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I N T R o D u e e I o N 

El transporte es un problema al que se enfrenta el habitante de 

la Ciudad; influye en los niveles de producción, en los modos de 

convivencia y en la vida cocidiana de toda La población. 

El actual sistema de transporte colectivo de la Ciudad de México 

,;e caracteri.za, en término!; qcnerales, por su incapacidad de cu­

brir Las necesidades reales de la sociedad urbana; ello pese a 

que les direfentes tipos de trans~orte que incegran al sistema 

son manejados en su mayoría por el Estado. 

Esta incapacidad no sólo se presenta cuantitativamente: en la ca­

rencia de infraestructura adecuada que permita cubrir la demanda 

ele movilidad de la poblacio'\n dentro de la urbe; sino tambien cua­

litativamente: el servicio exister.te brinda al usuario condicio­

nes precarias de desplazamiento. 

Ante las deficiencias del transporte municipalizado, ha crecido 

de forTia desorbitada el servicio de transportación de pasajeros 

de caracter privado como son los "peseros" y taxis, el cual cu­

bre, de alguna manera la incapacidad del servicio estatizado. 

Otro :actor relacion'lcio con .la :::iroblernática del transporte es la 

desprcporcionalidetd e:<istm1ti" entre vehículos partic11lars y ::ole 

tivos. Se tiene así el panorama de una urbe caótica, en la que 

circulan un sin nfimero de vehiculos, que repercuten en el proble· 

ma ya cotidiano de tráfico y congestionamientos; y una población 

excesiva, cuya necesidad de transportación no es cubierta a pesar 

de la irrupción cada ve~ mayor de vehículos. 

Ahora bien, el problema del transporte no puede desliaarse de 

otros problemas de !ndole urbana, se encuentra fuertemente vincu­

lado a las diferentes esferas que conforman una organización so­

cial: ubicación de las viviendas, centros de trabajo, centros e­

ducativos, salud, etc. Organización que responde a las caracte­

rísticas especificas de nuestra formación económico-social. De 

ahl que la actual problemática de transporte encuentre su causa 



2 

primaria en la estructura económico-social que ha venido sostenien 

do el pais. Por lo cual se hace necesario el esbozo del proceso 

histórico de esta estructura, teniendo en cuenta tanto las partic~ 

laridades internas como los factores externos que participan en di­

cho proceso. 

La integración de las sociedades latinoamericanas al sistema eco­

nómico mundial capitalista, trajo consigo problemáticas especifi­

cas al interior de cada formación socio-económica del continente 

americano. 

Si bien en las sociedades europeas la transición al capitalismo se 

dio de acuerdo a condiciones internas, que exigían cambios como res 

puesta al desarrollo de las fuerzas productivas y a la contradicción 

en que éstas se encontraban con respecto a las relaciones sociales 

imperantes; en las sociedades latinoamericanas, en cambio, dichas 

condiciones estaban lejos de alcanzar la madurez necesaria. Esto no 

significa que el desarrollo histórico del capitalismo en América 

Latina se aparte de las leyes generales de este modo de producción, 

sino que estas leyes no suelen manifestarse de forma "pura". Menos 

aún, si nos atenemos ,1 la~ especificidades de las formaciones socia 

les latinoamericasnas: 

"Es cierto que la historia nunca se repite 'al pie de la letra', mas 

ello impide que exista un cierto número de regularidades estructura­

les, y por tanto de 'repeticiones' que no son más que expresión de 

las leyes que rigen la corforrnaci6n, el funcionamiento y el desarro­

llo de cada modo determinado de producción.• 111 

" ... lo que existe, ... no son 'patrones' sino leyes, como las del de 

sarrollo del capitalismo, por ejemplo: que se cumplen en América La­

tina como por doquier, dentro de condiciones históricas determinadas, 

claro estS, pero cuyo estatuto tiene que ser definido con precisión 

... Es en la articulación especifica de varios modos de producción, 

(1) cueva, 11., El desarrollo del capitalismo en llmerica Latina_, México, Siglo XXI, 
1980, p. 65 



v de varias fases de un mismo modo, donde reside la particularidad 

Jel desarrollo histórico latinoarnericano.•( 2 ) 

Para co1~prendcr l;i realidad de Am&r:ica Latin;i, partimos de los co~ 

ccpt:os: 11 modo de produce ión 11 ':! 11 forrnaci6n cconómic<!-soc.ial 11
• Por 

mndo de producción se entiende, lcl articulación especifica de las 

1.i1stuncias fundamentales que conforman una estr.uctu::-u soci.J.l (eco­

nómica, política e ideológica). Abstrucci6n a11e exuresa 11r1 
11 modelo'' 

c1t1e no tiene existencia real en ninguna sociedad. Por forn\aci6n 

económico-social se entiende la trabazón particular de diferentes 

modos dl~ producción -de los cuJ.lü~J siempre uno es el dominantc-

cn una sociedad !1ist6ricamente determinada. 

De esta primera se desprenden las siguientes acepciones: modo de 

producción, como objeto formal abRtracto; y formaci6n económico­

social, como un ,Jbjeto real ccncrcto. (J) 

De ~stt.: manerw., la historia do Américu Lat i.na ·.~s una fot4 md t.:?specí­

::ca de combinación d1: diferenres modos de producciér., lnfluicios 

['.'C'':" la ·;uriable t?xtcrna :'1) !1ecrún c:J. estadio h::.:tó:.ico y,·:-: 1.~tapa 
c~!tica por la qt10 ~~r¿1viese l~ ,3stru!:turG illU11dial s~~JJ.t2lista-·im 

periali3t,~te Adem.:ís, el <l0surro:!.l.n d8.l capit¿\lismo no r~:; c¡L·.LLl cosa 

que el desarrollo de s11~ contr~L!icciones, 1.ie lo cL12.L L.1tinlJam~rica 

ne es una infracci6r1 sL110 una :ealización extrema: 

Por lo que ''Los c~mbios económicos y sociales en los paises de 

A1rérica Latina no sólo son determinados por leyes de desarrollo del 

ca~italii:rno ... sino que ejE,rcen una influencia continua sobre és­

ce a travAs de una estructura ~ropia complicada y relativamente 

au:6noma." (S) 

·~ievi'J., A., Teoría _;:~~i::..~ . .i__prnc<.::.'s_2'.~_Q2_~ í t:icos _:~:1 .:·.rnilric.'.1 ~~, ~~éxico 
:::ctir:ol, 1979, t=P· 2'5 y 27 

( 1' t=ropUf!Stos por Roqer Bdrt.ra t'n 11 ::übr.e .ld a.r.ticul..ición ele modos ,je producción 
..::.n América L<ltinL1 11

, Hl!Jtoria 1.1 sor:i ... ~dad, pp. 5-20 
(..;; ?ar •tari.uble • .;:.:tct'na :;e ~nLiende Lt i.n,Jerencid que lo:; p·1Ísc~; ;ilt.:imrn1te 

Jt!ScirroJ.lados han !:1'.!ni.dr.: ~~n las nL1ciones l.itino.imericanLls. 
(5~ 5emo, E. Hi~;t.orta Mc:<ict-tna y lucha dn t:lases, México, Era, 19U1, p. 113 
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Asimismo, el carácter dependiente de las formaciones sociales Lati 

noamericanas está dado tanto por la aominaci6n y explotac i6n impe­

rialistas, como por la articulaci6n particular de modos de produc­

ci6n gue se presenta en cada una de estas formaciones. La depende~ 

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 división 

social del trabajo necesaria para la expansión del sistema capita­

lista. Esta se concretó, inicialmente, en el nacimiento y desarro­

llo de la oposición entre el campo y la ciudad, premisa fundamental 

del proceso de industrialización. Dicha oposición generó una migr! 

ción de la población rural hacia los centros urbanos, sin embargo, 

ésta guardó cierta proporcionalidad en la medida en que el campo 

mismo se vio beneficiado. 

En las sociedades latinoamericanas se dio este mismo proceso pero 

bajo condiciones distintas. Su industrialización no se produjo a 

partir de sus propias necesidades, sino respondiendo a las exigen­

cias del desarrollo d~l sistema capitalista mundial y, en lo partf 

cular, a 1.os int.F:re~3<:!s üe los }:.éi.ses con u:i mayor desarrollo .indu~ 

trial. Bajo estQ din~111ica, eJ óesdrrollo de las formaciones lati­

noan1erican~~ adquiri6 ca1~actcr1sticas esr~cificas que se han ido 

;nanteniendo y reproducicndc.'. 

Para explicar esta situaciónr se hace necesario ubicar el proceso 

a nivel a~ la estructura de la división internacional del trabajo. 

En la fase imperialista del capitalismo predomina la exportación 

de capitales, aun cuando la exportación de mercancías no es ex­

cluida. Al1ora bien, con la exportación de capitales se impone una 

alta especialización, condición necesaria para el desarrollo de 

la fase mencionada: 

tal especialización no s6lo involucraba un intercambio des­

igual (entrega de m§s trabajo materializado del que se recibe a 



cambio), sino que además determinaba una deformaci6n muy grande 

del aparato productivo local ... el modelo de desarrollo volcado 

hacia el exterior que sigue el capitalismo latinoamericano en 

su conjunto supone una estructura interna de gran desequilibrio 

en las direrentes ramas de la producción, con una hipertrofia de 

laG actividades destinadas al consumo interno."(G) 

Lo dicho anteriormente explica, en cierto modo, que el proceso 

de industrialización haya propiciado un abandono del medio rural 

y una marcada tendencia a la centralizaci6n, tanto económica co­

mo social, en las ciudades latinoamericanas. 

5 

Asi como este proceso de industrialización no se genera a partir 

de necesidades propias, puesto que se ubica en puntos claves para 

las economías de los países altamente industrializados, la plane~ 

ci6n que todo proceso de industrialización requiere tampoco se re~ 

liza en función de estas necesidades, sino que más bien responde 

a intereses imperialistas. Si bien es cierto que en el sistema ca­

pitalista no se atiende a las necesidades reales de una nación, s! 
no a intereses particulares, en realidad en los países latinoame­

ricanos este problema se clrJlldiza dadas .las pecul iar.idades que ~'u 

desarrollo presenta. 

De tal manera que la planificación no atiende a la integralidad de 

la formación económica-social, no va dirigida a desarrollar de far 

ma coherente los diferentes sectores de la economía; creándose as:l, 

situaciones de asincronia y crecimiento asimétrico. Este hecho se 

refleja, en cierta forma, en los ámbitos urbano y rural y en la 

dinámica que se establece entre ellos. 

Hasta aqu1 se ha hecho un pequefio esbozo de las características de 

las formaciones sociales latinoamericanas a partir de su integra­

ción al sistema económico mundial capitalista. Sin embargo, para 

los objetivos del presente estudio, ello resulta insuficiente, ya 

que es necesario profundizar afin más en el an5lisis del proceso 

(6) Cuova, A., Op. cit., p. 93 
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de urbanización capitalista en general, definir algunos conceptos 

y por último incursionar en el proceso de urbanización de los pai­

ses latinoamericanos. De esta manera, se tendrán los elementos r~ 

queridos para adentrarnos en el caso específico de la Ciudad de 

México y ubicar asi la problemática del transporte colectivo. 

La estructura urbana o ciudad como unidad de análisis, reclama una 

mayor especificación conceptual, para entender los procesos y fe­

nómenos que se generan en su interior a partir de la articulaci6n 

de los elementos que participan en dicha estructura. 

La ciudad, como señala M. Castells, es una unidad de consumo co­

lectivo " ... más o menos correspondiente a la organizaci6n coti­

diana de una parte de la fuerza de trabajo"' 71 , y cuya especifi­

cación nos lleva a abordarla como un producto del proceso de pro­

ducción capitalista. 

Es a partir de la división capitalista del trabajo como puede en­

tenderse el proceso de urbanización. Dentro de cada unidad productiva, 

dicha división crea la posibilidad de manifestarse entre las pro­

pias unidades productivas. En la actualidad, empresas especiali­

zadas llegan a realizar ciertas fases del proceso de producción, 

articulándose en función del mercado, pero también gracias al es­

pacio. Por lo que la concentración espacial de las industrias se 

convierte en una condición 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 producción capitalista."(B) 

La tesis de 'l'opalov antes mencionada nos sirve de e:ie para seña-

(i) Caste:lls, .. Pro~}osiciones tc~óricas para una investiga-=ión experimental so­
hr'! los movimientos sociales ur.banos 11

• Revista Mexicana de Soc:iología, 
México, UNAM, 1972. p. 2 

(8) Topalov, Chris~ian, ~J~E21ización Capitalistil, algunos elementos par'!. 
r;u análisi~, México, EdicoJ. (col. diseño: ruptura -¡ alternativa}. 1979 
p. 20 
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lar, que en términos de la producción capitalista, la estructura ur­

bana concentra condiciones generales que permiten la producción y r~ 

producción de su dinámica. Es decir, contiene el conjunto de elemen­

tos que contribuyen a la realización 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 exi! 

tencia de medios de consumo socializados, así corno de formaci6n, 

de aculturación y encuadramiento, de transporte hacia los lugares 

de producción, etc. La Ciudad debe por lo tanto, proveer e.l capi­

tal las condiciones de la reproducción ampliada de la fuerza de 
trabajo .•. " (g) 

- Por otra, en la ciudad se concentra los medios de producción o in­

fraestructura, condici6n necesaria de la producción y, circulación 

del capital y de la reproducción de la fuerza de trabajo misma, 

.(energía eléctrica, agua, medios de transporte, etc.) 

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

capital1 

a) Una econom1a de "capital de gastos,"(lO) al haber una cooperaci6n 

en el espacio de las unidades productivas, se reducen los tiempos 

de rotación 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 producción; las cuales explotan, amplían 

y reproducen en función 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 producción. 

('J) 'fopa.lov, Christi.:in, Op. cit., p. 25 
(10) Concepto retomado de Raúl Bocr.ilra. Desiqna la parte del capital comprometida 

fuera de la esfera de producción y cmpl~ada en proceso de comercialización, 
gostión etc. 
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De esto se concluye que la ciudad constituye la socialización de 

las fuerzas productivas, resultado de la conexión espacial de las 

empresas industriales. (ll) 

B 

El ~istema espacial que exige el capital para su reproducción am­

~l iada pasa a ser un valor de uso complejo, que Topalov denomina 

"efectos Gtiles de aglomeración", y que nace de la articulación en 

el espacio de valores de uso elementales. 

Ahora bien, si el análisis de la unidad urbana nos especifica la 

estructura económica capitalista, es decir refleja las reglas ge­

nerales de este modo de producción, también en la primera se mani­

fiestan las contradicciones de la segunda. 

la urbanización capitalista es, ante todo, una multitud de 

procesos privados de apropiación del especie. Y cado uno de éstos 

está determinado por las propias reglas de valorización de cada 

capital particular, de cada fracción de capital. En consecuencia, 

la reproducción misma de esas condiciones generales urbanas, de 

la producción capitalista se transforma, en un problema ... De ahí 

~a contradicción entre el movimiento de socialización capitalista 

de las fuerzas productivas y las propias relaciones de producción 

capitalista. Esta contradicción es la fundamental ... pues va a 

producir históricamente, formas siempre nuevas de socialización; 

la estatal y monopol i.sta de la formación rle los valores de uso 

urbano. " ( 12 ) 

El capital no suele invertir en aquellas infracstructuas y equipa­

mientos de consumo colectivo que no le procuran condiciones de re~ 

tabilidad, ello va a provocar " ... una desigualdad ~n el desarrollo 

espacial de las infraestructuras; es el círculo vicioso de la hipe~ 

concentración en lus megal6polis y el desierto económico de otras 

partes."(lJ) 

(1"1) •re:1i1~1 r.r~ntral dt· Jos traba.Jos de Topalov. 
( 12) Tdrnri. p. 20-:?1 
(13) I<.lr:m. p. :'! 
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Ante tales contradicciones generadas en la base econ6mica capita­

lista, hace su aparición el financiamiento pQblico de las infraes 

tructuras y de los equipamientos de consumo colectivo. El Estado 

participa en la adrnlnistraci6n y circulación de dichos valores de 

uso complejo, ayudando así a crear las condiciones necesarias para 

la reproducción ampliada del capital: reproducción de la producción 

del valor y la reproducción de la fuerza de trabaJO. 

"La crisis urbana tiende asi a reclamar cada vez más, la incerven­

ci6n del Estado. Las pol1ticás estatales pasan a convertirse en el 

centro de gravedad del desarrollo y estructura del sistema urbano 

y de la organizaci6n del territorio.•' 141 

Por lo que la pol!tica urbana va a responder, por una parte, a las 

necesidades del capitalismo, al contribuir en la acumulación 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 pr~ 

cPso de urbanización que esta orientado por el afán de la obtención 

de la ganancia capitalista. 

Asi como las formaciones Latinoamericanas son el resultado de la ar 

ticulación de diferentes modos de producción, siendo el dominante el 

capitalista, la confirmación del espacio en los países Latinoameri­

canos responde en sus ritmos y en sus formas a la articulaci6n de 

relaciones económicas y políticas. 

La lógica de la concentración espacial capitalista conduce al desa­

rrollo desigual del eo,pacio, como ya se ha mencionado; cada r.apital 

busca la ganancia mfixima y trata de invertir en las zonas que le o­

frecen mayor rentabilidad. Esto se da a nivel de una misma nación 

y se repite a escaln mundial. 

(14) C.1stells, "apuntes para un ancilisi.:-; de clase de la político. urb,1nu. del 
Esb1do Ncxir:ano'', ~{(.•vista Mnxi.c.:rna de Sociol~~, México, UNA11, 1979 

f?· 1163 
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"Así, el llamado "subdesarrollo" no es sino una de las caras de 

la acumulaci6n desigual. La otra es la hiperconcentración del ca­

pital en las zonas que le aseguran sobreqanancias de localización. 

En esas zonas, la sobreacumulaci6n acarrea, costos sociales cons! 

derables: a~rasos estructurales de los equipamientos colectivos 

de consume,, saturación de las infraestructuras, er, ¡xirticular los 

s.is t1.~rna.s r1e tr<lnsporte, para no citar Gino los fenómenoH rn[:is qc­

ncra.tes. 11 ~ ~.S) 

Las caracter!sticas generales de la urb~nizHci6n en Am6rica Lati­

na son lds siguientes: 

l. p Un erre i:91 .: c~ntc Ul han o acelerado, sin un c1·ecim.i.ent.o econ6mlco 

concumic;,.r:'ce. Sl crecimiento acelerado Lle las <1<¡lorneraciones 

se deb~, por una pa1·tc, al aumento de 1~1 ta~a de creci1nier1to 

naturc.i.l, ~anlo urlJi.U/é.i comc.1 rurnl, dcb.ido a la difusión del 

progreso ~fdicc). Y 1·10r uL1·~, a la 1riig1·i1ci6r1, J~ cuill e~: t111 

f.:1ctor bS.si.co en f....!l ·'lUl!lt!lt.n dr.:; la r1c>! 11 ~-..r:ió11 Lll_"i)djlé!.. El.lo re!··-

•1ocac1ü por la :j_i.ntrn1.l.c.:-:. c~:vi.tr.1lj~_¡tn. 

2. El .i.mp.:lctc ¿e la incS.11;-;t~ri<!li::.:ación no se hace a través del é=.JU­

m0nto del L .. ~:7-pleo .indtistric.i.l, en t;u1to r:.¡ue en las sociedades 

La t.inoan 1.er lcana ~.; eJ apüra to product.i vo 8S incapaz c1t:.::p.bsorber 

a la masa ~e ~inrantcs. Por tanto, la mayorla de esta pobla­

ción pasa a for!nur µarte del. sector terciario: Servicios (don­

de se cncue~tra el suhen1pleo). 

J. Un fuert<2 ·.:es.2uu.ilibrio en la red urbana en beneficio de una 

aqlomeraci6r. p~i::pondcrante" ... Las socJedades Lutinoamericanas 

se c:arilcter l zan oor un si.s cerna urbano macroc6falo, entcramen te 

dominarlo ro~ ld principal a9lomeraci6n." 116 ) 

( 1 5) 'l'opr• l u'/, O;:,. :. i t.. p. ...:. ..:· 
(16) Cuutr_·ll!:, M. :_¿; C'UC'S_Uó12._3~~:!)_~1 Né.xico, Siglo XXI, 10() erlición, 1_~8~;. 

p. (¡(. 
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4. Insuficiencia da empleos y servicios para las nuevas masas urba­

nas y por lo tanto " ... acentuación de la cmqregación ecológica por 

clases sociales y, polarización del sistema de estatificaci6n al 

nivr,•l del consumo." (l?l 

En el caso concreto de México,* la situación antes descrita se ha­

ce evidente bajo condiclones especificas y determinadas histórica­

mente. El pri\•ilegio que se otorg6 a l¿¡ procluccüin industrial, ci 

pesar de su.:; limit,1ciont::s ccn respecto a .tos pai~es europerJs, d.i.o 

lugar a una desmedida ~igcaci6n de la poblaci6n rural hacia los 

cent~os urbunos, llevctd3. por el espeji;_>nto :Je 11 mej·::iru.:r !JU n.i.vl:l .ir: 

vtda 11 que en las zonas rur¿¡.l~s :~r? h.::illa.ba b:!':·~~ant•.: d 1~tücio1:adü. 

El campo d;·-::j6 de .s1•:r: Luentc· d!2 .]p.:.:_·0'1i.:L<·1-J!TLic;Ji:c..1 .;1•~ L1 fuc~rzd d·2 t.ra -

bajo( f?clr.1 t.':'.::lt'CJ(.i1~:.:i:; ¡_h; r Luio r:i.(: l.:.t c·:.udud. Así, tlJV(J LIHJar \j[j ft1·:·rc.e 

desequilibr .:..o ent1:f.} :·~r.1b.:}.~-, G(;cr~c:~t~s el.:-.: 1:1 prr:.-ducc Ujr1 i Conde la c:-am­

ple!·11t~nt¿¡re.L:L1c1 1·.ntt!t·n~J 'lU~'. doi>t,-... sup0r~er l.a rf~luci.ón campo-ciud;id 

Dich.J.. w~ Ztrt?UÍ.J no t1Ó lo --..!'...; pr0du;: t:o dl~ l ::l. in fl.uenc.i_a ciecis i va de fac 

tores f!:-:-t:crnos, - anttlr1.ormente se h:~ señiJ.lado 1~1 !.ngeroncía de 0s­

tos "! (! 1- pupt.?1 que cumpli:.!n en el d~sarro.1 lo del r.iodo de producci.511 

capitalLsta 2n nue~tr.::is l::·~t:inomías - .- :.;.i.no dG :::.;u interrelación Cl)li 

L:i es tructurci in tr-!rna cJe la fo·rm;1ción soc: ia l mexican2 y la d .inál.!i -

ca que entre ellos se establece. 

A11ora bien, toda ciudad, cuyo ~esarrollo inci11strial provoca una 

centralización de bier1es y servicios, trae ~pareJada una fuerte Q­

gl.omeraciún en torno a los centros de trabajo. Se da un proceso de 

urbanización donde la falta de orqani=aci6n y planificación se hace 

siatentc, elle debido a la afluencia demoqr8.fica é;iI1 control, ocasio 

(17) ca,;c'2lls, Cp. •Olt:. r. 71 
IN.::: z.·asqos .;211~rales 1lel prOC(-\~io de urbar11zación t!rl MUxico y el ,__:aso del 
t:ru.n:;r:or:te, en fhJt"ticuL1.r, se desarrol.L1n en el primer r:-up.ítulo rle eJte 
trata jo~ 
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nada por lo antes sefialado. 

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 expansión. 

En el caso de la Ciudad de México, esta situaci6n se ha venido agu­

dizando sobre todo en las Ultimas décadas, traducifindose en una fue~ 

te carencia en el rubro de los servicios, escasez de vivienda, de­

sempleo creciente, sanidad precaria, abastecimiento insuficiente, 

etc. 

Entre estos servicios, el del transporte constituye un problema ca­

da vez mis agudo, que afecta a la población 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 relación y ar­

ticulación con los aspectos más relevantes de una aociedad, en la me 

dida en que, de su organización y capacidad para satisfacer la deman 

dá depende el mantenimiento armónico de la vida cotidiana de la so­

ciedad. 

Considerando al sistema de transporte como un elemento que intervi~ 

ne directamente en el desarrollo y funcionamiento de la vida socio­

económica, su insuficiencia e incapacidad organizativa ha tenido 

efectos negativos que contribuyen a un mayor deterioro de la econo­

mía en general. 

El transporte constituye un requerimiento básico del desarrollo de 

las fuerzas productivas y su función se deriva de necesidades de 

tipo histórico. Durante el porfiriato, el sistema de transporte co­

bró una gran importancia, en la medida en que el desarrolle de las 

actividades industriales y comerciales exigia una infraestructura 
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que respondiera al avance del capitalismo en M~xico. 

Si bien la modernizaci6n del transporte surgió como un factor fun­

damental de este sistema económico, resulta parad6j ico que se haya 

convertido en un freno para el sistema productivo al no desempeñar 

su función de agilizador de las actividades económicas. 

La insuficiencia y precaria organización del transporte da lugar a 

que este no responda a los requerimientos de movilidad de la pobl~ 

ci6n. Esto trae como consecuencias inmediatas el ausentismo y el 

retraso a los centros de trabajo, puesto que son las masas trabaja­

doras la mayorla usuaria, traduci6ndose en grandes perdidas de ho­

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

Ante la carencia rle un catudio integral que contemple la realidad 

social e institucional del actual sistema de transportación de la 

Ciudad de México, surgió el interés de realizar un estudio a nivel 

de diagnosis y evaluación de esta parcela de la realidad urbana. 

Cuestión cuyo marco de influencia va más allá de la satisfacción 

o no satisfacción Je la neccsi.dad de rnov.ilidad que tiene los habi­

tantes dentro de la urbe. 

Uno de los filctores que influyó en la selección y el tratamiento 

del presente estudio, es el hecho de que quienes sustentan esta in­

vestigación se enc~entran inmersas en la instancia institucional 

encargada, entre otras cnsas, de administrar y dar satisfacción a 

la demanda de despla::.cimiento de la población capitalina (D.D.F). 

Esto permitió tener accEso a información que diffcilmente puede 

ser obtenida por otros conductos. Por ejemplo, el contacto directo 

con las instancias y/o autoridades responsables de ia prestación 

del servicio de transportJci6n o de la orpanización del mismo como 

son: Ruta 100, Sistema de Trangporte Colectivo-Metro, Servicio de 

Transportes Eléctricos, Ccmisión de Vialidad y Transporte Urbano, 

Secretaria General <l~ Protección y Vialidad, coordinadora General 

del Transporte, etc. 
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La investigación directa en las instancias antes mencionadas y la 

que se realizó enr:re usuarios y trabajadores (operadores de Ruta 

100, estudio de caso), conjuntamente con la revisión teórica, per­

mitieron el acceso al conocimiento de la realidad social e insti­

tucional en las que el sistema de transportación se encuetra in­

merso. Todo ello ha dado lugar a una visión integral del fenómeno 

estudiado. 

En la presente investigación se pretendió conocer esta problemá­

tica con corforma tan solo una parte de la realidad urbana. Consi­

derando la amplitud que el fenómeno 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, así como las consecuencias más evidentes que de 

ello se derivan. 

El eje conductor de esta investigación fue el siguiente plantea­

miento: 

La falta de una organización adecuada en el sistema de transporta­

ción 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 fenómeno se maneja a dos niveles: 

- A un nivel econ6~ico y social, en tanto afecta a la estructura 

productiva en general. 

- A un nivel individual, por la incidencia que tiene en el ingre­

so y en la salud f1sica y mental del individuo, cuyo desgaste se 

expresa en la faciga crónica que padece y en el preceso de neu­

rotización al que esr:á sujeto, debido a las pésimas condiciones 

en que se ve obligado a transportarse. 
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Para la exploraci6n de esta parte de la realidad social urbana, 

además de la revisión teórica existente, se requiri6 de un traba­

jo de campo.* 

Cabe aclarar que la información empirica recabada constituy6 un 

elemento complementario del estudio, en tanto que de ella no se in­

fieren conclusiones sino, más bien permite desarrollar y plantear 

nuevas hip6tesis sólidas, susceptibles de retormarse en estudios 

posteriores 

Finalmente, en cuanto al desarrollo formal del trabajo, éste se rea 

liza en el siguiente orden: 

En primer término, se da un panorama general de la situación actual 

del transporte en el Distrito Federal, el cual contempla los dife­

rentes medios de transportación y sus antecedentes históricos. 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 S•~guir, a un nivel micro, el grado de complejidad de un sistema de 

transportación como es de de la Ciudad de México. Su elección obe­

dece a la capacidad de transportación que este medio posee. 

En seguida, se lleva a cabo un análisis de la relación existente 

entre el transporte y el sector económico, 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 que ~iene el transporte a ni­

vel individual en términos de salud ftsica y mental. Teniendo en 

cuenta que la salud y la enfermedad son fenómenos sociales y, por 

lo tanto, existe una estructura social y política que posibilita 

que los hombres sean afectados de distinta manera por enfermedades. 

* Remitirse al anexo metodológico. 



Cabe aclarar, que en el seguimiento de estos cuatro apartados se 

enfatizan los problemas de planificación y organización que im­

peran en el sistema de transportación de la Ciudad de M~xico. 
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Como resultado del diagn6s~ico realizado se exponen también algu­

nas propuestas y consideraciones finales¡ estas Bltimas responden 

a un marco institucional y estln orientadas al mejoramiento del 

servicio. Esto no significa que se desconozca que la problemática 

rebasa dichas consideraciones: el fenómeno del transporte es un 

problema de carácter estructural, que requiere de cambios cuali­

tativos, no s6lo en si mismo, sino en cuanto al sistema económico 

social en general. Así, seria un error posponer esfuerzos inmedia­

tos que a primQra vista podrían catalogarse como reformistas, pero 

que de alaunct manera pueden contribuir al logro de cambios plenos; 

sobre todo si se tiene en cuenta que al interior de la institución 

misma se pueden ir ganando espacios para cambios futuros de carác­

ter radical. 

Nuestro reconocimiento al profesor Fernando Pliego, asesor de esta 

tesis, por su valiosa ayuda. 

Agradecemos a la señorita Guadalupe Herrera su colaboración en el 

mecanografiado de este trabajo. 
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17 

"El estudio de los problemas sociales debe de1ar de ser un análisis 

de aspectos aislados y fragmentados para orientarse más bien hacia 

el conocimiento de un proceso histórico más amplio del cual forma 

parte ... describir en qué consiste la situación concreta actual sin 

explicar cómo ha L Leqado a ser, es des•:incu Lar Los ob]•2t v:os pr~cti­

cos de la invest iu1c.i~n social d(~ los obJ(!tivcs t9Óricos tn;iue~;;t:os 

pc.r las exigenc.ias de L conocimiento ele lu sociedad." t lJ 

La Ciudad de México padece :rn crecimJ.•2nto dc~;mr:surado que l.:i ha lle­

vado a enfrentar una crisis urb~na de grandes proporciones. y cuya 

explicación se encuentra e~ su proceso histórico de formación. 

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

,Juientes: 

Durante el porfiriato, diferentes ramas de la economía sufrieron una 

modernizaci6n; se sentaron las bases de una infraestructur3 industrial 

y comercial en la que la mineria, la electricidad y el comercio JU­
garon papeles relevantes. 

Este crecimiento económico" ... creó nuevos centros de poblaci6n y 

apuntaló a los que ya existían. En esta §peca algunas localidades se 

transrormaron en ciudades y centros de consumo importantes ... aumán­

dose a las ya impactantes ciudades de México, Monterr~y. G~adalajara 

y Puebla, en donde se concentraba gran parte áe la prQducc:5n indus­

trial y del comercio." ( 21 

{ 1) H;ur.os Serqio, Orq,1r. i;::ac l.Ón y .:;r?rvic ios Públicos er:. :-Ofé;{ico, México, OW\M, Ins-

tu:uto de InvP.:stiqac1ones ~;oc., p. 9 

(2) Flores1~uno, Enri.que, 1\tluG H!.stÓt"ico de México, México, 3iqlo XXI, p. 136 
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Ahora bien, el. crecimiento económico de este período no puede en­

tenderse sin tornar en cuenta el desarrollo acelerado de los ferro­

carriles. Se llegaron a construir, en unas cuantas décadas, miles 

de kil6metros de vías férreas que comunicaron de modo directo o 

indirecto a grandes zonas del país. Este sistema de comunicación 

contribuyó a crear un mercado nacional. La red ferroviaria se ex­

tendió sobre las regiones más pobladas, de mayor productividad, 

teniendo corno eje central la Ciudad de México. La política construc­

tora estuvo normada por las más radicales tesis de la libre empre­

sa. El Estado no reguló su construcción ni adquirió derechos de 

posesión sobre vías y patios. Las costosísimas obras realizadas en 

este rubro se debieron principalmente al capital extranjero. 

Así, el modelo de desarrollo económico que sostuvo el país a prin­

cipios del siglo XX, provocó la creciente hegemonía de la Ciudad 

de México sobre el conjunto nacional. La concentración y centrali­

zación de las líneas férreas, del comercio, de la educación, de 

las actividades políticas y de los servicios en general en el Dis­

trito Federal, generaron un incremento poblacional en la urbe la 

cual llegó a tener, en 1900, 344,721 habitantes y, en 1910, 471,066, 

ocupando un área de 40 km 2 . 

Durante el período de 1910 a 1921, el proceso de urbanización estu­

vo determinado por la efervescencia revolucionaria; se rompieron 

los lazos semifeudales oue ataban a la población campesina a la 

tierra. Corno resultado las ciudades crecieron en población; en par­

ticular la de México fue la que registró el mayor crecimiento de­

mográfico. 

La política comercial seguida por los primeros gobiernos post-revo­

lucionarios acentuó la primacía de las principales ciudades, espe­

cialmente de los puertos que mantenían contacto frecuente con Es­

tados Unidos y Europa. 

El tiempo y el ritmo de la corformación de la Ciudad de México que­

d6 marcad¿ por el desarrollo econ6mico del país en las dltimas cua­

tro décadas. 
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El período comprendido entre 1940 y 1954 se caracteriz6 por la 

consolidación del modelo de urbanización propiamente capitalista, 

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

Este modelo, que impera actualmente, ha privilegiado el desarrollo 

industrial y, por ende, el espacio urbano que ha concentrado la in­

versión pública y pr..i.vad.:i necesaria para su expansión: la Ciuclad 

de México. Cuestión que contrasta drfisticamente con los fuertes des­

equilibrios regionales •existentes y con l.:i ':xpulsión de l1)S campe­

sinos ncusionada. por la depresión continua de ,;us 111velcs d~· vida. 

Es .11;í como la Ciud.::icl de :1éxico sufrió unu ex•censi6n t;d crne lo­

gró sobrepasar los limites del Distrito Federal, ocupando varias 

municipios del Estado de México. "La superficie de la urbe fue de 

99.4 km 2 en 1~40, de 175 10>n 1950, de 23S· en 1960 ... " iJ) 

Con esta expansión, el trazo vial del centro de la Ciudad de ~~xico, 

que data de la época colonial y está caracterizado por una cuadri­

cula a ba~;e de c.::il.les estrech.:is, suficierite pilra '"l tránsito de ca­

rruajes y peatones de otras &pocas, funcionó udecuadamente hasta 

el primer cuarto de aste siglo, cuando empezó la invasión del auto­

móvil y del transporte público mecanizados. 

El transporte público en l.::i Ciudad de M6xico tuvo su inicio con los 

carruajes de tracción animal, las calandrias. El ser.vicio prestado 

por éstas no estaba sujeto a rutas ni obedecía a un horario deter­

minado. Un paso importante en el progreso del transporte urbano 

fue la utilización del tranvía de tracción animal, que tenía la ven­

taja, en relación con los demás medios de su tiempo, de tener metas 

determinadas a seguir y un horario al cual suJetarse; cualidades que 

hacían de este sistema un modo cómodo y económico de viajar. 

Al iniciarse el siglo actual se presentó la era más brillante del 

servicio de tranvías, a partir del establecimiento de un contrato 

entre la Secretaria de Comunicaciones, Transportes y Obras Públicas 

y la Compañia de Tranvías Eléctricos de México, fijándose las ba-

(3) Plorescano, Enrique, Op. Cit. p. 214 
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ses para concesiones futuras. 

Antes de la electrificación de los tranvías existieron los ferro­

carriles suburbanos movidos por vapor y los urbanos de tracción 

animal. El Gltimo c.:irro mov.ido por esta fuerza fue retirado el 24 de no 

viembre de 1932. 

Para esta época los automóviles empiezan a recorrer las calles de 

la Ciudad de M6xico. Se instalan en el pa[s plantas de ensamblado 

de los mismos por compañías extranjeras cocio la Ford y la Chevro­

let. Algunas de las principales calles de la Ciudad sufrieron crans 

formaciones debido al creciente tráfico. Con el auge del automóvil 

nació el servicio de taxis y el de autobuses, que vinieron a com­

plementar la satisfacción de la demanda de transporte de la cada 

vez mayor población urbana. 

Así pues, al no estar diseñada la vialidad para recibir un aumen­

to de vehículos, como el que en la actualidad circulan por nuestras 

cal les, sobrevino el grave problema del tráfico y del transporte. 

El tamaño de una urbe y las c.:iracterísticas de su población influ­

yen en forma directa en la existencia de mayor o menor cantidad de 

servicios pGblicos. La concentración de 6stos en las localidades 

de mayor tamaño refleja, entre otras cosas, la diferenciación 

campo-ciudad, diferencia que se acentúa a medida que la concentra­

ción aumenta. 

En base al X Censo General de Población y Vivienda 1980, la concen­

tración poblacional en el área metropolitana de la Ciudad de Méxi­

co es cerca de 24% del total nacional y abarca más de la mitad del 

desarrollo económico del pais. El crecimiento de la ciudad es un 

61 superior al crecimiento natural. Las tendencias de crecimiento 

indican que en los rr6ximos veinte años la población se duplicará. 

8n relación a esto aumento demogr~tico regis~rado, las áreas con­

urbadas contribuyen en mayor proporci6n, dan~o luqar a la crecien­

te expansión de la mancha urbana. La tasa de crecimiento Promedio 



anual de estas zonas durante la década 1970-1980 fue del 9.3%, 

siendo mayor que la del Distrito Federal, que fue del 3.2%. <
4 l 
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Puede apreciarse que tal crecimiento de la población trae consigo 

una serie de problemas en materia urbana. Las grandes ciudades como 

el Distrito Federal enfrentan un problema de espacio físico y de 

acondicionamiento natural, dentro del cual destaca el aspecto de 

movilidad de los habitantes dentro de la urbe. El problema del desa­

rrollo urbano está estrechamente ligado a las acciones que se impl~ 

menten en materia de vialidad y transporte. 

El transporte de personas crece en forma acelerada debido al proce­

so de urbanización y al incremento en la movilidad de la población. 

En 1982, el movimiento interurbano fue de 2 mil millones de pasaje­

ros y en las grandes ciudades y áreas metropolitanas se generaron 

más de 35 millones de viajes al día. 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

terísticas especiales en comparación con otras ciudades. En éstas 

se nota claramente una diferenciación en las "horas pico" (horas 

de máxima demanda) , una por la mañana y otra por la tarde, donde 

el movimiento de pasa1eros alcanza valores del 16% o más con res­

pecto al movimiento total del día. De tal manera que el nGmero 

de unidades de transporte se aumenta de acuerdo a la demanda y, 

al decrecer el pasaje, varias unidades son retiradas para evitar 

aue circulen vacías. 

En el caso de esta metrópoli, las horas máximas alcanzan cuando 

más un 10% del movimiento total del día y no difieren mucho respe~ 

to a las otras. En las horas comprendidas entre las 6 A.M. y las 

8 P.M., exceptuando las máximas, que se registran de las 7 a las 8 

(t~) D..itos extri..l.lúo~ de 1a [:.ut.d.ícación anual de Bana:.1cx, México Social, México, 
Banamex, 1983. 

(5} Postuli1dos de Miquel di! la Madrid, Plan Nacional de Desarrollo Url.Jnno, México, 
Poder fcJecntivo Federal, 198'.l, p. :J38 
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y de las 18 a l.ds 19 horas, se mueve en forma constante un 6% del pasa­

je del día, vale~ cercano al de la hora crítica. Esto obedece a la dis­

tribución irracional de los centros de concentraciones humanas, la di­

v~rsidad de los horarios en fábricas, oficinas, almacenes, escuelas etc., 

que obligan al habitante a realizar grandes recorridos durante las horas 

del día. 

2. Orqanizaci6n del Sistema de Transnortación 

Dado el crecimiento y desarrollo industrial que se ha verificado en la 

Ciudad de México y la zona metropolitana, así como la centralización de 

bienes y servicios que ha traído consigo la creciente migración del ca~ 

po a la ciudad en las últimas cuatro décadas, se crearon condiciones 

propias para el proceso de urbanización que se registró en la metrópo­

li. El Distrito Federal hubo de adecuarse a los requerimientos de acc~ 

sibilidad y de dar alojamiento a grandes cantidades de población y ac­

tividades afluentes, lo que fijó como lógica necesaria la creación de 

un sistema de transportación diverso para la movilización de la pobla­

ción y satisfacción de una estructura económica generada por un deter­

minado plan de desarrollo. 

:odavia, a fines de los 60's el principal medio de desplazamiento eran 

los autobuses, en un número alrededor de Y,890, agrupados en 86 rutas 

que se complementaban con las "cotorras" y los "pericos": aquellos co­

loridos taxis a los que 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 y duran­

te algún tiempo fue motivo de orgullo para los capitalinos. No sólo se 

contaba con el Metro rápido, seguro y confortable, sino con las rutas 

de autobuses que convergían en las estaciones del Metro; además de 255 

tranvías, 500 trolebuses, 27,500 taxis y la reci€n creada red de "pe­

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

El número de vehículos en circulación en el D. F. en la última d€cada, 

es el que aparece en el cuadro l. 

En materia de transporte colectivo se pueden enumerar los siguientes 

~ipos: 
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l. Trolebuses, tranv1as, Metro y la red de camiones de lineas que 

operan bajo el control estatal. 

2. Taxis y peseros (o taxis colectivos), que están en manos de parti­

culares otorgándoseles la concesión. 

Camiones de Linea. 

E~ la red que cubre la mayoria de la demanda, transporta aproximada­

:nonte el 501, de usuarios diarios (ver gr.'ifica 1). Este tipo de tran!!_ 

FOrtc cst5 organizado come una empresa estatal descentralizada: Auto 

transportes Urbanos de PasaJeros Ruta 100, organismo que se fundó a 

partir de la municipalización del transporte a finales de 1981. An­

teriormente 0sto medio de transporte era manejado por permisionarios, 

habi6ndose constituido co~c monopolio del autotransporte urbano du­

::ante 111ás tie 30 años, pro¡-o:-cionando un servicio inefica;; y condicio­

nes laborales abyectas. Tal era la situación del denominado "pulpo 

camionero". Anee esta problemática, el gobierno decidió asumir el co~ 

trol y manejo de esce tipo do transporte colectivo, con la finalidad 

Je brindar un meJor servicio al usuario, Fue el 27 de septiembre de 

1981 cuando se anunció oficialmente c¡ue el autotransporte quedaba en 

manos del Departamento del Distrito Federal. Esto trajo algunos cam­

hios tanto en la organización del sistema de transporte, como en las 

condiciones de trabajo de ios operadores. ( 4 l 

Sitema de Transoorte Colectivo Metro. 

Sa experiencia mundial se~~~a que no existe un medio de transporte 

~ue sea capaz de reducir ~cr sí solo el problema urbano. Pero esa 

:nisma experiencia demuest:-a, también, que el "Metro" viene a ser la 

·~alumna vertebral" de los sistemas de transporte dentro de las graa 

des concencr~ciones urbanas, pues hasta el momento es el Gnico capaz 

Je movilizar hasta 60,000 rasaJeros por hora. Cifra superior a la 

correspondiente a los otrcs medios representados por autobuses, tro­

lebuses y tr.:inv ías, ·~ue p~eJen llegilr a servir a un máximo de 1 O, 000 

l•U La información refereute a Este tipo de transporte se ampliará en un apartado 

posterior. 
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pasajeros por hora. (S) 

Las condiciones de la ciudad para 1965 representaban una tarea 

ardua para planificadores y autoridad en materia urbana, especi-

f icamente en lo que respecta al servicio de transportación. El 

uso de la tierra mostraba una irracional y desordenada distribu­

ción de centros hatitacionales, comerciales e industriales princi­

palmente, lo que OQligaba a los habitantes a realizar grandes reco­

rridos en todas direcciones. La zona cóntrica de la ciudad se encon­

traba congestionada por autobuses, transportes el6ctricos y autom6-

vilr:s particulares. El problema se incrementaba por la pr¡;~sencia de 

los autobuses suburbanos y for¡neos, circulando por la zona c6ntri­

ca de la ciudad y sus te=inales ubicadas precis<imente en la zona 

conflictiva. 

Las soluciones adoptadas en la ciudad en material vial y de trans­

porte demostraban: 

a) Que los viaductos y ~eriféricos constituían una solución para 

el automovilista, pero no en cuanto a transporte colectivo. 

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

de la vialidad y más aún, el de la contaminación atmosférica. 

e) Que existia una demanda excesiva de transporte de pasajeros, de­

rivada principalmente Je la falta de zonif.icaci6n. 

d) Que existían numerosas líneas de autobuses y transportes eléctri­

cos operando sin coord~naci6n. 

e) Que había una carencia de planeaci6n aue provocaba que más del 

75% de las líneas parasan por o llegaran al primer cuadro de la ciu­

dad, ocasionando ser~os congestionamientos. 

f) Que hac:í.an falta termina les adecuadas para los servic.i.os de trans 

porl:e urbano, suburbano y foráneo. 

(5) Datos extraídos de "El ~letra de la Ciudad de México", Ingeniería Civil, 

México, CICM, 1?80 pp. 5-c, 
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g) Que se contaba con equipos anticuados o con exceso de uso y por 

tanto de operación lenta, deficiente e incómoda. 

Ante tal situación, y después de diversos estudios, la factibilidad 

del Metro en la Ciudad de México quedó demostrada, por lo que se 

creó por Decreto Presidencial el "Sistema de Transporte Colectivo 

Metro", como un organismo descentralizado. En 1967 se inició la 

construcción de la primera etapa. 

En este Decreto se menciona que el Departamento del Distrito Federal 

ubscr!:::€.ría el costo de la obra civil, para que al fijarse las tarifas 

sólo se recuperara o amortizara el valor del equipo y los gastos 

de operación. En esta forma, la mayoría de la población pagaría un 

pasaje al alcance de sus posibilidades. Para la amortización de su 

inversión resultaba necesario explotarlo a su máxima capacidad. 

Los estudios para la construcción del Metro incluyeron al análisis 

de los diferentes tipos de vías posibles (subterránea, superficial 

y elev~da) , que pudiesen ser adoptadas en base a las característi­

cas de la ciudad y su vialidad. 

La vía subterránea es la m.'.is costosa de las tres soluciones, particu­

larmente en la Ciudad de México, dadas las condiciones del subsuelo. 

Además este tipo de vía presenta el problema de la interferencia 

con instalaciones subterr.'.ineas. Su aplicación es idónea en calles 

estrechas y en general para cruzar zonas céntricas. No altera la via­

lidad ni la fisonomía urbana. 

La via superficial resulta conveniente tanto por su costo caro por el 

tiempo que necesita para su construcción. Sin embargo, requiere de 

avenidas con lacitud suficiente (40 m o más) para alojar estacio­

nes, cuyo ancho minimo es de 13 metros, y cuando menos tres carriles 

de circulación a cada lado cfr' la '.'Ía del Metro. Por otra parte, ha­

ce necesaria la construcc:lón de pasos a desnivel para automóviles 

y peatones, cuyo costo debe sumarse al total de la construcción del 

Metro pues son inducidas por 6ste. Si bien ofrece mejores condiciones 

de ventilación y paisaje para el usuario, tiene el inconveniente de 

dividir las zonas que cruza y constituir una barrera flsica aue im­

pide la comunicación. 
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Por ultimo, la vta elevada es superior en costo a la superficial. 

Su implantaci6n está 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 mínimo y una altura del orden de 5 metros sobre el 

nivel de la calle, más la propia de la estación que es de 4 a 5 rretros. 

Estos elementos son importantes desde el punto de vista urbanisti­

co, porque deben ser cuidadosamente estudiados para su adecuada in­

tegración al conjunto urbano. Entre las ventajas se encuentran: que 

no afectan la vialidad y reduce los problemas de interferencia con 

instalaciones subterráneas, además de ofrecer mejores condiciones 

de paisaje y ventilación para el usuario. 

Las primeras lineas del Metro fueron proyectadas y 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-Taxqueña, con 18.8 Kms. de longitud y 22 estaciones. 

LINEA 3: Tlatelolco-Hospital General, con 5.7 Kms. y 7 estaciones. 

0 Un total de 41.5 Kms. y 48 estaciones. 

0 Tres estaciones de correspondencia: 

Pino Suárez - linea 1 con línea 2 

Balderas - linea 1 con línea 3 

Hidalgo - línea 2 con línea 3 

Las líneas 1 y 3, en esta primera etapa, son subterráneas. 

La linea :2 Eue construida en uno de sus tramos con vl'.a subterránea 

y en el otro (San Antonio Abad - Taxqueña), con vla superficial. 



El metro inici6 la operaci6n conjunta de las tres líneas de la 

primera etapa el 20 de noviembre de 1970 (ver cuadro 2) . 
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En abril de 1972, los análisis de operación evidenciaban la urgen­

te necesidad de incrementar el servicio: hab!a inconvenientes por 

la corta longitud de la línea tres y la sobrecarga de pasajeros en 

la estación Pino Suárez, ocasionada por la falta de una estación 

más de correspondencia en el primer cuadro. A partir de mayo de 

1972 dio comienzo un detallado estudio de ampliaciones, que conside­

ró las alternativas de posibles trazos apoyadas en las estadísticas 

de operación de las líneas 1, 2 y 3. 

Como medida inmediata para solucionar parcialmente el inminente pro­

blema de saturación de estas tres líneas, se decidió aumentar el 

n6mcro de trenes en servicio. En ese entonces se inició la fabrica­

ción nacional del equipo rodante en las instalaciones de la Construc 

tora Nacional de Carros de Ferrocarril (CNCF), mismo que anterior­

mente era fabricúdo por una compañía francesa. 

Surgió así la necesidad de un esquema general de líneas del Metro 

en el área metropolitana. En 1977, las autoridades del Departamento 

del Distrito Federa~ a trav€s de la Comisión de Vialidad y Transporte 

Urbano (COVITUR), elaboraron el "Plan Rector de Vialidad y Transpor­

te" y el "Plan Maestro del Metro". El propósito de este Oltimo era 

contar con un instrumento de ordenaci6n del contexto urbano, que 

fuera punto de partida de un proceso ininterrumpido que atendiera, 

por una parte, la deficiente transportación y que, por la otra, pla­

neara para el futuro respuestas flexibles, considerando gue toda pl~ 

neaci6n debía tener un carácter dinámico. Los objetivos más impor­

tantes de dicho plan son los siguientes: 

a) Definir una política sistemática de ampliación. 

bl Establecer reservas territoriales necesarias para el sistema y 

preservar los derechos de vías para líneas futuras. 

c) Propiciar la reestructuraci6n urbana y el ordenamiento del uso 

del suelo. 



Linea 

Longitud de 

Servicio Estacione a 

CUADRO 2 

RESUMEN GENERAL DE LA PRIM8R/\ lfi'APA 

V1a superficial V.1a Subterránea 

Tramos Estaciones '!'ramos 8staciones 

T o t a 1 e B 

'l'ramos Bstaciones 
----------------+------------ ·---------·-----·!-

1 15,106.91 19 320.20 150.00 13,820.12 2,700.59 14,140.32 2, 858. 59 

2 17,347.87 22 7,697.17 1,719.55 7,701.10 1,804.84 lS,298.35 3,524.39 

3 4,777.50 7 4,663.35 1,053.20 4,663.35 1,053.20 

B,017.37 1,069.55 26,1B4.65 5,566.63 34, 102.02 7,436.18 

SU HAS 37,312.28 48 ---+--·----------------+-----------

9,U86.92 31,751.20 41, 538. 30 

Suma 

16,998.97 

18,822.74 

5,716.59 

41,538.30 

-~-------------·~-----------------

Ingeniería Civil 214, M~xico Julio-agosto 1980, P. lB 

w 
o 
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d) Disminuir la contaminación ambiental. 

e) Crear mayor número de opciones de traslado 

f) Elaborar una planeaci6n económica financiera que equilibre la 

operación y administración del sistema. 

Asimismo, para el afio 2,000, se proyecta la construcción de 21 lí­

neas con 378.lJ kilómetros, servidas por 807 trenes y con capacidad 

potencial d•~ 24 millones de pasajeros :!l ,na (ver cuadro 3). 

En la planeación de La se0unda etapa del Metro, se lleve a cabo un 

ilnál.i.sis de los trazos y del tipo de v[a por emplcilr, lleqándose 

a las siguientes decisiones: 

- Via superficial ,¡ .lo Lt!«J•) d,,, 1:1 p':•-' Lonqac ión norte de la l íneil 3, 

por la i\venidil In crni:go11L~ s No1. te. :~:en c1lqunas variantes, (:ste tipo 

de solución se ~plicar{a ~n la línea 5: sobre el arco norte del 

cirt~uito interior, lJ Av011id~ de los Cien Metros y en el extre~o 

o;:iente, zond de Pantitl,jn; en dos tramos de la linea ~: el ext::-e­

mo norte, y el tramo sobre la Avenida :>!orazán que quedaría frente 

al Palacio Legislativo. 

- V!a elevada en toda la línea 4, con excepción de los tramos de 

via superficial sefialados en el párrafo anterior, por F.F.C.C. 

Hidalgo, Inguarán, Imprenta y Morazán. 

- Via subterránea en el resto de las líneas: 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 ampliación y nuevas lineas de esta segunda etapa se ini 

ciaron en agosto de 1977. El resumen de esta segunda etapa aparece 

en el cuadro 4; en el cuadro 5 aparecen concentrados los datos de la 

primera y la segunda etapa. 

Actualmente la situación del Sistema de Transporte Colectivo Metro 



CUADRO 3 

PLAN MAESTRO DEL METRO 
CARACTE RISTICAS 

/ ' L NE AS EN EL DI ST RI o FF'D ::'RA 
L 1 NE A R E e o R R 1 D o OfilENTACION LONGITUD ~~si~ér.c W ~ 

1 
lt.riAUUZA 1 AV.1..11A.t'Ul.l t.1-'t.\.. 

CTE. o PTE. 1 8.99 ~.7 4 OBSERW\TORIO. 

2 Tt¿¿<~~r\NtlJ~~AJü~ ~C~~'M.) SUR o NTE 2 8.4 2 .O O 

2m. CAL2 M. TACUBI'<, SANTDRUM OTE. o PTE. 1.4 o ¡0.16 
3 INDIOS 'IEPtES, ltlSURGENTES, NTE. o SUR 2 3.05 BAL!J(RA S, CUAUf!TEMOC, C. U. ,3.7 8 

4 MMHIN CARRERA,INGUtJ<AN,LA VIGA, Nrt:. o SUR 23.9 2 1 ' 

XC'CHll,'ILCO 
1
1.1¡0 

_ _5 __ ITEllC.YUCA,100 Mts. CONSULADO, NTE. o SUR 11 9.85 '1.816 PJ,tLTJJJ.Y.L 

_5..mo.<L PAIHITLAN, LOS REYES PTE. o OTE. l 2.40 0.6 6 

~:L 
r;Tfi:~Ef·'i.ilil..A,LASÁiiMAS, NTE o SUR '3. 910 2.69 fü ... '.'~. "'.'"')~UC/~ 

1 
rC. c?f'.',~'íiOtinitF.'"'1;]:"éAPO'f'L !<U.U, PTE. o OTE. 11 7.7'0 16.6 6 P~o ,3.1, RICf.RTE,SN J. ARAGON. 
Tk·~:Ir:.1k¡;ir:·cllUr;)llilrrA PTE. o OTE. 11 7.30 ~.3 6,..._ 
ICT'CIUI~ ADUCl O 
cA.'-,-ótulf:A,Ur.OGLw.'110PDreH1LE SUR o NTE. '1 3.4 IP.012 ¡MJ§.1.E .... fiillhlALZcÍJCOMAN. 

~--9.... F.C CUE~tAVACA, MOSQU!:TA,OCEANIA. PTE. o CTE. ,19.0 l ¡2.819 ·----· . 

lli__~ t~~D~S2rifü·%~0LUCION 
NTE. o SUR :18.90 1 1.9 9 

PLATEROS ,POPOCATEPETL, 1 XTAFIU.l.PA PTE. o OTE. :2 2.80 1¡6.21 --------·---LJ_2_ Sf.N ANTONIO, EUGENIA,APATLACO PTE.o OTE .20.0 lf3.0'4i 
CANt:CttCocsAGüE'.;¡:j'.5-éHURUBUOCO --1-]- NTE o SUR ! 1 9.30 !9.6181 _Jv_~_r_;!fJ~_Q_ __ - -7:-zm-ROJO GOMEZ,CALZ. DEL MORAL NTE. o SUR 1l1.3 o 

_L5_ MANUEL GOllZALEZ, CAMARONES, 
AZ..C!E.QIZ..t;~C.Q........ __ . OTE. a PTE. '1 l. 1 o :7.3141 

_L6_ Av TOfi.'iES, AV INSU'1GENTES SUR NTE. a SUR 115.80 l ll.3i3 
¡.....,.- ----------------· 

2 3. 1 o 1:o.59 17 AN: LLO PERIFERICO SUR. PTE. o OTE. NEH.HUALC OYOT L 

18 ~,;'~L,c,?:.T~~UENA PTE. o OTE. 1 4.30 i9.05 
SUMA ,, 4 :>. ~ 3 161.64 
TRENES 74.36 
SUB TOTAL 236.00 

LINEAS EN EL ESTADO DE MEX!CO 

2m Tta~'~J~fik~.?MCCJ-IOMISlAS NTE o SUR ]11.2 J6.90 
i----=- ' -5. f'!,NTITLAN, LOS REYES PTE o OTE 1 0.3 13_55 - m~g_. _____________ ----

5 Av. TLIJIEmNTLA,L.\S ARM~S NTE. e SUR f 1 0.5 f6.24 
m. n m.,_Y.._R_Tikl.!~é 

SUMA 32.ZO l6.69 
TRENES t.os cu¡;toto 'OO!o 7.54 

~OSTOS SUB TOTAL 1nctuyr.n mvers.ionei; 24.23 
OE 1980 GRAN TOTAL o portir rJ& la 3c. etopo. 378.13 260.23 

•,, 

FUENTE' 
INGE NIERIA CIVIL, 214 
MEXICO, CICM, JUL / AGOS, 1900 



CUl\DHO 4 

Rl::SUME!I DE LI\ SEGlJNDI\ L'l'l\1'11 llEL Hl-:'l'HO 

Longitud de Esta 
IJ.nea Servicio M. cione~ 

-------
Nte. 4,0U8.61 

sur 4,607.56 5 

4 9, 363. n 10 

5 13,147.16 1 ~ 

6 6,U15.77 

SUMllS 38, 'Jü2. 4.1 3ll 

Vfa Supertieial 
'!'rumos EstacJrnH..:s 

--------------
2, un. 14 451J. U() 

1,nu.•n ]IJO.uiJ 

ll, 726. n 1, 2UIJ. UU 

9Hl. 3S 151<. lj() 

13,U52.14 2, ICJO.OfJ 

---------------------------------

·----------··--·-
¿,019.Bú J 511 ,thl 

4, S'/<1.40 75U.Oll 

4,2U7.3G 500.0o 

(¡' 2911. fj(J 1){)(), lfl) 

1·1,1Uil. 42 2' 30IJ. l)l) 

T o t a 1 e ~ 

'l'ran1os Bn t<1L: iones 1l'ramos E;~taciones Suma 
------------

4,UJ3.IJO 600 5,433.U 

4,~74.'lO 750 5,J2tl ,4 

1, <,!lb. 15 1, 20lJ.f¡() 9,24'/.07 1'500 10, '147 .IJ 

1J,u14.09 1,800 14,814.0 

'/, 2110. 15 1, oso H, 330. 1 

l,'!ln.15 1, 211ll.OU Jll,9118.ll 5,700 44,b4t1.S 

. ______________ _,_ ______ ------

w 
w 



CUADRO 5 

RESUMEN DE LTI la. Y 2a. E'l'TIPTI DEL METRO 

Long. del Esta- Vfo superficial Vía subterráncrn Vía elevada ·roTl\L~S 
:.1nea Serv. M, e iones Trarr,r.>s EstacionoB 'l1ramos I~stncioneH •rrnrnos r.stacionN Tramos F.stac ones Suma 
- ----

1 15, 186.91 19 320. 20 1~.0.00 13,1120. 12 2' 70fl. 59 14,140.32 2,058.59 16,980.91 

2 17,347.87 22 7,597.17 1, 719. 55 7, 701.18 1,804.04 15,290.35 3,524.39 10,021.74 

3 15,292.76 16 2,R13.14 450.00 11,257.f>5 1,953.20 14,070.79 2,403.20 16,473.99 

4 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 4,21!7.36 600.00 13,014.09 1,R00.00 14,814.09 

6 6,815.77 7 901. 35 150.00 6,290.80 900.00 7, 280. 15 1,050.00 B,330.15 

SUMAS 77, 153.80 06 21,769.51 3,969.55 43,365.11 7,966.63 7 ,916. 15 1,200.00 73,050. 77 13, 136.18 86, 175.95 

lngenied¡}_ Clvil, Op. Cit., p. 44 
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presenta las siguientes características: sus lineas en servicio 

tienen ya una extensi6n de 98.4 kms., debido a su ampliaci6n por 

construcción de nuevos tramos, y se prentende que al finalizar el 

año de 1984 se terminará el tramo Tacuba-Auditorio (6 ) de la línea 

7, con una longitud de 5.1 kms., que dará un total de 103.6 kms. 

en toda la red del Sistema. 

La línea 1 cuenta con 20 estaciones al prolongarse el tramo zaragoza­

Pantitlán. 

La línea 2 cuenta con 24 estaciones al agregársele el tramo Tacuba­

Cuatro Caminos, con las estaciones: Panteones y Cuatro Caminos. 

La línea 3 cuenta con 21 estaciones habiéndose construido el tramo 

Zapata-Universidad, con las estaciones: Coyoacán, Viveros,M.A. de 

Quevedo, Copilco y Universidad. 

La línea 5 cuenta con 13 estaciones al agregarse el tramo Hangares­

Panti tlán {ver cuadro 6) 

La actual red del Sistema de Transporte Colectivo Metro comprende 95 

estaciones de las que 8 son de correspondencia: 

Pino Suárez Línea 1 con línea 2 

Balderas Línea 1 con línea 3 

Hidalgo Línea 2 con línea 3 

La Raza Línea 3 con línea 5 

Candelaria Línea 1 con línea 4 

Consulado Línea con línea 5 

I.M.P. Linea 5 con línea 6 

Pantitlán Línea 1 con linea 5 

Por otra parte, las obras de construcci6n del Sistema comprenden los 

tramos de laE siguientes lineas: 

(6) 'rramo 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 
r.ínea Tramo inauguraci6n kms. inaugurados estaciones kms. linea 

1 Zaragoza-Chapultepec 5 sep 69 12.660 16 
Chapultepec-Juanacatlán 11 abr 70 l. 046 1 
Juanacatlán-Tacubaya 20 nov 70 1.140 1 18.500 
Tacubaya-Observatorio 1 jun 72 l. 705 1 
Zaragoza-Pantitlán agosto 84 2.000 1 

2 Pino Suárez-Taxque~a 1 ago 70 10.577 11 
Pino Suárez-Tacuba 1 sep 70 8.101 11 21.978 
Tacuba-Cuatro Caminos julio 84 3,300 2 

3 Tlatelolco-llospital General 20 nov 70 5,581 7 
Tlatelolco-La Raza 25 ago 78 l. 389 1 
J,a Raza- Indios Verdes 1 die 79 4.078 3 
Hospital General-Centro Médico 25 ago 80 0.823 1 22.975 
Centro Médico-Zapata 25 ayo 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 Pantitlán-Consulado 19 die 81 9.154 7 
La Raza-Consulado 1 jul 82 3.071 3 15.658 
Poli.técnico-La Raza 30 iHJO 82 3. 433 3 

6 El Rosario-I.M.P. 21 die 83 8.295 7 8.295 

'l'otales 95 98.396 

S,'.l'.C. Metro, Compendi~ de D0_~os 'l'écnicos He levantes del Metro, México, 1984, p. 100 

w 

"' 
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A la linea 6, que actualmente opera desde el Instituto Mexicano del 

Petr6leo hasta el Rosario, se agregará el tramos I.M.P. - Martín 

Carrera. 

A la línea 7 se le agregará el tramo Auditorio-Barranca del Muerto. 

Se pretende que empiece a operar para 1985, siendo uno de los tramos 

de más alto costo por las características del suelo. 

La línea 9, paralela a la 1, se encuentra en construcción y su reco­

rrido será: Zaragoza, Avenida Morelos, Chabacano, Avenida Central, 

Baja California y Constituyentes. 

Con la construcci6n de los tramos señalados, se agregarán al Siste­

ma las siguientes estaciones correspondencia: 

Pantitlán 

Tacubaya 

Tacuba 

Bas1lica 

Martín Carrera 

Unirá las actuales líneas 1 y 5 con la 9 

Unirá la línea 1 con la línea 7 

Unirá la línea 2 con la línea 7 

Unirá la linea J con la línea 6 

Unirá la línea 4 con la línea 6 

Cabe aclarar, en t~rminos financiero~ que se calcula que 1 kil6metro 

de construcci6n del Sistema tiene un costo aproximado de 700 millones 

de pesos.• 

Las cifras de pasajeros transportados por el Sistema, a partir de que 

inició sus operaciones en 1971, aparecen en el cuadro 7. 

Resulta oportuna la comparaci6n en cuanto a características de su in­

fraestructura, equipo y servicio, con respecto al de otras ciudades 
del mundo. Para tal efecto, obsérvese el cuadro 8. 

La Ciudad de México ~on 17,790 habitantes por km 2 (?) es la más den­

semente poblada de las ciudades que aparecen en el cuadro. 

•oatcs publicados en Dicinmbro IJ de 198·1, ~~D.9 mán Uno, Mexico, D. F., 

Ul Las cifrns manejadas corrf!r;ponden i:il aiio 1979 y no incluyen la zona met.ropolitnna. 
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CUADRO 7 

PASAJEROS 'rRANSPORTADOS 1971-1983 

Millones de ¡:.asajeros Media diaria en Máxima día 
.:"..ño .ü año día laborable laborable 

:971 329 1,036,300 1,215,000 

1972 389 1,225,300 1,400,000 

: ~-; 3 437 1,376,500 1,520,000 

:97 4 492 1, 520, 000 1,725,000 

: 9-: 5 551 1, 740,000 1,890,000 

:976 605 1,910,000 2,100,000 

1977 660 2,090,000 2,274,000 

:978 737 2,350,000 2,630,000 

1.979 837 2,660,000 2,847,146 

:980 910 2,758,000 3,130,642 

l?81 987 3,011,000 3,413,357 

~982 1,037 3,153,000 3,517,008 

:983 1, 117 3,402,000 3,863,460 

::weniería Civil, Op. Cit. !?· 20 y STC ME1'RO, Op. Cit. p. 31. 
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En cuanto infraestructura y equipo, puede verse que ciudades como 

Par1s y Nueva York cuentan con un número mayor de l1neas en rela­

ción con la Ciudad de México, a pesar de que estas ciudades tienen 

una población inferior. Asimismo el kilometraje de su red es su­

perior al de la Ciudad de México. Esto es significativo no sólo re­

firiédose a la actualidad: en esos lugares se inicia la utilización 

de este tipo de transporte mucho antes que en nuestro pa1s, lo cual 

indica que se preveen las demandas futuras. En la Ciudad de México, 

en cambio, surge en un momento en que las necesidades de transpor­

tación superaban ya las posibilidades de oferta del transporte, 

sobre todo si se tiene en cuenta que la inversión requerida para 

cubrir 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 París y la de Moscú. Esto refleja que dadas 

las características de la infraestructura y eauipo del sistema de 

los paises mencionados, el Metro en Mfixico, cuenta con una infraes­

tructura más pobre y padece de sobreutilización. En este problema 

intervienen una serie de factores, como es el crecimiento demoqr5-

fico de la ciudad, ya sea por la tasa de natalidad o por los movi­

mientos migratorios, así como la centralización de actividades en 

la zona metropolitana. 

Este grado de centralización queda demostrado por el hecho de que 

mientras en algunos países este tipo de transporte se estableció 

en más de una ciudad, en México, siendo un país con una extensión 

territorial considerable, sólo el Distrito Federal requirió de un 

sistema de transportación como el metro. 

Por Gltimo, es importante señalar que la Ciudad de México ocupa 

el 4º lugar en América Latina, en cuanto al año en que este tipo 

de transporte fue instalado, y el 17° a nivel mundial. El Sistema 

nace en forma tardía, 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 ya existentes desde mucho 

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

Dada la situaci6n del transporte colectivo actual, podría sugerirse 

como solución 6ptima la extensión inmediata de las redes del Metro. 

Sin embargo, en términos financieros esto resulta, si no imposible, 

sí difícil de implementarse, debido a la coyuntura socio-econ6mica 

que vive el país; además, deben tomarse en cuenta otros factores 

como las características 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. 

Asimis:;!o, su coordinac.i6n con los demás tipos de transporte puede 

minimizar la anarquía 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 y, me­

nos aún, justificar en qué y cómo 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 sobresaturación de los carros del Metro. Esta forma de evalua­

ción no arroja datos que demuestren una eficiencia real. 

Algunas publicaciones han destacado la importancia del mantenimiento, 

como es el caso del órgano informativo de la Universidad Autónoma Me­

tropolitana "Secuencias", que nos dice al respecto: 

el Metro debía cumplir la función de ser un transporte rápido y 

seguro, pero en el Metro no hay ni rapidez ni seguridad; en cualquier 

momento puede haber otro percance corno el de hace algunos años, ... 

Esto se debe al mal mantenimiento que se les da a los carros, y no 

por culpa de los trabajadores, sino porgue las autoridades no se 
encargan de comprar las refacciones adecuadas". (9) 

(8l Esta u.severación resulta desfasada de los planteamientos del "Plan Maestro", 
.'3J.n 0..mbü.rgo, r~urece ser que no ha existido una plancwción del todo adecuada. 
PoDtoriorrnente se retomará este tóp.ico. 

(~1) IJAM, 1'I::ntrev1sta: el Motro, un prt.Jductor.indirecto", Secuencias 3, México, 
S!Tt!AM, enero/febrero, 1982, p. 13 
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Lo citado anteriormente es importante si se tiene en cuenta aue el 

Estado, como órgano rector de la economía, debe procurar la preser­

vación de los recursos con que 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 llegó a más 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. (lO)* 

Servicio de Transportes Eléctricos. 

El trolebús y el tranvía son dos medios de transporte urbano que ne­

cesitan una serie de instalaciones a través de todas sus rutas, pues 

independientemente de las vías necesarias para el tranvía, ambas re­

quieren de un sistema de lineas de conducción eléctrica para la movi­

li zaci6n de cada una de sus unidades, al ser éstas impulsadas por me­

dio de la energía eléctrica. 

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

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

la dirección de una empresa llamada: Compañia de Tranvías de México, 

s. A. Pero fue hasta 1946, cuando el sistema es absorbido por el De­

partamento del Distrito Federal, al constituirse como organismo des­

centralizado, cuando se transformó en la empresa "Servicio de Trans­

portes Eléctricos del Distrito Federal." 

Este tipo de transporte proporciona un servicio seguro, silencioso y 

no contaminante. En las últimas décadas su uso sufrió un decremento 

considerable al verse rebasado por sistemas más sofisticados, de una 

capacidad de transportación y una velocidad superiores, como es el 

caso del Metro. En cuanto al tranvía, la merma en su utilización o­

bedeció en qran parte al hecho de que entor¡:ece la vialidad, dado 

que requiere de un carril especial y su velocidad es asincr6nica en 

relación con los demás vehículos en circulación. La descompostura de 

una de sus unidades ocasiona la paralización del resto de la línea; 

(10) Banü111ex, Op. Cit. p. 6•l. 

• Cabría 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 substitución del tranvía por trolebuses, obedeció a 

que éstos últimos no necesitan de vías 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

mentación a algunas estaciones del Metro. 

El Sistema cuenta con el siguiente parque vehicular: 

Trolebuses 

Tranvías 

306 unidades en servicio 

50 unidades en restauración 

O unidades en servicio 

241 unidades fuera de servicio 

40 en condiciones 

El servicio de tranvías que se prestaba en la ruta Taxgueña-Huipulco­

Xochimilco, ha sido suspendido debido a obras de reestructuración de 

su infraestructura, para dar paso a la construcción del tren ligero. 

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

R U T A S 
Ejes viales 

3 Sur - Baja California 
4 Sur - Xola 
7 Sur - Municipio Libre 
8 Sur - Popocatépetl 
1 Central - Lázaro Cárdenas 
3 Ote. - Feo. del Paso y Troncase 

Fuera de ejes viales 

Rosario - Chapultepec 
Azcapotzalco - Aeropuerto 
Petrolera - Chapultepec 
Aragón - Metro Aeropuerto 
Iztacalco - Villa de Cortés 
Unidad Independencia - Culhuacán 
c. U. - Culhuacán 
C. U: - SAHOP 

• De baja reciente. 

Km. 

22.3 
16.8 
12 
33 
33.9 
36 

27.7 
32.5 
19.9 
12 

9.9 
23 
20 
20 

319.0 

No. de unidades 

32 
22 
24 
40 
54 
30 

20 
30 
10 

4 
12 
10 
18 

8 

306 
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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 aún a que rutas va a alimentar. 

El sistema transporta un promedio de 612,000 personas al día (VPD), 

participando en un 3% en la satisfacción de la demanda de transporte 
colectivo en el Distrito Federal. 

Taxis y Taxis Colectivos. 

Dada la problemática del transporte público, en los últimos años el 

taxi, particularmente el colectivo, ha cobrado gran auge para cubrir 

la demanda requerida por la población urbana. 

Los taxis colectivos en México tuvieron su inicio en la década de los 

50's, con un período restringido de operación, únicamente para el mes 

de diciembre, con el fin de absorber el crecimiento de tráfico duran­

te las fiestas navideñas. Para 1958 ya se habían establecido rutas de­

finidas en las principales arterias de la ciudad. 

A partir de los movimientos que provocaron la extensión metropolita­

na, se conformaron suburbios en la periferia que carecían de trans­

porte necesario para conectarse con el centro, as1, en estas áreas, 

surgieron y cobraron auge los peseros colectivos. Las líneas de pese­

ros lograron extenderse a lo largo de las vías rápidas de la ciudad 

y recientemente en los ejes viales. Muchas de las lineas de peseros 

están vinculadas a las líneas del Metro; de hecho, la mayoría se con­

centra en estaciones del Metro, sobre todo en aquéllas que son termi­

nales. 

Las estadísticas proporcionadas por la Dirección General de Policiá y 

Tránsito del Distrito Federal (ll) sobre vehículos de motor registra­

dos en circulación, no especifican la cantidad de peseros y/o taxis 
existentes en la ciudad. Estos dos tipos de transporte son manejados 

bajo un mismo rubro: Automóviles de Alquiler, (ver cuadros 1 y 9) ~ 12 ) 

· (\J) Actualmente Secretaría General de Protección y Vialidad. 

(12) Para los efectos de este análisis se han retomado datos proporcionados 
Banamex, Qp. Cit. por 
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Según esta fuente, se estima que para 1983 hab1an 45,609 automóvi­

les de alquiler/taxis. Al respecto, hay que tener en cuenta 

que tampoco estos datos se maneJan de manera aislada el 

número de peseros y el número de taxis. La confusión se agudiza si 

se considera que un porcentaje alto de los peseros gue operan en la 

ciudad están registrados como auto "particular•, funcionando como 

colectivos bajo una protección sernilegal conocida como el "ampare". 

Estos autos no resgistrados como colectivos son los "tolerados". 

El uso de "amoaros" 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 aue 

las tarifas, la frecuencia y las horas de servicio, deficilmente 

pueden cumplirse, ya que no hay ninguna ley urbana que los regule. 

El nGmero disponible de autos, las horas trabaJadas y la longitud 

de las rucas pueden variar de un dia a otro dependiendo de la deman­

da, pues la naturaleza privada del servicio significa que la canti­

dad de pasajeros transportados tiene primordial importancia. Sin 

embargo, esta organizaci6n dependiente de la demanda ha propiciado 

su crecimiento anárquico. 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 aue 

ha tenido un crecimiento acelerado: del 700% en la última década, 

satisface sólo un 9% de la demanda diaria de transporte! 131 lo que 

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 aue en realidad funge como un automovil particular 

que no cubre el alto porcentaje de los viajes al trabajo. Están equi­

pados con tax1metros, pero éstos no se mantienen al ritmo de las ta­

rifas actuales, por lo que se requiere de un mayor control en este 

tipo de servicio. 

( 13) Suthor land, Linda, ••rransporte Colectivo: OPCIONES l\LTERNAS (Cd. de México)", 
~ 4, México, nov./cnero 1983, p. 20 
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Autom6'lil Particular. 

Se puede considerar que el au~om6vil constituye un medio de transpo~ 

te "individual", ya que prácticaz:-.ente cada auto movili::a de 1 a 2 

personas. Este tipo de vehiculo •.;-:iliz:i el porce'ntaje más elevado 

de la vialidad de la Ciudad de ~éxico, incidiendo directamente en el 

tráfico. Además, el vehiculo pri~ado es dafiino en ciudades como el 

Distrito Federal, dado que no p~eden ser acomodados en las calles 

donde no existen suficientes CaJcnes de estacionamiento, así propi­

cia la construcción adicional de locaies para evitar que congestio­

nen l~ via pública. 

Los automóviles particulares para 1982 alcanzaron la cifra de 

1,887,000 , constituyendo ésta el 97i del total de veh1culos que cir­

culan en el Distrito Federal. Es evidente la hegemonía de este tipo 

de transporte sobre los demás. 

CUADRO 9 

DISTRITO FEDERAL: TRANSPORTE PUBLICO 

1976 1980 1981 1982 

'I iil j es-easajero/día (miles) 

Autobuses 6.513 8.623 8,861 8,999 11 ,000 11 ,222 
Metro ?01 1 ,657 2,493 3, 149 3' 1 53 3,450 
Troiebuses 410 467 567 614 621 672 
Tranvías 137 242 72 79 62 62 
l\utomóviles de alquiler (taxis) 1,432 1,943 2,231 4,323 4' 528 4,556 

l\utomóviles particulares 3,849 

Equipo de transporte (número) 

Autobuses ;:.d. 7,200 9,858 9,358 9, 858 9,858 

Metro, carros 520 528 882 990 1 '224 1 ,638 

Trolebuses 550 550 658 805 939 869 

Tranvías 250 250 176 241 2•11 241 

l\utomóviles de alquiler \taxis) :1.d. 35,500 37,006 43,233 45. 328 45,609 

Automóviles particulares :cales) n.d. 1,059ª 1. 558 1. 656 1'834 1 ,887 

:1etro 

r.Ir .. en opcr.ación 37 .3 37.J 47.6 66.S 79.8b 84. 5 

Irigresos (millones de pesc5) 400 650 942 1 ,654 7, 239 \2,976b 

Sgresos (millones de pesos! 649 1, 585 3, 194 5,706 7 ,096 12 ,976 

e: Estín1ación 
n.d. !lo disponible 
2.: Ccrrespontle a 1978 
b: Incluyen los subsidios c'.el Gobier.'lo Federill y las ilportaciones del Departamento 

1el Distrito Federal. 

Ban~~cx, op. cit, p. 64 
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3. Desproporcionalidad entre Transporte Colectivo y Particular en 

la Movilización de la Población. 

En el Distrito Federal, el diagnóstico de la situación actual del 

transporte entraña una preocupante desigualdad social: de los casi 

2 millones de vehículos que circulan, el 97% son particulares que 

movilizan tan solo el 16% de los viajes-persona-día, mientras que el 

3% son colectivos (incluyendo el Metro) y efectúan el 84% de los via­

jes-persona-día. 

Es oportuno señalar que en esta distribución se clasificó el taxi 

dentro del rubro "transporte colectivo", en base a la no diferencia 

en términos cuantitativos entre peseros y taxis en las estadísticas 

consultadas. Tomando en cuenta esta aclaraci6n y si pudiéramos res­

tar el nGmero de taxis, al número total de transporte colectivo, su­

friría una merma importante. De lo que se concluye que el medio co­

lectivo de movilizaci6n de usuarios es todavía menor al manejado en 

la gráfica 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 

Distribución: 

Autobuses urbanos 

Transportes Eléctricos 

Metro 

Taxis colectivos y de servicio 
normal 

Autom6viles particulares 

S U M A: 

11,222,000 

734,000 

3,450,000 

4,556,000 

3,849,000 

23, 811, 000 

(4 7%) 

( 3%) 

(15%) 

(19%) 

( 16%) 

100% 



DISTRIBUCION MODAL DE VlAJES-PERSONA-DIA 
1 9 8 3. 
( GRAFICA 2) 

TOTAL DE VEHICULOS VIAJES-PERSONA-DI A 
1,945.215 23,811.000 

VEHICULOS COLECTIVOS 
58,215 

47 % 

45so9 TAXIS y COLECTIVOS 19 "to 84 
3 º/i % 

o /"'ª~~RO ""'" l 
.....__ _..//--:-;-¡º TROL V/A ~--::.11 
~ 
VEHICULOS PARTICULARES 
l,887.000 

/-...."'j~---------
97 cy0 AUTOMOVl LES 

/ 

_ .. ___ _... .... _______ ..... ···-~- .. .., .. ___ .. _ ----·--
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Si bien el autom6vil ha producido enormes ventajas a nuestra civi­

lización, 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 áreas y hacer menos 

inevitable su existencia con el aumento de una red lo más eficaz po­

sible de transportes colectivos. 

El Sistema de Transportación en México, ¿Es un Sistema Inteqral? 

Para el diagnóstico y verificación de la necesidad de transportaci6n 

arriba mencionada, se realizó un estudio sobre la materia en una 

muestra de cien personas (usuarios), escogiéndose determinadas zonas 

que por sus características podían brindar los datos requeridos de 

afluencia de usuarios, uso de transporte y demás tópicos que el pre­

sente estudio requirió. Las zonas fueron: Zaragoza-San Lázaro; In­

dios Verdes-Zapata; Tacuba-Taxquefta y un complejo industrial. La se­

lección de dichas zonas se orientó bajo el criterio de captar usua­

rios tanto de la red de camiones, como del STC metro y demás tipos 

de servicios de transporte; de ahí que fueran elegidas terminales 

del Metro que representan puntos de convergencia. En lo que respec­

ta a la zona industrial, su selección se basó en el interés de cap­

tar información de usuarios que estuvieran sujetos a un horario y 

al aparato productivo, (necesidad propia de la investigación). Es­

ta Gltima orientación surgió porque la mayoría de los usuarios 

entrevistados en terminales de Metro y que fueron abordados en ho­

rarios no conflictivos, pertenecían al sector comercio y al sector 

servicios, dando como resultado que se encontraran muchos individuos 

no sujetos a un horario. 

La gráfica 3 muestra los resultados obtenidos en relaci6n con el 

tipo de transporte utilizado por los usuarios. 

El tipo de transporte utilizado por los usuarios para el traslado 

a los centros de actividad aparece en el cuadro 11. 
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CUADRO 11 

TIPO DE 'l'RANSPOR'l'E UTILIZADO POR r.os USUARIOS 

Tipo de transporte Camión Carni6n y Carni6n 

Zona Metro Pesero 

Zaragoza-San Uizaro 2 9 4 
(B%) ( 36%) ( 16% l 

Indios Verdes-Zapata 6 12 1 
( 24%) ( 4Bi l (4%) 

Tacuba-Taxgueña 4 10 6 
(16% l (40%) (24%) 

Zona Industrial 8 9 1 
(CIMA) (32%) (36%) (4%) 

T O 'l' A L 
(Usuarios por tipo de 20 40 12 
transporte utilizado) (20%) (40%) ( 12%) 

PARA SU TRASLADO A LOS CENTROS DE 

y Metro y Camión, Metro 
Pesero y pesero 

3 3 
( 12%) (12%) 

l 5 
(4%) (20%) 

o 3 
(12%) 

o 3 
(12%) 

4 14 
(4%) (14%) 

ACTIVIDAD 

Otros 

4 
(16%) 

o 

2 
(8%) 

4 
(16%) 

10 
(10%) 

Total de 
usuarios 
por zona 

25 
(100%) 

25 
(100%) 

25 
(100%) 

25 
(100%) 

100 
(l 00%) 

ln .... 



En la gráfica 3 sobre frecuencia de uso puede apreciarse que el 

camión, el metro y los colectivos son los medios de transporte 

52 

más utilizados (92{, 65i y 31~ respectivamente), ya que éstos son 

capaces de movilizar a grandes masas de pasaJeros. Sin embargo el 

cuadro 11 ref leJa que para las características de la Ciudad de 

México, cualquier tipo de transporte por sí solo no tiene ni la 

capacidad de movilizar a toda la población en crecimiento constan­

te, ni la posibilidad de extender sus redes a lo largo y ancho de 

toda la ciudad. De ahí la importacia de la coordinació~ de~ trans­

porte colectivo en aeneral para satisfacer la totalidad de la de­

manda y al mismo tiempo cubrir de forma ef 1caz todas las zonas auc 

requieren de un servicio de transportación. 

En cuanto a coordinación, se aborda el problema desde dos diferen­

tes aspectos, funaamentados por la información captada a través de 

las entrevistas realizadas: primero, la coordinación necesaria en 

el sistema de transportación en general; segundo, la re:ativa a un 

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

Obsérvese en los cuadros 12 y 13 que la frecuencia de paso en el 

transporte colectivo no es adecuada. El 56t de la muestra lo seña-

16 en forma contundente. Sólo el 33% afirmó que la frecuencia de 

paso del transporte es adecuada, y el llí restante opinó lo mismo 

pero señaló algunas objeciones. 

De lo anterior se deduce la carencia de coordinación al interior 

de cada uno de los tipos de transporte. Entre los factores que in­

ciden en esta problemática se tiene la existencia de una infraes­

tructura y mantenimiento deficientes, el inadecuado manejo de per­

sonal, la carencia de capacitación dei mismo, la falta de un sin­

cronización en las unidades, etc., 

En el caso particular del STC Metro, la frecuencia de paso de sus 

unidades reflejan, segOn los cuadros ya analizados, una mayor sin­

cronización de sus unidades. Esto no significa que exista una mejor 

organización al interior del Sistema, sino que las características 

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



CUADHO 12 

CAUSAS A'l'RIBUIDAS POR EL USUARIO A l,A INl::XIS'l'ENCIA DE UNA FRECUENCIA 
DE PASO ADECUADA EN EL 'l'HANSPOH'l'E COl,ECTIVO. 

DEI, 'l'O'l'AL DE LA MUL·!STRA DE 100 PERSONMi EL 56% OPINO QUE HO EXIS'l'E llNA 
FRECUENCIA DI': PASO ADECUADA, m: LO QUE CONCLU'iEHON LO SIGLIIEN'rE: 

Que se debo principalmente a la falta de sincronización 
en las unidades de transporte. 

La causa principal es la insuficiencia en el nOmero de 
unidades. 

Que esta frecuencia inadecuada los oblJga a abordar ta­
xis () pe seros. 

Que es la existencia de una vialidad anacrónica la que 
ocasiona el problcnna. 

Se enfatiz6 e11 la carencia de Gincronización y en la in­
suficiencia de unidades en el transporte colectivo 

Se indicó que a la falta de sincronización se suma la 
existencia de una vialidad anacrónica 

Se sefial6 que no exisle el nOrnero de unidades necesarias 
y que ademáB la vialidad anacrónica acrecenla el problema 

Dado que el nOrnero do unidi.ides de transporte es insufi­
ciente es necesario abordar taxis o pesaros 

Que las tce11 causa:> principaleLl gue incicJon en el pro­
blema son: la fnltn de sJncronizaclón, el insuficiente 
namoro de unicJades y una vialidad anacrónica 

No especificaron 

111 O rl' A L 

No. de personas 

10 

13 

3 

6 

5 

3 

4 

3 

1 

B 

56 

% parcial 

18% 

23% 

5% 

11% 

9% 

5% 

7% 

5% 

2% 

15% 
Ul 
w 

100% 



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 GRUPO ESPE­
CIFICO LO SIGUIENTE: 

54 

No. de pe.::sonas Porcentaje 

Que la frecuencia adecuada 
se circunscribe a metro, 
pe seros y algunas rutas de 
camiones. 6 14% 

A pesar de que la frecuen-
cia de paso es adecuada se 
considera insuficiente el 
número de unidades con res 
pecto al volumen de pobla= 
ci6n. 5 11% 

No especificaron 33 75% 

TOTAL 44 100% 



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, UN 71% AFIRMO TENER PROBLEMAS PARA ENCONTRAR 

TRANSPORTE A CUALQUIER HORA, DE LO QUE SE REGISTRO: 

55 

No. de personas Porcentaje 

El problema se agudiza 
arriba de las 9:00 P.M. 

A determinadas horas 
(sobre todo en la noche) 
el número de unidades 
disminuve, y en las ho­
ras "pi~o" es insuficien 
te. 

El número de unidades 
disminuye considerable­
mente en sábados y do­
mingos. 

En la noche y s~bados y 
domingos el número de 
unidades disminuye 

No especificaron 

TOTAL 

so 70% 

16 24% 

l 1% 

1 1% 

3 

71 100% 



56 

dinaci6n en una l!nea de camiones trae consigo s6lo un mal servicio 

al usuario; en el Metro, además de lo anterior, acarrearía conse­

cuencias de mucha más 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% afirm6 tener problemas para encontrar transporte a cualquier 

hora. Los datos mencionados están registrados en el Cuadro 14. 

En base a las argumentaciones dadas por los entrevistados, puede 

apreciarse que en la operación de cada sistema no existe coordina­

ción alguna, lo cual dificulta la integración de todo el servicio 

de transportaci6n. 

Cada uno de los tipos de transporte cuenta con un horario determinado 

que en términos reales no se corresponden entre sí. Asimismo, lo cr! 

terios de operación en cuanto al número de unidades en servicio en 

días y horarios específicos se fijan a partir de las condiciones pr~ 

pias de cada organismo; olvidando la necesidad de una coordinación 

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 16gico 

que el Metro termine su operación aproximadamente a las 12:00 P.M., 

y que los camiones que pueden servir de enlace entre la terminal de 

éste 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 circulaci6n en los d!as festivos y fines de semana, en base a que 

al usuario le ~s necesario transportarse a centros de esparcimiento 

y a otros lugares que le permitan la recuperación física y mental 

indispensable para continuar con su trabajo productivo. 

En el Cuadro 15 se representan las opiniones del usuario con respec­

to a las tarifas de peseros y taxis. El 39% de la muestra señaló la 

existencia de estabilidad en dichas tarifas, pero el 19% destac6 

algunas objeciones. S6lo el 20% dio un sí rotundo. Así, el 53%, al 

que sumamos el 19% anteriormente mencionado, aseveraron que no exis­

te uniformidad en las tarifas, ya sea de forma rotunda o anteponien­

do alguna objeción. 
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CUADRO 15 

OPINION DEL USUARIO SOBRE LA ESTABILIDAD Y/O NO ESTABILIDAD DE 

TARIFAS DE PESEROS Y TAXIS 

Opini6n No. de personas Porcentaje 

SI 39 

a) Pero en momentos cr1ticos 
abusan 5 

b) Pero solamente en los pe- 39% 

seros 14 

c) Afirmaci6n absoluta 20 

NO 53 

a) Hay irregularidades en las 
tarifas 45* 

53% 
b) Se cobra según el horario 

y las necesidades 13* 

No utilizan esos medios de 
transporte 8 8% 

* De las 53 personas que señalaron 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 PASAJEROS, RUTA 

100 (ESTUDIO DE CASO) . 

1. Caracteristicas Cuantitativas y Cualitativas de Ruta 100. 

En el capitulo anterior se mencion6 como uno de los tipos de transpor· 

te más inr<:>o.rtantes de la Ciudad de México a la linea de camiones, ac­

tualmente Ruta 100. Dado que es el medio de transporte que tiene el 

mayor número de viajes-persona-día (47i), se hace necesario un análi­

sis más detallado de la empresa y de su organizaci6n. La inquietud 

por ahondar en el prob!ema surgi6 también de las caracteristicas de 

la problemática general del transporte en el Distrito Federal, y en 

particular por las transformaciones sufridas recientemente a partir 

de la municipalizaci6n. 

En la realizaci6n de este estudio de caso fue necesario recabar in­

formaci6n no s6lo de usuarios, sino del propio personal operador de 

Ruta 100, para lo cual se seleccionó una muestra de 50 de ellos y de 

4 módulos. Se tom6 en consideración los módulos 4, 16/17, 25 y 53. 

Tomando en cuenta su tamaño y la zona en que opera. 

La empresa descentralizada Autotransportes Urbanos de Pasajeros R-100, 

cuenta con un personal total de 21,500 trabajadores, clasificados en 

los siguientes niveles: 

a) Personal administrativo 

b) Personal de mantenimiento 

c) Personal operario 

El organismo cuenta con una Dirección General, cuatro direcciones: 

administrativa, financiera, técnica y operacional. Estructura que se 

ve reproducida en el sistema modular. El sistema modular cuenta con 

36 módulos distribuidos en toda la ciudad; a cargo de cada uno de 

ellos se encuentra un gerente modular. 

Cada módulo alberga varias rutas y determinada cantidad de unidades, 

asi como las instalaciones necesarias para dar a éstas el manten!-
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miento requerido (talleres) y un departamento de compras. Existen, 

a la vez, una serie de instalacines para dar servicio al personal 

come: regadera, baños, comedores y dormitorios. Segdn lo manifesta 

do por los 50 operadores entrevistados, las condiciones materiales 

de estas dltima aparecen en el Cuadro 16 

CUADRO 16 

CONDICIONES FISICAS Y /O MATEIUALES DE LAS INSTALACIONES 
:JE RUTA 100. 
SL 100 ~ DE LA ~UESTHA DE LOS OPERADORES SEílALO QUE EXIS­
TEN BAfiOS, REGADERAS Y COMEDORES EN LOS MODULOS O TERMI­
SALES. EN CUANTO A SUS CONDICIONES INDICARON LO SIGUIENTE: 

Condiciones materiales de las 
instalaciones (baños, regade­
ras, -:te.) 

Buenas 

Regulares 

Malas 

T O T A L 

No. de 
operadores 

15 

29 

6 

50 

Porcentajes 

30% 

58% 

12% 

100% 

El parque vehicular es de 5,405 unidades (l), aproximadamente, y se 

clasifica de la siguiente manera: 

a) Unidades en operaci6n o en servicio. 

b) Unidades descompuestas susceptibles de reparaci6n. 

el Unidades chatarra. 

d) Unidades de holgura o de reserva (aproximadamente 534, gue su­

rna¿as a la primera cantidad dan 5,939). 

Las ~nijades operan a través de 212 rutas y brindan un servicio por 

día cie 980 usuarios promedio por unidad. El organismo cuenta, ade­

m~s. ccn 40 almacenes y uno central (CENTENO); su supervisi6n est! 

( 1) .; f:.a:..·t 1r del 15 de diciembre 19~M, fueron puestas en servicio ~00 unidades, 
aut.'.t!ntanclo el parque vehicular u 5, 805. 
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a cargo de un agente. 

El servicio de transportación que 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 reparación: 

a) Repa~aci6n menor; aquélla en la que las composturas son de poca 

importancia y por lo mismo requieren de poco tiempo, 

b) Reparaci6n mayor, cuando el desperfecto de la unidad es de tal 

envergadura que es necesario remolcarla al módulo. 

Por tales efectos, el organismo cuenta también con camionetas pick 

up que atienden desperfectos menores; y con grúas para movilizar 
las unidades. (2 ) 

En este funbito, las opiniones emitidas por los usuarios son las si­

guientes: el 72% de la muestra afirm6 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 municipalizaci6n. Ver cuadro 17. 

En relaci6n a las condiciones materiales de las unidades, el 50% de 

los usuarios opin6 que éstas padecen de diversos tipos de deficien­

cias, entre las que se destacaron, el mal estado físico de las uni­

dades: carencia de vidrios, asientos deteriorados, puertas cuyo me­

canismo esta averiado y timbres descompuestos, la incidencia de la 

opinión del usuario fue del 2HI. 

Asimismo, el JO'b opinó que las unidades en servicio padecen de de­

f icienc1as mec~nicas; cabe agregar aquí un l~I m~s de quienes opi­

nitron que etitas pr.ouucen un ruido excesivo, teni811<lo así, que casi 

la mitad de la muestra total (i1i) coincidió en se~alar que laE fa­

llll.!j non du cllrl'.'tctf~r mecánico. Ver cuadro J.B~ 

1 :?) D.:ito~1 propur!':ionadn:; por. lar.; uutorid.vlm-1 dt~ ltl i.:ont1ülor:~<J. IntHrna de Huta 100. 
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CUADRO 17 

CONDICIONES DE LIMPIEZA EN LAS UNIDADES DE TRANSPORTE 

Opiniér: No. de personas Porcentaje 

Si 

a) Desde la municipalización 
del transporte 

b) Afirmación absoluta 

No 
a) Depende de las rutas 

b) Se debe a la falta de con­
ciencia del usuario 

c) El estado no brinda el ser 
visio de limpieza adecuado 

d) Negaci6n absoluta 

T O T A L 

CUADRO 18 

28 

9 

19 

72 
31 

21 

16 

4 

100 

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: 

28% 

72% 

100% 

Tipo 50 personas* Porcentaje 

a) Mal estado de vidrios, 
asientos, puertas, tim­
bres 

b) Carencia de ventilación 

e) Exceso de ruido 

d) Construcci6n inadecuada 
de interiores (falta de 
espacio, tubos muy al­
tos, etc. 

e) Deficiencias mecánicas 

42 28% 

9 18% 

7 14% 

6 12% 

15 30% 

~ De estas 50 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% opinó que las condiciones materiales de las un! 

Jades son inadecuadas¡ las causas a que atribuyen esto fueron: ine­

xistencia de refaccione~ 28 operadores; mantenimiento ineficaz, 20 

operadores; negligencia en los ~ecdnicos, 15 or-eradores; y adapta­

ción de refacciones reconstruidas, 5 operadores. (cuudro 19) . 

En resumen, no puede negarse el hecho de que a oartir de la municipa­

lización, las unidades gozan de un meJor aspecto desde entonces; han 

sido pin ta das, se han cambiado •1itlr i.os " renovado sus 111 t:er i.ores. 

Sin embargo, no existe una uniformidad cualitat:iva en las unidades, 

ni en su mantenimiento, ni en el servicio que puedan brindar al u­

suario. 

El mantenimiento no se realiza en toda la extensión de la palabra. 

Si una unidad se descompone, es reparada; si su aspecto lo requiere, 

es pintada. Cabe preguntarse, ¿Qué hay del mantenimiento que un ve­

hículo cualquiera necesita periódicamente para su preservación? 

(cambio de aceite, revisión 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 términos generales, se refleja una desorganización en lo que res­

pecta al mantenimiento; esto se verificó en las primeras entrevistas 

con las autoridades del organismo, quienes afirmaron lo siguiente: 

- La supervisión 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. 

- Sn el área de compras, la situación es anárquica ya que: hay muchas 

de carácter emergente, no hay un manual de adquisiciones, ni una 

evaluación de las mismas. Las compras se realizan si~ tornar en cuan­

ta la norrnatividad 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. 



CUADRO 19 

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

Adecuadas condiciones 
materiales de las uni­
dades 

No. de operadores 
incidencia 

20 

a) Tienen un buen mantenimiento 14 

b) Pero faltan refacciones 

Inadecuadas condiciones 
materiales de las unida­
des 

a) No hay refacciones 

b) El mantenimiento es malo 

c) Existen negligencias en 
los mecánicos (lentitud) 

d) Se adaptan refacciones 
reconstruidas 

6 

30 

28 

20 

5 

5 

63 

Porcentaje 

40% 

60% 
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- El mantenimiento es correctivo, mas no preventivc. 

Planeación de rutas y coordinación de las unidades de circulación. 

CUADRO 20 

OPINION DE LOS OPERADORES CON RESPECTO A LAS RUTAS ESTABLECIDAS 

OPINION 

Las rutas establecidas son buenas 18 36% 

Las rutas establecidas son regulares 17 34% 

Las rutas establecidas son malas 15 30% 

EN CUANTO A SU MAGNITUD 

ª' Acorde a las rutas establecidas 17 34% 

b) Muy largas, generan cansancio y 
brindan mal servicio 21 4 211 

c) Regular 12 24% 

T O T A L 50 100% 

Cabria preguntarse si existe una evaluación objetiva sobre la magni­

tud de las rutas; ningún tipo de vehículo 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 40 80% 80% de los o-
a) Estan bien planeadas 28 56% peradores op~ 

b) Responden a las necesi- naron que la 

dades del usuario 5 10% frecuencia de 
las paradas es 

c) Ahorran tiempo, pero la adecuada. 
gente no las obedece 7 14% 

Inadecuada frecuencia de 
las paradas establecidas 10 2ú% 20% opinaron 
aJ No hubo estudios al res- lo contrario. 

pecto y estan mal plane~ 
das. 
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Los criterios seguidos para fijar el número de unidadas por ruta, 

y para sincronizar las salidad y la constancia de paso de las uni­

dades son aparentemente arbitrarios! 3 l Con respecto a la frecuencia 

de las paradas establecidas; tal parece que se fundamentan en estu­

dios previos, el 56~ de los operadores entrevistados lo señaló. Sin 

embargo, no dejan de intervenir factores que producen disfunciona­

lidad en este aspecto, co~o son: las características de la vialidad, 

la falta de sincrc~.izaci6n en las unidades, la magnitud de las ru­

tas, entre otros tantos. El hecho de que se carezca de una coordi­

naci6n de las unidades y/o que éstas se enfrenten a problemas de 

tráfico, hacen que el usuario tenga que esperar un tiempo prolonga­

do o que al pasar la unidad sobresaturada no detenga su marcha. Así, 

esta supuesta planeaci6n se ve rebasada por la incidencia de facto­

res que le son ajenos. 

En lo que se refiere a la coordinaci6n de Ruta 100 con los demás ti­

pos de transporte, se apunt6 lo siguiente: 

Con el Metro, sí existe coordinaci6n (no se mencionó bajo qué cri­

terios). 

- En cuanto a los peseros, la coordinación es imposible, ya que esto 

significaria para ellos la disminución de sus ganancias. 

- Con el transporte suburbano "parece ser" que existe coordinaci6n 

(se desconoce de qué tipo) . Al mismo tiempo, se afirm6 que Ruta 100 

no presta servicio al Estado de México, ya que su ámbito de acci6n 

es el Distrito Federal. 

2. Organización y Distribución del Personal de Ruta 100. 

El personal de Ruta 100 se encuentra -como anteriormente se dijo­

clasif icado en tres tipos: 

a) Personal administrativo 

b) Personal de rnanteniJniento 

c) Personal operario 

(3) Comentario de las autoridades de la Contraloria Interna de Ruta 100. 
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Para fines del estudio, el análisis 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 contrataci6n del personal operario son los 

que las condiciones generales de trabajo del organismo establecen. 

- Edad de 22 a 46 años, 

- Un mínimo de 3 años"de experiencia. 

- Un nivel de escolaridad mínimo de secundaria o equivalente. 

- Acreditaci6n de examen de conocimientos~ 4 l 

La informaci6n obtenida a través de la encuesta a operadores revela 

que la edad promedio es de 33.3 años, y la distribuci6n es la si­

guiente: 

CUADRO 22 

OPERADORES DE RUTA 100 (MUESTRA DE 50 OPERADORES, 

MODULOS, 4, 16/17, 25, 53) PORCENTAJES. EDADES 

Edad NGmero de Operadores 

Menos de 20 6 20 2 
De 21 a 30 18 
De 31 a 40 21 
De 41 6 más 9 

T O T AL 50 

Porcentaje 

4% 
36% 
42% 
18% 

100% 

Nótese que a pesar de que el reglamento establece una edad mínima 

de 23 años, existe un 4% de la muestra que se desvía de la normati­

vidad. La edad de mayor incurrencia en la muestra es la que oscila 

entre los 31 años y los 40 años. 

Los datos captados sobre la escolaridad fueron: 

Primaria incompleta 7 14% 

Primaria completa 29 58% 

Secundaria incompleta 6 12% 

Secundaria completa 8 16% 

TO TA L 50 (operadores) 100% 

(4) Autotransportes Urbanos de Pasajeros, Organismo Público Descentralizado, 
Cordinaciones Generales de Trabajo, México, Mayo 1984, pp. 14-18. 
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Sólo un 14% de la muestra (7 operadores) manifest6 tener estudios 

técnicos. 

Obsérvese que en este aspecto existe una desviaci6n de lo contempla­

do por ~l Reglamento. Un B4i {42l de la muestra no cumple con el re­

quisito. Esto pudiera ser explicado con la tabla siguiente, oue nos 

muestra la antigüedad de los 50 operadores entrevistados en el or­

ganismo. 

CUADRO 23 

ANTIGUEDAD EN RUTA 100 DE LOS 50 OPERADORES E~TREVISTADOS 

Antigüedad No de ºEeradores Porcentaje 

Anterior a la formación 
del organismo 31 62% 

Desde que se formo el 
organismo (aprox. 3 años) 15 30% 

De 2 a 1 año 4 8% 

T O T A L 50 100% 

Sin embargo, existe un 62% de trabajadores (31) que labora en el or­

ganismo desde antes de su municipalizaci6n. Esto refleja, en primer 

lugar, que el organismo descentralizado absorbi6 gran parte de la po­

blaci6n de trabajadores que laboraban para los ex-permisionarios; en 

segundo lugar, que no sólo este personal absorbido no cumple con lo 

reglamentado, sino también el personal de nueva contrataci6n. Un 22% 

(11 operadores) se encuentran fuera de la normatividad, en cuanto a 

escolaridad. 

La experiencia laboral y el tipo de la 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 Porcentaje 
Menos de 1 años 1 2.5% 

Más de 1 años y menos de 3 años 19 47.5% 

De 3 a 5 años 6 15.0% 
De S a 10 años 8 20.0% 

De 10 a 20 años 2 5.0% 

Más de 20 años 4 10. 0% 

TO TA L 40 100.0% 

El 47.5% afirmó tener una experiencia laboral de 1 a 3 años en el ra­

mo antes de ingresear a Ruta 100. 

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

EL 80\ DEL PERSON.\L OPERARIO ENTREVISTADO (40), 5EílALO !iA­

BER TENIDO EXPERIENCIA LABORAL EN CONDUCCION DE VEHICULOS, 

ANTES DE INGRESAR A RUTA 100, LA CUAL SE DISTRIBUYO EN 

. LOS SIGU!EN''.'ES RU9~.os. 

Tipo de experiencia laboral en el ramo AES 

Conducci6n de peseros o taxis 5 

Transportación de carga 7 

Conducci6n de unidades urbanas antes de 
la municipalizaci6n 12 

Chofer particular (empresas, casas, etc.) l3 

Transportes foráneos 3 

TOTAL 40 

Porcentaje 

12.5% 

17.5% 

30.0% 

32.5% 

7.5% 

100.0% 

~1 80% del personal señal6 haber tenido experiencia laboral en la 
~onducci6n de veh1culos antes de ingresar a la empresa. En lo que re~ 

?ecta al tiempo o a la duración de esta experiencia, se tiene que el 

'i·D% de estos operadores l20l, no cumple con el requisito sobre la ex-
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periencia mínima necesaria. Sólo 20 operadores (40% de la muestra 

total} observa la reqlamencación. 

De acuerdo al reglamento 151 los trabajadores del organismo se divi­

den en dos grupos: de confianza y óe base. En lo que respecta a la 

muestra de estudio, el 100~ sefial6 que su situación jurídica laboral 

es la contemplada por el reglamento interno del organismo, en tanto 

que todos poseen un contra~o de base. 

Jornada de Trabajo y Salario. 

El reglamento interno del organismo Ruta 100, establece que la jorna­

da de trabajo del personal operario se basa en las propias necesida­

des del usuario. Para la realización del trabajo de los operarios se 

establecen dos sitemas: 

l. El conocido como "el que encierra, saca" 

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

En ambos sentidos se trabaja como mínimo 8 horas. El tiempo en los tur­

nos se computa a partir del momento en que el trabajador esté a dispo­

sición del organismo. Al término de la jornada, el operador deberá en­

tregar su cuenta y recabar el comprobante respectivo, si no lo hace 

ser~ suspendido. 

CUADRO 26 

DUHACION DE LA JOPtlAD/\ DE 'I'!"-Añ!IJO Y TURNO DE LOS 50 OPERADORES EN'I'RE-

VIST!IDOS E:I LCS MO[)lJLOS 4' 16/ 17' 25 y 53 
TLrm total 

;Jornada Ma':utino Vc¿_pi:;:rti_no ~l:lxto Variable ( jornuda)_ 

8 horas l 12 13 26 
( 12·n ( 21J'l} (26%) (52%) 

9 él 12 horas l. 4 6 lJ 24 
(8é} (121.) (26%) (48%) 

'[' o '/' A [, l 5 18 26 50 

('rtlRNO} (2%) (10%) (36%) (52%) ( 100%) 

l !1) 1)p. r. i l . , pp. 1 J-1 ·I 



C:UAüHO 27 

PERCEPCION DE INGHl':SOS l':XTHAS (COMPENSAClúNES Y llOHAS EX'rHAS) lll':L 
PERSONAL OPEHARIO DE R-100 

Percepción de ingresos extras No, de operadores 

Percepción de compensaciones 41 

No. percepción de compensaciones 9 

'I' O 'l' l\ L 

ingreso pur horas extrae 

Nu, inureso por horas extras 

'l'O'l'l\L 

Tipo de paqo por horas extras 

a) Sencillas 
b) Dobles 
c) Triples 
d) Se desconuce*l 

'I' O 'l' l\ L 

50 

45 

5 

50 

12 
27 

1 
10 

50 

82% 

10% 

100% 

90% 

10% 

100% 

24% 
54% 

2% 
20% 

100% 

Prestaciones No. de operadores 

Las establecidas 48 
por el reglamento 
del organismo 

Se desconocen 2 

50 

96% 

4% 

100% 

*1 En ente renglón quedan comprendidos los 5 que no tuvieron ingresos por este concepto y 5 más que a­
firmaron tenerlo pero desconoc~n el Lipo de pago. 
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r: ¡ he ello de que e 1 4 8 i de los operadores haya seña lado trabajar de 

'l:llO a 12:00 horas, no sic¡nir--Yca que la jornada establecida sea ma­

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

En cuanto .:i los :.:·nos, no se obtuvo información concisa de cómo fun 

cicncin, ni por parte del organismo, ni tampoco por la de los operado-

1 cs. ~simismo, existe u~ ~ac[o de información en lo que se refiere al 

p.:ioo de horas extras, '!J. que Lllc¡nnos operadores señalan eme su pago 

es Je for~a simple, otros doble y otros más triple; desconocié~dose 

,,¡criterio Lajo el ct.:al estn opera. (Obsérvese el Cuadro 27, sobre 

pt•rcc¡:ción ele ingresos). 

El oraanismo Ruta 100 establece que: 

pag.:ir5 a los operadores ele autobds la cantidad ele $226.20 por 

cada hor.:i de trabajo. El ?ª9º del séptimo día a estos trabajadores 

se Jrterminará aumentando un 16.66% a su salario semanal correspon­

C.ÍL'ntc ,, los días trabajados". ( 6 ) 

ScgGn esto, el salario qincenal es de $25,500.00. En base a lo que 

los operaclcres manifest3rcn, el salario promedio quincenal es de 

$23,000.00 sin contar ccn otro tipo de percepciones. 

"Los operadores disfrutarán de un día ele descanso semanal de acuerdo 

con el rol de trabajo ... " 

"Los desca~sas se regirán por los roles respectivos de los trabaja­

dores y las necesi~ades del servicio siendo los descansos de un sá­

bado o un do~ingo. En los roles se incluir5n los días de descanso o­

bligato~io y se procurará que conforme a óste, trabaje el 50% del 

person~l y ~esc~nsc el SG~ restante." (7 l 

CUADRO 2fl 

DI!,S DE DESCANSO DEL PEHSONl\L OPERARIO DE RUTA 100 

Día 

Entre semana 

Sábado o do~ingo 
'!' O T,.. ., 

No. de persor¡¿¡s 

2 

48 
50 

Porcentaje 
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En los f.ines ele semana el sistema de transportaci6n Ruta 100 funcio­

na ~ 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

Lri1 de estudio. 

I.n'; tipc:is de sanc.i6n que el organismo suele aplicar a los trabajado­

rc'!; operarl.os !iOll los contemplados e:i el cuadro 29. El artículo 93 

dul docufficnto que reglamente las condiciones de trabajo(Bl, contem­

!JL1 una sc,rie ele situaciones que ameritan una sanción; al respecto 

se pue,Jc decir: 

l. So se aclara el tipo de medida disciplinaria que puede ser apli­

cada, scgGn cada falta. 

2. No se menciona ele qué forma se controla el comportamiento del 

trabajador. 

Alqunas de las actitudes del operador con respecto al usuario, a las 

aue el reglamento fija una sanci6n, difícilmente pueden ser conoci­

J,1s y por 1 o mismo controladas. Por ejemplo: negarse a efectuar las 

paradas para el ascenso de usuarios, cuando tiene cupo la unidad; 

salirse de ruta injustificadarnente; no hacer alto total para el as­

censo y descenso del usuario, o bajar el pasaje en doble fila; tra­

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

CUADRO 2? 

SANCIONES APLICADAS AL PERSONAL OPERARIO DE RUTA 100 

Sancion por incumplimiento del 
horario No. de operadores 

"º 
Si 

Formas de snnci6n: 

~) Se desconocen 

~·l Ll~madas de ~tención 

=! Suspensión de labores sin sueldo 

.:O J Repcrcu ,; i.(m en cornpensac iones 

el Lli1Hi.Hl<1~; de: atpnci.ón y suspensión 
de l.:thore~; ~:; ln ~u0 l.do 

7 

43 

3 

8 

23 

2 

2 

Porcentaje 

14% 

86~ 

16% 

46% 

4% 

4% 



f) Suspensión de labores y repercusión 
en compensaciones 

Sanci6n por falta sin previo aviso 

Formas de sanción: 
* a) Suspensi6n de tres días sin sueldo, l 

* bl Suspensión de un día sin sueldo. 2 

c) Repercusión en compensaciones 

d) Suspensión de tres días y suspen­
sión de un día sin sueldo 

e) Suspensión de tres días y reper­
cusión en compensaciones. 

f) Suspensión de tres días, suspensión 
de un d1a sin sueldo y repercusión 
en compensaciones 

5 

50 

31 

6 

2 

5 

3 

3 

~Si falta un viernes, sAbado, domingo o lunes. 

*2Si falta martes, miércoles y jueves. 

10% 

100% 

61% 

12% 

4% 

10% 

6% 

6% 

73 

El organismo Ruta 100 que en el caso de infracciones de tránsito: 

" .•. el importe será cubierto por el organismo, previa investigación 

y aclaración correspondiente; cuando la responsabilidad recaiga so­

bre el trabajador, se descontará el monto de dicha infracción del sa­
lario del operador". (g) 

Asimismo, si el operador es asaltado durante sus funciones: 

" ••. el agraviado deberá inmediatamente reportar el incidente al Mó­

dulo, para que representantes del organismo y sindicato determinen 

si es necesario iniciar averiguación previa o acta administrativa 

de acuerdo al monto de daños ... si el asalto o daño se produjo en 

condiciones imputables al operador, la responsabilidad quedará a su 
cargo ••. " (lO) 

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

(9) Op. cit., p. 35 

(10) IDEM 



C\Jl\DHO 30 

PERCANCES OCURRIDOS DURAN'l'E EL 'l'Rl\YEC'l'O DEL OPERADOR 

Percance Muestra de 50 operadores 

Accidentes e infracciones: 

a) Operador responsable 

b) Empresa responsable 

c) Se investiga para deslindar 
responsabilidades 

Fallas mecánicas de las unidades: 

a) Operador responsable 

b) Empresa responsable 

c) Se investiga para deslindar 
responsabilidades 

Se pagan horas extras en caso de 
accidentes, descomposturas, trá­
fico, etc. 

No se pagan 

41 

2 

7 

4 

39 

7 

29 

21 

Porcentaje 

82% 

4% 

14% 

8% 

78% 

14% 

58% 

42% 
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por fallas mecánicas, la empresa asume la responsabilidad en la may~ 

r!a de los casos, así lo señaló el 78% de la muestra. En los percan­

ces por accidentes e infracciones, según lo afirmado por los operado­

res (82% de ellos), en la mayoría de los casos el operador resulta 

responsable. 

}. Capacitación 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 Capacitación 1984. La capacitación, es­

tablecida por dicho Plan, se orienta en forma teórica, 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 •.. " ( 11 ) 

En realidad, el programa de capacitación contempla 59 cursos, de los 

cuales 38 son orientados para el personal administrativo, lB para el 

personal de mantenimiento y sólo 3 para el personal operario. 

Los cursos para operadores comprendidos en el Plan Integral de Capaci­

tación para 1984 son: 

l. Operación de Unidades Somex standar. 

2. Superación y desarrollo del operador. 

3. Operación de turbocargadores. 

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

ventos" 1121 con una duración de 20 horas cada uno. 

Para el segundo, hay 5,000 participantes y 315 "eventos" con una dura­

ción de 20 horas cada uno. 

(11) Autotransportes Urbanos de Pasajeros, Organismo Público Descentralizado, Plan 
Integral de Capacitación, México, Enero 1984. 

(12) El programa de capacitación maneja el término "evento" como sinónimo de sesión. 
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En el tercero, hay 170 participantes y 17 "eventos" con una duración 

de 3 horas cada uno. 

CUADRO 31 

PROGRAl'.A DE CAPACITACION PARA EL PERSONAL DE R. 100, 1984 .• 

Personal No. participantes No. eventos No. horas-
hombre 
ca acitación 

Operadores 5,700 334* 111,310 

Personal mantenimiento 1,513 121 35,069 

Personal administración 1,801 91 25,225 

T O T A L 9,024 546 171,601 

*Aparentemente, el sector operario es el que mayor acceso tiene a los 

cursos de capacitación, pero debe tomarse en cuenta que sólo un 50% 

del personal total (11,400) es elegido para ser capacitado. Esto co­

bra mayor importancia si se toma en cuen'ta que este tipo de personal 

constituye el 53% del total de empleados de Ruta 100. Por otra parte, 

como ya se mencionó, dicho personal sólo tiene acceso a 3 cursos. (Los 

datos que aparecen en el cuadro bajo el rubro de "eventos", no son si­

nónimos de cursos, sino de sesiones). 

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

vos del Plan Integral de Capacitación y los alcances reales de éste. 

La información recabada sobre capacitación entre los operadores entre­

vistados se concentra en el cuadro 32. Obsérvese que las característi­

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 que pueden aspirar se circunscribieron a: 

El 40% manifestó 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%) afirmó 



CUl\DRO 32 

TIPO DE Cl\Pl\CITl\CION PROPORCIONADA POR RUTA-100 AL PERSONAL 

OPER/,R[Q 

No recibio capacitación al 
ingresar a Ruta-100 

Recibio capacitación: 

a) Operación de unidades 
b) Instrucción mecánica y 

mantenimiento 
e) Relaciones humanas 
d) Operación de unidades y 

mantenimiento de 6staa 
e) Operación de unidades y 

relaciones humanas 

No recibe capacitación 
actualmente 

Recibe capacitación: 

a) Operación <le unidades 
especificas 

b) Instrucción mecánica y 
mantenimiento 

c) Relaciones humanas 
d) Operación de unidades y 

mantenimiento de éstas 
e) Operación de unidades, 

mantenimiento y relacio­
nes humana¡¡ 

14 

36 

13 

6 
4 

4 

9 

23 

27 

7 

7 
6 

4 

3 

28% 

72% 

46% 

54% 



Clll\Dllü 33 

lll.'l'lll\CJON ;JUHlDICll 1.1\Bülll\I. Y OPOH'l'UNlDl\DES DE MOVHIDAD DEL 
PERSONA!, Ol'!,;HAHIO DE H. 101) 

EL 100% Dfl LA MllE:STllA SEfll\1,0 QUE Sll Sl'l'UAClON ,1URIDICA LABORA!, ES LA 
CON1'EMPLADI\ POH El. REGLAME:N'l'O l N'l'IrnNo DEL ORG/\NISMO EN TAN'l'O QUE '1'0-
DOS 'J'lENEN UN CON'l'Hll'l'O DE íll\SJL 

EN CUANTO 11 LA OPOR'J'llN IDAD DE MOVILlDAD DEN'l'HO lrn L/\ EMPRESA !./\ MUES 
TRA EN'l'HEVIS'l'l\D/\ EXPHESO LO SIGllrnN'l'E: 

No. de operarlorus % 

No existe oport.u11idad de ascenno 

Exiate oportunidad do ascenso. 

'l'ipo de ascenso: 

a) Se desconocen 

b) Delegado uindical 

e) Tfinnico en ruta o trfifico 

d) Examinador o supervi1mr. 

20 

30 

16* 

2 

6 

2 

e) Delegado sindical y técnico en ruta 2 

f) Tficnico en ruta y examinador 2 

40'1, 

60% 

*En este rango han 
quedado aglutinados 
aquellos criterios 
como ascenso escala­
fonar io o varios en 
los que no so especi­
fica el tipo. 

..J 
(1) 
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tener, se puede inferir que ésta no se fundamenta de ninguna manera 

en la capacitación que el organismo les brinda. 

Un punto importante a tratar ea la opinión del usuario en lo que re! 

pecta al comportamiento del operador en su trabajo, ya que resulta 

en alguna forma de la capacitación que tiene en materia de relaciones 

humanas. (Ver cuadros 34 y 35). 

4. Consideraciones Generales sobre el Estudio de Ruta 100 

La organización de una empresa como es Autotransportes Urbanos Ruta 

100, muestra a nivel micro el grado de complejidad del sistema de 

transportación en general de la Ciudad de México. 

En términos cuantitativos, todo sistema requiere de recursos finan­

cieros suficientes, para brindar un buen servicio en cuanto su ex­

tensión y para la optimización de los recursos ya existentes. Esto tie­

ne inuerencia en el nivel cualitativo del sistema, en tanto que se 

refiere al grado de calidad en el servicio que ofrece a la población 

usuaria y a su conexión efectiva con los demás tipos de transportes 

para responder a la demanda social. 

La funcionalidad que pudiera tener Ruta 100 no está dada solamente 

por los recursos materiales (nGmero de unidades, nGmero de talleres, 

rutas, etc.) y las características de la población usuaria, así 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 administración y organización de los 

recursos humanos y materiales de que se disponen. 

En base a la información sobre el organismo, anteriormente desglosada, 

es evidente que existe anarquía 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 contratación 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 

Opinión 

Adecuado 

l. A partir de la municipalización 
el operador es más amable 

2. Solamente los conductores de 
pe seros 

3. Algunos 

4. Afirmación absoluta 

No adecuado 

l. su escolaridad es baja 

2. Necesitan capacitación en la 
relación con el trato al u­
suario 

3. Estan neuróticos y son grose­
ros 

TO T A L 

No. de personas 

11 

2 

12 

24 

5 

13 

52 

100 

Porcentaje 

45% 

55% 

100% 

*l. De las 45 personas que opinaron que el trato del operador es adecuado, 4 
sefialaron más de una opción. 

*2. De las 55 personas que opinaron que el trato del operador es inadecuado, 
15 seftalaron más <le una opción. (X) 

o 



CUADRO 35 

EXISTENCIA O NO EXIS'rENCIA DE PROílLEMAS PARA /\OOHDAR O DESCENDER DE LA UNIDAD 

Opinión No. de personas Porcentaje 
~~~~~~--~~~~~~~~~~~~~~~,--~~~--~~~~~~~~~--~~~ 

S! 

l. Porque los camiones se pasan 
de largo 

2. A partir de que el operador 
tiene sueldo fijo no le in­
teresa hacer paradas 

3. Si van muy llenos no hacen 
las paradas 

4. No se detienen correctamente 
para que el usuario suba y 
baje 

No 

l. Las paradas estan preestable­
cidas 

2. Se aborda en las bases 

3. Negación absoluta 

T O T A L 

51* 

39 

51% 

10 

21 

49*2 

30 49% 

15 

100 100% 

*l. De las 51 personas que afirmaron tener problemas, 18 de ellas sefialaron dos 
de las opciones y 2 personas sefialrtron 3 de ellas. 

*2. De las 49 personas que negaron toner problemas, unn de ellas dos de las op­
ciones. 
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Tal situaci6n, dificil de desentrañar, ha sido captado a trav~s del 

seguimiento de este estudio y por lo manifestado en la Contralor!a 

Interna del organismo. 
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III. EL TRANSPORTE Y SU RELACION CON EL SECTOR ECONOMICO. 

En la economía de un país intervienen tres sectores: el sector pri­

mario, que incluye actividades relacionadas con la extracci6n de 

bienes directamente de la naturaleza; el sector secundario, inte­

grado por la producci6n y transformaci6n de bienes y, por último, 

el sector terciario, conformado específicamente por los servicios. 

El transporte, en un primer nivel de análisis, puede ubicarse en el 

área de servicios. Sin embargo, como anteriormente se señaló en la 

Parte introductoria y, profundizando en la función que cumple en 

una extructura económica, se puede ver que sirve de lazo de uni6n en­

tre los diferentes sectores de la economía, pues juega un papel impoE 

tante como medio para facilitar la realizaci6n de otros objetivos. 

En el proceso de desarrollo de una nación, ninguno de los factores 

que intervienen basta por sí solo para posibilitar el progreso. El 

transporte no es la clave exclusiva del mismo, pero tiene una sig­

nificación especial en tanto incide en casi todos los aspectos del 

desarrollo econ6mico y social. 

El transporte colectivo urbano se considera fundamental para la vi­

da económica de la ciudad, éste se reviste de una importancia extraoE 

dinaria, ya que en general es la base de todas las actividades que 

se desarrollan en relaci6n con la vida de sus habitantes; así mismo, 

se constituye en un productor indirecto en cuanto posibilita la mo­

vili zaci6n de la fuerza de trabajo. 

Debe tomarse en cuenta que el transporte, en sus funciones administra­

tivas, de operación y mantenimiento, funge como una industria. Los di­

ferentes medios de transporte requieren distintas inversiones de ca­

pital, divisas, talento administrativo y capacitación técnica. Nece­

sitan distintas cantidadea de tiempo para lograr un desenvolvimiento 

adecuado, y posteriormente requieren diferentes tipos de conservaci6n 

y funcionamiento. 

Así no puede negarse la importancia del transporto urbano como una 
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industria básica para el desarrollo de la economía, por lo cual 

debe funcionar como un sistema integral al servicio de las necesi­

dades mayoritarias. 

l. Incidencia del Transporte en la Economía de los Usuarios. 

Tiempo y Costo Invertidos en el Transporte Urbano. 

Los usuarios del sistema de transportación en la Ciudad de México, 

necesitan 3 horas diarias o m4s para trasladarse de su casa al centro 

de sus actividades. No se puede limitar el análisis del traslado al 

lug<lr de trabajo, pues deben quedar incluidas todas las actividades 

que cualquier individuo realiza en su vida cotidiana: visitas médi­

cas, gestiones burocráticas, suministro de alimentos y aGn el tras­

lado a casas de estudio. Los usuarios gastan tiempo en el desplaza­

miento no sólo 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 

parce 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 

se5aló que su duración oscilaba entre 8 y 12 horas. Si 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 duración 

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

En cuanto al costo que representa la utilización del transporte y su 

repercusión 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 mayoría de los usuarios entre­

vistados son empleados de gobierno o de empresa privada (5511 y sus 

percepciones están por arriba del salario mfnimo. Reflexionando so­

bre el caso de las clases trabajadoras que reciben un salario míni­

mo, es evidente que la proporción utilizada en su transportaci6n 



DURACION PROMEDIO DEL 

De 15 a 20 min. De 30 a 40 min. 

ABS % ABS % 

Zaragoza-
San Lázaro 2 8% 6 24% 

Indios Ver 
des-Zapata 2 8% 16% 

'l'acuba-
'l'axqueña 2 8% 4 16% 

CIMA 2 8% 2 8% 

'1' o 'l' A L 
MUES'l'RA e 0% 16 16% 

CUADRO 36 

RECORIUDO DE LOS USUARIOS ENTREVISTADOS 

De 45 i\ 60 m.in. De 65 a 90 min. De 90 

ABS % ABS % ABS 

13 5n 16% 

9 36% 32% 2 

1l 44% 5 20% 3 

13 52% 4 16% 4 

46 46% 21 21% 9 

o más Total 

% ABS 

o 25 

8% 25 

12% 25 

16% 25 

9% 100 

Total 
(mue a 
trar 

% 

25% 

25% 

25% 

25% 

100% 

(X) 

lJ1 



CUADRO 37 

SALARIO MENSUAL DE LOS USUARIOS 

Salario 

Menos de $24,000 a 

$24' ººº 
De $25,000 a $34,000 

De $35,000 a $44,000 

Más de $44 I OQO 

TO •r A L 

PD 

cv 

No. de personas 

16 

22 

40 

22 

100 

PROMEDIO DE LA MUESTRA 

$36,300 

$ 8,370 

$ 9,900 

Porcentaje 

16% 

22% 

40% 

22% 

100% 

27.3% (homogeneidad del grupo) 

c::o 

"' 



CUADRO 38 

SUMA DE DINERO EMPLEADO EN EL 'l'RANSPOR'l'E POR DIA (INDIVIDUAL) 

Zona o - $49 $50 a $99 $100 a $149 $150 a $199 $200 a más Total (mues-
tra) 

ABS % ABS % ABS % ABS % ABS % ABS % 

Zaragoza-San Lázaro 8 32% 5 20% 6 24% 2 8% 16% 25 25% 

Zapata-Indios Verdes 10 40% 2 8% 9 36% 4 16% 25 25% 

•racuba-•raxqueña 11 44% 4 16% 7 28% 1 4% 2 8% 25 25% 

Zona industrial 11 44% 6 24% 2 8% 1 4% 5 20% 25 25% 

'l' O 'l' A L 40 40% 17 17% 24 24% 4 4% 15 15% 100 100% 

X "' $104.33 <f..,$93.5 

PD~ $ 74.00 CV'-' 89.6\1 
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aumenta a un 13% (ver cuadro 39). (1) 

En segundo lugar, el ingreso de un trabajador no sólo se ve mermado 

por la cantidad de dinero que él gasta en transportarse a su trabajo, 

sino que ese mismo salario es utilizado para la manutenci6n familiar 

y ésta necesariamente implica el gasto de transportación de sus com­

ponentes. Considerando esto, la ingerencia que en el salario tiene 

el costo de transportación es todavía mayor a la registrada en la 

muestra. 

Finalmente, es indispensable señalar que el problema no está en el 

precio del transporte público estatal, en realidad todos los siste­

mas de transportación que funcionan como organismos descentralizados 

(STC METRO, RUTA 100 y Servicios Eléctricos), trabajan con precios 

que están muy por debajo del costo real. Lo esencial estriba en lo 

siguiente: 

l. En cuanto a coordinación, su inexistencia da lugar a que el usua­

rio se vea obligado a abordar taxis y peseros, que en última ins­

tancia cubren las deficiencias actuales del sistema municipalizado. 

2. En cuanto a la expansión creciente de la zona urbana, 12 ) hace que 

el usuario, además de tener que realizar grandes recorridos, se 

vea obligado a utilizar más de un tipo de transporte, o dentro de 

uno mismo, varias unidades. Esta situación lleva al usuario a un 

desembolso mayor. En términos econ6micos esto no es representati­

vo, si se compara con el desgaste físico que sufre el usuario al 

estar sometido a extensos recorridos y condiciones inadecuadas. 

Atraso y/o Ausentismo a los Centros de Trabajo. 

La relaci6n existente entre el transporte y la eco~omía del usuario 

no sólo está determinada por la suma de dinero que se invierte en 

trasladarse de un lugar a otro. Hay algunos factores que amplían 

esta relación. 

(1) El salario mínimo en el períc<lo abarcado en este estudio es de $24,800.00 

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



ClJADHO 39 

Cllll'!'HO IJll l\C'l'lV JDllDES Y 'I' l P1J IJJ·: l'llES'J'O J>J·:!iEMl'J;NlllHl (MllJ·;S'J'I</\ IJll llSU/\HIOS) 

Gobierno Empresa Comercio Otros* TOTAL 
(tipo de puesto) 

J\US % ABS % J\BS % J\BS % ABS % 
------------· 
Empleado 25 25% 27 27% 3 3% 55 55% 

'l'rabajador inde-
pendiente 4 4% 8 8% 12 12% 

Ourcro 24 24i 24 24% 

J\ma de casa 2 2% 2 2% 

Estudiante 7 7% 7 7% 

~· o TA I, 
(Cto, activi-
dados) 25 25% 51 51% 4 4% 20 20% 100 100% 

• Este rubro esta constituic:lo por plomeros, 
estudi.antes, 

electricistas, ebanistas, jardineros, amas de casa y 
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Dadas las condiciones actuales del sistema de transportación y las 

características de la ciudad, el usuario generalmente se enfrenta a 

una serie de dificultades en el recorrido cotidiano a su centro de 

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

jos. 

CUADRO 40 

TIPO DE DIFICULTADES EN EL TRASLADO AL CENTRO DE ACTIVIDADES 

ABS Porcentaje 

a¡ No presenta dificultad 24 24 

b) Aglomeración de usuarios 35 35 

-:;) Insuficiente transporte 37 37 

d) Fallas mecánicas 7 7 

eJ .T\glomerac ión de vehículos 23 23 

f) Cambios inesperados en las rutas 3 3 

".]) Accidentes 1 1 

h) De otro tipo 11 11 

76% presenta dificultad 

Asimismo, el hecho de que el recorrido del usuario se vea lleno de 

percances, trae consigo una serie de implicaciones que también inci­

den en su economía. Todo centro de labores está sujeto a un horario 

fijo y para su cumplimiento se requiere de una serie de reglamentacio­

nes. En ocasiones se trata sólo de una llamada de atención, pero en la 

mayoría de los casos el trabajador que incurre en un retardo es sus­

pendido o se le descuenta el día, o segGn el caso, se le van contabi­

lizando los retrasos y disminuyendo, en cierta proporción, su salario 

(ver cuadre 41). 

Si bien estas medidas disciplinarias deben existir en toda empresa, 

dependencia o establecimiento, para su mejor funcionamiento, lo cier­

to es que la problemática del transporte y la vialidad por la que 

atraviesa la ciudad hace cada vez más difícil su cumplimiento; y ello 

afecta de forma directa al trabajador. 



Clll\11HO 41 

CONSECUENCIAS GENERADAS POR EI, RETRASO 1\ LOS CEN'l'ROS DE 
AC'l'IVIDADES 

Tipo No. de personas 

Ninguna 23 

Llamada de alenci6n 38 

Suspensión de labores 92 

Sanción económica 48 

Otro tipo 26 

Porcentaje 

23% 

77% 
(Presenta difi­
cultad) 

100% 

IJ) 

t-' 
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2. Costo Social del Problema del Transporte. 

Como se dijo anteriormente, el transporte es una industria básica, 

ya que al movilizar a la fuerza de trabajo se convierte en un pro­

ductor indirecto. 

Si contabilizáramos las horas-hombre que por falta de medios de trans­

porte se pierden cada día, resultaría un verdadero capital, que tradu­

cido en energía, artículos acabados y de consumo, veríamos el grado en 

que la economía se ve afectada. 

Por otra parte, el anárquico y desmesurado crecimiento del automóvil, 

ha impuesto el despilfarro de gasolina y de vialidad y el caos del 

tráfico: un auto en el que viajan una o dos personas, utiliza 10 metros 

de vialidad, un camión utiliza unos 35 metros para 60 o más pasajeros. 

Iguales proporciones encontramos en términos 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 probl~ 

mas del transporte ocasionan van más allá de una merma en el salario 

o una simple pérdida de tiempo. La contaminación, el ruido, los pro­

blemas para encontrar un medio para trasladarse, las condiciones de 

hacinamiento en que se viaja, etc., provocan tensión nerviosa, desgas­

te físico y fatiga, además de otras enfermedades físicas, añadiéndose 

así una fuente más de disminución de la capacidad productiva del indi­

viduo y que necesariamente incide en el aparato productivo. 

Las molestias o afecciones más agudas de salud que por la urbanización 

en general y el transporte en particular aquejan al individuo, se tor­

nan en problemáticas de carácter social. Su costo real no está 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 economía del país. 



As1, el proceso adquiere una dinámica particular: la merma econ6mica 

y f1sica 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-social~)) Al mismo tiempo, se ve 

disminuida la capacidad de inversión del Estado en programas dirigi­

dos a la soluci6n del problema de la ciudad y a la creaci6n de infra­

estructura adecuada. 

(3) Esta problemática será desarrollada en el siguiente apartado. 
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IV IMPACTO DEL SIS'l'EMA DE TRANSPORTE A NIVEL I!i:JIVIDUAL. 

El transporte urbano, inmerso en la problemátic2 Rocial es por una 

parte efecto, y por otra, causa de una serie de fen6menos de inci­

dencia tanto social como individual. 

Las consecuencias que se derivan de la problemácica del transporte, 

no solamente son aquellas provocadas por la necesidad cada vez mis im­

perante de transportar un mayor nGmero de perso~as, la pérdida de 

horas-hombre que incide en la productividad, o las molescias evidentes 

que la escasez de transporte origina en los ciudadanos; sino que exis­

te otro tipo de consecuencias menos obvias, perc que por su carácter 

y repercusión se tornan en problemas sociales de gran envergadura y, 

por lo tanto, dignos de atención: aquellos efect~s que la situaci6n 

actual de transporte suscitan en el individuo. 

Sste apartado trata, ante todo, de desentrafiar c5~o las condiciones 

en-que se transportan los habitantes de la Ciudad de México repercuten 

en la salud del individuo y de la sociedad. 

Ito·:· ·..:n d1a, {?st5. comprobado que el medio arnbient.::: es, en términos 9ene­

ral1~s, uno de los 0.lc:rner1 Le)~, Llft s importantes para ~ 1 desen\·cl v imiento de 

cualquier :.;er vi \'O / ':I qu1_-~ 1i.!. ·"· ld.?l rnocJerna rn1E: ha :;~nerado el desarrollo 

tecnol6gicot y con ~l, el creci;nlentu d0 l~s gril~~~s ciudades, he traí­

do consigo in1pJ.icaciones de di\1crsos tipo. Mientras m~s favorable sea 

e.l. rr:edio ambiente y ei medio sc2:.al, existe una ¡;-,a·:or nrobabil idacl de • • t> 
un desarrollo ad~cuaclo; por el contrario, cuando e~ medio ambiental y 

social que rodea al individuo es de indole negativ~. impide el desen­

volvimiento 6r1tirno d0 su exist0:1cia. 

"El organismo funciona normalmente cuando trabaja sin perturbaciones 

y en concordancia con la organización biológica y fisiológica del cuer­

po r.umano .. " (l); sJn 8mbarc¡o, no se puede dejar :ie ladc; la rela­

c.i6r. intrínseca que existe '!ntre el organismo hurna:·10 y el medio en 

que el esta i11serto. 

\ 1) Marcusc Herbert, La aqrcsividad en la sociedad contemnorár . .f:a, Uruguay, Alfa 
(colección mundo --üctual) ;--fiJíj~ r.'P• .;4-
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L:?. salud de los individuos csti'i determinada por la conjugaci6n de proa~ 

sos biol6gicos, ecol6gicos, psicol6gicos y sociales. 

Las condiciones ambientales y sociales que un conglomerado urbano co­

me el Distrito Federal procura a los individuos, inciden en la salud 

a dos niveles: propiciando alteraciones de tipo fisiol6gico y, en téf 

minos de salud mental, provocando y/o agudizando estados de tensi6n 

nerviosa, agresividad y neurosis. 

l. Alteraciones Fisiol6gicas. 

El deterioro ecológico a través de la contaminaci6n del an~iente tie­

ne una relación estrecha con la salud colectiva. Una fuerte contami­

nación actúa 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 corno 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 más altos del mundo. 

De los 3 millones 789 mil toneladas de contaminantes que se producen 

en el área metropolitana, el 20% son de origen industrial y el 80% es 

generado por la combusti6n en automotores. (2 ) Esto ha convertido a 

las enfermedades del aparato respiratorio en la segunda de las prime­

ras diez causas de rnorbi-mortalidad en el pais. 

Del proceso de combustión vehicular, el 50% de los contaminantes co­

rresponde al monóxido de carbono, 20% a particulas de diversos tipos 

y el 22% restante a bi6xido de azufre e hidrocarburos. En la Ciudad 

de México, el envenenamiento paulatino por ingesti6n de plomo afecta 

al 20% de los menores de 15 años de edad¡ considérese que el 34.6% 

de la poblaci6n del Distrito Federal tiene entre 10 y 24 años. Los 

(2) Mares Marco, "Combusti6n industrial Y vehicular", Uno máa uno, México, o. F., 
1/dic. 84. ------
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adultos no están al margen del problema, pero los infantes sufren 

el peor efecto de esta contaminación, yc1 que su organismo abarca el 

50% del plomo que ingieren, en contraste con el 10% asimilado por 

el cuerpo de una person~ de mayor edad. Según autoridades del Insti­

tuto Mexicano del Seguro Social, la ingestión de plomo enfrenta a 

los ciudadanos al riesgo de alteraciones nerviosas, profunda anemia, 

descoordinaci6n muscular, retraso mental y hasta la muerte. !JI 

El Instituto de Investigaciones Biomédicas de la UNAM manifestó que 

los pulmones de los habitantes de la Ciudad de México han disminuí-

do su capacidad respiratoria, si se compara con los de hace 10 años.( 4 ) 

Las enfermedades del aparato respiratorio son actualmente uno de los 

problemas de salud pública con mayor índice de morta!idad entre la 

población, la más común es la bronquitis crónica. 

El conglomerado urbano del Valle de México no s6lo padece la conta­

minación quizás peor del mundo, con un fecalismo atmosférico que 

va en ascenso y una cantidad de plomo ambiental producido por el trá­

fico vehicular, sino que el problema se agrava con la contaminación 

por el ruido excesivo que tiene su origen en el auge industrial y en 

el advenimiento del tráfico; de tal manere que, según la Secretaría 

de Salubridad y Asistencia: 

" ... el ruido se ha convertido en uno de los problemas de contaminación 

m&s grave que deben ser resueltos a corto plazo".(S) 

La infinidad de sonidos daniños que se escuchan diaramente en nuestra 

metrópoli, producto de la vida diaria de sus habitantes y de los altos 

niveles de ruido que producen los vehículos motorizados y las fábri­

cas, tienen efectos mGltiples tanto en el oído como en el resto del 

organismo. El daño provocado depende de la intensidad y la frecuen­

cia del ruido al que esté expuesto el individuo. 

(J} Mares Marco, Op. Cit.. 

(4) IOEM. 

(5) Mares Marco, "Mas de 95 deciboles en el centro y avenidas de la Cd. de México", 
l!no más Uno, México, D. F., 4/dic. 84, pp. 1 y 23. 
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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 ••. " 161 

Es por ello que los habitantes del Distrito Federal están propensos 

a desarrollar sordera en menor o mayor proporción debido a la conta­

minación acústica. 

" ..• la población en áreas ruralea a la edad de lo 70 años va perdien­

do la audición poco a poco, mientras que en la Ciudad de México sus 

habitantes resienten ello ant~s de los 50 años". 171 

Asimismo, según estudios realizados por la SSA, existe una gran corre-

" lación entre quienes padecen el mal auditivo y los casos de hiperten­

sión, además está constatado que el ruido es uno de los tantos agentes 

que pueden desencadenar un proceso de alta tensión nerviosa. Y se di­

ce uno de tantos, porque en nuestra gran ciudad el número de agentes 

que pueden provocar un estado de alteración nerviosa es cada vez mayor. 

Y es ésta 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 psicología moderna ha llegado a la conclusión de que en los proce­

sos mentales del individuo lo social juega un papel relevante; que las 

tensiones o cargas a las que está expuesto éste, no se basan tan solo 

en transtornos o males individual.es sino en el normal funcionamiento 

de la sociedad. En el desarrollo tanto físico como psicológico del hom 

bre, el medio ambiente y el medio social intervienen de forma rotunda. 

En este apartado se pretende superar el supuesto de que los desórdenes 

"mentales y nerviosos" tienen un origen hereditario. Supuesto que lle-

(G) Mares, "Más de 95 decibeles ... " Op. cit. p. 23 

(7) IOEM. 



v6 a centrar la atención principalmente en el individuo, hurgando en 

su historia personal y en un virtual aislamiento de los grupos que 

lo rodean y de toda un problemática social en la que está inmerso. 

Es asi como se vuelve vital el estudio analitico del i.ndividuo, con­

juntándolo 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 obstaculos que impiden considerar adecuadamen­

te el papel desempeñado por los factores ambientales en el origen de 

la neurosis se debe a ciertas ideas viejas y preconcebidas". (B) 

La escuela psicoanalítica clásica, 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 que tiene éste 
con otros seres- humanos: la familia, el estado y la sociedad. (9) Frente 

a este motivo de sufrimiento, de origen social, el individuo no lo­

gra r.omprender por qué las instituciones no representan protección y 

bienestar para todos, lo cual es fuente de frustración para él. 

Whittaker ( lO) dice que el término "frustración", 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 "tensión" o "ansiedad". 

Los motivos que pueden causar frustración en un ser humano pueden ser 

fisiológicos 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 aquello que rodea al hombre, 

lo influye. Un medio ambiente adverso será fuente de frustración. 

Ahora bien, los individuos difieren entre si en su capacidad para to­

lerar una frustración sin sufrir una desorganización seria de su per­

sonalidad, pero esta r.apacidad de tolerancia está determinada por 

(8) Ehrenwald ,Tan, Neurosis en l.:i Familia, México, s. XXI, 1980 p. 97. 

(9) l'reud Sigmund, El Malestar en la cultura, Madrid, Alianza, 1984. 

(10) Whittaker, James. o. !_'nicolo*, México, Interamericana, 1970. 
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factores tanto individuales como ambj.entales que pueden influir en 

que el individuo sea más o menos susceptible a los agentes que pro­

vocan frustraci6n. Así, existe un mayor potencial de frustración 

entre quienes viven en socieades complejas e industrializadas, que 

entre los que viven en socieadades más sencillas. 

El estado de ansiedad al que la frustración 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 

frustración comprenden distorsiones de la realidad, que están desti­

nadas no a resolver el problema, sino simplemente a evitar la ansie­

dad o evadir la frustraci6n. Estas formas inconscientes que emplea el 

individuo para evitar la ansiedad son los "mecanismos de defensa". 

Entre los que Wittaker destaca como más frecuentes los siguientes: 

- Búsqueda de razones 16gicas, 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 retraído, a la inactividad o 

falta de atenci6n; con frecuencia se presenta cuando se reprimen 

los instintos agresivos. 

- Satisfacción de los deseos frustrados con realizaciones imaginarias. 

- Descarga de los sentimientos acumulados, generalmente de hostilidad, 

sobre objetos menos peligrosos que los que inicialmente despertaron 
la emoctón. 

La acumulación de situaciones que provocan ansiedad, dolor y angustia 

en un individuo, desencadenan un proceso de neurotizaci6n que puede 

llegar a alcanzar niveles que requieren atenci6n m~dica especializada, 

que difícilmente 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 esencial 
para el ajuste. (ll) 

La neurosis o psiconeurosis es una de las formas menos graves de en­

fermedad mental. En general, los individuos psiconeuróticos son indi­

viduos infelices, llenos de tensión nerviosa e ineficaces, que re­

quieren tratamientos psiquiátricos. 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 hospitalización. 

Los tipos de neurosis más comunes son: 

1) Reacciones de ansiedad. 

2) Reacciones hipocondríacas .. En ella el individuo presenta una preo­

cupación morbosa por su salud. 

3) Reacciones de conversión. En ésta la tensión psicológica se con­

vierte en una perturbación corporal; el paciente evita o resuelve 

algún problema poniéndose enfermo. 

4) Reacciones de disociación. Comprende perturbaciones o peculiarida­

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

5) Reacciones fóbicas. Temores intensos hacia sujetos o situaciones 

que de hecho no represencan ningún peligro real. 

6) Reacciones obsesivo-compulsivas. Son pensamientos y conductas so­

bre las cuales el individuo no puede ejercer control. 

71 Reacciones neurótico-depresivas. Son reacciones excesivas a los 

incidentes de la vida, productores de tensión. (l 2) 

(11) Este bloqueamiento en el proceso de aprendizaje se ejemplificará miis adelan­
te con lu información obtenida por medio de la muestra de estudio. 

{ 12) WhiUakor, Op, Cit. pp. 509 y 510. 
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"El neur6tico está cr6nica y dolorosamente consciente de s! mismo. 

Primeramente está muy interesado en sus propios sentimientos, sus 

esperanzas y sus ambiciones. Como típicamente 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 sí 

mismo de una manera extrema .•• La fatiga y el nerviosismo son los 

síntomas más comunes de los transtornos neu~6ticos". (ll) 

Han sido abordadas ya las características generales de la neurosis, 

así como la sintomatología de la misma en los individuos, ello cons­

tituye los aspectos manifestos del proceso. Sin embargo, esto s6lo 

representa parte de la problemática, ya que los efectos de las in­

fluencias ambientales o sociales, abiertas y encubiertas, no se 

limitan de ninguna manera a una actuación manifiesta o a otra for­

ma de conducta abiertamente neur6tica, sino que existen una serie 

de alteraciones orgánicas, algunas no visibles y otras con implica­

ciones somáticas de relativa gravedad. Tal aseveraci6n puede consta­

tarse en los estudios realizados por J. Tach, sobre el "stress", pu­

blicadoo por el Instituto Nacional de Neurología. ll4 l 

En los estudios mencionados se comprobó que en un contexto social 

determinado, una serie de aqentes generados a partir de la dinámica 

social provocan cambios en los niveles ~ormonales y alteraciones 

en el tamaño de órganos vitales. Los agentes puede ser de origen 

psicológico, físico, químico y/o social. Los efectos pueden ser de 

diversa índole: en ocasiones se presentan de forma visible o especí­

fica (cansancio, sudoración, incremento del ritmo sanguíneo, etc.), 

otras veces, como lo sehala Tach, tienen un carácter no específico 

que s61o podrían ser observados en la for:na de modificaciones morfo­

lógicas y bioquímicas. En este sentido, puede decirse que las glán­

dulas endocrinas (hipotálamo, pituitaria, suprarrenales, etc.) su­

fren una serie de modificaciones que afectan directamente la pro­

ducción de hormonas, indespensables para la vida, viéndose afectado 

(13) whittaker, Op. c;t., p. 510. 

( 14) Tach, E. "Normal and abnormal stress", "Statement on noise pollution and 
atress 11

, Revista del Instituto Nucional de t~euroloqía, México, ItiN, 1977 
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el desarrollo del cuerpo, el ciclo sexual, la fertilidad, la repro­

ducci6n, la lactancia y la actividad tiroidea. Otros elementos de 

estas respuestas no específicas es el desarrollo de úlceras gástri­

cas o duodenales, en las cuales el sistema nervioso sirn¡xitico está 

involucrado. 

La explicación antes referida sobre el proceso de neurotizaci6n y 

las alteraciones físicas y psíquicas a que da lugar una determinada 

dinftmica social, proporciona los elementos necesarios para explicar 

el caso concreto de los habitantes de la Ciudad de Mfixico, que ante 

una situación urbana generada por un alto grado de desarrollo indus­

trial y por sus consecuentes efectos (migración, contaminaci6n, ca­

lidad de un servicio, ambiente, etc.) se ven agobiados por una serie 

de agentes endógenos (psicológicos, fisiol6gicos, etc.) y exógenos 

(medio ecológico y social) que les provocan un estado de tensión per­

manente y cuya incidencia llega a crearles frustración y hacerles 

cada vez más vulnerables al proceso de neurotizaci6n. 

Estos agentes, a los que Tach llama stresores, no deben ser abordados 

de forma aislada ya que actúan en conjunto sobre el organismo humano 

afectando su desarrollo integral. 

El sistema actual de transporte del Distrito ~ederal y zonas conur­

badas, así como toda la problemática que desencadena, se constituyen 

en un productor de agentes que generan un estado de tensión nerviosa 

y 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 ya estructurado en lo que difí­

cilmente tiene posibilidades de intervenir. 

Los habitantes de la ciudad diariamente se enfrentan al ruido ensor­

decedor, al tr~fico caótico, a una contaminaci6n asfixiante, a lar­

gas esperas y empellones que les provocan fatiga, desgaste físico, 

tensión nerviosa y que crean un ambiente de deshumanizaci6n. 

Situación ya cotidiana en el Distrito Federal, que fue corroborada 
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por la información 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%) señalaron que esto 

les provocó una situación de trastorno nervioso. El 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 relación con el usuario, el 36% (18 operadores) señaló que ésta 

no era adecuada, el 16% de los misrros atribuyó a la existencia de i­

rritación y agresividad en el usuario por la situación actual del 

transporte (ver cuadro 43). 

Lo anterior confirma lo señalado por Jan Ehrenwald(lS) quien consi­

dera que la neurosis llega a ser favorecida y nutrida por la percep­

ción que tiene el individuo de la dinámica social; y que puede dete~ 

minarse por sus reacciones, conscientes e inconscientes, a las pre­

siones y tensiones dentro de una constitución urbana dada. 

Las consecuencias que ocasiona la urbanización en general y el trans 

porte en particular, no sólo representan problemas que aquejan al in­

dividuo, en tanto repercute en su salud: alteraciones físicas y men­

to.les. E.l probl,,ma cobra aún mayor importacia si se analiza su costo 

social. (ver cuachos 4 4 y 4 S) . 

En el cuildro .¡4 p11ede ap::::eci,·1rse <JUe el 82~, de la muestra de .lOO u­

suarios opin6 nue la situación actual del transporte repercute en su 

salucl física y mental, cuyo origen se encuentra en un ambiente den­

samente cnntaminado por. gases tóxicos y ruido, lo cual les provoca 

afecciones de las v1as respiratorias, alta tensión nerviosa, proble­

mas auditivos y vi3uales y desgaste físico. 

Lo anterior fue reiterado por la muestra de operadores de Ruta 100 

(ver. cuildro 45) de quienes el 66% afirmó tener problemas de salud 

derivados de sus condiciones físicas de trabajo (ruido, tráfico, 

(15) lfüronwdld, Op. cit. 
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CUADRO 42 

'l'IPO DE PERCl\NC!~S A QUE ;;g EN~'HEN'l'A Bf, OSUA!UO ~:N SU RECORRIDO IJSll/\L. 

DE LA MUES'l'RI\ DE 100 PERSONAS EL 4H SENALO 111\Bl<:R TENIOO PERCl\NCE:S EN SU RECORRIDO USUAL 
DE r.o CUAL DES'l'J\CO: EL T !PO DE p ROllf.BMI\ I LA f'ORMA EN QUE SE RRSOLV.lO, f,l\S CONSECUENCIAS 
Y EL GRADO EN QUE EL USUARIO SE VIO llF'EC'l'ADO 

--------------
Tipo Resoluvi6n Consecuencias En que afect6 

a) Fallas mectinicds: 37 a) Cambio de unidad: 38 a) Ninguna: 13 a) .Merma en el 
salario 3 

h) Accidentes: 10 b) Desalojo de la u­
nidad y necesidad 
de buscar otro ti­
po de transporte: 

b) Llegar tar 
de al cen=­
tro de ac­
tividades: 27 

b) Transtorno 
nervioso1 20 

5 

c) Riñas: 1 c) Otras 5 e) Llamada de 
·' 

/' atenci6n: 
./ 

d) Desemborso 
inesperado: 

e) Otro tipo1 

43 

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

*2 Hay que tomar en considerac16n que el percance en algunos casos acarreo más de una consecuencia 
y/o afectó de una o varJas formas. 

B 

B 

5 

52* 2 



CUADRO 43 

INTERACCION OPERADOR-USUARIOS (OPINION EXPREl'ADA POR LOS 50 OPERADOHES DE RlJ'l'A 100) 

Carácter del trato del 
usuario al operador 

Es adecuado 

No es adecuado 

a) Falta de educación en el 
usuario 

b) Irritación y agresividad 
del usuario por la situa­
ci6n actual del transporte 

c) Falta de conciencia sobre 
la situación del operador 

d) Falta de comunicación en­
tre operador y usuario 

Es variable 

a) Todo depende del trato que 
el chofer brinde al usuario 

b) Depende de la ruta 

No. de operadores 

14 

18 

11 

8 

7 

5 

B 

3 

14 

% 
(Incidencia) 

28% 

36% 

22% 

16% 

14% 

10% 

36% 

26% 

28% 

28% afirmó que el tra­
to era el adecuado. 

36% de la muestra señaló 
que no exist1an buenas 
relaciones proporcionan­
do diversos argumentos. 

36% de la muestra afirm6 
que el trato es rela.tivo, 
mencionando los factores 
de los cuales depende. 

... 
o 
V1 



1) 

2) 

3) 

4) 

5) 

CUADRO 44 

INF'LUENCIA DEL 'rRANSPOH'l'E EN LA SALUD FISICA 

EL 82% DE LA MUESTRA EN'rHEVIS'l'ADI\ AFIRMO QUE EXISTE INFLUENCIA 
DEL TRANSPORTE COLEC'rIVO EN LA SALUD FISICA Y MENTAL DEL USUARIO 

Hazones No. de personas % (Parcial) 

Contaminaci6n por gases tóxicos 70 85% 

Contaminación por ruido 17 21% 

l\fecci6n de v1as respiratorias 
del sistema cardiovascular 16 19% 

l\golami.ento fisico 22 27% 

'l'ensi611 nerviosa 34 41% 

1-' 
o 

"' 



CUADRO 45 

PROBLEMAS DE SALUD POR RUIDO, 'rRM'ICO O CON'l'MIINACION QUE EL PERSONAL DE RU'rA 100 
( 5 O OPERADORES) SEílALll 'rBNER: 

Tipo de problema No. de opuradores• 1 
% (Incidencial) 

Ninguno 

Se ha adaptado 

Alteraciones nerviosas 

Desgaste f1sico 

Problemas de audici6n 

Afecciones en el sistema 
respiratorio 

Malestares generales 

17 

7 

16 

6 

3 

3 

12 

34% 

14% 

32% 

12% 

6% 

6% 

24% 

*l Algunos operadores llegaron a indicar la eKistencia de m6s de un problema. 

34% afirmó 
no padecer 
consecuen-
cia alguna. 

66% de la 
muestra a-
firma tener 
problemas 
de salud 
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contaminaci6n, etc.) 

Cabe destacar que aún cuando las muestras no son representativas de 

la poblaci6n del Distrito Federal, constituyen una prueba de la en­

vergadura del problema y por lo tanto de su carácter social. 

Como ya se mencionó en el apartado anterior (Costo Social del Proble­

ma de Transporte), dicha problemática representa para la actual admi­

nistraci6n un gasto adicional, en tanto se ve obligado a cubrir la 

demanda existente en materia de salud: creación de bastos programas 

de salud y la infraestructura necesaria pala ello. El costo social 

real no incluye tan s6lo lo anterior, ya que el impacto del sistema 

de transportación va más allá de crear insuficiencias físicas y men­

tales en los individuos, pues origina una malestar social que se tra 

ducen en agresividad, deshumanizaci6n, y en el menos grave de los 

casos: en apatía. 

"La existencia ... de tendencias agresivas que podemos percibir en n~ 

sotros misrros y cuya existencia suponemos con toda raz6n en el pr6ji­

mo, es el factor que perturba nuestra relaci6n con los semejantes, 

imponiendo a la cultura tal despliegue de preceptos. Debido a esta 

primordial hostilidad entre los hombres, la sociedad civilizada se ve 

constantemente al borde de la desintegraci6n". ( lG) 

Las condiciones en que se transportan los habitantes del Distrito 

Federal, y las del medio ambiente en el que se desenvuelven, provo­

can un estado de agresión latente. El citadino puede ser incapaz de 

dar rienda suelta a sus sentimientos agresivos. Hay algunas pruebas 

que fundamentan la idea de que la agresión reprimida puede conducir 

al alcoholismo o a las enfermedades psicosomáticas entre otras cosas. 

Naturalmente, no todos los alcoh6licos han perdido el control de sus 

hábitos de beber como resultado de la agresi6n reprimida, pero exis­

te un número considerable de individuos que tienen una profunda inca­

pacidad para expresar la agresi6n, excepto cuando la realidad es amor 

(16) Freud Sigmund, op. cit. p. 53. 
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tiguada por el alcohol. De manera similar la hipertensión psicoso­

mática, también puede ser el resultado de la represión de la agre­

sión. 

Asimismo, la apatía, tendencia a la indiferencia, a ser retraído, a 

la inactividad o falta de atención, 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 único método accesible para ellos de 
enfrentarse a la ansiedad. (l 7 l 

La agudización del proceso de neurotización se vio reflejada en las 

muestras de estudio en cuanto se encontró la existencia de agresivi­

dad y apatía. Ejemplificando esta situación, se registró que la mayo­

ría de los usuarios y operadores percibieron un ambiente en el que 

reina la agresión y el malestar. En relación a la apatía, 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, tráfico, 

contmninaci6n). Aunado a lo anterio~ un 34% indic6 la no existencia 

de problemas de salud generadas por sus condiciones de trabajo. 

(Ver cuadro 45). 

En estos ejemplos puede apreciarse lo que se afirm6 en páginas anteri!?_ 

res: el proceso de neurotizaci6n comprende un bloqueamiento o defonna­

ci6n en el aprendizaje. Los individuos acuden a la agresividad, a la 

apatía y a los males sociales derivados de ambas como fonrias de 

(17l Criterios tomados sobre la agresividad, según Whittaker. op. cit. 



enfrentarse a una realidad social que se les impone. Bloquean su 

aprendizaje anulando nuevas formas de asumir la proble~ática y 

utilizan los mecanismos de defensa ya mencionados. 
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Considérese, entonces, el alto costo social del impacto que un siste­

ma de transporte con caracter!sticas como las del Distrito Federal 

llega a tener tanto a nivel económico financiero, como a nivel ambien­

tal, humano y social. 

Tal es la tarea que se le presenta a los diferentes organismos públi­

cos y autoridades correspondientes, tanto del Distrito Federal como 

del Estado de México, quienes deben de efectuar una profunda refle­

xi6n sobre la problemática y orientar sus acciones bajo una imperio­

sa coordinaci6n, a fin de atender la demanda social de forma respon­

sable y lo más eficaz y oportunamente posible. 
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V CONCLUSIONES 

El transporte urbano constituye un lazo de uni6n entre los diferen­

tes sectores de la economía, por lo que la idea de que éste debe me­

jorarse en beneficio propio es errónea. En realidad el transporte 

sirve de soporte a la dinámica de la estructura socio-económica. No 

es la clave exclusiva del progreso, pero tiene un significado espe­

cial debido al papel que desempeña como medio para facilitar otros 

objetivos; es decir, su inqerencia en el sector económica estriba en 

que moviliza 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

econocias principalmente por el tiempo que gasta el hombre en transpo~ 

tarse. La falta de movilización adecuada produce gran tensión en la 

población, desaliento, agresión e irritabilidad. 

A lo largo de este estudio se vio que el problema se complica porque la 

alta c::.ncentración de habitantes en la urbe, la existencia de una mayor 

oferta en relación a la demanda y, aunado a esto, la falta de presu-

puestc y una infraestructura débil, 

que se encuentra fuera de control. 

repercuten en un servicio 

Los rasgos caracteristicos y visibles del problema de transportación 

en la Ciudad de México son: 

- Congestión. 

- Crecimiento desmesurado en el uso del auto particular. 

- Viajes diarios más largos a medida que la ciudad se extiende 
desde el centro. 

- Deterioro del transporte público disponible. 

- Irregularidad en las tarifas. 

Si para cualquier planificador en materia de transporte y vialidad, 

la premisa de la que se parte para la solución del problema del trans 

porte urbano es la de "mover el mayor número de personas con el menor 

número de vehiculos", en la realidad esto no sucede dada la despropor­

cionalidad entre vehículos particulares (97%) y unidades de transpor-
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tación colectiva (3%); la hegemonla del automóvil particular rebasa 

toda planeación. 

Esta situación no s6lo afecta a aquellas que carecen de un medio PªE 
ticular de movilización, sino también 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 economía y en su salud flsica y mental. El probl! 

ma afecta a todos los sectores de la población. 

Resulta obvia la necesidad de 1 imitar el uso del automóvil, m•2dida 

imposible de llevar a cabo sino ex.iste 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 coordinación efectiva entre organismos públicos y autorida­

des implicados en la problemática. Cuestión que se refleja en la a­

narquía reinante dentro del sistema de transportación. 

El actual sistema de transportación refleja una desproporcionalidad 

en términos cuantitativos y cualitativos, es decir, en la existen­

cia de su ínfraestructua y en la calidad del servicio. Asimismo, no 

hay una satisfacción real de las necesidades de desplazamiento y del 

propio sistema de transportación, en cuanto éste continua funcionan­

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

A nivel del sistema en general se observó, en primer término, la 

existencia de una deficiente coordinación entre los diferentes tipos 

de transporte municipalizados. En segundo, la inexistencia de un re­

gistro veraz y especifico de los demás medios de transporte no muni­

cipalizados: peseros y taxis; pese a que este último tipo de servi­

cio, al ser privado, se encuentra un tanto fuera ne la jurisdicción 

del Departamento del Distrito Federal. La existencia de unidades y 

rutas de peseros que funcionar. como "tolerados" es un caso concreto 

de esta situación de anomalla. En lo que respecta a las tarifas de 

este servicio, si bien éstas son fijadas por el Departamento del Oís~ 

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 situación antes referida no es más que el efecto de la no adecua­

da coordinación del sistema de transportación colectiva. Esta caren­

cia de coordinación está presente en horarios, rutas, número de unida­

des en funcionamiento y zonas en las que se presta el servicio. Pravo 

can que el usuario se vea obligado a utilizar otro tipo de transporte 

de costo elevado, afectando significativamente su economía. El creci­

miento desmesurado de taxis y peseros está en relación directa a la 

demanda y a las deficiencias actuales del sistema municipalizado. 

En tercer término, la municipalización del transporte en un parte de 

la ciudad (área administrativa del Distrito Federal), no contempla la 

satistacción de las necesidades de movilidad de los habitantes. Esta 

situación 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 M&xico, o atraviesan el Distrito Fe­

deral para ir de un lugar a otro, lo aue da lugar en muchas ocasiones 

a una complejización aún mayor de los cambios de medios de transporte, 

las rutas y a una elevación de los costos. Ello refleja además una 

falta de coordinación entre los diferentes medios de transporte y una 

carencia de comunicación entre las autoridades del Distrito Federal y 

las del Estado de México. Vinculación prioritaria si se considera que 

el transporte suburbano genera altos niveles de contaminación que 

enegrecen el cuadro de la ciudad. 

Existe así una desigualdad en la expansión del servicio de transporte 

aue favorece siempre a determinadas zonas. Esta desigualdad es un re­

flejo de la irracionalidad de la política económica. De lo anterior se 

desprende el cuestionaniento siguiente: ¿existe diagnosis, planeación 

y evaluación de las acciones referentes al transporte? 

En segundo nivel, al interior de cada tipo de transporte, se encontra­

ron índices de una inadecuada organización de sus recursos y una des­

vinculación con el órgano rector. 

De la infonnación obtenida de cada uno de los sistemas de transporta­

ción estudiados, se concluye: 
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I. En el Sistema de Transporte Colectivo Metro, los puntos que ame­

ritan destacarse son: 

a) En materia de planeación, a pesar de que aparentemente para la cons 

trucci6n y ampliaci6n de este sistema existi6 un diagnóstico y una pl~ 

neaci6n 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 año 2000. Esto da lugar a una pregunta: ¿las modificaciones 

en los trazos iniciales corresponden a ajustes necesarios o bien a po­

liticas transitorias? 

Estu es importante dado el alto costo que representa la construcci6n 

de nuevas redes y su incidencia en la estructura económica de la ca­

pital. 

Por otra parte, el Plan Maestro contempla el enlace del Estado de M~ 

xico con el Distrito Federal, necesidad obvia por el desplazamiento 

de las masas trabajadoras. Resulta parad6jico que en la construcción 

de lineas se ignore aquéllas que responden a la demanda de los munici­

pios conurbados, dejando la movilización de este sector, importante 

para la vida productiva, en manos de particulares. 

Este Diagnóstico da cuenta clara de que no se considera el crecimien­

to incontrolado de la mancha urbana para la expansión del sistema y 

la ejecuci6n de acciones. El crecimiento del Sistema de Transporte 

Colectivo Metro siempre ha estado en relación a la presión que el 

desbordamiento de la poblaci6n ejerce, no anticipa la demanda futura 

y difícilmente puede cubrir la demanda actual, pues el sistema es 

sobreutilizado. 

b) En cuanto al mantenimiento, la informaci6n oficial no da cuenta 

cla~a de qué tipo es y en manos de quién se encuentra la responsabi­

lidad. No existen reportes claros y precisos sobre la materia ni có­

mo es utilizado el presupuesto en este rango. 

El mantenimiento es un aspecto importante. Dadas las condiciones e­

conómicas del pa1s y la incapacidad de aumentar la infraestructura 
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en relación al crecimiento poblacional, resulta vital la preserva­

ción de lo ya existente, para que 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 índole, cuyo costo social puede llegar a tener 

grandes alcances. Cabe aclarar que el número y tipo de accidentes 

que tienen lugar en el sistema son datos que el organismo se neg6 

a proporcionar. 

De hecho la sobreutilización del sistema incide de forma directa en 

el mantenimiento en general, por lo que debe tomarse en cuenta para 

su control efectivo. La sobresaturaci6n 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 que 

la sobreutilización hace del mantenimiento un elemento mucho más 

importante, en tanto que al emplearse a su máxima capacidad unida­

des e instalaciones, lo convierten en un proceso constante de carác­

ter no sólo correctivo, sino también preventivo, por lo que la su­

pervisión periódica de todos estos aspectos se convierte en indispe!!_ 
sable para el seguimiento de una correcta evaluación y planeaci6n. 

II. En lo que respecta a la empresa descentralizada Autotransportes 

Urbanos-Ruta 100: 

al En cuanto a su organización en términos generales se detectó: 

En primer término, que en el sistema modular,base del organismo, im­

pera el desorden ya que existen grandes desigualdades entre los 

diversos módulos tanto en su organización como en sus condiciones 

materiales. Hay un profundo desconocimiento del funcionamiento al 

interior de cada uno de los módulos. Asimismo, las caracter1sticas 

del personal encargado de la dirección de cada uno de éstos son 
heterogéneas; situación 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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ahí 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

quía en las compras. 

En tercer término, tampoco existe un manejo adecl!ado de los recur 

sos humanos del organismo, ya que se presentan algunas desviacio­

nes con respecto al ~eglamento correspondiente. La edad, la esco­

laridad mínima y la experiencia laboral requeridas generalmente 

no son observadas. 

En cuanto al manejo de turnos y horas extras no existe informaci6n 

concisa. Al respecto, las propias aucocidados de la contraloría in­

terna manifestaron la necesidad de un mayor control, puesto que su 

seguimiento corresponde a cada uno de los m6dulos y, como se men­

cionó anteriormente, hay un desconocimiento profundo del funciona­

miento de éstos. Si bien el reglamento del organismo establece de­

terminadas sanciones para aquellos trabajadores que no cumplan con 

lo establecido, además de que no se especifica qué sanción corres­

ponde a cada falta, tampoco se menciona de qué manera se supervisa 

o controla el comportamiento del personal, concretamente del oper~ 

ria. 

Por último, en lo que respecta a la capacitaci6n del personal, aún 

cuando aparentemente el operario es auien mayor acceso tiene a és­

ta, en la realidad esto no sucede y existe un desfasamiento entre 

los objetivos del Plan Integral de Capacitaci6n y sus alcances 

reales. 

b) En materia de planeaci6n, los criterios para la ubicación de 

rutas, magnitud de las mismas, frecuencia de las paradas, sincro­

nización de salidas de las unidades, etc., no tienen una base de 

estudio preliminar a su implementación. Esto fue confirmado por 

los operadores y las autoridades de la empresa, quienes señalaron 

la arbitrariedad que reina en este sentido. 

A pesar de que la disminución de la capacidad del servicio en un 
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50% los fines de semana y días 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 población usuaria 

necesita transportarse a centros de distracci6n y a otros lugares, 

que le permitan recuperarse física y mentalmente para continuar en 

su trabajo productivo. 

En cuanto a la coordinación 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 gener~ 

les esta coordinaci6n no es del todo eficaz. No hay más que obser­

var los horarios de operación 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 transportación y Ruta 

100 es un servicio alimentador auxiliar. En la relación que debería 

tener con el transporte suburbano, dadas las necesidades reales de 

mivilizaci6n, no existe criterio alguno que posibilite la vincula­

ción. Se llega incluso a afirmar que "Ruta 100 no tiene por qué 

gastar sus recursos en el área circunscrita al Estado de México, lo 

que refleja un desconocimiento de la problemática en general. 

A nivel interinstitucional no existe coordinación entre Ruta 100 y 

otras dependencias. Corno ejemplo de esto puede mencionarse los se­

ñalamientos, algunos con cobertizo, que fija Ruta 100 en su paradas, 

y las estructuras metálicas instaladas por Covitur para proteger al 

peat6n. Estas finalmente han obstaculizado los señalamientos, ha­

ciendo inútiles los cobertizos y poniendo en peligro al usuario que 

tiene que esperar el autobús 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 que todo depende de la infraestructura en términos de 

instalaciones y del tipo de unidades con las que cuenta cada m6dulo; 

esto refleja una desigualdad que se evidencia en la zonif icaci6n 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 consider.aci6n la sobreutilizaci6n 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

ción. Si 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 características 

del mantenimiento que se efectGa en Ruta 100 es que es de carácter 

"corr~ctivo" y no preventivo, lo cual sería lo id6n~o para el buen 

funcionamiento del sistema. 

Finalmente cabe destacar que tanto la Ruta 100, corno el resto del 

sistema de transporte urbano municipalizado, operan con tarifas que 

están muy por debajo del costo real, por lo que requiere de una ade­

cuación en funci6n de las necesidades de cada organismo y de las pro­

pias del usuario. La homogeneidad del costo de transportación implica 

tanto a los sistemas municipalizados como a los particulares. 

La problemática del transporte desde el punto de vista econ6mico so­

cial, cobra importancia en tanto funge como industria básica en la 

estructura productiva: es productor indirecto en la medida en que mo­

viliza a las masas trabajadoras y a las mercancías. 

La incidencia del transporte a nivel de la economía y costo social, 

se da en los siguientes aspectos: 

- Una mala organizaci6n del sistema de transportaci6n genera gastos 

elevados, al emplearse medios que están por encima del presupuesto 

con que cuenta el trabajador. 

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

los centros laborales, que trae consigo una disminución en el ingre­

so y en la producción. 

- Asimismo, la mala organización del transporte provoca que el traba­

jador utilice una parte considerable de su tiempo en el traslado; 



lo cual, en términos rP..ales, alarga la duración de la jornada de trab:ljo y 

disminuye el tiempo requerido por éste para su reproducción o recuperación 

de energias. Situación que no es reconocida ¡:or reglamento la.toral alguno. 
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Otra de las consecuencias que el sistema de transportación de la Ci~ 

dad de México trae consigo, y que por sus alcances cobra un carácter 

social, es su incidencia en materia de salud. 

Las condiciones en que se transporta el citadino, el deterioro ecoló­

gico por una contaminación atmosférica y acústica que ha alcanzado 

altos niveles, cuyo origen está en las fábricas y en mayor proporción 

en los vehículos en circulación (80%), han generado alteraciones fi­

siol6gicas y mentales en los individuos. 

La contaminación provoca un deterioro ambiental que origina enferme­

dades en las vías respiratorias y una disminución de la capacidad 

pulmonar del citadino. La incidencia de este tipo de contaminación 

afecta en mayor rredida a la población infantil. 

En cuanto a la contaminación acústica, da lugar a múltiples efectos en 

el sistema auditivo y en el resto del organismo. La capacidad auditiva 

en el capitalino se ve disminuida antes de los 50 años de edad, mien­

tras que en los habitantes de zonas rurales esta disminución acontece 

hasta los 70 años. 

Los efectos de la contaminación por gases tóxicos y por ruido no se re 

ducen a lo ya descrito, sino que existe una estrecha relación entre el 

ambiente contaminado, los casos de hipertensión y los procesos de alta 

tensión nerviosa. 

En el desarrollo mental del individuo se da una interacción entre los 

procesos biológicos, ambientales y la misma dinámica social. Estos dos 

últimos -en un contexto urbano como el Distrito Federal-, pueden crear 

un estado constante de ansiedad, estado interno de los individuos que 

converge en la agudización del proceso de neurotización. El habitante 

de la Ciudad de México es cada vez más susceptible a estar en un esta­

do permanente de stress. El número de personas que padecen problemas 

de tensión nerviosa y neurosis ha ido aumentando día con día. 
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El seguimiento de los problemas que genera el transporte deriv6 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 sí mismas, debe de ir acom­

pañadas de rredidas enérgicas de descentralización: 

l. Necesidad de que la problemática 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. 

2. Este tratamiento integral hace necesaria que la instancia responsa­

ble -Coordinadora General del Transporte, del Departamento del Dis­

trito Federal- vincule las acciones de planeaci6n, operación, eva­

luación y control en la materia; de tal manera que se evite la du­

plicidad de funciones o su incumplimiento. 

3. La participación más decisiva del gobierno de la Ciudad en la pres­

r.aci6n de servicio de transporte colectivo. 

4. Identificar las prioridades inmediatas y urgentes, y las demandas 

de transporte futuras. 

S. Es recomendable que la planeaci6n atienda los siguientes aspectos: 

- La densidad demográfica 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. 

- Coordinaci6n entre el Departamento del Distrito Federal y autori-

dades correspondientes del Estado de México. 

- Contaminación ambiental. 

- Zonificaci6n de actividades. 

- Inmigración. 

6. En lo que respecta a la implantación de nuevas técnicas o sistemas, 

es importante tener idea clara de las posibilidades que se ofrecen 



12 J 

y prever la máxima flexibilidad en las inversiones que se realizan, 

a fin de sacar partido de las principales innovaciones. 

7. La desigualdad en la expansión 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 número de opciones. 

8. Resulta necesaria la evaluación y diagnóstico de la ubicación de p~ 

radas de acuerdo a la demanda, además, correspondencia de horarios, 

rutas y paradas de los distintos tipos de transporte colectivo. 

9. En relación al mantenimiento y operación del sistema de transporta­

ción existente, cobra relevancia lo siguiente: 

a) En términos de mantenimiento se debe promover la organización y 

preservación de los sistemas ya existentes, en lugar de importar 

técnicas extranjeras costosas. Debe prevalecer el mantenimiento 

de carácter preventivo sobre el correctivo que actualmente impera. 

bl Supervisión y control en la operación de los diversos sistemas 

de transporte, ya que existe un profundo desconocimiento sobre 

los mismos. 

el Se hace prioritaria la actualización de los registros de taxis 

y "peseros", de tal manera que posibiliten su control y organiza­

ción. 

dl Revisión de tarifas. 

En cuanto al servicio de transporte no municipalizado, taxis y 

peseros, creación de mecanismos de control de las tarifas. 

- En lo que respecta al servicio de transporte municipalizado, 

revisar las tarifas tomando en cuenta las necesidades propias 

del usuario y del sistema de transporte, de tal manera que se 
alcancen a cubrir los costos de operación de este servicio y 

su ampliaciones futuras. 



e) En materia de salud pública: 
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- Efectuar el control sobre los niveles de ruido y gases t6xicos 

que expiden los autobuses. 

- Supervisar que las normas sobre contarninaci6n ambiental sean 

llevadas a la práctica. 
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ANEXO 

METODOLOGIA 

La metodología que siguió el presente estudio tuvo como premisa fun 

damental el hecho de que en las ciencias sociales no existe un mo­

delo único que r~sponda a la inconmesurable realidad social; por lo 

que existe una diversidad de cuerpos teóricos, métodos y técnicas, 

vías metodológicas que se adecúan al objeto de conocimiento; es de­

cir, en hase a sus características propias y a los objetivos que se 

pretenden alcanzar. 

El proceso de investigación que se siguió en la atención del objeto 

central del estudio: Diagnosis del transporte colectivo en la Ciu­

dad de México , tuvo como punto de partida el planteamiento del pr~ 

blema y su delimitación así como la formulación de hipótesis. De e~ 

ta manera se requirió de un primer modelo de estudio, que permitiera 

descubrir y explicar los fenómenos implicados en el problema; este 

modelo fue reconstruyéndose sobre la marcha, dependiendo de las si­

tuaciones empíricas y de los ajustes teóricos que el propio proceso 

de investigación fue planteando. Así no puede decirse que existan 

modelos de investigación acabados, la realidad va delineando el pr~ 

ceso mismo. 

Uno de los objetivos principales del estudio fue analizar la inci­

dencia, en una ciudad industrializada como es la de México, del 

transporte a dos niveles: 

- A un nivel económico 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 último, demostrar que el transporte tiene repercusiones en la 

salud física y mental del individuo. 

En cuanto a las actividades realizadas, en términos metodol6gicos, 

el estudio fue abordado de la siguiente manera: 

I Planteamiento del problema 

II Justificaci6n del estudio 

III Marco Te6rico y referencial 

IV Construcci6n de hip6tesis y su ope=a~ionalizaci6n 

V Diseño de instrumentos para recaba= la informaci6n empírica 

necesaria 

VI Recopilaci6n de la información 

VII Vaciado y codificaci6n de datos 

VIII Análisis de la información 

IX Obtenci6n de resultados 

X Elaboraci6n de conclusiones de la i~7estigaci6n 

XI Redacci6n formal del documento que a7ale el estudio realizado 

Considerando las características del es~~dio, en la elaboración de 

los puntos I, II, III y IV, se efectuó u~a revisión bibliográfica 

y hemerográfica sobre el tema, con el fi~ de desarrollarlos. En es­

ta fase de la investigación, se llev6 a cabo el registro de la in­

forrnaci6n teórica necesaria en fichas de trabajo, la cual finalmen 

te sirvi6 de soporte teórico al estudio. 

En base a los requerimientos de la investigación se realizó un es­

tudio de caso del Organismo Autotransportes Urbanos Ruta 100. 

La investigación de campo se realiz6 básicamente en dos partes: 

a) Encuesta utilizando cuestionarios, dirigidos a usuarios y a o­

peradores de Ruta 100. Los cuestionarios fueron probados en un 

estudio piloto. Se levantaron del 15 al 30 de octubre de 1984. 



Por lo que los datos manejados en el estudio se ajustan al 

momento de su registro. 

125 

La muestra de usuarios estuvo conformada por 100 personas lle­

vándose la siguiente zonificación: 

- Indios Verdes - Zapata 

- Zaragoza - San Lázaro 

- Taxqueña - Tacuba 

- Zona industrial (25% de la muestra fue 

tomada en la zona de Inguar~n en la em­
presa CIMA) (l) 

La selección 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 demás tipos de transportes; de ahí, que fueran eleg.!_ 

das terminales del metro que representan puntos de convergencia. En 

lo que respecta a la zona industrial su selección parti6 del interés 

de captar información de usuarios sujetos a un horario determinado 

y al aparato productivo. 

La muestra de operadores de Ruta 100 estuvo integrada por 50 opera­

dores de los módulos 4, 16/17, 25 y 53. Para la selección de estos 

módulos se tomó en cuenta su tamaño y la zona en que operan. La con 

formación de las muestras estuvo en función del tipo de estudio que 

se realizó: de carácter exploratorio. 

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

Colectivo Metro y del Sistema de Transportes Eléctricos. (2 ) 

Los formularios de las encuestas y las entrevistas mencionadas, se 

prepararon en base a los indicadores de la operacionalizaci6n de la 

hipótesis original, cuyos datos no podían recabarse por otros me­

dios. Tales indicadores fueron los siguientes: 

- Infraestructura del transporte municipalizado (nümero de unidades, 

(1) Compañía Internacional ele Muebles de Acero, S.A., Henry Ford # 288, México, 
o. F., 

(2) 9, 10 y 13 de Agosto de 1Y84, respectivamente. 
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número de talleres, tipo de mantenimiento, etc.). 

- Distribución de unidades en el área urbana. 

Organización de recursos humanos, Ruta 100 (distribución de per 

sonal, jornada de trabajo, salario, prestaciones, capacitación, 

etc. ) 

- Ausentismo y/o atraso en los centros de trabajo. 

- Tiempo y costo invertidos en el transporte. 

- Efectos fisiológicos (desgaste fisico y alteraciones nerviosas) 

Para la concentración de la información ernpírica se recurrió a la 

elaboración de: 

- Fichas de trabajo. 

- Códigos en basea a los cuestionarios aplicados. Para su realiza 

ción se recurrió a una nomenclatura específica: números romanos 

para indicar los reactivos que conformaron los cuestionarios; 

letras (a, b, c, ... a', b', c', d', ... ) , para indicar el n6mero 

de opciones representativas que contenía cada reactivo. 

Sábanas o cuados de concentración para el vaciado de la infor­

mación. 

- Cuadros estadísticos y gráficas. 

Distintas dificultades se afrontaron en el transcurso de la inves 

tigación de campo, ~stas fueron las más importantes: 

a) La carencia de recursos humanos, materiales y financieros dete~ 

minó el tamaño de las muestras y, por lo tanto, la posibilidad 

de inferir conclusiones. 

b) 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 determinó la nece 

sidad de conformar una submuestra de trabajadores sujetos a un 

horario, por lo cual se acudió a una empresa privada. 
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c) Las autoridades entrevistadas, en algunas ocasiones, se negaron 

a proporcionar ciertos datos y a facilitar el materiral requeri­

do. Mucha de la información obtenida por esta vía, al ser de ca­

rácter oficial, se encontraba falseada, por lo que hubo necesi­

dad de recurrir a otras instancias. 



MATRIZ DE CONCENTRACION DE DATOS 
DE UNA MUESTRA DE 50 OPERADORES 
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ENTREVISTA (OPERADORES) 

l. ¿Qué edad tiene? 

al Menos de 20 6 20 

b) De 21 a 30 

e) De 31 a 40 

d) De 41 6 más 

2. ¿Cuál es su grado de escolaridad? 

aJ Pr i:naria incomµleta 

b) Primaria completa 

e) Secundaria incompleta 

d) Secundaria completa 

e) Otras ¿Cuáles? 

3. Antes de ingresar a este organismo, tuvo alguna experiencia labo­

ral relacionada con la conducción de vehículos? 

¿Dónde? 

¿Cuánto tiempo? 

4. ¿Cuánto tiempo hace que trabaja en este organismo? 

5. ¿Al ingresar a Ruta 100 recibió alguna capacitación? 

6. ¿Actualmente recibe alguna capacitación? 

7. ¿Cuántas horas trabaja al día?~~~~~--~~~~~~~~~~~~ 

8, ¿Cuál es su horatio o turno?~~~~~~~~~~~~~~~~~~~ 
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9. ¿Cuál es su ingreso total a la quincena sin considerar horas ex­

tras y gratificaciones? 

10. ¿Qué días descansa usted?~~~~~~~~~~~~~~~~~~~~-

12. ¿C6mo le pagan esas horas extras?~~~~~~~~~~~~~~~~ 

13. ¿Recibe compensaciones? 

Sí~~~~~~~~~~~~ 

14. ¿A qué tipo de prestaciones tiene derecho? 

15. ¿Qué tipo de contrato tiene? 

a) Confianza ( ) b) Base ( ) c) Interino ( ) 

16. ¿Tiene alguna oportunidad de ascenso? 

17. ¿Circula usted siempre en la misma ruta? 

18. ¿Existe rotaci6n de rutas? 

Sí 
~~~~~~~~~~~~~~~ 

19. ¿Conduce usted siempre la misma unidad? 

20. ¿Cuándo usted falta sin aviso previo, se le sanciona? 

Sí No~~~~~~~~~~~~~-

21. ¿En qué forma? 
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22. ¿Cuándo no cumple con el horario establecido recibe alguna sanción? 

24. ¿Los trá~ites que usted debe realizar para la entrega de unidad 

quedan comprendidos dentro del horario que usted tiene? 

25. ¿Si usted por algún percance (tráfico, accidente, falla mecánica, 

etc.) no entrega la unidad a tiempo, se le pagan horas extras? 

26. ¿En caso de infracci6n, accidente o descompostura, en quién recae 

la responsabilidad? 

27. ¿Existen baños, regaderas y comedores en los m6dulos o terminales 

establecidas? 

S! 
~~~~~~~~~~~~~~ 

28. ¿En qué condiciones se encuentran? 
a) Buenas ( ) b) Malas ( ) c) Regulares 

29. ¿Qué problemas de salud le han causado el ruido, la contaminaci6n 

y el tráfico? 
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30. ¿Considera usted que el trato que le da el usuario es el adecuado? 

Si No 
~~~~--~~~~~~~~~~~ 

¿Por qué? 

31. ¿Qué opina usted de las rutas establecidas y de su magnitud? 

32. ¿Cree usted que las paradas establecidas tienen la frecuencia ade­

cuada? 

33. ¿Cree usted que las condiciones materiales y mecánicas de las uni-

dad es que usted conduce son las adecuadas? 

SÍ No 

¿Por qué? 



ENTREVISTA (USUARIO) 

l. ¿Qué tipo o tipos de transporte utiliza para trasladarse a su 

centro de trabajo, escuela, etc.? 

2. ¿Cuánto tiempo dura su recorrido? 
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3. ¿Qué dificultades encuentra usted para trasladarse de su casa al 

trabajo o viceversa? 

4. ¿Considera que es adecuada la frecuencia conque pasa el transpor­

te que usted utiliza? 

S. ¿Existe el transporte adecuado para llegar a su destino? 

Sí No~~~~~~~~~~~~~ 

6. ¿Tiene problema para encontrar el transporte requerido a cualquier 

hora? 

7. ¿Qué cantidad de dinero gasta diariamente para el traslado a su 

centro de trabajo, escuela, etc.? 

lO. ¿Cuál es su salario? 

Menor a 24,000 ( )De 24,000 a 34,000 

34,000 a 44,000 ( ) Más de 44,000 
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11. ¿Cu§ntas horas trabaja al día? 

12. ¿Qué tipo de consecuencias le acarrea llegar tarde a su trabajo, 

escuela u otras actividades? 

13. Si utiliza pesero o taxi, ¿sus tarifas son estables? 

14. ¿Considera usted que las unidades de transporte se encuentran en 

condiciones de limpieza adecuadas? 

Sí No~~~~~~~~~~~~~~· 

15. El transporte que usted utiliza, ¿tiene las condiciones materia­

les adecuadas? (vidrios, puertas, asientos, etc.) 

Sí~~~~~~~~~~~~~-

16. ¿Qué deficiencias encuentra usted en las mismas? 

17. ¿Durante su recorrido se han presentado fallas mec§nicas, acciden 

tes o algún otro problema? 

¿De qué tipo?~~~~~~~-

18. ¿Cómo fue resuelto el problema? 

19. ¿Qué consecuencias le trajo a usted? 

20. ¿En qué medida se vio afectado por esto? 
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21. ¿Ha tenido problema al pedir su parada para abordar o descender 

de la unidad de transporte? 

Si No 
~~~~~~~~~~~~~~~ 

22. ¿Considera usted que el trato con el operador es adecuado? 

Si No 
~~~~~~~~~~~~~~~ 

23. ¿Considera usted que la situaci6n del transporte colectivo ac­

tual le afecta en su salud fisica? 
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