un mal servicio
al usuario; en el Metro, adem8s de lo anterior, acarrearfa conse-

cuencias de mucha m&s envergadura como son los accidentes.

Por otra parte, un 73% de las personas entrevistadas afirmaron con-
tar con el transporte adecuado para llegar a su destino; asimismo,
un 71% afirmd tener problemas para encontrar transporte a cualquier
hora. Los datos mencionados estdn registrados en el Cuadro 14.

En base a las argumentaciones dadas por los entrevistados, puede
apreciarse que en la operacién de cada sistema no existe coordina-
cién alguna, lo cual dificulta la integraci6n de todo el servicio
de transportacién.

Cada uno de los tipos de transporte cuenta con un horario determinado
gue en términos reales no se corresponden entre si. Asimismo, lo cri
terios de operacién en cuanto al nGmero de unidades en servicio en
dias y horarios especificos se fijan a partir de las condiciones pro
pias de cada organismo; olvidando la necesidad de una coordinacién
dado que es Imposible que un tipo de transporte cubra la demanda com
pleta. Por ejemplo, en lo que se refiere al horario, no es légico
que el Metro termine su operacidén aproximadamente a las 12:00 P.M.,
Yy que los camiones que pueden servir de enlace entre la terminal de
8ste y el destino del usuario, cierren sus operaciones a las 10.00
P.M.

Resulta pertinente destacar que existe un decremento de las unidades
en circulacidn en los dlas festivos y fines de semana, en base a que
al usuario le es necesario transportarse a centros de esparcimiento
y a otros lugares que le permitan la recuperacién fisica y mental
indispensable para continuar con su trabajo productivo.

En el Cuadro 15 ge representan las opiniones del usuario con respec-
to a las tarifas de peseros y taxis. El 39% de la muestra sefald la
existencia de estabilidad en dichas tarifas, pero el 19% destacS
algunas objeciones. S6lo el 20% dio un si rotunde. Asi, el 53%, al
que sumames el 19% anteriormente mencionado, aseveraron que no exis—
te uniformidad en las tarifas, ya sea de forma rotunda o anteponien-
do alquna objeci6n.
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CUADRO 15

OPINION DEL USUARIO SOBRE LA ESTABILIDAD Y/0 NO ESTABILIDAD DE
TARIFAS DE PESEROS Y TAXIS

Opinibn No. de personas Porcentaje
SI 39
a) Pero en momentos criticos
abusan 5
b) Pero solamente en los pe- 39%
seros 14
c¢) Afirmacifn absoluta . 20
NO 53
a) Hay irreqgularidades en las
tarifas 45*
53%
b) Se cobra segln el horario
y las necesidades 13*
No utilizan esos medios de
transporte . 8 8%

* De las 53 personas que sehalaron la no existencia de estabilidad en las tari-
fas, 5 opinaron por partida doble; es decir, en ambos Incisos.
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II. INFRAESTRUCTURA DE AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASAJERQS, RUTA
100 (ESTUDIO DE CASQ).

1. Caracteristicas Cuantitativas y Cualitativas de Ruta 100.

En el capitule anterior se mencion® como uno de los tipos de transpor-
te mds impdrtantes de la Ciudad de México a la linea de camiones, ac-
tualmente Ruta 100. Dado gue es el medio de transporte que tiene el
mayor nlmero de viajes-persona-dfa (47%), se hace necesario un andli-
sis mds detallado de la empresa y de su organizacidn. La inquietud
por ahondar en el problema surgié también de las caracteristicas de
la problemdtica general del transporte en el Distrito Federal, y en
particular por las transformaciones sufridas recientemente a partir
de la municipalizacién.

En la realizaci6n de este estudio de caso fue necesario recabar in-
formacifn no sblo de usuarios, sino del propio personal operador de
Ruta 100, para lo cual se selecciond una muestra de 50 de ellos y de
4 m6dulos. Se tomd en consideracibn los m&dulos 4, 16/17, 25 y 53.
Tomando en cuenta su tamaho y la zona en que opera.

La empresa descentralizada Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100,
cuenta con un personal total de 231,500 trabajadores, clasificados en
los siguientes niveles:

a) Personal administrativo
h)} Personal de mantenimiento
¢) Personal operario

El organismo cuenta con una Direccibén General, cuatro direcciones:
administrativa, financiera, técnica y operacilonal. Estructura que se
ve reproducida en el sistema modular. El sistema modular cuenta con
36 médulos distribuidos en toda la ciudad; a cargo de cada uno de
ellos se encuentra un gerente modular.

Cada m6dulo alberga varias rutas y determinada cantidad de unidades,
asi como las instalaciones necesarias para dar a &stas el manteni-
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miento requerido (talleres) y un departamento de compras. Existen,
2 la vez, una serie de instalacines para dar servicio al personal
come: regadera, banos, comedores y dermitorios. Segfin lo manifestg
do por los 50 operadores entrevistados, las condiciones materiales
de estas iltima aparecen en el Cuadro 16

CUADRO 16

CONDICIONES FISICAS Y/0O MATERIALES DE LAS INSTALACIONES
OE RUTA 100.

ZL 100% DE LA MUESTRA DE LOS OPERADORES SENALO QUE EXIS~
TEN BAROS, REGADERAS Y COMEDORES EN LOS MODULOS O TERMI-
NALES. EN CUANTO A SUS CONDICIONES INDICARON LO SIGUIENTE:

Condiciones materiales de las

instalaciones (banos, regade- No. de
ras, 2tc.) operadores Porcentajes
Buenas 15 30%
Regulares 29 58%
Malas 6 12%
TOTAL 50 100%
(1)

El parque vehicular es de‘5,405 unidades , aproximadamente, y se

clasifica de la siguiente manera:

a) Unidades en operacién o en servicio.
b) Unidades descompuestas susceptibles de reparacién.
c) Unidades chatarra.

d) Unidades de holqura o de reserva (aproximadamente 534, que su-
nadas a la primera cantidad dan 5,939).

Las unidades operan a través de 212 rutas y brindan un servicio por
dia de 980 usuarios promedio por unidad. El organismo cuenta, ade-

més, con 40 almacenes y uno central (CENTENO); su supervisibn esté

1) A rartir del 1% de diciembre 1984, fueron puestas en servicio 300 unidades,
aurentande el parque vehicular a 5,805.
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a cargoe de un agente.

£l servicio de transportacibn gue brinda Ruta 100 tiene un horario
que va de las 5:00 a las 22:00 horas.

Mantenimiento
En materia de mantenimiento existen dos tipos de reparacifn:

a) Reparaci6n menor; aqguélla en la que las composturas son de poca

importancia y por lo mismo requieren de poco tiempo,

b) Reparacibén mayor, cuando el desperfecto de la unidad es de tal
envergadura que es necesario remolcarla al mddulo.

Por tales efectos, el organismo cuenta también con camionetas pick
up que atienden desperfectos menores; y con gr(as para movilizar

, 2
las unldades.( )

En este &mbito, las opiniones emitidas por los usuarios son las si-
guientes: el 72% de la muestra afirmé que las unidades de transpor-
te no se encuentran en condiciones de limpieza adecuadas. Del 28%
restante, nueve personas (9% de la muestra) indicaron que ha mejo-
rado notablemente el servicio de limpieza del sistema a partir de
su municipalizacibn. Ver cuadro 17.

En relacifn a las condiciones materiales de las unidades, el 50% de
los usuarios opind que &stas padecen de diversos tipos de deficien-
cias, entre las que se destacaron, el mal estado fisico de las uni~
dades: carencia de vidrios, asientos deteriorados, puertas cuyo me-
canismo esta averiado y timbres descompuestos, la incidencia de la
opinidén del usuario fue del 28%.

Asimismo, el 30% opind que ilas unidades en servicio padecen de de-
ficiencias mecdnicas; cabe agregar aqul un 14% mis de quienes opi-
naron que estas producen un ruido excesiveo, tenlendo asi, que casi
la mitad de la muestra total (44%) coincidid en senalar que las fa-
llas son de cardcter mecdnico. Ver cuadro 18.

{2) patos propurcionados por las autoridades de la Contraloria Interna de Ruta 100,
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CONDICIONES DE LIMPIEZA EN LAS UNIDADES DE TRANSPORTE

Opini€rn No. de personas Porcentaje
Si 28
a) Desde la municipalizacibn
del transporte 9 28%
b) Afirmacibén absoluta 19
No 72
a) Depende de las rutas 31
b} Se debe a la falta de con-
ciencia del usuario 21
c} El estado no brinda el ser 728
visio de limpieza adecuado 16
d) Negacidn absoluta 4
TOTAL 100 100%
CUADRO 18
DEFICIENCIAS MATERIALES DE LAS UNIDADES DE
TRANSPORTE.
DE LA MUESTRA DE 100 PERSONAS, EL 50% DE ELLAS
OPINARON QUE EXISTEN DEFICIENCIAS ENTRE LAS
QUE SE DESTACARON:
Tipo 50 personas* Porcentaje
a) Mal estado de vidrios,
asientos, puertas, tim-
bres 42 28%
b) Carencia de ventilacibn 9 18%
<) Exgeso de ruido 7 14%
d) Construccidn inadecuada
de interiores (falta de
aspacio, tubos muy al-
tos, etc. 6 12%
e) Deficiencias mecdnicas 15 30%

* De estas D50 personas algunas

contestaron en varias opciones.
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Lo anterior fue reiterado por los operadores de R-100 entrevistados,
de los cuales el 60% opin6 que las condiciones materiales de las uni
dades son inadecuadas; las causas a que atribuyen esto fueron: ine-
Xistencia de refacciones, 28 overadores; mantenimiento ineficaz, 20
operadores; negligencia en los mecdnicos, 15 coperadores; y adapta-

ci6én de refacciones reconstruidas, 5 operadores. (cuadro 19).

En resumen, no puede negarse el hecho de que a partir de la municipa-
lizaci6n, las unidades gozan de un mejor aspecto desde entonces; han
sido pintadas, se han cambiado vidrios v renovado sus interiores.

S5in embargo, no existe una uniformidad cualitativa en las unidades,
ni en su mantenimiento, ni en el servicio gque puedan brindar al u-
suario.

El mantenimiento no se realiza en toda la extensidn de la palabra.
Si una unidad se descompone, es raparada; si su aspecto lo reaquiere,
es pintada. Cabe preguntarse, :(Qué hay del mantenimiento que un ve-
hiculo cualquiera necesita peridédicamente para su preservacién?

(cambio de aceite, revisién de frenos, llantas, etc.)

Usuarios y operadores del sistema de transporte Ruta 100 coincidie-
ron en que el propio usuario, en ocasiones, hace un uso inadecuado

de las unidades por carecer de conciencia civica.

En té&rminos generales, se refleja una desorganizacién en lo que res-
pecta al mantenimiento; esto se verificd en las primeras entrevistas

con las autoridades del orqganismo, quienes afirmaron lo siguiente:

- La supervisifn de almacenes es realizada por una persona, por lo
que no hay un verdadero control de los mismos e inclusive se care-

ce de inventarios.

- En el drea de compras, la situacibn es andrquica ya que: hay muchas
de cardcter emergente, no hay un manual de adquisiciones, ni una
evaluacibébn de las mismas. Las compras se realizan sin tomar en cuan-
ta la normatividad y sin un estudio de las necesidades reales. Es-
to provoca gastos innecesarios y fuera de control, al mismo tiempo

genera una ineficacia en el manejo de recursos.
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CUADRO 19

CONDICIONES MATERIALES (MECANICAS) DE LAS UNIDADES
DE TRANSPORTE DE RUTA 100 (INCIDENCIA).

No. de operadores

incidencia Porcentaje

Adecuadas condiciones
materiales de las uni-
dades 20
a) Tienen un buen mantenimiento 14 40%
b) Pero faltan refacciones 6
Inadecuadas condiciones
materiales de las unida-
des 30
a) No hay refacciones 28
b) El mantenimiento es malo 20 'i‘ 60%
c) Existen negligencias en

los mec&nicos (lentitud) 5

d) Se adaptan refacciones
reconstruidas 5



- El mantenimiento es corrective,

mas no preventivco.
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Planeacién de rutas y coordinacién de las unidades de circulacién,

CUADRO 20
OPINION DE LOS OPERADORES CON RESPECTO A LAS RUTAS ESTABLECIDAS

OPINION

Las rutas establecidas son buenas

Las rutas establecidas son regulares

Las rutas establecidas son malas

EN CUANTO A SU MAGNITUD

a) Acorde a las rutas establecidas

b) Muy largas, generan cansancio y

brindan mal servicio

¢} Regular

TOTAL

18
17
15

17

21
12
50

36%
344
30%

3413

42%
24%
100%

Cabria preguntarse si existe una evaluacidn objetiva sobre la magni-

tud de las rutas; ningQn tipo de vehiculo resiste trayectos muy pro-

longados, y esto indice en el propio mantenimiento.

CUADRO 21
OPINION DE LOS OPERADORES REFERENTE A LA FRECUENCIA DE LAS PARADAS
ESTABLECIDAS

Adecuada frecuencia de las
paradas establecidas

a) Estan bien planeadas

b} Responden a las necesi-
dades del usuario

¢) Ahorran tiempo, pero la
gente no las obedece

Inadecuada frecuencia de
las paradas establecidas

a) No hubo estudios al res-
pecto y estan mal planea
das.

40
28

7

10

80%
S6%

80% de los o~
peradores opi
naron que la
frecuencia de
las paradas es
adecuada.

20% opinaron
lo contrario.
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Los criterios seguidos para fijar el nfimerc de unidadas por ruta,

y para sincronizar las salidad y la constancia de paso de las uni-
dades son aparentemente arbitrariosSB) Con respecto a la frecuencia
de las paradas establecidas; tal parece gque se fundamentan en estu-
dios previos, el 56% de los operadores entrevistados lo sefal6. Sin
embargo, no dejan de intervenir factores que producen disfunciona-
lidad en este aspecto, como son: las caracteristicas de la vialidad,
la falta de sincrcrizacibn en las unidades, la magnitud de las ru-
tas, entre otros tantos. El hecho de que se carezca de una coordi-
nacién de las unidades y/o que &stas se enfrenten a problemas de
trdfico, hacen que el usuario tenga gue esperar un tiempo prolonga-
do o gue al pasar la unidad sobresaturada no detenga su marcha. Asf,
esta supuesta planeacifn se ve rebasada por la incidencia de facto-

res que le son ajenos.

En lo que se refiere a la coordinacién de Ruta 100 con los demés ti-
pos de transporte, se apuntf lo siquiente:

- Con el Metro, si existe coordinacibén (no se mencioné bajo gué cri-

terios).

- En cuanto a los peseros, la coordinacién es imposible, ya que esto
significarfa para ellos la disminucibn de sus ganancias.

- Con el transporte suburbano "parece ser" que existe coordinacién
(se desconoce de qué tipo). Al mismo tiempo, se afirmb que Ruta 100
no presta servicio al Estado de México, ya que su 8mbito de accidn
es el Distrito Federal.

2. Organizacibn y Distribucibén del Personal de Ruta 100.

1

El personal de Ruta 100 se encuentra ~como anteriormente se dijo-
clasificado en tres tipos:

a) Personal administrativo
b} Personal de mantenimiento
c) Personal operario

(3) Comentario de las autoridades de la Contraloria Interna de Ruta 100,
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Para fines del estudio, el anilisis de este apartado, se evoca al
tipo de personal., Existen 11,400 operadores que representan el 53%
del total de empleados de la empresa.

Los requisitos para la contratacién del personal operario son los
que las condiciones generales de trabajo del organismo establecen.

I

Edad de 22 a 46 afos,

Un minimo de 3 afios“de experiencia.

Un nivel de escolaridad minimo de secundaria o equivalente.

Acreditacién de examen de conocimientosf4)

La informacién obtenida a través de la encuesta a operadores revela
que la edad promedio es de 33.3 afios, y la distribucidn es la si-
guiente:
CUADRO 22
OPERADORES DE- RUTA 100 (MUESTRA DE 50 OPERADORES,
MODULOS, 4, 16/17, 25, 53) PORCENTAJES. EDADES

Edad Nimero de Operadores Porcentaje
Menos de 20 & 20 2 4%
De 21 a 30 18 36%
De 31 a 40 21 42%
De 41 & més 9 18%
TOTAL 50 100%

Nétese qﬁe a pesar de que el reglamento establece una edad minima
de 23 anos, existe un 4% de la muestra que se desvia de la normati-
vidad. La edad de mayor incurrencia en la muestra es la que oscila
entre los 31 aflos y los 40 arfos.

Los datos captados sobre la escolaridad fueron:

Primaria incompleta 7 14%
Primaria completa 29 58%
Secundaria incompleta 6 12¢
Secundaria completa 8 16%

TOTAL 50 (operadores) 100%

(4) Autotransportes Urbanos de Pasajeros, Organismo Piblico Descentralizado,
Cordinaciones Generales de Trabajo, México, Mayo 1984, pp. 14-18.
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S6lo un 14% de la muestra (7 operadores) manifestf tener estudios

técnicos.

Obsérvese que en este aspecto existe una desviacibén de lo contempla-~
do por €l Reglamento. Un 84% (42) de la muestra no cumple con el re-
quisite. Esto pudiera ser explicado con la tabla siguiente, gue nos
muestra la antigledad de los 50 operadores entrevistados en el or-

ganismo.

CUADRO 23
ANTIGUEDAD EN RUTA 100 DE LOS 50 OPERADORES ENTREVISTADOS

Antigiedad No de operadores Pgrcentaie

Anterior a la formacién

del organismo 31 62%

Desde gue se formo el

organismo (aprox. 3 anos) 15 30%

De 2 2 1 ano 4 8%
TOTAL 50 100¢

Sin embargo, existe un 62% de trabajadores {(31) que labora en el or-
ganismo desde antes de su municipalizacibn. Esto refleja, en primer
lugar, gque el organismo descentralizado absorbif gran parte de la po~
blacién de trabajadores aque laboraban para los ex-permisionarios; en
segundo lugar, que no sdlo este personal absorbido no cumple con lo
reglamentado, sino también el personal de nueva contratacibn. Un 22%
(11 operadores) se encuentran fuera de la normatividad, en cuanto a

escolaridad.

La experiencia laboral y el tipo de 1la misma, puede apreciarse en
los siguientes cuadros:
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CUADRO 24

EXPERIENCIA LABORAL EN EL RAMO DE CONDUCCION DE VEHICULOS

(AROS)
No. de personas Porcentaije
Menos de 1 afos 1 2.5%
M&s de 1 anos y menos de 3 afios 19 47.5%
De 3 a 5 anos 6 15.0%
De 5 a 10 afios 8 20.0%
De 10 a 20 anos 2 5.0%
Mas de 20 afos 4 10.0%
TOTAL 40 100.0%

El 47.5% afirmd tener una experiencia laboral da 1 a 3 afios en el ra-
mo antes de ingresear a Ruta 100.

CUADRO 25
TIPO DE EXPERIENCYIA LABORAL EN LA CONDUCCION DE VEHICULOS.

EL 80% DEL PERSONAL OPERARIO ENTREVISTADO (4Q), SESALO HA-
BER TENIDO EXPERIENCIA LABORAL EN CONDUCCION OE VEHICULOS,
ANTES DE INGRESAR A RUTA 100, LA CUAL SE DISTRIBUYO EN

+ LOS SIGUIENTES RUBPOS.

Tipo de experiencia laboral en el ramo ABS Porcentaje
Conduccidn de peseros o taxis 5 12.5%
Transportacibn de carga 7 17.5%
Conduccibn de unidades urbanas antes de
la municipalizacién 12 30.0%

. Chofer particular (empresas, casas, etc.) 13 32.5%

. Transportes foréneos 3 7.5%

i TOTAL 40 100.0%

=1 80% del personal sefiald haber tenido experiencia laboral en la

i »onduccién de vehiculos antes de ingresar a la empresa. En lo que res
mecta al tiempo o a la duracidn de esta experiencia, se tiene que el
30% de estos operadores (20), no cumple con el reguisito sobre la ex-
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periencia minima necesaria. $S86lo 20 operadores (40% de la muestra
total) observa la reglamentacidn.

De acucrdo al reglamento(s)

los trabajadores del organismo se divi-
den en dos grupos: de confianza y de base. En lo que respecta a la

muestra de estudio, el 100% senald que su situacién juridica laboral
es la contemplada por el reglamento interno del organismo, en tanto

que todos poseen un contraro de base.

Jornada de Trabajo y Salario.

El reglamento interno del organismo Ruta 100, establecc que la jorna-
da de trabajo del personal operario se basa en las propias necesida-
des del usuario. Para la realizacién del trabajo de los operarios se

establecen dos sitemas:

1. El conocido como "el que encierra, saca'

2, El denominado "puras mafianas o puras tardes'.

En ambos sentidos se trabaja como minimo 8 horas. El tiempo en los tur-
nos se computa a partir del momento en que el trabajador esté a dispo-
sicidén del organismo. Al término de la jornada, el operador deberi en-
tregar su cuenta y recabhar el comprobante respective, si no lo hace
seri suspendido.

CUADRO 26

DURACION DE LA JORNADA DE TRABAJO Y TURNO DE LOS 50 OPERADORES ENTRE-
VISTADOS EN LCS MODULOS 4, 16,17, 25 Y 33

TURYO total
Jornada Matutino Vespertino Mixto Variable (jornada)_
8 horas - 1 12 13 26
(12%}) (24%) (26%) (52%)
9 a 12 horas L 4 6 13 24
(8%) (12%) (26%) (418%)
TOo"M" AL 1 5 18 26 50
(TURNQO) (2%) (10%} (36%) (52%) (100%)

(%) Oop. cit., pp.1i-14d



CUADRO 27

PERCEPCION DE INGRESOS EXTRAS (COMPENSACIONES Y HORAS EXTKAS) DEL
PERSONAL OPERARTO DE R-100

Percepcibn de Ingresos extras No., de operadores % Prestaciones No. de operadores %
Percepcibn de compensaciones 41 82% Las establecidas 48 96%
por el reglamento
del organismo
No., percepcibn de compensaciones 9 18% Se desconocen 2 1%
TOTAL 50 100% 50 100%
Ingreso por horas extras 45 90%
No. ingreso por horas extras 5 10%
TOTAL 50 100%

Tipo de pago por horas extras

a) Sencillas 12 24%
b) Dobles 27 54%
c) Triples 1 2%
d)} Se desconoce*1l 10 20%
TO0TAL 50 100%

*1 En este rengldn quedan comprendidos los 5 que no tuvieron ingresos por este concepto y 5 més que a-

firmarcon tenerlo pero desconocen el tipo de pago.

~
(=]
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El hecho de que el 48% de los operadores haya sefalado trabajar de
9:;00 a 12:00 horas, no signirica que la jornada establecida sea ma-

yor de 8 noras, sino que acostumbran trabajar horas extras.

En cuanto a los twnos, no se obtuvo informacién concisa de cémo fun
cicnan, ni por parte del organismo, ni tampoco por la de los operado-
res, Asimismo, oxiste un vacio de informacidén en lc que se refiere al
pago de horas extras, vya ogue algunos operadores senalan que su pago
es de forma simple, otros doble y otros mds triple; desconociéndose
el criteric kajo el cual estn opera. (Obsérvese el Cuadro 27, sobre

porcepcién de ingresos).
El organismo Ruta 100 establece que:

"... pagar& a los operadores de autobls la cantidad de $226.20 por
cada hora de trabajo. El pago del séptimo dia a estos trabajadores
se drterminard aumentando un 16.66% a su salario semanal correspon-

. e . (6
cionte a los dias trabajados”. )

Seqgln esto, el salario gincenal es de $25,500.00. En base a lo que
los operadcres manifestarcn, el salario promedio quincenal es de

$523,000.00 sin contar ccn otro tipo de percepciones.

"Los operadores disfrutardn de un dia de descanso semanal de acuerdo

con el rol de trabajo..."

"Los descar.s0s se regiran por los roles respectivos de los trabaja-

dores vy las necesidades del servicio siendo los descansos de un sd-

bado o un damingo. En los roles se incluirdn los dias de descanso o-
bligaterjo v se procurard que conforme a éste, trabaje el 50% del

. J 7
personal y <escanse el 50% restante."( !

CUADRO 28

DI~S DE DESCANSO DEL PERSONAL OPERARIO DE RUTA 100

Dia No. de personas Porcentaje
Entrc scmana 2 4%
Sabado o doringo 48 961

T 0T A L 50 1003

(O) Op. w1t . 16

(7) IDEM. pp, 2H=27-31



72

En los fines de semana el sistema de transportacién Ruta 100 funcio-
na a la mitad de su capacidad de servicio. Esto es avalado por el
propio reglamento del organismo y por lo captado a través de la mues-

tra de estudio.

Los tipos de sancidn que el organismo suele aplicar a los trabajado-
reos operarios son los contemplados en ¢l cuadro 29. El articuloc 93
del documento que reglamente las condiciones de trabajo(g), contem~
nla una serie de situaciones que ameritan una sancidn; al respecto

s buede decirn:

1. No sc aclara el tipo de medida disciplinaria que puede ser apli-
cada, segin cada falta.

2. No sc¢ menciona de qué forma se controla el comportamiento del

trabajador.

Algunas de las actitudes del operador con respecto al usuario, a las
aue ¢l reglamento fija una sancidn, dificilmente pueden ser conoci-
das y por lo mismo controladas. Por ejemplo: negarse a efectuar las
paradas para el ascenso de usuarios, cuando tiene cupo la unidad;
salirse de ruta injustificadamente; no hacer alto total para el as-
censo y descenso del usuario, o bajar el pasaje en doble fila; tra-

tar de manera groscra e irresponsable al usuario, etc., etc.

CUADRO 27
SANCIONES APLICADAS AL PERSONAL OPERARIO DE RUTA 100

sancidén por incumplimiento del

horario Yo. de operadores Porcentaje
N 7 14%

Si 43 86%
Formas de sancién:

a) Se desconocen 3 6%

i Llamadas de atencidn 8 16%

=) Suspensidén de labores sin sueldo 23 46%

Z) Repercusidn en compensaciones 2 4%

2) Llamadas de atencidén y suspensidn
de labores sin sueldo 2 4%

Cpo it o, e Aa-hu
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f) Suspensién de labores y repercusién

en compensaciones 5 10%
Sancifn por falta sin previo aviso 50 "100%
Formas de sanci6n:
a) Suspensibn de tres dfas sin sueldo. 1 31 61%
b) Suspensifén de un dia sin sueldo.*z 6 12%
¢} Repercusibn en compensaciones 2 4%

d) Suspensibn de tres dias y suspen-~
8idn de un dia sin sueldo 5 10%

e) Suspensifén de tres dias y reper-
cusifn en compensaciones. 3 6%

f) Suspensidn de tres dias, suspensién
de un dia sin sueldo y repercusibén
en compensaciones 3 6%

4 51 falta un viernes, sdbado, domingo o lunes.
* Si falta martes, miércoles y jueves.

El organismo Ruta 100 que en el caso de infracciones de tré&nsito:

"... el importe serd cubierto por el organismo, previa investigaci6n
y aclaracién correspondiente; cuando la responsabilidad recaiga so-
bre el trabajador, se descontari el monto de dicha infraccibén del sa-

lario del operador".(g)

Asimismo, si el operador es asaltado durante sus funciones:

"...el agraviado deberd inmediatamente reportar el incidente al M6~
dulo, para que representantes del organismo y sindicato determinen
si es necesario iniciar averiquacidn previa o acta administrativa
de acuerdo al monto de dafios... si el asalto o dano se produjo en
condiciones imputables al operador, la responsabilidad quedard a su

carqo..."(lo)

Como puede apreciarse en el cuadro 30, en los percances ocasionados

(9) op. cit., p. 35

(10) IDEM



CUADRO 30

PERCANCES OCURRIDOS DURANTE EL TRAYECTO DEL OPERADOR

Percance Muestra de 50 operadores Porcentaje

Accidentes e infracciones:

a} Operador responsable 41 82%
b} Empresa responsable 2 4%

¢) Se investiga para deslindar
respongsabilidades 7 149

Fallas meclnicas de las unidades:

a) Operador responsable 4 8%
b) Empresa responsable 39 78%

c) Se investiga para deslindar
responsahilidades 7 14%

S5e pagan horas extras en caso de
accidentes, descomposturas, tré-
fico, etc. 29 58%

No se pagan 21 424

YL
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por fallas mecénicas, la empresa asume la responsabilidad en la mayo
ria de los casos, asi lo sefals el 78% de la muestra. En los percan-~
ces por accidentes e infracciones, segfin lo afirmado por los operado-
res (82% de ellos), en la mayoria de los casos el operador resulta
responsable.

3. Capacitacién del Personal Operario.

La empresa descentralizada Ruta 100, conjuntamente con SUTAUR~100
{Sindicato Unico de Trabajadores de Autotransportes Urbanos Ruta 100)
formaron el Plan Integral de Capacitacién 1984. La capacitacifn, es-
tablecida por dicho Plan, se orienta en forma tedérica, principalmen-
te al personal operario y de mantenimiento:

"...ya que son ellos quienes proyectan la imagen del organismo y ase-
guran el movimiento de las unidades..."(ll)

En realidad, el programa de capacitacién contempla 59 cursos, de los
cuales 38 son orientados para el personal administrativo, 18 para el
personal de mantenimiento y s6lo 3 para el personal operario.

Los cursos para operadores comprendidos en el Plan Integral de Capaci-
tacién para 1984 son:

1. Operacidn de Unidades Somex standar.
2. Superacién y desarrollo del operador.
3. Operacidn de turbocargadores.

En el primer tipo de curso, se contemplan 520 participantes y 52 "e-

, (12)

ventos" con una duracién de 20 horas cada uno.

Para el sequndo, hay 5,000 participantes y 315 "eventos" con una dura-
cibén de 20 horas cada uno.

(11) Autotransportes Urbanos de Pasajeros, Organismo PGblico Descentralizado, Plan
Integral de Capacitacidn, México, Enero 1384.

(12) E1 programa de capacitacién maneja el término "evento" como sindnimo de sesién.



76

En el tercero, hay 170 participantes y 17 "eventos" con una duracién

de 3 horas cada uno.

CUADRO 31

PROGRAMA DE CAPACITACION PARA EL PERSONAL DE R. 100, 1984..

No. horas-

Personal No. participantes No. eventos hombre
capacitacién
Operadores 5,700 N 334> 111,310
Personal mantenimiento 1,513 121 35,069
Personal administracién 1,801 91 25,225
TOTAL 9,024 546 171,601

*Aparentemente, el sector operario es el que mayor acceso tiene a los
cursos de capacitacibn, pero debe tomarse en cuenta que sbélo un 50%
del personal total (11,400) es elegido para ser capacitado. Esto co-
bra mayor importancia si se toma en cuenta que este tipo de personal
constituye el 53% del total de empleados de Ruta 100. Por otra parte,
come ya se menciond, dicho personal s6lo tiene acceso a 3 cursos. (Los
datos que aparecen en el cuadro bajo el rubro de "eventos", no son si-

nénimos de cursos, sino de sesiones).

De esto se puede deducir que existe un desfasamiento entre los objeti-

vos del Plan Integral de Capacitacifn y los alcances reales de éste,

La informacién recabada sobre capacitacién entre los operadores entre-
vistados se concentra en el Cuadro 32. Obsérvese que las caracteristi-

cas de las mismas se circunscriben a las antes descritas.

Las oportunidades de movilidad de los operadores dentro del organismo

y del tipo de ascenso al gue pueden aspirar se circunscribieron a:

El 40% manifesté que no tienen oportunidad de ascenso; a este porcen-
taje pueden sumarse aquéllos que afirmaron tenerla, pero que final-
mente desconocen de qué tipo y bajo qué criterios (16 operadores),
teniendo un porcentaje total de 56%. ({(Cuadro 33).

Por el tipo de movilidad que el resto de la muestra (44%) afirmé



CUADRO 32

TIPO DE CAPACITACION PROPORCIOHNADA POR RUTA-100 AL PERSONAL

OPERARIQO

No reciblo capacitaci6bn al
ingresar a Ruta-100 14 28%
Recibio capacitacibn: 36
a) Operacibn de unidades 13
b) Instruccidn mecénica y

mantenimiento 6
c) Relaciones humanas 4 72%
d) Operacitn de unidades y

mantenimiento de éstas ]
e) Operacidn de unidades y

relaciones humanasg g
No recibe capacitacibn
actualmente 23 46%
Recibe capacitacibn: 27

a} Operacida de unidades
especificas 7
b} Instrvccibn mecénica y
muantenimiento
c) Relaciones humanas
d) Operacifn de unidades y
mantenimiento de éstas 4
e} Operacibn de unidades,
mantenimiento y relacio-
nes humanas 3

54%

[ 3N}



CUADRO 33

STCUACTON JURIDICA LABORAL Y OPORTUNIDADES DE MOVILIDAD DEL
PERSONAL OPERARLO DE R. 100

EL 100% DE LA MUESTRA SENALO QUE SU SITUACION JURIDICA LABORAL ES LA
CONTEMPLADA POR EL REGLAMENTO INTERNO DEL ORGANISMO EN TANTO QUE 'TO-
DOS TLIENEN UN CONTRATO DI BASE,

EN CUANTO A LA OPORTUNIDAD DE MOVILLDAD DENTRO DE LA EMPRESA LA MUES
TRA ENTREVISTADA EXPRESO LO SIGUIENTE:

No. de operadores %

No existe oportunidad de ascenso 20 40%

Existe oportunidad de ascenso. 30

Tipo de ascenso:

a) Se desconocen 16* *En este rango han
quedado aglutinados

b) Delegado sindical 2 aquellos criterios
como ascenso escala-

¢) Técnico en ruta o tréfico 6 60% fonario o varios en
los gue no me especi-

d) Examinador o supervisor 2 fica el tipo,

e) Delegado sindical y técnivo en ruta 2

£} 'écnico en ruta y examinador 2

8L
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tener, se puede inferir que &sta no se fundamenta de ninguna manera
en la capacitacién que el organismo les brinda.

Un punto importante a tratar es la opinifmn del usuario en lo que res
pecta al comportamiento del operador en su trabajo, ya que resulta

en alguna forma de la capacitacifn que tiene en materia de relaciones
humanas. (Ver cuadros 34 y 35). ‘

4. Consideraciones Generales sobre el Estudio de Ruta 100

La organizacién de una empresa como es Autotransportes Urbanos Ruta
100, muestra a nivel micro el grado de complejidad del sistema de

transportacidén en general de la Ciudad de México.

En té&rminos cuantitativos, todo sistema requiere de recursos finan-
cieros suficientes, para brindar un buen servicio en cuanto su ex-
tensién y para la optimizacidén de los recursos ya existentes. Esto tie-
ne inverencia en el nivel cualitativo del sistema, en tanto que se
refiere al grado de calidad en el servicio gue ofrece a la poblacibn
usuaria y a su conexidn efectiva con los dem&s tipos de transportes
para responder a la demanda social.

La funcionalidad que pudiera tener Ruta 100 no esti dada solamente
por los recursos materiales (nGimero de unidades, nfimero de talleres,
rutas, etc.) y las caracteristicas de la poblacibn usuaria, asf co-
mo de la vialidad y de la misma ciudad, sino también por el grado de
homogeneidad y correspondencia entre Sindicato SUTAUR Ruta 100 y la
propia empresa, en cuento a la administracifn y organizacién de los

recursos humanos y materiales de que se disponen.

En base a la informacidn sobre el organismo, anteriormente desglosada,
es evidente que existe anarguia en el manejo de los recursos: en las
compras, en las concesiones, en el mantenimiento en general. En lo
que al manejo de personal se refiere, se vislumbra la existencia de
cierto grado de burocratismo que se refleja en la contratacién de

los empleados, en las actitudes con respecto al trabajo, en el rendi-~
miento de los trabajadores, etc.



CUADRO 34

TRATO QUE EL OPERADOR BRINDA AL USUARIO

Opinién No. de personas Porcentaje
1
Adecuado 45%
1. A partir de la municipalizacibn
el operador es més amable 11
2, Solamente los conductores de ’ 45%
peseros 2
3. Algunos 12
4, Afirmacibn absoluta 24
No adecuado 55*2
1. Su escolaridad es baja 5
2. Necesitan capacitacibn en la
relaci6n con el trato al u- 55%
suario 13
3. Estan neur6ticos y son grose-
ros 52
TOTAL 100 100%
*1. De las 45 personas que opinaron que el trato del operador es adecuado, 4
gsefialaron mds de una opcibn.
*2, De las 55 personas que opinaron que el trato del operador es inadecuado,

15 genalaron mis de una opcibn.

08



CUADRO 35

EXTISTENCIA O NO EXISTENCIA DE PROBLEMAS PARA ABORDAR O DESCENDER DE LA UNIDAD

Opinibn No. de personas Porcentaje
st 51‘*1

1. Porgue los camiones se pasan

de largo 39
2. n partir de que el operador

tiene gueldo fijo no le in-

teresa hacer paradas 4
3. 51 van muy llenos no hacen 518

las paradas 10
4. No se detienen correctamente

para que el usuaric suba y

baje 21

No 49%2

1. Las paradas estan preestable-

cidas 30 49%
2, 5e aborda en las bases 15
3. Negacibn absoluta 3

TOTAL 100 100%
*]1. De las 51 personas que afirmaron tener problemas, 18 de ellas sefialaron dos

de las opciones y 2 personas seialaron 3 de ellas.
*2, De las 49 personas que negaron tener problemas, una de cllas dos de las op-

clones.

18
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Tal situacidén, dificil de desentranar, ha sido captado a través del
seqguimiento de este estudio y por lo manifestado en la Contraloria

Interna del organismc.
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I1I. EL TRANSPORTE Y SU RELACION CON EL SECTOR ECONOMICO.

En la economia de un pafs intervienen tres sectores: el sector pri-
mario, que incluye actividades relacionadas con la extraccién de
bienes directamente de la naturaleza; el sector secundario, inte-~
grado por la produccifn y transformacién de bienes y, por Gltimo,

el sector terciario, conformado especificamente por los servicios.

El transporte, en un primer nivel de andlisis, puede ubicarse en el
drea de servicios. Sin embargo, como anteriormente se sefaldé en la
parte introductoria vy, profundizando en la funcién gue cumple en

una extructura econémica, se puede ver que sirve de lazo de unibn en-
tre los diferentes sectores de la economia, pues juega un papel impor

tante como medio para facilitar la realizacifn de otros objetivos.

En el proceso de desarrollo de una nacifén, ninguno de los factores
que intervienen basta por si solo para posibilitar el progreso. El
transporte no es la clave exclusiva del mismo, pero tiene una sig-
nificacibn especial en tanto incide en casi todos los aspectos del

desarrollo econfmico y social.

El transperte colectivo urbano se considera fundamental para la vi-
da econdmica de la ciudad, &ste se reviste de una importancia extraor
dinaria, ya que en general es la base de todas las actividades que

se desarrollan en relacidn con la vida de sus habitantes; asi mismo,
se constituye en un productor indirecto en cuanto posibilita la mo-
vilizacibn de la fuerza de trabajo.

Debe tomarse en cuenta que el transporte, en sus funciones administra-
tivas, de operacibdn y mantenimiento, funge como una industria. Los di~
ferentes medios de transporte requieren distintas inversiones de ca-
pital, divisas, talento administrativo y capacitacién técnica. Nece-
sitan distintas cantidades de tiempo para lograr un desenvolvimiento
adecuado, y posteriormente requieren diferentes tipos de conservacién
y funcionamiento.

Asi no puede negarse la importancia del transporte urbano como una
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industria bdsica para el desarrolle de la economfa, por lo cual
debe funcionar como un sistema integral al servicio de las necesi-
dades mayoritarias.

1. Incidencia del Transporte en la Economia de los Usuarios.

Tiempo y Costo Invertidos en el Transporte Urbano.

Los usuarios del sistema de transportacién en la Ciudad de México,
necesitan 3 horas diarias o mis para trasladarse de su casa al centro
de sus actividades. No se puede limitar el andlisis del traslado al
lugar de trabajo, pues deben quedar incluidas todas las actividades
que cualquier individuo realiza en su vida cotidiana: visitas médi-
cas, gestlones burocrdticas, suministro de alimentos y aln el tras-
lado a casas de estudio. Los usuarios gastan tiempe en el desplaza-
miento no s&lo para ir a trabajar, sino también en todas aquellas ac-
tividades que finalmente le procuran y le ayudan a mantener su capa-
cidad de trabajo. Por tanto, el tiempo destinado al transporte forma
parze del tiempo socialmente necesario para reproducir al trabajador
y de su jornada real de trabajo.

En lo que se refiere a la jornada de trabajo, el 68% de la muestra

senfiald que su duracibn oscilaba entre 8 y 12 horas. 3i se agrega a

esto el tiempo promedio que se utiliza en el traslado a los centros
de actividades, resulta que la jornada llega a tener una duracién

real de 11 a 15 horas, (ver cuadro 36).

En cuanto al costo que representa la utilizacibn del transporte y su
repercusifn en el ingreso de los trabajadores, los usuarios entrevis-—
tados indicaron (ver cuadros 37 y 38) que el promedio mensual de los
salarios es de $36,300.00 y en transporte colectivo emplean $104.33
diarios. Lo que significa, en esta muestra, que el costo del trans-
porte constituye el 9% del salario. Al respecto cabe hacer algunas
consideraciones: en primer lugar, la mayoria de los usuarios entre-
vistados son empleados de goblerno o de empresa privada (55%) y sus
percepciones estdn por arriba del salario minimo. Reflexionando so-
bre el caso de las clases trabajadoraz que reciben un salario mini-

mo, es evidente que la proporcién utjlizada en su transportacifn



CUADRO 36
DURACION PROMEDIO DEL RECORRIDO DE LOS USUARIOS ENTREVISTADOS

Total Total

De 15 a 20 min. De 30 a 40 min. De 45 a 60 min. De 65 a 90 min. De 90 o mds
{mues
tra)
ABS % ABS 3 ABS % ABS % ABS % ABS 3
Zaragoza~
San Ldzaro 2 8% 6 243 13 52% 4 16% - 0 25 25%
Indios Ver
des-2apata 2 8% 4 16% 9 368 8 32% 2 8% 25 25%
Tacuba-=-
Taxquena 2 8% 4 16% 11 44% 5 20% 3 12% 25 25%
CIMA 2 g% 2 83 13 52% 4 16% 4 16% 25 25%
TOTAL
MUESTRA 8 8% 16 16% 486 46% 21 21% 9 9% 100 100%

S8



CUADRO 37

SALARIO MENSUAL DE LOS USUARIOS

Salario No. de personas Porcentaije
Menos de §$24,000 a
524,000 16 16%
De $25,000 a $34,000 22 22%
De $35,000 a $44,000 40 40%
Mis de $44,000 22 22%
TOTAL 100 100%
PROMEDIO DE LA MUESTRA

X = $36,300

PD = §$ 8,370

6 = $ 9,900

Cv = 27.3% (homogeneidad del grupo)

98



CUADRO 38

SUMA DE DINERO EMPLEADO EN EL TRANSPORTE POR DIA (INDIVIDUAL)

Zona 0 - $49 $50 a $99 $100 a $149 $150 a $199 $200 a m8s  Total (mues-
ABS % ABS % ABS % ABS 2 ABS “ % ABS tra%
Zaragoza-8an Lézaro 8 32¢ 5 20% 6 24% 2 83 4 16% 25 25%
Zapata-Indios Verdes 10 40% 2 8% 9 36% - - 4 16% 25 25%
Tacuba-Taxguena 11 443 4 16% 7 28% 1 4% 2 8% 25 25%
Zona industrial 11 44% 6 24% 2 8% 1 4% 5 20% 25 254%
TOTAL 40 40% 17 17% 24 24% 4 4% 15 15% 100 100%
X = $104,33 G =$93.5
PD= § 74.00 CV= 89.6%

L8
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aumenta a un 13% (ver cuadro 39).{1)

En segundo lugar, el ingreso de un trabajador no s6lo se ve mermado
por la cantidad de dinero que &€l gasta en transportarse a su trabajo,
sino que ese mismo salario es utilizado para la manutencidn familiar
y &sta necesariamente implica el gasto de transportacién de sus com~-
ponentes. Considerando esto, la ingerencia que en el salario tiene
el costo de transportacidn es todavia mayor a la registrada en la
muestra.

Finalmente, es indispensable sefialar que el problema no esti en el
precio del transporte pliblico estatal, en realidad todos los siste-
mas de transportacidén que funcionan como organismos descentralizados
(STC METRO, RUTA 100 y Servicios Elé&ctricos), trabajah con precios
que estdn muy por debajo del costo real. Lo esencial estriba en lo
siguiente:

1. En cuanto a coordinacidn, su inexistencia da 1lugar a gque el usua-
rio se vea obligado a abordar taxis y peseros, que en Gltima ins-

tancia cubren las deficiencilas actuales del sistema municipalizado.

2. En cuanto a la expansién creciente de la zona urbana,(z) hace que
el usuario, ademds de tener que realizar grandes recorridos, se
vea obligado a utilizar mds de un tipo de transporte, o dentro de
uno mismo, varias unidades, Esta situwacién lleva al usuario a un
desembolso mayor. En términos econémicos esto no es representati-
vo, sl se compara con el desgaste fisico que sufre el usuario al

estar sometido a extensos recorridos y condiciones inadecuadas.

Atraso y/o Ausentismo a los Centros de Trabajo.

La relacién existente entre el transporte y la ecoriomia del usuario
no sé6lo estd determinada por la suma de dinero que se invierte en

trasladarse de un lugar a otro, Hay algunos factores que amplian
esta relacidn.

(1) El salario minimo en el pericdo abarcado en este estudio es de $24,800.00

(2) La Ciudad de México se caracteriza por extenderse a territorios periféricos
y absorberlos,



CUADRO 39

CENTRO DE ACTIVIDADES Y TIPO DE PUBSTO DESEMPENADO (MUESTRA DI USUARTOS)

Gobierno Enpresa Comercio Otros* TOTAL
{tipo de puesto)
ABS % ABS L} ABS % ABS % ABS 3
Empleado 25 25% 27 27% - - 3 3% 55 55%
Trabajador inde-
pendiente - - - - 4 4% 8 8% 12 12%
Obxero - - 24 24% - - - - 24 24%
ama de casa - - - - - - 2 2% 2 2%
Fstudiante - - - - - - 7 7% 7 7%
TOTAL
(Cto, activi-
dades) 25 25% 51 51% 4 4% 20 20% 100 100%

* Este rubro esta constituido por plomeros, electricistas, ebanistas, jardineros, amas de casa Yy
estudiantes,

68
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Dadas las condiciones actuales del sistema de transportaciébn y las
caracteristicas de la ciudad, el usuario generalmente se enfrenta a
una serie de dificultades en el recorrido cotidiano a su centrc de

trabajo. Esto fue confirmado por el 76% de los usuarios entrevista-

jos.
CUADRO 40
TIPO DE DIFICULTADES EN EL TRASLADO AL CENTRC DE ACTIVIDADES
ABS Porcentaje
a) No presenta dificultad 24 24
o) Aglomeracién de usuarios 35 35
=) Insuficilente transporte } 37 37
d) Fallas mecinicas 7 7
e) Aglomeracidn de vchiculos 23 23
£) Cambios inesperados en las rutas 3 3
7) Accidentes 1 1
n) De otro tipo 11 11

76% presenta dificultad

Asimismo, el hecho de gue el recorrido del usuario se vea lleno de
cercances, trae consigo una serie de implicaciones que también inci-
cen en su economia. Todo centro de labores est& sujeto a un horario
fijo y para su cumplimientc se requiere de una serie de reglamentacio-
nes. En ocasiones se trata sblo de una llamada de atencibn, pero en la
mayoria de los casos el trabajador gue incurre en un retardo es sus-
pendidc o se le descuenta el dia, o segfin el caso, se le van contabi-
lizando los retrasos y disminuyendo, en cierta proporcidn, su salario

{ver cuadrc 41;.

Si bien estas medidas disciplinarias deben existir en toda empresa,
dependencia o establecimiento, para su mejor funcionamiento, lo cier-
to es que la problemética del transporte y la vialidad por la que
atraviesa la ciudad hace cada vez més dificil su cumplimiento; y ello

afecta de forma directa al trabajador.



CUADRO 41

CONSECUENCIAS GENERADAS POR EL RETRASO A LOS CENTROS DE

ACTIVIDADES
Tipo No. de personas Porcentaje
Ninguna 23 238
Llamada de alencibn 38
Suspensidn de labores 92
Sancibén econfmica 48 77%
{Presenta difi~
cultad)
26

Otro tipo

100¢

s
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2. Costo Social del Problema del Transporte.

Como se dijo anteriormente, el transporte es una industria b&sica,
ya que al movilizar a la fuerza de trabajo se convierte en un pro-
ductor indirecto.

Si contabiliziramos las horas-hombre que por falta de medios de trans-
porte se pierden cada dfa, resultaria un verdadero capital, que tradu-
cido en energia, articulos acabados y de consumo, veriamos el grado en

que la economia se ve afectada.

Por otra parte, el andrquico y desmesurado crecimiento del autombvil,
ha impuesto el despilfarro de gasolina y de vialidad y el caos del
tr&fico: un auto en el que viajan una o dos personas, utiliza 10 metros
de vialidad, un camién utiliza unos 35 metros para 60 o m&s pasajeros.
Iguales proporciones encontramos en t&rminos de despilfarro de combus~
tibles. Este costo se ve incrementado si tenemos en cuenta que los e-

nergéticos son recursos no renovables.

Ahora bien, en términos individuales, las consecuencias que los proble
mas del transporte ocasionan van mis alléd de una merma en el salario

0 una simple pérdida de tiempo. La contaminacibn, el ruido, los pro-
blemas para encontrar un medio para trasladarse, las condiciones de
hacinamiento en que se viaja, etc., provocan tensidn nerviosa, desgas-
te fisico y fatiga, adem&s de otras enfermedades fisicas, afiadiéndose
asi una fuente mds de disminucién de la capacidad productiva del indi-

viduo y que necesariamente incide en el aparato productivo.

Las molestias o afecciones més agudas de salud que por la urbanizacibn
en general y el transporte en particular aquejan al individuo, se tor-
nan en probleméticas de cardcter social. Su costo real no estd8 sola-
mente en el decremento de la productividad, sino también en la nece-
sidad que tiene el Estado de crear bastos programas de salud, que a

la larga repercuten en la economia del pais.
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Asi, el proceso adquiere una dinémica particular: la merma econbmica

y fisica que sufre el individuo, se convierte en costo social por la

pérdida de horas-hombre que incide en la productividad, y por el gas-
to adicicional que el Estado se ve obligado a hacer para aliviar las

consecuencias en la salud individual-socialSJ) Al mismo tiempo, se ve
disminuida la capacidad de inversién del Estado en programas dirigi-

dos a la solucibn del problema de la ciudad y a la creacibn de infra-
estructura adecuada.

(3) Esta problemitica seri desarrollada en el siguiente apartado.
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IV IMPACTO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE A NIVEL INDIVIDUAL.

El transporte urbano, inmerso en la prohlemitice social es por una
parte efecto, y por otra, causa de una serie de fenbmenos de inci-

dencia tanto social como individual.

Las consecuencias gue se derivan de la problem&tica del transporte,

no solamente son aquellas provocadas por la necesidad cada vez més im-
perante de transportar un mayvor nimerc de perscras, la pérdida de
horas~hombre que incide en la productividad, o lzs molestias evidentes
que la escasez de transporte origina en los ciucdzdanos; sino que exis-
te otro tipo de consecuencias menos obvias, perc gue por su carlcter

y repercusidn se tornan en problemas sociales de gran envergadura y,
por lo tanto, dignos de atencibn: aquellos efectcs que la situacién

actual de transpcorte suscitan en el individuo.

Este apartado trata, ante todo, de desentrahar «f%x0 las condiciones
én-que se transportan los habitantes de la Ciudad de México repercuten
en la salud del individuo y de la sociedad.

Hay en dia, estd comprobado que el medio ambiente es, en términos gene-
rales, uno de¢ les elementos nfs importantes para <l degenveolvimiento de
cualquier ser vivo, y que le vida moderna gue ha senerado el desarrolio

tecnoldgico, v con &1, el crecimiento de las qraries ciudades, ne trai-

do consigo implicaciones de diversos tipo. Mientrzsz més favorable sea

¢l medio ambiente v el medio sccial, existe una mavor probabilidad de

t
un desarrcllo adecuado; por el contraric, cuando e: medio ambiental v
social que rodea al individuo =s de indole negativz, impide el desen-

volvimiento S6ptimo de su existencia.

"El crganismc funciona normalmente cuando trabaja sin perturbaciones
y en concordancia con la organizacidn bioldgica y Zisioldgica del cuer-

po humano.."(l);

sin embargo, no se puede dejar Ze lade la rela-
cidn intrinseca que existe entre el organismo humzno y el medio en

que 2l esta inserto.

\1) Marcuse Herbert, La agresividad en la sociedad contempordrea, Uruguay, Alfa
(coleccidn munde ~actual], 19717 wp. 44-45,
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Lz salud de los individuos est& determinada por la conjugacibn de proce
sos bilolbgicos, ecolbgicos, psicolbgicos y sociales. "
Las condiciones ambientales y sociales que un conglomerado urbano co-
mc el Distrito Federal procura a los individuos, inciden en la salud

a dos niveles: propiciando alteraciones de tipo fisiolbgico y, en tér
minos de salud mental, provocando y/o agudizando estados de tensidn

nérviosa, agresividad y neurosis.

1. Alteraciones Fisiolbgicas.

El deterioro ecoldgico a través de la contaminacifn del ambiente tie-
ne una relacién estrecha con la salud colectiva. Una fuerte contami-
nacidén actlia sobre el agua potable y los alimentos, sumada a las de-~-
ficiencias masivas en materia de higiene y al inadecuado manejo de
los desperdicios, se traduce en elevados indices de enfermedad y de

mortalidad por afecciones parasitarias e infecciosas.

En una gran ciudad como el Distrito Federal, los contaminantes produ-
cidos por automotores y otros tipos de transporte, y los humos y ga-
ses de las industrias, alcanzan niveles entre los m&s altos del mundo.
De los 3 millones 789 mil toneladas de contaminantes que se producen
en el area metropolitana, el 20% son de origen industrial y el B80% es
generado por la combustibn en automotores.(z) Esto ha convertido a
las enfermedades del aparato respiratorio en la segunda de las prime-

ras diez causas de morbi-mortalidad en el pais.

Del proceso de combustidn vehicular, el 50% de los contaminantes co-
rresponde al monbxido de carbono, 20% a particulas de diversos tipos
v el 22% restante a bibxido de azufre e hidrocarburos. En la Ciudad
de México, el envenenamiento paulatino por ingestibn de plomo afecta
al 20% de los menores de 15 anos de edad; considérese que el 34.6%
de la poblacitn del Distrito Federal tiene entre 10 y 24 afos. Los

(2) Mares Marco, "Combustién industrial y vehicular", uno mds uno, México, D. F.,
1/dic. 84.
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adultos no estin al margen del problema, pero los infantes sufren
el peor efecto de esta contaminacidn, ya que su organismo abarca el
50% del plomo que ingieren, en contraste con &1 10% asimilado por
el cuerpo de una persona de mayor edad. Segln autoridades del Insti-
tuto Mexicano del Sequro Social, la ingestibén de plomo enfrenta a
los ciudadanos al riesgo de alteraciones nerviosas, profunda anemia,

descoordinacidn muscular, retraso mental y hasta la muerte.§3)

El Instituto de Investigaciones Biomédicas de la UNAM manifestd que
los pulmones de los habitantes de la Ciudad de Mé&xico han disminufi-
do su capacidad respiratoria, si se compara con los de hace 10 aﬁos.(
Las enfermedades del aparato respiratorio son actualmente uno de los
problemas de salud pGblica con mayor indice de mortalidad entre la
poblacibn, la més comln es la bronquitis crdnica.

El conglomerado urbano del Valle de México no s6lo padece la conta-
minacidén quiz&s peor del mundo, con un fecalismo atmosférico que

va en ascenso y una cantidad de plomo ambiental producido por el tré&-
fico vehicular, sino que el problema se agrava con la contaminacidn
por el ruido excesivo que tiene su origden en el auge industrial y en
el advenimiento del tr&fico; de tal manere que, segln la Secretaria
de Salubridad y Asistencia:

'...el ruido se ha convertido en uno de los problemas de contaminacién

mds grave gue deben ser resueltos a corto plazo".(S)

La infinidad de sonidos danifnos que se escuchan diaramente en nuestra
imetrépoli, producto de la vida diaria de sus habitantes y de los altos
niveles de ruido que producen los vehiculos motorizados y las fdbri-
cas, tienen efectos mGltiples tanto en el oido como en el resto del
organismo. ELl dafo provocado depende de la intensidad y la frecuen-

cia del ruido al que esté expuesto el individuo.
(3) Mares Marco, Qp. Cit.
(4) IDEM.

(S} Mares Marco, "Mis de 95 decibeles en el centro y avenidas de la Cd. de México",
Uno mas Uno, México, D. F., 4/dic. 84, pp. 1 vy 23.

4)
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"En el primer cuadro y las principales arterias del Distrito Federal,
el ruido alcanza actualmente niveles superiores a los 95 decibeles,

intensidad considerada de peligro..."(s)

Es por ello gue los habitantes del Distrito Federal esté&n propensos
a desarrollar sordera en menor o mayor proporcibén debido a la conta-

minacién aclistica.

"...la poblacién en &reas rurales a la edad de lo 70 afios va perdien-
do la audicién poco a poco, mientras que en la Ciudad de México sus

habitantes resienten ello antes de los 50 aﬁos".(7)

Asimismo, seglin estudios realizados por la SSA, existe una gran corre-
lacién entre quienes padecen el mal auditivo y los casos de hiperten~
sidn, ademds estd constatado que el ruido es uno de los tantos agentes
que pueden desencadenar un proceso de alta tensibn nerviosa. Y se di-
ce uno de tantos, porque en nuestra gran ciudad el nlmero de agentes
que pueden provocar un estado de alteracibn nerviosa es cada vez mayor.
Y es &sta precisamente otra de las consecuencias que trae consigo una
gran urbe, que al mismo tiempo se convierte en una de las causas prin-
cipales de otro tipo de afecciones en sus habitantes.

2. Alteraciones Nerviosas.

La psicologia moderna ha llegado a la conclusibén de que en los proce~
sos mentales del individuo lo social juega un papel relevante; que las
tensiones o cargas a las que estd expuesto éste, no se basan tan solo
en transtornos o males individuales sino en el normal funcionamiento
de la sociedad. En el desarrollo tanto fisico como psicolbgico del hom

bre, el medio ambiente y el medioc social intervienen de forma rotunda.
En este apartado se pretende superar el supuesto de que log desbSrdenes
"mentales y nerviosos" tienen un origen hereditario. Supuesto gue lle-

(6) Mares, "M&s de 95 decibeles..." Op. cit. p. 23

(7) 1DEM.
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v6 a centrar la atencidn principalmente en el individuo, hurgando en
su historia personal y en un virtual aislamiento de los grupos que
lo rodean y de toda un problemitica social en la que estd inmerso.

Es asf como se vuelve vital el estudio analitico del individuo, con-
juntéindolo con el estudio de actitudes interpersonales que influyen
sobre éste a partir de su familia o de su medio social en general.

"Uno de los principales obstdculos que impiden considerar adecuadamen=-
te el papel desempenado por los factores ambientales en el origen de

. , . - . 8
la neurosis se debe a ciertas ideas viejas y preconcebldas".( )

La escuela psicoanalitica cldsica, como algunas de sus predecesoras,
consideran que una de las fuentes principales que genera angustia y
dolor en el individuo se encuentra en las relaciones gque tiene é&ste
con otros seres humanos: la familia, el estado y la sociedad.(g) Frente
a este motivo de sufrimiento, de origen social, el individuo no lo-
gra comprender por qué las instituciones no representan proteccién y
bienestar para todos, lo cual es fuente de frustracidn para &l1.

Whittaker(lO) dice que el término "frustracién", empleado de esta ma-
nera, se refiere a las circunstancias que determinan que una necesi-
dad o motivo fracasen en ser satisfechos. Este fracaso emocional pro-

voca un estado interno en el individuo de "tensibn" o "ansiedad".

Los motivos que pueden causar frustracién en un ser humano pueden ser
fisioldgicos o sociales; ya sea en el medio ambiente externo, en for-
ma de barreras u obstrucciones, o dentro del organismo, en la forma
de deficiencia de un tipo u otro. Todo aguello que rodea al hombre,

lo influye. Un medio ambiente adverso ser& fuente de frustracidn.

Ahora bien, los individuos difieren entre si en su capacidad para to-
lerar una frustracifn sin sufrir una desorganizacidn seria de su per-

sonalidad, pero esta capacidad de tolerancia est& determinada por

{8) Ehremwald Jan, Neurosis en la Familia, México, §. XXI, 1980 p. 97.

(9) Freud Sigmund, El Malestar en la Cultura, Madrid, Alianza, 1984,

(10) whittaker, James. 0. Psicologla, México, Interamericana, 1970.
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factores tanto individuales como ambientales que pueden influir en
que el individuo sea m&s © menos susceptible a los agentes que pro-
vocan frustracibn. Asi, existe un mayor potencial de frustracibn
entre guienes viven en socieades complejas e industrializadas, que

entre los que viven en socieadades mis sencillas.

El estado de ansiedad al que la frustracifén da lugar puede provocar
varios tipos de reacciones en el individuo. Puede ser que &ste lo-
gre orientar sus respuestas hacia la realidad y suprimir aquello que
le provoca ansiedad. Sin embargo, en ocasiones las reacciones a la
frustracién comprenden distorsiones de la realidad, que estdn desti-
nadas no a resolver el problema, sino simplemente a evitar la ansie~
dad o evadir la frustracibn. Estas formas inconscientes que emplea el
individuo para evitar la ansiedad son los "mecanismos de defensa".
Entre los que Wittaker destaca comc més frecuentes los siguientes:

Blisqueda de razones l&gicas, pero falsas, que evitan admitir las
fallas de la conducta.

- Evitar que los pensamientos peligrosos o dolorosos entren a la

conciencia.

- Culpar de las dificultades a otras personas, o atribuir los propios

deseos faltos de ética a otros.

~ Tendencia a la indiferencia, a ser retraido, a la inactividad o
falta de atenci®dn; con frecuencia se presenta cuando se reprimen

los instintos agresivos.
- Satisfaccibn de los deseos frustrados con realizaciones imaginarias.

- Descarga de los sentimientos acumulados, generalmente de hostilidad,

sobre objetos menos peligrosos gue los que inicialmente despertaron
la emocidén.

La acumulacién de situaciones que provocan ansiedad, dolor y angustia
en un individuo, desencadenan un proceso de neurotizacibn gue puede
llegar a alcanzar niveles que requieren atencibn médica especlalizada,

que diffcilmente las clases populares pueden solventar.
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Asi, lo esencial de una neurosis humana radica en el momento en que
la ansiedad ha bloqueado o deformado el proceso de aprendizaje, de
manera que no puede tener lugar un nuevo aprendizaje que es esencilal

para el ajuste.(ll)

La neurosis o psiconeurosis es una de las formas menos graves de en-
fermedad mental. En general, los individuos psiconeurdticos son indi-
viduos infelices, llenos de tensidn nerviosa e ineficaces, que re-
quieren tratamientos psiquidtricos. Sin embargo, hay quienes afirman
que la neurosis es el grado anterior a la psicosis, estado en el que
el individuo, es incapaz de desenvolverse socialmente de manera nor-
mal y por lo mismo requiere de hospitalizacidn.

Los tipos de neurosis m&s comunes son:

1) Reacciones de ansiedad.

2) Reacciones hipocondriacas. En ella el individuo presenta una preo-
cupacidn morbosa por su salud.

3) Reacciones de conversibén. En ésta la tensidn psicol8gica se con-
vierte en una perturbacidn corporal; el paciente evita o resuelve

algfin problema poniéndose enfermo.

4) Reacciones de disociacién. Comprende perturbaciones o peculiarida-

des de memoria: amnesia, estados de fuga y personalidad mfiltiple.

5) Reacciones fbbicas, Temores intensos hacia sujetos o situaciones

aque de hecho no representan ningln peligro real.

6) Reacciones obsesivo-compulsivas. Son pensamientos y conductas so-
bre las cuales el individuo no puede ejercer control.
7) Reacciones neurStico-depresivas. Son reacciones excesivas a los
incidentes de la vida, productores de tensién.(lZ)
(11) Este bloqueamiento en el proceso de aprendizaje se ejemplificard mds adelan=-
te con la informacidn obtenida por medic de la muestra de estudio.

{12) Whirtaker, Op, Cit. pp. 509 y 510.
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"El neur6tico estd crénica y dolorosamente consciente de sf mismo.
Primeramente est8 muy interesado en sus propios sentimientos, sus
esperanzas y sus ambiciones. Como tipicamente se enfrenta a la vi-
da con carga tan pesada de incapacidad y de inseguridad, con fre-~
cuencia siente que sostiene una lucha en que va de por medio su vi-
da, y no es sorprendente que en esta lucha esté& concentrado en si
mismo de una manera extrema... La fatiga y el nerviosismo son los

sintomas mds comunes de los transtornos neurﬁticos".(l3)

Han side abordadas ya las caracteristicas generales de la neurosis,
asi comeo la sintomatologia de la misma en los individuos, ello cons-
tituye los aspectos manifestos del proceso. Sin embargo, esto s6lo
representa parte de la problemitica, ya que los efectos de las in-
fluencias ambientales o sociales, abiertas y encubiertas, no se
limitan de ninguna manera a una actuacién manifiesta o a otra for-
ma de conducta abiertamente neurdtica, sino que existen una serie

de alteraciones orginicas, algunas no visibles y otras con implica-
ciones somiticas de relativa gravedad. Tal aseveracifn puede consta-
tarse en los estudios realizados por J. Tach, sobre el "stress", pu-

blicados por el Instituto Nacional de Neurologia.(l4)

En los estudios mencionados se comprobd gque en un contexto social
determinado, una serie de agentes generados a partir de la dindmica
social provocan cambios en los niveles hormonales y alteraciones

en el tamano de d&rganos vitales. Los agentes puede ser de origen
psicolégico, fisico, quimico y/o social. Los efectos pueden ser de
diversa Iindole: en ocasiones se presentan de forma visible o especi-
fica (cansancio, sudoracibén, incremento del ritmo sanguineo, etc.}),
otras veces, como lo senhala Tach, tienen un cardcter no especifico
que sélo podrian ser observados en la forma de modificaciones morfo-
légicas y kioguimicas. En este sentido, puede decirse que las gléan-
dulas endocrinas (hipotdlamo, pituitaria, suprarrenales, etc.) su-
fren una serie de modificaciones que afectan directamente la pro-

duccién de hormonas, indespensables para la vida, viéndose afectado

(13) whittaker, Op. Cit., p. 510.

{14) Tach, E. "Normal and abnormal stress","Statement on noise pollution and
gtrecs", Revista del Instituto Nacional de Neurologia, México, INN, 1977
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al desarrollo del cuerpo, el ciclo sexual, la fertilidad, la repro-
duccién, la lactancia y la actividad tiroidea. Otros elementos de
estas respuestas no especificas es el desarrollo de Glceras gdstri-

cas o duodenales, en las cuales el sistema nervioso simpitico estd
involucrado.

La explicacidn antes referida sobre el proceso de neurotizacién vy
las alteraciones fisicas y psiquicas a que da lugar una determinada
dindmica social, proporciona los elementos necesarios para explicar
el caso concreto de los habitantes de la Ciudad de México, que ante
una situacién urbana generada por un alto grado de desarrollo indus~
trial y por sus consecuentes efectos (migracidn, contaminacién, ca-
lidad de un servicio, ambiente, etc.) se ven agobiados por una serie
de agentes endbgenos (psicolbgicos, fisioldgicos, etc.) y exbgenos
(medio ecolSgico y social) que les provocan un estado de tensién per-
manente y cuya incidencia llega a crearles frustracidn y hacerles

cada vez mds vulnerables al proceso de neurotizacidn,

Estos agentes, a los que Tach llama stresores, no deben ser abordados
de forma aislada ya gue actfian en conjunto sobre el organismo humano
afectando su desarrollc integral.

El sistema actual de transporte del Distrito Federal y zonas conur-

badas, asi como toda la problemidtica que desencadena, se constituyen
en un productor de agentes que generan un estado de tensidn nerviosa
vy ante el cual el individuo se siente impotente, al no tener a su al-
cance los medios adecuados para eliminar aquello que le ocasiona an-
siedad, pues se le presenta como algo va estructurado en lo que difi-

cilmente tiene posibilidades de intervenir.

Los habitantes de la ciudad diariamente se enfrentan al ruido ensor-
decedor, al trifico cabtico, a una contaminacidn asfixiante, a lar-
gas esperas y empellones que les provocan fatiga, desgaste fisico,

tensidén nerviosa y que crean un ambiente de deshumanizacibn.

Situaciébn ya cotidiana en el Distrito Federal, que fue corroborada
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por la informacibn captada a través de las muestras de estudio (u-

suarios y operadores). (Ver cuadros 42 y 43).

En el cuadro 42 puede apreciarse que los 43 usuarios que manifesta-
ron tener percances en su recorrido, 28 (65%) senalaron gue esto

les provoct una situaci6én de trastorno nervioso. El1 motivo principal
de este estado fue el hecho de llegar tarde al centro de actividades.

Por lo que respecta a lo captado entre los operadores, al referirse
a su relacién con el usuario, el 36% (18 operadores) seflalé que &sta
no era adecuada, el 16% de los mismos atribuyd a la existencia de i-
rritaci6n y agresividad en el usuario por la situacifn actual del
transporte (ver cuadro 43).

Lo anterior confirma lo serialado por Jan Ehrenwald(ls) guien consi~
dera que la neurosis llega a ser favorecida y nutrida por la percep-
cidén que tiene el individuo de la dindmica social; y que puede deter
minarse por sus reacciones, conscientes e inconscientes, a las pre-

siones y tensiones dentro de una constitucidn urbana dada.

Las consecuencias gue ccasiona la urbanizacién en general y el trans
porte en particular, no sélo representan problemas que aquejan al in-
dividuo, en tanto repercute en su salud: alteraciones fisicas y men-
tales., El problema cobra ain mayor importacia si se analiza su costo

social. (ver cuadros 44 y 457,

En el cuadro 44 puede apreciarse gue el 82% de la muestra de 100 u-
suarios opind que la situacién actual del transporte repercute €n su
salud fisica v mental, cuyoe origen se encuentra en un ambiente den-
samente contaminado por gases tOxicos y ruido, lo cual les provoca
afecciones de las vias respiratorias, alta tensibn nerviosa, proble-

mas auditivos v visuales y desgaste fisico.

Lo anterior fue reiteradc por la muestra de operadores de Ruta 100
{ver cuadro 45) de quienes el 66% afirmé tener problemas de salud
derivados de sus condicicnes fisicas de trabajo {ruido, tréfico,

(15) Ehrenwald, Op. cit.



CUADRO 42

TIPO DE PERCANCES A QUE SE ENFRENTA EL USUARIO BN SU RECORRIDO USURL.

DE LA MUESTRA DE 100 PERSONAS EL 43% SENALO HABER TENIDO PERCANCES EN SU RECORRIDO USUAL
DE LO CUAL DESTACG: EL TI{PO DE PROBLEMA, LA FORMA FN QUE SE RESOLVIO, LAS CONSECUENCIAS
Y EL GRADO EN QUE EL USUARIC SE V10 AFECTADO

Tipo Resaltucibn Consecuenciasg En gue afectd
a) Fallas meclnicas: 37 a} Cambio de unidad: 38 a) Ninguna: 13 a) Merma en el
salario K}
b} Accldentes: 10 b) besalojo de la u- b} Llegar tar b} Transtorno
nidad y necesidad de al cen- nervioso: 28
de huscar otro ti- tro de ac-
po de tranaporte: 5 tividades: 27
c) Rifias: 1 Pt c) Otras S c¢) Llamada de
< atencibnt 8

d) Desemborso
inesperado: 8
e) Otro tipo: 5

agwl 43 45+2 522

*1 De las 43 personas que sebalaron haber tenido problemas en su recorrido 5 de ellos mencionaron
haber tenido mids de un tipo de percance.

*2 Hay que tomar en consideracifn que el percance en algunos casos acarreo mis de una consecuencia
y/o afectd de una o varias Formas.

Yot



CUADRO 43

INTERACCION OPERADOR-USUARIOS (OPINION EXPRESADA POR LOS 50 OPERADORES DE RUTA 100)

Carfcter del trato del
uguario al operador

No. de operadores

%
{Incidencia)

Es adecuado

No _es adecuado

a) Falta de educacién en el
usuario

b) Irritaci6bn y agresividad
del usuario por la situa-
c¢ib6n actual del transporte

c} Falta de conciencia sobre
la situacibn del operador

d) Falta de comunicaci6én en-
tre operador y usuario
Es variable

a) Todo depende del trato gque

el chofer brinde al usuario

b} Depende de la ruta

14

18

11

14

28%

36%

22%

1l6%

14%

10%

6%

26%
28%

28% afirmd que el tra-
to era el adecuado.

36% de la muestra sefiald
gue no existian buenas
relaciones proporcionan-
do diversos argumentos.,

36% de la muestra afirmd
que el trato es relativo,
menclonando los factores
de los cuales depende.

SO0T



INFLUENCIA DEL TRANSPORTE EN LA SALUD FISICA

CUADRO 44

EL 82% DE LA MUESTRA ENTREVISTADA AFIRMO QUE EXISTE INFLUENCIA
DEL TRANSPORTE COLECTIVO EN LA SALUD FISICA Y MENTAL DEL USUARIQ

Razones

No. de personas

% (Parcilal)

1)

2)

3)

4)

5)

Contaminacibn por gases téxlcos
Contaminacidn por ruido

Afeccibn de vias respiratorias
del sistema cardiovascular

Agotamiento Eisico

Tensibn nerviosa

70

17

16

22

34

85%

21%

19%

27%

41%

307



CUADRO 45

PROBLEMAS DE SALUD POR RUIDO, TRAFICO O CONPAMINACION QUE EL PERSONAL DE RUTA 100
(50 OPERADORES) SERALO TENER:

No. de operadores*1 % (Incldencial)

34% afirmd

Tipo de problema

Ninguno 17 EE LN padecer
consecuen=—
cia alguna.

Se ha adaptado 7 14%

Alteraciones nerviosas 16 32%

Desgaste fisico .6 12% 66% de la

muestra a-

firma tener
6% problemas

Problemas de audicidn 3
de salud

Afecciones en el sistema

respiratorio 3 64

Malestares generales 12 24%

*1 Algunos operadores llegaron a indicar la existencia de mfs de un problema.

Lot



108

contaminacibn, etc.)

Cabe destacar que afin cuando las muestras no son representativas de
la poblacibén del Distrito Federal, constituyen una prueba de la en-~
vergadura del problema y por lo tanto de su cardcter social.

Como ya se menciond en el apartado anterior (Costo Social del Proble-
ma de Transporte), dicha problemitica representa para la actual admi-
nistracidén un gasto adicional, en tanto se ve obligado a cubrir la
demanda existente en materia de salud: creacifn de bastos programas
de salud y la infraestructura necesaria para ello. El costo social
real no incluye tan s6lo lo anterior, ya que el impacto del sistema
de transportacibn va mis alld de crear insuficiencias fisicas y men-
tales en los individuos, pues origina una malestar social que se tra
ducen en agresividad, deshumanizacién, y en el menos grave de los
casos: en apatia.

"La existencia... de tendencias agresivas qué podemos percibir en no
sotros mismos y cuya existencia suponemos con toda razén en el préji-
mo, es el factor gque perturba nuestra relacibén con los semejantes,
imponiendo a la cultura tal desplieque de preceptos. Debido a esta
primordial hostilidad entre los hombres, la sociedad civilizada se ve

constantemente al borde de la desinteqraci&n“.(IS)

Las condiciones en gque se transportan los habitantes del Distrito
Federal, y las del medio ambiente en el que se desenvuelven, provo-
can un estado de agresifn latente. El citadino puede ser incapaz de
dar rienda suelta a sus sentimientos agresivos. Hay algunas pruebas
que fundamentan la idea de que la agresidn reprimida puede conducir
al alcoholismo o a las enfermedades psicosomdticas entre otras cosas.
Naturalmente, no todos los alcohb6licos han perdido el controcl de sus
h&bitos de beber como resultado de la agresibén reprimida, pero exis-
te un nfimero considerable de individuos que tienen una profunda inca-
pacidad para expresar la agresién, excepto cuando la realidad es amor

(16) Freud Sigmund, op. cit. p. 53.



tiguada por el alcohol. De manera similar la hipertensibn psicoso-
mdtica, también puede ser el resultado de la represién de la agre-
si8n.

Asimismo, la apatia, tendencia a la indiferencia, a ser retraido, a
la inactividad o falta de atencién, con frecuencia se presenta cuando
se reprimen los impulsos agresivos. Al adoptar una actitud de "no me
importa", al abandonar la pelea para resolver sus problemas, los que
padecen este estado emplean el Gnico método acceslble para ellos de

. (17)
enfrentarse a la ansiedad.

La agudizacién del proceso de neurotizacidn se vio reflejada en las
muestras de estudio en cuanto se encontrd la existencia de agresivi-
dad y apatia. Ejemplificando esta situacidn, se registr6 que la mayo-
ria de los usuarios y operadores percibieron un ambiente en el que
reina la agresidn y el malestar. En relacidn a la apatia, ésta fue
captada en situaciones especificas:

- Hubo quienes a pesar de estar en una fila muy prolongada, estar so-
metidos a grandes esperas y viajar en condiciones nada favorables,
llegaron a afirmar la no existencia de problemas y percances en sus
recorridos usuales.

- En el 14% de los operadores se encontraron criterios como el de
"haberse adaptado a las condiciones de su trabajo" (ruido, trafico,
contaminacién). Aunado a lo anterior, un 34% indic6 la no existencia
de problemas de salud generadas por sus condiciones de trabajo.
{Vver cuadro 45).

En estos ejemplos puede apreciarse lo que se afirmb en pdginas anterio
res: el proceso de neurotizacifn comprende un bloqueamiento o deforma-
ci6bn en el aprendizaje. Los individuos acuden a la agresividad, a la
apatia v a los males sociales derivados de ambas como formas de

(17] Criterios tomados sobre la agresividad, segiin Whittaker. op. cit.
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enfrentarse a una realidad social que se les impone. Bloquean su
aprendizaje anulando nuevas formas de asumir la problem&tica y
utilizan los mecanismos de defensa ya mencionados.

Considérese, entonces, el alto costo social del impacto gque un siste-
ma de transporte con caracteristicas como las del Distrito Federal
llega a tener tanto a nivel econdmice financiero, comc a nivel ambien-
tal, humano y social.

Tal es la tarea que se le presenta a los diferentes orcanismos pibli-
cos y autoridades correspondientes, tanto del Distrito Federal como
del Estado de México, quienes deben de efectuar una profunda refle-
x16n sobre la problemdtica y orientar sus acciones bajo una imperio-
sa coordinacibn, a fin de atender la demanda social de forma respon-
sable y lo mids eficaz y oportunamente posible.
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V CONCLUSIONES

El transporte urbano constituye un lazo de unién entre los diferen-
tes sectores de la economia, por lo que la idea de que éste debe me-
jorarse en beneficic propio es errfnea. En realidad el transporte

sirve de soporte a la dinfmica de la estructura socio-econbmica. No
es la zlave exclusiva del progreso, pero tiene un significado espe-
cial debido al papel que desempena como medio para facilitar otros

objetivos; es decir, su ingerencia en el sector econbmico estriba en

que mcviliza a las masas trabajadoras y a las mercancias.

En la actualidad, el transporte en la Ciudad de México se ha converti-
do en un problema que afecta a millones de habitantes, provocando des-
economias principalmente por el tiempo que gasta el hombre en transpor
tarse. La falta de movilizacibn adecuada produce gran tensifbn en la

poblacibén, desaliento, agresifn e irritabilidad.

A lo largo de este estudio se vio que el problema se complica porque la
alta ctncentracién de habitantes en la urbe, la existencia de una mayor
oferta en relacibén a la demanda y, aunado a esto, la falta de presu-
puestc v una infraestructura débil, repercuten en un servicio

que se encuentra fuera de control.

Los rasgos caracteristicos y visibles del problema de transportacidn
en la Ciudad de México son:

~ Congestibn.
- Crecimiento desmesurado en el uso del auto particular.

- Viajes diarios mas largos a medida gque la ciudad se extiende
desde el centro.

- Deterioro del transporte ptiblico disponible.

- Irregularidad en las tarifas.

Si para cualquier planificador en materia de transporte y vialidad,

la premisa de la que se parte para la solucidn del problema del trans
porte urbano es la de "mover el mayor nfimerc de personas con el menor
nfimero de vehiculos", en la realidad esto no sucede dada la despropor-
cionalidad entre vehiculos particulares (97%) y unidades de transpor-
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tacién colectiva (3%}; la hegemonifa del auntom6vil particular rebasa
toda planeacién.

Esta situacién no sblo afecta a aquellas que carecen de un medio par
ticular de movilizacién, sino tambi&n a aquellos que lo poseen: la
inexistencia de cajones de estacionamiento, los congestionamientos
constantes, el excesivo desperdicio de combustible y su alza constan
te, inciden en su economia y en su salud fisica y mental. El proble
ma afecta a todos los sectores de la poblacidn.

Resulta obvia la necesidad de limitar el uso del autombvil, medida
imposible de llevar a cabo sino existe un sistema de transporte co-

lectivo capaz de sustituirlo por la calidad y eficacia de su servicio

Los datos que este estudio ha arrojado llevan a un directriz priori-
taria: la coordinacién efectiva entre organismos p@blicos y autorida-
des implicados en la problemédtica. Cuestidn que se refleja en la a-

narquia reinante dentro del sistema de transportacién.

EL actual sistema de transportacién refleja una desproporcionalidad
en términos cuantitativos y cualitativos, es decir, en la existen=-

cia de su infraestructua y en la calidad del servicio, Asimismo, no
hay una satisfaccibn real de las necesidades de desplazamiento y del
propio sistema de transportacidn, en cuanto &ste continua funcionan-

do de forma heterogénea. Esto puede ser observado en dos niveles:

A nivel del sistema en general se observd, en primer término, la
existencia de una deficiente coordinacidn entre los diferentes tipos
de transporte municipalizados. En segundo, la inexistencia de un re-
gistro veraz y especifico de los dem&s medios de transporte no muni-
cipalizados: peseros y taxis:; pese a que este filtimo tipo de servi-
cio, al ser privado, se encuentra un tanto fuera de la jurisdiccidn
del Departamento del Distrito Federal. La existencia de unidades y
rutas de peseros que funcionan como "tolerados" es un caso concreto
de esta situaci6n de anomalia. En lo que respecta a las tarifas de
este servicio, si bien &stas son fijadas por el Departamento del Dis-
trito Federal a través del organismo correspondiente, no existe un
control de su seguimiento, por lo que impera la inoperancia y el
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abuso, cotidiano ya en nuestra ciudad.

La situacidn antes referida no es mas que el efecto de la no adecua-
da coordinacibén del sistema de transportacién colectiva. Esta caren-
cia de coordinacibn estd presente en horarios, rutas, nimero d= unida-
des en funcionamiento y zonas en las que se presta el servicio. Provo
can que el usuario se vea obligado a utilizar otro tipo de transporte
de costo elevado, afectando significativamente su economia. El creci-
miento desmesurado de taxis y peseros estd en relacidén directa a la

demanda y a las deficiencias actuales del sistema municipalizado.

En tercer término, la municipalizacién del transporte en un parte de
la ciudad (&rea administrativa del Distrito Federal), no contempla la
satistaccidn de las necesidades de movilidad de los habitantes. Esta
situacidn es grave si se toma en cuenta que una parte muy importante
de los desplazamientos de los trabajadores capitalinos tiene su ori-
gen y/o destino en el Estado de México, o atraviesan el Distrito Fe-
deral para ir de un lugar a otro, lo gue da lugar en muchas ocasiones
a una complejizacién ain mayor de los cambios de medios de transporte,
las rutas y a una elevacidn de los costos. Ello refleja ademds una
falta de coordinacibén entre los diferentes medios de transporte y una
carencia de comunicacién entre las autoridades del Distrito Federal vy
las del Estado de México. Vinculacifn prioritaria si se considera que
el transporte suburbano genera altos niveles de contaminacidn gue

enegrecen el cuadro de la ciudad.

Existe asi una desigualdad en la expansibén del servicio de transporte
gue favorece siempre a determinadas zonas. Esta desigualdad es un re-
flejo de la irracionalidad de la politica econdmica. De lo anterior se

desprende el cuestionamiento siguiente: ¢existe diagnosis, planeacidn

y evaluacién de las acciones referentes al transporte?

En sequndo nivel, al interior de cada tipo de transporte, se encontra-
ron indices de una inadecuada organizaci®n de sus recursos y una des-

vinculacibén con el 6rgano rector.

De la informacidn obtenida de cada uno de los sistemas de transporta-

cibn estudiados, se concluye:
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I. En el Sistema de Transporte Colectivo Metro, los puntos gue ame~
ritan destacarse son:

a) En materia de planeacidn, a pesar de gue aparentemente para la cons
truccidn y ampliacibn de este sistema existié un diagnéstico y una pla
neacidn previos, cabe cuestionarse hasta qué grado hubo cumplimiento
en ello: algunas de las construcciones realizadas se desvinculan del
Plan Maestro de Metro, en el que quedaron contempladas las acciones
hasta el afio 2000. Esto da lugar a una pregunta: ¢las modificaciones
en los trazos iniciales corresponden a ajustes necesarios o bien a po-
liticas transitorias?

Esto es importante dado el alto costo que representa la construccidn

de nuevas redes y su incidencila en la estructura econdmica de la ca-
pital.

Por otra parte, el Plan Maestro contempla el enlace del Estado de ME
xico con el Distrito Federal, necesidad obvia por el desplazamiento
de las masas trabajadoras. Resulta paradb6jico gue en la construccibn
de lineas se ignore aquéllas que responden a la demanda de los munici-
plos conurbados, dejando la movilizacién de este sector, importante
para la vida productiva, en manos de particulares.

Este Diagnéstico da cuenta clara de que no se considera el crecimien-
to incontrolado de la mancha urbana para la expansifn del sistema y
la ejecucién de acciones. El crecimiento del Sistema de Transporte
Colectivo Metro siempre ha estado en relacibén a la presién que el
desbordamiento de la poblacién ejerce, no anticipa la demanda futura
y dificflmente puede cubrir la demanda actual, pues el sistema es
sohreutilizado.

b} En cuanto al mantenimiento, la informacién oficial no da cuenta
clara de qué tipo es y en manos de quién se encuentra la responsabi-
lidad. No existen reportes claros y precisos sobre la materia ni ¢6-
me es utilizado el presupuesto en este rango.

El mantenimiento es un aspecto importante. Dadas las condiciones e-
conbmicas del pais y la incapacidad de aumentar la infraestructura
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en relacién al crecimiento poblacional, resulta vital la preserva-
cién de lo va existente, para qgue se mantenga en condiciones de
funcionamiento adecuado. La relevancia del mantenimiento no se li-
mita tan solo a lo anterior, ya que su mal manejo se traduce en
accidentes de diversa indole, cuyo costo social puede llegar a tener
grandes alcances. Cabe aclarar gue el nfimero y tipo de accidentes
que tienen lugar en el sistema son datos que el organismo se negd

a proporcionar.

De hecho la sobreutilizacién del sistema incide de forma directa en
el mantenimiento en general, por lo que debe tomarse en cuenta para
su control efectivo. la sobresaturacibén del servicio y la falta de
control y mantenimiento provocan el deterioro de la infraestructura
y de la calidad de sus operaciones. Asimismo, no puede negarse gue
la sobreutilizacidn hace del mantenimiento un elemento mucho mis
importante, en tanto que al emplearse a su mixima capacidad unida-
des e instalaciones, lo convierten en un proceso constante de carfc-
ter no s6lo correctivo, sino también preventivo, por lo que la su-
pervisidén peribdica de todos estos aspectos se convierte en indispen
sable para el seguimiento de una correcta evaluacibn y planeacibn.

II. En lo que respecta a la empresa descentralizada Autotransportes
Urbanos-Ruta 100:

a) En cuanto a su organizaci6n en términos generales se detectd:

En primer t&rmino,que en el sistema modular,base del organismo, im-
paera el desorden ya que existen grandes desigualdades entre los
diversos médulos tanto en su organizacifn como en sus condiciones
materiales. Hay un profundo desconocimiento del funcionamiento al
interior de cada uno de los médulos. Asimismo, las caracteristicas
del personal encargado de la direccibn de cada uno de &stos son
heterogéneas; gituaci’dn que resulta de la inexistencia de una espe-
cificidad de las necesidades reales y del personal requerido para
el buen funcionamiento del sistema.

En segundo término, no existe un control efectivo en todo lo que
se refiere al manejo de recursos y al ejercicio presupuestal, de
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ahi que no existan inventarios en los almacenes; se carezca de
manuales de adquisiciones; no se cuente con estudios que permitan
evaluar las necesidades reales y que por lo tanto reine la anar-~
quia en las conmpras.

En tercer término, tampoco existe un manejo adecuado de los recur
sos humanos del organismc, yva que se presentan algunas desviacio-
nes con respecto al reglamento correspondienta. La edad, la esco-

laridad minima y la experiencia laboral requeridas generalmente
no son observadas.

En cuanto al manejo de turnos y horas extras no existe informacién
concisa. Al respecto, las proplas autoridades de la contralorfa in-
terna manifestaron la necesidad de un mayor control, puesto que su
sequimiento corresponde a cada uno de los mddulos y, como se men-~
ciond anteriormente, hay un desconocimiento profundo del funciona-~
miento de &stos. $i bien el reglamento del organismo establece de-
terminadas sanciones para aquellos trabajadores gue no cumplan con
lo establecido, ademis de que no se especifica qué& sancién corres-
ponde a cada falta, tampoco se mencicna de qué manera se supervisa

o controla el comportamiento del personal, concretamente del opera
rio.

Por Gltimo, en lo que respecta a la capacitacién del personal, afin
cuando aparentemente el operario es quien mayor acceso tiene a &s-
ta, en la realidad esto no sucede y existe un desfasamiento entre

los objetivos del Plan Integral de Capacitacibn y sus alcances
reales.

b} En materia de planeacidn, los criterios para la ubicacifn de
rutas, magnitud de las mismas, frecuencia de las paradas, sincro-
nizacidn de salidas de las unidades, etc., no tienen una base de
estudio preliminar a su implementaci6tn. Esto fue confirmado por
los operadores y las autoridades de la empresa, quienes sefalaron
la arbitrariedad que reina en este sentido.

A pesar de aque la disminucién de la capacidad del servicio en un
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50% los fines de semana y dias festivos, es una medida que avala el
reglamento interior y que responde a las necesidades laborales y
de mantenimiento, debe tenerse en cuenta que la poblacifn usuaria
necesita transportarse a centros de distraccibén y a otros lugares,
que le permitan recuperarse fisica y mentalmente para continuar en
su trabajo productivo.

En cuanto a la coordinacifn de R-100 con otros medios de transporte,
"supuestamente” existe con el Sistema de Transporte Colectivo Metro,
sin embargo, las autoridades del organismo no pudieron informar ba-
jo qué criterios se establecen. Es evidente, que en términos genera
les esta coordinacién no es del todo eficaz. No hay m&s gue obser-
var los horarios de operacidn de ambos sistemas: no se corresponden.
Ello es importante si se tiene en cuenta que el Sistema Colectivo
Metro es la columna vertebral del sistema de transportacifn y Ruta
100 es un servicio alimentador auxiliar. En la relacibn que deberia
tener con el transporte suburbano, dadas las necesidades reales de
mivilizacibn, no existe criterio alguno que posibilite la vincula-
cidén. Se llega incluso a afirmar que "Ruta 100 no tiene por qué
gastar sus recursos en el 8rea circunscrita al Estado de Mé&xico, lo
que refleja un desconocimiento de la problem&tica en general.

A nivel interinstitucional no existe coordinacifn entre Ruta 100 y
otras dependencias. Como ejemplo de esto puede mencionarse los se-
ftalamientos, algunos con cobertizo, que fija Ruta 100 en su paradas,
v las estructuras metS8licas instaladas por Covitur para proteger al
peat6n. Estas finalmente han obstaculizado los sefalamientos, ha-
ciendo inltiles los cobertizos y poniendo en peligro al usuario gque
tiene que esperar el autobls abajo de la banqueta.

c} Por lo que a mantenimiento se refiere, el tipo de mantenimiento que
se brinda a las unidades en el interior del sistema modular es hete-
rogéneo, ya gque todo depende de la infraestructura en términos de
instalaciones y del tipo de unidades con las que cuenta cada mGdulo;
esto refleja una desigualdad que se evidencia en la zonificacibn de
rutas. Asimismo, el caos reinante en los almacenes incide en el man-
tenimiento: generalmente no existen las refacciones adecuadas, las
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cuales son sustituidas por refacciones en reuso.

Si se toma en consideracidn la sobreutilizacifn del servicio {(Ruta
100 cubre el 50% de la demanda, sus rutas son muy prolongadas, sus
unidades no descansan después de cada trayecto y generalmente son
sobresaturadas), el mantenimiento cobra relevancia en la preserva-
cidn. 31 un vehiculo que tiene un uso normal requiere de manteni-
miento, las unidades de Ruta 100 que son sobrecargadas y sobreuti-
lizadas lo necesitan de forma constante. Una de las caracteristicas
del mantenimiento que se efectia en Ruta 100 es que es de caricter
"corrzctivo" y no preventivo, lo cual seria lo idéneo para el buen
funcionamiento del sistema.

Finalmente cabe destacar que tanto la Ruta 100, como el resto del
sistema de transporte urbano municipalizado, operan con tarifas que
estdn muy por debajo del costo real, por lo que requiere de una ade-
cuacidn en funcibn de las necesidades de cada organismo y de las pro-
pias del usuario. La homogeneidad del costo de transportacién implica

tanto a los sistemas municipalizados como a los particulares.

La problemé&tica del transporte desde el punto de vista econémico so-
cial, cobra importancia en tanto funge como industria bdsica en la
estructura productiva: es productor indirecto en la medida en que mo-
viliza a las masas trabajadoras y a las mercanclas.

La Incidencia del transporte a nivel de la economia y costo social,
se da en los siguientes aspectos:

- Una mala organizacién del sistema de transportacifin genera gastos
elevados, al emplearse medios que estdn por encima del presupuesto
c¢on que cuenta el trabajador.

- La situacibn actual del transporte produce ausentimc y/o atraso en

los centros laborales, que trae consigo una disminucién en el ingre-
so y en la produccién.

Asimismo, la mala organizacifn del transporte provoca que el traba-
jador utilice una parte considerable de su tiempo en el traslado;
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1o cual, en témminos reales, alarga la duracidn de la jornada de trabajo y
disminuye el tiempo requerido por éste para su reproduccifn o recuperacifin
de energfas. Situacién que no es reconocida por reglamento laboral alguno.

Otra de las consecuencias que el sistema de transportacién de la Ciu
dad de México trae consigo, y que por sus alcances cobra un cardcter

social, es su incidencia en materia de salud.

Las condiciones en que se transporta el citadino, el deterioro ecol6-
gico por una contaminacién atmosférica y aclistica que ha alcanzado

altos niveles, cuyo origen estd en las fabricas y en mayor proporcién
en los vehiculos en circulaci6n (80%), han generado alteraciones fi-

sioldgicas y mentales en los individuos.

La contaminacién provoca un deterioro ambiental que origina enferme-
dades en las vias respiratorias y una disminucibn de la capacidad
pulmonar del citadino. La incidencia de este tipo de contaminacifén
afecta en mayor medida a la poblacidn infantil.

En cuanto a la contaminacién ac@istica, da lugar a mGltiples efectos en
el sistema auditivo y en el resto del organismo. La capacidad auvditiva
en el capitalino se ve disminuida antes de los 50 anos de edad, mien-

tras que en los habitantes de zonas rurales esta disminucibn acontece

hasta los 70 afios.

Los efectos de la contaminacién por gases t6xicos y por ruido no se re
ducen a lo ya descrito, sino que existe una estrecha relacibn entre el
ambiente contaminado, los casos de hipertensifén y los procesos de alta

tensién nerviosa.

En el desarrollo mental del individuo se da una interaccién entre los
procesos bioldgicos, ambientales vy la misma dindmica social. Estos dos
Gltimos -en un contexto urbano como el Distrito Federal~, pueden crear
un estado constante de ansiedad, estado interno de los individuos que
converge en la agudizacibn del proceso de neurotizacién. E1 habitante
de la Ciudad de México es cada vez mis susceptible a estar en un esta-
do permanente de stress. El ninero de personas que padecen problemas

‘de tensidn nerviosa y neurosis ha ido aumentando dia con dfa.
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El sequimiento de los problemas gque genera el transporte derivS en

las siguientes consideraciones, orientadas al mejoramiento del ser-
vicio que presta o regula el Departamento del Distrito Federal. Cabe
destacar que no resuelven el problema por si mismas, debe de ir acom-

panadas de medidas enérgicas de descentralizacién:

L.

Necesidad de que la problemdtica del transporte sea visualizada en
toda su complejidad y diversidad y que, por lo tanto, se le aborde

con criterios multidisciplinarios, sin descuidar la integralidad
de la misma.

Este tratamiento integral hace necesaria que la instancia responsa-
ble -Coordinadora General del Transporte, del Departamento del Dis-
trito Federal- vincule las acciones de planeacibn, operacibn, eva-
luacidn y control en la materia; de tal manera que se evite la du-

plicidad de funciones o su incumplimiento.

La participacidén mis decisiva del gobiernc de la Ciudad en la pres-

tacidén de servicio de transporte colectivo.

Identificar las prioridades inmediatas y urgentes, y las demandas
de transporte futuras.

Es recomendable que la planeacidn atienda los siguientes aspectos:

La densidad demogr&fica de las zonas por servir.

~ El uso del suelo.

- Origen y destino de obreros y empleados.

- Las afluencias de pasajeros provenientes de zonas suburbanas o
periféricas de la ciudad hacia el centro.

- Coordinacibn entre el Departamento del Distrito Federal y autori-
dades correspondientes del Estado de México.

- Contaminacifn ambiental.

~ Zonificacién de actividades.

- Inmigracidn.

En lo que respecta a la Implantacién de nuevas técnicas o sistemas,
es Importante tener idea clara de las posibiljdades que se ofrecen
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v prever la mdxima flexibilidad en las inversiones que se realizan,

a fin de sacar partido de las principales innovaciones.

La desiqualdad en la expansidn del equipo colectivo debe ser atendi-
da. Por lo que deben ubicarse nuevas rutas o robustecer las existen-
tes donde operan taxis colectivos, a fin de ofrecer al usuario un ma-

yor nimero de opciones.

Resulta necesaria la evaluacibn y diagnbstico de la ubicacién de pa
radas de acuerdo a la demanda, ademds, correspondencia de horarios,

rutas y paradas de los distintos tipos de transporte colectivo.

En relacidn al mantenimiento y operacifn del sistema de transporta-

cibén existente, cobra relevancia lo siguiente:

a) En términos de mantenimiento se debe promover la organizacifn y
preservacibén de los sistemas ya existentes, en lugar de importar
técnicas extranjeras costosas. Debe prevalecer el mantenimiento

de cardcter preventivo scbre el correctivo que actualmente impera.

b) Supervisifn y control en la operacibn de los diversos sistemas
de transporte, ya que existe un profundo desconocimiento sobre

los mismos.

c} Se hace prioritaria la actualizacién de los registros de taxis
y "peseros", de tal manera que posibiliten su contrcl y organiza-

cibn.
d) Revisidén de tarifas.

- En cuanto al servicio de transporte no municipalizado, taxis y

peseros, creacibn de mecanismos de control de las tarifas.

~ En 1o que respecta al servicio de transporte municipalizado,
revisar las tarifas tomando en cuenta las necesldades propias
del usuario y del sistema de transporte, de tal manera que se
alcancen a cubrir los costos de operacién de este servicio y

su ampliaciones futuras.
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e) En materia de salud pfiblica:

- Efectuar el control sobre los niveles de ruido y gases t6xicos
que expiden los autobuses.

- Supervisar que las normas sobre contaminacibn ambiental sean
llevadas a la préactica.

4 m——
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ANEXO
METODOLOGIA

La metodologia que siguib el presente estudio tuvo como premisa fun
damental el hecho de que en las ciencias sociales no existe un mo-
delo (nico que responda a la inconmesurable realidad social; por lo
que existe una diversidad de cuerpos tefSricos, métodos y técnicas,
vias metodoldgicas que se adectian al objeto de conocimiento; es de-
cir, en hase a sus caracteristicas propias y a los objetivos que se

pretenden alcanzar.

El proceso de investigacién que se siqui6 en la atencién del objeto
central del estudio: Diagnosis del transporte colectivo en la Ciu-
dad de M&xico , tuvo como punto de partida el planteamiento del pro
blema y su delimitacifn asi como la formulacibn de hipStesis. De es
ta manera se requirié de un primer modelo de estudio, que permitiera
descubrir y explicar los fendémenos implicados en el problema; este
modelo fue reconstruy&ndose sobre la marcha, dependiendo de las si-
tuaciones empiricas y de los ajustes tebricos que el propio proceso
de investigacidén fue planteando. Asi no puede decirse gue existan
modelos de investigacibn acabados, la realidad va delineando el pro
ceso mismo.

Uno de los objetivos principales del estudio fue analizar la inci-
dencia, en una ciudad industrializada como es la de Mé&xico, del
transporte a dos niveles:

~ A un nivel econdmico social- en tanto afecta la estructura pro-
ductiva en general.
- A un nivel individual, la incidencia que tiene con respecto al

ingreso.

Otro de los objetivos fue el de conocer y analizar la actual es-

tructura del sistema de transporte urbano, a fin de detectar su
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influencia en el aparato productivo.

Por Gltimo, demostrar que el transporte tiene repercusiones en la
salud fisica y mental del individuo.

En cuanto a las actividades realizadas, en términos metodolégicos,

el estudio fue abordado de la siguients2 manera:

I Planteamiento del problema

IT Justificacidn del estudio

IIT Marco Tebrico y referencial

IV Construccién de hipStesis y su opera

cionalizacién

V  Disefio de instrumentos para recabar la informacién empirica
necesarila

VI Recopilacibén de la informacién

VII Vaciado y codificacién de datos

VIII Andlisis de la informacién

IX Obtencibn de resultados .

b4 Elaboraci6tn de conclusiones de la investigacién

XI Redaccibn formal del documento que avale el estudio realizado

Considerando las caracterfisticas del estudio, en la elaboraciédn de
los puntos I, II, III y IV, se efectud una revisidén bibliografica
y hemerogr&fica sobre el tema, con el fin de desarrollarlos. En es-
ta fase de la investigacién, se llev6é a cabo el registro de la in-
formacién tedrica necesaria en fichas de trabajo, la cual finalmen

te sirvi6 de soporte tedrico al estudio.

En base a los requerimientos de la investigacién se realizd un es-

tudio de caso del Organismo Autotransportes Urbanos Ruta 100.
La investigacién de campo se realizd bdsicamente en dos partes:
a) Encuesta utilizando cuestionarios, dirigidos a usuarios y a o-

peradores de Ruta 100. Los cuestionarics fueron probados en un

estudio piloto. Se levantaron del 15 al 30 de octubre de 1984.
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Por lo que los datos manejados en el estudio se ajustan al
momento de su registro.

La muestra de usuarios estuvo conformada por 100 personas lle-
vindose la siguiente zonificacidn:
- Indics Verdes - Zapata
- Zaragoza - San L&zaro
- Taxqueha - Tacuba
- Zona industrial (25% de la muestra fue
tomada en la zona de Inguarin en la em-
presa CIMA)(I)

La seleccifén de estas zonas se hizo bajo el criterio de captar usua-
rios tanto de la red de camiones, como del sistema de transporte co-
lectivo Metro y demds tipos de transportes; de ahi, gue fueran elegi
das terminales del metro gue representan puntos de convergencia. En
lo que respecta a la zona industrial su seleccidn parti6é del interés
de captar informacidén de usuarios sujetos a un horario determinado

vy al aparato productivo,

La muestra de operadores de Ruta 10C estuvo integrada por 50 opera-
dores de los mddulos 4, 16/17, 25 y 53, Para la seleccidn de estos

médulos se tomd en cuenta su tamaho y la zona en gue operan. La con
formzcidn de las muestras estuvo en funcidn del tipo de estudio que

se realizb: de carfcter exploratorio.

b) Entrevistas dirigidas a funcionarios de Ruta 100, del Sistema

Colectivo Metro y del Sistema de Transportes Eléctricos.(z)

Los formularios de las encuestas y las entrevistas mencionadas, se
prepararon en base a los indicadores de la operacionalizacién de la
hip6tesis original, cuyos datos no podian recabarse por otros me-

dios. Tales indicadores fueron los siguientes:

- Infraestructura del transporte municipalizado (nimero de unidades,

(1) compaiifa Internacional de Muebles de Acero, S.A., Henry Ford # 288, México,
D. F.,
(2) 9, 10 y 13 de Agosto de 1984, respectivamente.



126

nimero de talleres, tipo de mantenimiento, etc.).

Distribucién de unidades en el drea urbana.

Organizaci6én de recursos humanos, Ruta 100 (distribucién de per
sonal, jornada de trabajo, salario, prestaciones, capacitacién,
etc. )

Ausentismo y/o atraso en los centros de trabajo.

Tiempo y costo invertidos en el transporte.

Efectos fisioldgicos (desgaste fisico y alteraciones nerviosas)

Para la concentracién de la informacidén empirica se recurrié a la
elaboracidn de:

Fichas de trabajo.

Cédigos en basea a los cuestionarios aplicados. Para su realiza
cidn se recurrid a una nomenclatura especifica: nimeros romanos
para indicar los reactivos que conformaron los cuestionarios;
letras (a, b, ¢,... a', b', ¢', d',...), para indicar el nimero

de opciones representativas que contenia cada reactivo.

Sébanas o cuados de concentracidn para el vaciado de la infor-
macién.

Cuadros estadisticos y graficas.

Distintas dificultades se afrontaron en el transcurso de la inves

tigacién de campo, éstas fueron las mds importantes:

a)

b)

La carencla de recursos humanos, materiales y financieros deter
miné el tamano de las muestras y, por lo tanto, la posibilidad

de inferir conclusiones.

Las entrevistas a usuarios tuvieron que efectuarse en horarios
no conflictivos ("horas pico"), para evitar que los entrevis-

tados se negaran a responder. A su vez, esto determind la nece
sidad de conformar una submuestra de trabajadores sujetos a un

horario, por 1o cual se acudié a una empresa privada.
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Las autoridades entrevistadas, en algunas ocaciones, se negaron
a proporcionar ciertos datos y a facilitar el materiral requeri-
do. Mucha de la informacidén obtenida por esta via, al ser de ca~-
ricter oficial, se encontraba falseada, por lo que hubo necesi-

dad de recurrir a otras instancias.
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ENTREVISTA (OPERADORES)

1. ¢Qué edad tiene?
a) Menos de 20 6 20 {
b) De 21 a 30 (
c) De 31 a 40 (
d) De 41 6 més (

2. :Cu&l es su grado de escolaridad?
a) Primaria incompleta ()
b) Primaria completa (

)
c) Secundaria incompleta ( )
d) Secundaria completa ()

)

e) Otras ( ¢Cudles?

3. Antes de ingresar a este organismo, tuvo alguna experiencia labo-
ral relacionada con la conduccibén de vehiculos?
st No

¢Dénde?

;Cudnto tiempo?

4, ¢Culnto tiempo hace que trabaja en este organismo?

5. ¢Al ingresar a Ruta 100 recibif alguna capacitacién?
si No

cDe qué tipo?

6. cActualmente recibe alguna capacitacién?
si No

;De qué tipo?

7. ¢Culntas horas trabaja al dia?

8., ¢Cull es su horatio o turno?




10.

11.

12.

13.

14,

15.

16.

17.

18.

13.

20.

21.
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¢Cull es su ingreso total a la quincena sin considerar horas ex-

tras y gratificaciones?

{Qué dias descansa usted?

¢Trabaja horas extras?

{CBmo le pagan esas horas extras?

¢Recibe compensaciones?
si No

¢A qué tipo de prestaciones tiene derecho?

¢Qué tipo de contrato tiene?
a) Confianza () b) Base () ¢} Interino

¢Tiene alguna oportunidad de ascenso?
S1 No

¢De qué tipo?

é¢Circula usted siempre en la misma ruta?
si No

¢Existe rotacién de rutas?
si No

dConduce usted siempre la misma unidad?
si No

éCudndo usted falta sin aviso previo, se le sanciona?
sq No

¢En qué forma?




22,

23.

24.

25,

26.

27,

28.

29.
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¢Cudndo no cumple con el horario establecido recibe alguna sancién?

st No

¢Qué tipo de sancibn?

cLos trdmites que usted debe realizar para la entrega de unidad
quedan comprendidos dentro del horario que usted tiene?

st No

¢S81 usted por alglin percance (trifico, accidente, falla mecédnica,
etc.) no entrega la unidad a tiempo, se le pagan horas extras?

si No

¢En caso de infraccibn, accidente o descompostura, en quién recae

la responsabilidad?

ZExisten bafios, regaderas y comedores en los médulos o terminales

establecidas?
si No

ZEn qué condiciones se encuentran?
a) Buenas () b) Malas () ¢) Regulares ()

£Qué problemas de salud le han causado el ruido, la contaminacién
vy el trifico?




30.

31.

32.

33.
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{Consgidera usted que el trato que le da el usuario es el adecuado?
si No

¢Por qué?

£Qué opina usted de las rutas establecidas y de su magnitud?

¢Cree usted que las paradas establecidas tienen la frecuencia ade-
cuada?
st No

¢Por qué?

¢Cree usted que las condiciones materiales y meclnicas de las uni-
dades que usted conduce son las adecuadas?
st . No

¢Por qué?
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ENTREVISTA (USUARIO)

2Qué tipo o tipos de transporte utiliza para trasladarse a su
centro de trabajo, escuela, etc.?

¢Cudnto tiempo dura su recorrido?

¢Qué dificultades encuentra usted para trasladarse de su casa al
trabajo o viceversa?

¢Considera que es adecuada la frecuencia con aque pasa el transpor-
te gue usted utiliza?

¢(Existe el transporte adecuado para llegar a su destino?
s No

¢Tiene problema para encontrar el transporte requerido a cualquier
hora?
si No

¢Qué cantidad de dinero gasta diariamente para el traslado a su
centro de trabajo, escuela, etc.?

¢En qué trabaja?

¢Puesto gque desempena?

¢Cu8l es su salario?
() Menor a 24,000 { YDbe 24,000 a 34,000

() 34,000 a 44,000 { ) M&s de 44,000



11.

12,

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

135

ZCulntas horas trabaja al dfa?

{Qué tipo de consecuencias le acarrea llegar tarde a su trabajo,
escuela u otras actividades?

Si utiliza pesero o taxi, ¢sus tarifas son estables?
si No

¢Por qué?

¢Considera usted que las unidades de transporte se encuentran en
condiciones de limpieza adecuadas?
Si No

¢Por qué?

El transporte que usted utiliza, ¢tiene las condiciones materia-
les adecuadas? (vidrios, puertas, asientos, etc.)
si No

¢Qué deficiencias encuentra usted en las mismas?

¢Durante su recorrido se han presentado fallas mecénicas, acciden
tes o algfin otro problema?
si No

:De qué tipo?

(Cémo fue resuelto el problema?

{Qué consecuencias le trajo a usted?

¢En qué medida se vio afectado por esto?
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21l. ¢Ha tenido problema al pedir su parada para abordar o descender

22.

23.

de la unidad de transporte?
st No

¢Por qué?

iConsidera usted que el trato con el operador es adecuado?
st No

¢Por qué?

¢Considera usted gue la situacién del transporte colectivo ac-
tual le afecta en su salud fisica?
st No

iPor qué?
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