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

LA CONCENTRACIÓN ECONÓMICA Y POBLACIONAL QUE CARACTERIZA EL 

DESARROLLO DE LA CAPITAL DE LA REPÚBLICA MEXICANA, HA DEFI -

NIDO QUE ÉSTA CUENTE CON SISTEMAS DE TRANSPORTE URBANO ACOR­

DES A LOS NIVELES DE PRODUCCIÓN Y COMERCIALIZACIÓN QUE SE 

REALIZAN EN ESTA ZONA, 

EL TRASLADO DIARIO, DE LA FUERZA DE TRABAJO, DE LAS ZONAS H~ 

BITACIONALES A LAS INDUSTRIALES Y COMERCIALES, ES UNA PRIO -

RlOAD, PARA El LOGRO Y REAUZACIÓN DE LA PRODUCCIÓN, 

EL ESTADO CONSCIENTE DEL PAPEL QUE DESEMPEÑA EL TRANSPORTE 

PúBLICQ URBANO DE LA CIUDAD DE Max1co, HA DEBIDO, EN DISTIN­

TAS ETAPAS HISTÓRICAS •. HACERSE CARGO DE LA OPERACIÓN Y ADMI­

NISTRACIÓN DE ESTE SERVICIO. 

ACTUALMENTE, EL ESTADO CONiROLA LAS TRES EMPRESAS DE TRANS -

PORTE CÓLECTIVO CON QUE CUENTA EL DISTRITO FEDERAL, QUE SON: 

SERVICIO DE TRANSPORTES EL~tTRICOS, AUTOTRANSPORTES ÜRSANOS 

R-100 y SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 11METR0 11
, 

ESTE CONTROL, INTENTA ASEGURAR EL TRANSPO~TE COTI O !ANO DE LA 

MAYORfA DE LA POBLACIÓN Y UTILIZAR EL SERVICIO, COMO !NSTRU-
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MENTO ECONÓMICO PARA CANALIZAR SUBSIDIO AL SECTOR EMPRESARIAL. 

EL PRESENTE TRABAJO, INTENTA ANALIZAR,DE MANERA GENERAL, PO­

LÍTICAS DEFINIDAS POR EL ESTADO, HASTA 1983, PARA EL SECTOR 

DEL TRANSPORTE, ABARCANDO LOS ASPECTOS HISTÓRICOS DE LAS EM-

. PRESAS, SU ADMINISTRACIÓN, SU ECONOMÍA Y LOS MOVIMIENTOS PO­

LÍTICOS SINDICALES RELEVANTES. 

SE HACE ÉNFASIS EN EL ESTUDIO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE Co -
LECTIVO "METRO" QUE REPRESENTA ACTUALMENTE LA COLUMNA VERTE­

BRAL DE TODO EL TRANSPORTE DEL DISTRITO FEDERAL.Y SU ZONA 

METROPOLITANA, YA QUE FUE CONCEBIDO POR EL ESTADO DESDE SU 

CONSTRUCCIÓN, MANTENIENDO UNA POLÍTICA DE CONTROL ABSOLUTO 

SOBRE SU OPERACIÓN, AMPLIACIÓN Y ADMINISTRACIÓN, DENTRO DE 

ESTE CONTEXTO DE CONTROL, HA EXISTIDO UNA FUERTE INTERVEN -

CIÓN DEL ESTADO EN LA VIDA SINDICAL DEL ÜRGANISMO, RECURRIE~ 

DO A LA AGRESIÓN Y A LOS DESPIDOS POLÍTICOS, COMO UNA FORMA 

DE DETENER El AVANCE DEMOCRÁTICO DE LOS TRABAJADORES, QUE P[ 

DIERA DETERMINAR El PARO DEL SISTEMA, COMO MEDIDA DE PRESIÓN 

O SE HICIERAN PÚBLICOS LOS PROBLEMAS DE SEGURIDAD Y MANTENI­

MIENTO CON LOS QUE OPERA EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, 

CON LAS LIMITACIONES DE INFORMACIÓN Y ANÁLISIS, QUE PRESENTA 

EL TRABAJO, SE PRETENDE QUE ~STE SIRVA DE REFERENCIA Y DIS -

CUSIÓN, A LOS TRABAJADORES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLEC -



6 

rvo. PARA COMPRENDER su UBICACIÓN E IMPORTANCIA EN EL MOVI -

MIENTO SINDICAL DEMOCRÁTICO, 

"· -\: 
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CAPITULO 

DESARROLLO ECONOMICO Y POBLACIONAL DE MEX1CO 
1940-1980 
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1 MODELO DE SUSTITUCIÓN DE IMPORTACIONES, 

AL ESTUDIAR LA ECONOMÍA DE LOS AÑOS DE 1940 A 1980 DE Méxrco, 
SE ESTÁ ANALIZANDO, LOS AÑOS DE INDUSTRIALIZACIÓN DEL PAÍS Y 

EN PARTICULAR LA FORMA COMO SE IMPLANTÓ EL MODELO ECONÓMICO 

LLAMADO SUSTITUCIÓN DE IMPORTACIONES, AúN CUANDO LA ETAPA 

DE INDUSTRIALIZACIÓN EN MÉXICO DATA DESDE LA COLONIA, PODEMOS 

DEFINIR QUE ES EN LA ÉPOCA DE LOS AÑOS CUARENTA CUANDO SE 

LOGRA UNA INDUSTRIALIZACIÓN ACELERADA DEL PAiS, ESTO DETERMl 

NADO POR SU INSERCIÓN, A LA tCONOMfA MUNDIAL COMO UNA NACIÓN 

"ATRAZADA", DONDE SU PAPEL DENTRO DE LA DIVISIÓN INTERNACIO­

NAL DEL TRABAJO ERA EL DE PROPORCIONAR ALIMENTOS Y MATERIAS 

PRIMAS, 

EN TÉRMINOS DE UN ANÁLISIS DEL COMPORTAMIENTO DEL SISTEMA C!l 

Plí.AUSTA EN MÉXICO, DEBEMOS PARTIR DE QUE LAS RELACIONES DE 

PRODUCCIÓN CAPITALISTAS (TRABAJO ASALARIADO - CAPITAL) VIE -

NEN RIGIENDO DESDE LA ÉPOCA DE.LA COLONIA EN LOS SECTORES 

AGRfCOLA Y MINERO, GENERANDO UN DESARROLLO MANUFACTURERO E 

INDUSTRIAL PROPIO DE UN PAÍS SUBORDINADO AL CAPITALISMO lN -

TERNACIONAL, TENIENDO COMO CARACTERf STICA SOBRESALIENTE EL 

SURGIMIENTO DE UN cSTAOO NACIONALISTA PROTECTOR DE LA BURGU~ 

SfA LOCAL, PARA EQUILIBRAR EL PAPEL DEL CAPITAL NACIONAL E 

INTERNACIONAL EN ESTE TIPO DE PAISES. 
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HASTA LOS AÑOS DE 1930, LA ECONOMÍA MEXICANA ESTABA BASADA 

EN LA PRODUCCIÓN DEL SECTOR AGROPECUARIO Y MINERO QUE ERAN 

QUIENES CON SUS EXPORTACIONES LOGRABAN LAS DIVISAS INDISPEN­

SABLES PARA EL FUNCIONAMIENTO Y DESARROLLO DE LA INDUSTRIA, 

DE HECHO F.N ESTA ÉPOCA EXISTE UNA PLANTA INDUSTRIAL BASADA 

EN LAS IMPORTACIONES PARA EL SECTOR INDUSTRIAL, POR MEDIO DE 

LAS EXPORTACIONES DEL SECTOR PRIMARIO, 

ÜNA DE LAS CARACTERfSTICAS DEL SISTEMA CAPITALISTA ES QUE ES 

LA I"NDUSTR 1 A.QUI EN RIGE SOBRE LOS OTROS SECTORES PRODUCTIVOS 

Y ES LA PROPULSORA DEL DESARROLLO ECONÓMICO DE TODA LA SOCit 

DAD, ESTA FUNCfÓN ESTÁ DETERMINADA POR LAS CONDICIONES PRO -

PIAS DE PRODUCCIÓN DE CADA SECTOR; LA AGRICULTURA, GANADERfA, 

MINERfA V SERVICIOS SON COMO TENDENCIA GENERAL, SECTORES IN­

DUCIDOS POR EL AVANCE DE LA INDUSTRIA, 

BAJO ESTE CONTEXTO, EN LOS AÑOS CUARENTA Y CINCUENTA FUE 

CUANDO EN MÉXICO SE DIÓ EL FENÓMENO DE DESARROLLO CAPITALIS­

TA COMO TAL, DEFINIÉNDOSE CLARAMENTE DESDE ENTONCES EL SEC -

TOR INDUSTRfAL COMO EL SECTOR PRIORITARIO DE LA ECONOMÍA 

SIENDO DESPLAZADO EN FORMA IMPORTANTE, EL SECTOR AGROPECUARIO 

QUE VENfA JUGANDO, HASTA ENTONCES UN PAPEL DETERMINANTE EN 

LA ECONOMf A, 

A NIVEL INTERNACIONAL, LA CRISIS DEL CAPITALISMO MUNDIAL Y 

LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL SON QUIENES ORIGINAN ESTE TIPO DE 
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DESARROLLO, YA QUE LOS PAf SES CENTRALES CONTRAEN SUS IMPOR -

TACIONES A LOS PAfSES ATRAZADOS, EN CUANTO ALIMENTOS Y MATE­

RIAS PRIMAS, DIVERSIFICÁNDOLAS A LA DEMANDA DE MANUFACTURAS, 

ESTE CAMBIO SE LOGRA POR LA NECESIDAD DE CONCENTRAR SUS ES -

FUERZOS PRODUCTIVOS EN LA CREACIÓN DE MATERIAL BÉLICO, ESTE 

PROCESO COYUNTURAL HACE QUE PAÍSES ATRAZADOS VEAN REDUCIDA 

su CAPACIDAD DE IMPORTACIÓN y SE ABRÁ LA POSIBILIDAD DE su~ 

TITUIR LOS PRODUCTOS QUE COMPRABAN EN EL EXTERIOR, DETERMI -

NANDO EL DESARROLLO INDUSTRIAL CON LA PRODUCCIÓN INTERNA, 

AL CAMBIAR EL PAPEL QUE MÉXICO VENÍA JUGANDO A NIVEL INTERN~ 

C I ONAL, GENERA UN IMPORTANTE GIRO EN .SU ESTRUCTURA ECONÓMICA, 

YA QUE DE UN MODELO BASADO EN LA D.EMANDA EXTERNA, SE SUSTITUYE 

A UN MODELO DONDE LA DEMANDA INTERNA, YA Aº SER EL FACTOR DE -

TERMINANTE DE EXPANSIÓN, 

PARA LOS A~OS DE LA IMPLANTACIÓN DE ESTE MODELO, EL MERCADO 

INTERNO ERA MUY RESTRINGIDO, POR LA CONCENTRACIÓN DEL INGRESO 

Y'EL ATRAZO DEL SECTOR AGROPECUARIO, COMO PARA QUE EN BASE A 

. ÉL, SE LOGRARA UN AVANCE ECONÓMICO DE CUALQUIER RAMA INDUS -

TRIAL, PERO AL SUSTITUIR LAS lMPORTACIONES, SE GENERÓ UNA D~ 

MANDA INTERNA IMPORTANTE, POR LO QUE FUE POSIBLE DEFINIR,QUE 

AL NO IMPORTAR ALGUNOS PRODUCTOS DEL MERCADO EXTERIOR, LA Dt 

MANDA INTERNA SE INCREMENTE DE MANERA CONSIDERABLE, POSIBI -

LITANDO LA EXPANSIÓN INMEDIATA DE ALGUNAS RAMAS INDUSTRIALES 
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EN PARTICULAR y EL DESARROLLO GENERAL DE TODA LA ECONOMÍA EN 

FORMA SOSTENIDA Y CON ALTOS INDICES DE CRECIMIENTO. 

PARA LOGRAR QUE UN SECTOR DE LA PRODUCCIÓN IMPULSE A TODA LA 

ECONOMÍA DE MANERA GENERAL, ÉSTE DEBE SER FUNDAMENTALMENTE 

IMPORTANTE, ASÍ COMO MANTENER UNA CONEXIÓN PRODUCTIVA CON 

LOS DEMÁS SECTORES, PARA QUE POR MEDIO DEL ESLABONAMIENTO 

HACIA ATRÁS Y HACIA ADELANTE,LOGRE DESARROLLAR VARIAS RAMAS 

ECONÓMICAS EN FORMA RÁPIDA Y PERSISTENTE. 

AL CRECER ALGUNA RAMA ECONÓMICA,EMPUJA LA TASA MEDIA DE GA -

· NANCIA A NIVEL SOCIAL, INDEPENDIENTEMENTE DE SU REPERCUSIÓN . . 
DIRECTA CON LAS OTRAS RAMAS, CONVIRTIÉNDOSE ASÍ PRIMERO EN 

SECTOR ESTRATÉGICO Y DESPUÉS HACIENDO FACTIBLE UNA MAYOR IN­

VERSIÓN A NIVEL DEL SECTOR. 

EL MODELO DE SUSTITUCIÓN DE IMPORTACIONES AFECTÓ A TODA LA 

ECONOMÍA DEL PAÍS, PERO FUERON LAS RAMAS INDUSTRIALES DE LA 

PETROQUfMICA, CONSTRUCCIÓN, ELECTRICIDAD Y MANUFACTURAS DON­

DE EL DESARROLLO FUE MÁS MARCADO. 

ANALIZANDO EL COMPORTAMIENTO DEL SECT.OR INDUSTRIAL, ÉSTE CRG_ 

CIÓ DE 1940 A 1978 EN 7.6%,M!ENTRAS QUE LA EcoNOMIA EN su 

CONJUNTO FÜE DE 6.0%, ES DECIR, SE DETERMINA EN ESTA ETAPA 

QUE LA INDUSTRIA FUE EL SECTOR PROPULSOR DE LA EcoNOMIA. 
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AHORA, ANALIZANDO POR RAMAS DEL SECTOR INDUSTRIAL, LA PETRO­

QUfMICA SE DESARROLLÓ EN 8,9% Y LA ELECT!RCIDAD EN 8,7% MIE~ 

TRÁS QUE LAS MANUFACTURAS EN 7,3%, ES DECIR, QUE ESTAS RAMAS 

DE HECHO, CRECIERON MAS RÁPIDAMENTE QUE EL PIB NACIONAL,DE -

FINIÉNDOSE COMO SECTORES LIDERES, tS IMPORTANTE MARCAR QUE 

DENTRO DE LA MANUFAC~URA SON LOS BIENES INTERMEDIOS Y DURAD~ 

ROS QUIÉN TIENE UN MAYOR DESARROLLO~ SIGUIÉNDOLE LOS DE CON-
' 

SUMO NO DURADERO Y DE CAPITAL, AúN CUANDO ESTOS ÚLTIMOS TAtl 

BIÉN CRECIERON MÁS QUE LA EcoNOMfA,EN su CONJUNTO SON LOS 

QUE PRESENTAN UN MENOR DESARROLLO, 

POR LAS CARACTERÍSTICAS DE LAS MANUFACTURAS, ÉSTAS LOGRARON 

UN MAYOR AVANCE EN LA SUSTITUCIÓN DE IMPORTACIONES, QUE LES 

PÓSIBILITÓ CRECER MÁS RÁ~IDAMENTE QUE SU PROPIA DEMANDA IN -

TERNA, YA QUE POR CADA PRODUCTO QUE GENERABA LOGRABA CREAR 

UNA DEMANDA EN TODA LA ECONOMÍA, ESTO HACE QUE SE DEFINA AL 

SECTOR MANUFACTURERO EN SUS DIVERSAS DIVISIONES, COMO EL SE~ 

TOR MÁS DINÁMICO DEL MODELO DE SUSTITUCIÓN DE IMPORTACIONES 

EN MÉXICO, 

DENTRO DEL ANÁLISIS ECONÓMICO DEBE MENCIONARSE EL PAPEL TAN 

IMPORTANTE QUE JUEGA EL Es~ADO, SI BIEN, DESDE ANTES DE LOS 

A~OS CUARENTAS, SE PERFILÓ LA CREACIÓN DE UN ESTADO NAC!ONA -

LIST~ ES EN ESTA ETAPA DE LA ECONOMf~CUANDO TOMA LAS CARAC­

TERÍSTICAS RELEVANTES, QUE HASTA LA FECHA LO DEFINEN COMO UN 

; :1 
' 
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ESTADO DE PARTICIPACIÓN ECONÓMICA DIRECTA,QUE ESTÁ FORMADO 

POR LAS DISTINTAS FRACCIONES DE LA BURGUESfA,MANTENIENDO UNA 

PROTECCIÓN AL CAPITAL TANTO AL NACIONAL COMO AL EXTRANJERO, 

cN ESTA ÉPOCA, EL ESTADO CREA TODA UNA POLÍTICA DE PROTECCIO­

NISMO A LA INDUSTRIA POR MEDIO DE EXENCIÓN DE IMPUESTOS, PRO­

TECCIÓN DEL MERCADO NACIONAL, CONTROL DE LAS DEMANDAS OBRERAS, 

SUBSIDIO POR MEDIO DE PRECIOS BAJOS DE MATERIAS PRIMAS Y MAN~ 

JO DE EMPRESAS CLAVES PARA LA PRODUCCIÓN, ESTO FUE DECISIVO 

EN EL DESARROLLO INDUSTRIAL PERO TAMBIÉN PARA EL CONTROL DE 

LA ECONOMÍA POR PARTE DEL CAPITAL EXTRANJERO, QUIÉN LOGRO EX­

PANDIRSE EN ESTA ETAPA POR LAS FACILIDADES APORTADAS POR EL 

ESTADO. EL CAPITAL EXTRANJERO AL TENER UN MERCADO CAUTIVO Y 

UNA MANO DE OBRA BARATA SE EXPANDIÓ EN LAS PRINCIPALES RAMAS 

DE LA INDUSTRIA LOGRANDO EL DOMINIO DE ÉSTAS, Y AÚN CUANDO NO 

SACABA LAS MERCANCÍAS AL EXTERIOR SÓLO EXPORTABA CAPITAL A 

LAS EMPRESAS FILIALES, LOGRANDO UN EXCEDENTE POR EL NIVEL DE 

EXPLOTACIÓN QUE SE GENERABA EN LA INDUSTRIA Y POR LA TRANS­

FERENCIA DE VALOR QUE LA AGRICULTURA PROPORCIONABA A LA IN -

DUSTR I A EN GENERAL, PARA 1978 AL PERF I.LARSE YA LA CR 1S1 S 

ECONÓMICA, LA INDUSTRIA CONTRIBUÍA EN UN 37.2% DEL PlB, MIE~ 

TRÁS QUE LA AGRICULTURA Y GANADERÍA SÓLO EN UN 10.27.(1), LO 

QUE MARCA QUE ES EL SECTOR INDUSTRIAL QUIEN EN ESTE MOMENTO, 

TIENE MUCHA MÁS IMPORT~NCIA Y POR LO TANTO EL DETERMINANTE 

PARA EXPLICAR LA CRISIS Y NO LA AGRICULTURA, AÚN CUANDO BAJÓ 

'I 
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CONSIDERABLEMENTE SU PRODUCCIÓN DESDE 1965, NO LOGRANDO CUM­

PLIR CON LAS FUNCIONES QUE VENÍA DESARROLLANDO HASTA EL MO -

MENTO, O EL SECTOR SERVICIOS QUE HA CRECIDO, CONSIDERABLEMEll 

TE, PERO QUE SON SECTORES, COMO MENCIONÁBAMOS ANTERIORMENTE, 

INDUCIDOS POR LA EcoNOM!A EN GENERAL y EN PARTICULAR POR EL 

SECTOR INDUSTRIAL, AS!, EL AGOTAMIENTO DEL MODELO DE INDUS -

TRIALIZACIÓN ES DONDE ESTÁ LA EXPLICACIÓN DE LA CRISIS EN LA 

QUE HA CAIDO EL PAÍS DESDE LA DÉCADA DE LOS AÑOS SETENTAS, 

LAS CARACTERÍSTICAS RELEVANTES DEL MODELD ECONÓMICO DE SUSTl 

• TUCIÓ~ DE IMPORTACIONES, LAS PODEMOS RESUMIR COMO QUE ES UN 

MODELO DE DESARROLLO INTERNO, VA QUE ~UNCA EXISTIÓ LA POS! -

BILIDAD DE EXPORTAR MANUFACTURAS, AL AVANZAR LA SUSTITUCIÓN 

. LLEGA UN MOMENTO EN QUE POR NO TENER YA QUE SUS~ITUIR SE AGQ 

TA EL PROCESO, y NO ES POSIBLE COMENZAR A REALIZAR OTRAS su~ 

TITUCIONES SUPERIORES, COMO SON LOS BIENES DE CAPITAL, LO 

QUE SE HACE NECESARIO UN MONTO DE CAPITAL DEMASIADO ELEVADO 

PARA LOGRAR CREAR PLANTAS PRODUCTIVAS SUFICIENTEMENTE TÉCNl­

FICADAS QUE GARANTICEN UNA GANANCIA ELEVADA, ASf TAMBitN DA­

DA LA CONCENTRACIÓN DEL INGRESO, EL INCREMENTO DE LA DEMANDA 

INTERNA ES MÍNIMA, LO QUE DETERMINA QUE NO EXISTA UNA EXPLO­

TACIÓN RACIONAL DE LAS PLANTAS PRODUCTIVAS Y ÉSTAS TRABAJEN 

EN UNA SUBUTILIZACIÓN DE SU CAPACIDAD, GENERAND~ POCAS GANA! 

CIAS Y UN RETRAIMIENTO DE LA INVERSIÓN. 
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2 LA PARTICIPACIÓN DE LA AGRICULTURA. 

EN CU~TO AL SECTOR AGRfCOLA, DE MANERA MUY GENERAL, PODEMOS 

AFIRMAR QUE ~STE HA VENIDO SUFRIENDO UN PROCESO DE MODERNl -

ZACIÓN DESDE LOS A~OS CUARENTAS.PERMITIENDO CUMPLIR LAS FUN­

CIONES QUE TIENE ASIGNADO COMO SECTOR DENTRO DE LA DIVISIÓN 

DEL TRABAJO A NIVEL SOCIAL, 

Es DECIR, LA AGRICULTURA EN EL SISTEMA CAPITALISTA TIENE LAS 

FUNCIONES ESPECf FICAS DE: 

. - PROVEER DE MATERIAS PRIMAS A LA INDUSTRIA, 

- APORTAR MANO DE OBRA LIBRE A LOS SECTORES ECONÓMICOS EN 

DESARROLLO. 

--PROPORCIONAR ALIMENTOS A LA POBLACIÓN URBANA, 

- CONSTITUIRSE COMO MERCADO DEMANDANTE DE LOS PRODUCTOS 

INDUSTRIALES. 

TODAS LAS ANTERIORES FUNtIONES ESTÁN DEFINIDAS POR LAS LEYES 

GENERALES DEL SISTEMA CAPITALISTA, 

LA AGRICULTURA MEXICANA PARA LOGRAR E~TAS FUNCIONES SE HA V~ 

NIDO CONSTITUYENDO COMO UNA RAMA DE PRODUCCIÓN NETAMENTE ME~ 

CANTIL, ES DECIR, UTILIZANDO MANO DE OBRA ASALARIADA, MECA -

NIZANDO LOS CULTIVOS Y MOSTRANDO UNA TENDENCIA DE DESEMPLEO 
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MASIVO, ESTO ES, QUE LA PRODUCCIÓN DE AUTOCONSUMO HA DESA -

PARECIDO EN FORMA LENTA Y LA FUERZA DE TRABAJO SE CONSTITUYE 

EN UNA MERCANCÍA MÁS,QUE SE OFRECE EN EL MERCADO CAPITALISTA, 

Así TAMBIÉN, LAS LEYES DE LA PRODUCCIÓN MERCANTIL, DEFINEN, 

· QUE LA AGRICULTURA SE DEBE CONVERTIR EN UN MERCADO DE LOS 

PRODUCTOS INDUSTRIALES, SEAN ~STOS DE BIENES DE CAPITAL O 

BIENES DE CONSUMO, 

EN MÉXICO, LA AGRICULTURA HA CUMPLIDO CON PROPORCIONAR ALI -

MENTOS Y MATERIAS PRIMAS A LAS CIUDADES, YA QUE DE 1940 A 

1980 EL ÍNDICE DE CRECIMIENTO DE LA PRODUCCIÓN AGRÍCOLA FUE 

MAYOR QUE EL fNDICE DE CRECIMIENTO DE LA POBLACIÓN, 

1940 
1950 
1960 
1970 
1980 
FUENTE: 

CUADRO I 
PRODUCTO INTERNO BRUTO 1940-1980 

(MILLONES DE PESOS) 

1960=100 

TOTAL ÍNDICE AGRÍCOLA ÍNDICE 

·q6,693 100 4,672 100 
83,304 178,4 9,673 207.0 

150,511 322.4 14 ,790 316.6 
296,600 635.2 2Ll40 452.5 
q4Q,600 943.6 24,232 518.7 

INDICE DE 
POBLACIÓN 

100 
131.2 
178.0 
249.0 
347.7 

LA EcoNoMfA MEXICANA EN CIFRAS, NACIONAL FINANCIERA 

SOCIEDAD ANÓNIMA 1981 
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EN BASE AL CUADRO 1 SE PUEDE OBSERVAR QUE, DE 1940 A 1980 LA 

POBLACIÓN CRECIÓ EN UN 347.7%, MIENTRAS QUE LA AGRICULTURA 

CRECIÓ A UN RITMO DE ~18.7%, ES DECIR, QUE EL PRODUCTO HA 

CRECIDO MUY POR ENCIMA DE LA POBLACIÓN DURANTE ESTE PERf ODO 

DE ESTUDIO, Es IMPORTANTE MARCAR QUE LA DESIGUAL DISTRIBU -

CIÓN DE ESTE PRODUCTO O LA COMPOSICIÓN EN DETERMINADOS AR -

TfCULOS,NO SE TOMA EN CONSIDERACIÓN, YA QUE ESTO SERIA PARTE 

DE OTRO ANALISIS, 

AúN CUANDO ES EVIDENTE QUE DE 1965 A LA FECHA, HA EXISTIDO 

UNA DISMINUCIÓN EN LA PRODUCCIÓN AGRÍCOLA, PRINCIPALMENTE DE 

·LOS CULTIVOS BASICOS, ES IMPORTANTE ACLARAR QUE OTROS PRODU~ 

TOS, COMO LAS OLEAGINOSAS, EL ALIMENTO PARA GANADO, ETC,, SE 

HAN INCREMENTADO DE MANERA CONSIDERABLE, RESULTANDO ASf POR 

UN LADO ESCASES DE ALIMENTOS BÁSICOS Y POR "OTRO DIVERSIFICA­

CIÓN DE LA PRODUCCIÓN PARA SATISFACER LA INDUSTRIA. 

lo ANTERIOR EXPLICA TAMBIÉN LA ESPECIALIZACIÓN Y CAPITALIZA­

CIÓN DEL CAMPO, SIENDO NECESARIO QUE LA MAQUINARIA, E INSU -

MOS MÁS SOFISTICADOS SEAN UTILIZADOS EN. FORMA PERSISTENTE, 

CREANDO NUEVOS RENDIMIENTOS E IMPLEMENTANDO NUEVOS CULTIVOS, 

LA CAPITALIZACIÓN EN El CAMPO CONLLEVA LA CONCENTRACIÓN DE 

LA TIERRA, .LA ESPECIALIZACIÓN DE LOS TRABAJADORES Y POR LO 

TANTO, EL DESPOJO, LA PAUPERIZACIÓN Y LA PROLETARIZACIÓN DE 
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LOS CAMPESINOS, LLÁMENSE EJIDATARIOS, COMUNEROS O PEQUEÑOS 

PROPIETARIOS, 

EL DESARROLLO AGRfCOLA, COMO ES NORMAL EN EL SISTEMA CAPITA­

LISTA, VA A LA ZAGA DEL DESARROLLO INDUSTRIAL Y ES UN REFLE­

JO DE tSTE, ES DECIR, QUE AL DESARROLLARSE LA MAQU~NARIA QUE 

PRODUCE LA INDUSTRIA PARA Et CAMPO SE GENERA UNA MAYOR PRO -

DUCTIVIDAD EN tSTE, ASÍ COMO EL AVANCE DE LOS FERTILIZANTES, 

tTC,. 

Asf, LAS MIGRACIONES DEL CAMPO HACIA LA CIUDAD DEBEN ENTEN -

DERSE, COMO UN INDICADOR DEL AVANCE DEL CAPITALISMO EN LA 

AGRICULTURA, ALCANZANDO SU MÁXIMA EXPRESIÓN EN LAS AGROIN -

DUSTRIAS, 

DEBEMOS, POR LO TANTO,. EXPLICAR LA "CRISIS" AGRÍCOLA EN EL 

PRÓCESO MISMO DE DESARROLLO INDUSTRIAL DEL PAfS, QUE GENERA 

UNA DEMANDA DE NUEVAS MATERIAS PRIMAS Y CON ESTO ELEVA LA 

TASA DE GANANCIA EN EL CAMPO, QUE PRODUCIENDO ALIMENTOS BÁ -

SICOS NO SE OBTIENE Y POR LO TANTO RESULTA INCOSTEABLE PRO -

DUCIR ESTOS ALIMENTOS, RESULTANDO SOLAMENTE LA QUIEBRA DE M~ 

CHOS CAMPESINOS Y POR LO TANTO EL tXODO DEL CAMPO, 

HABRÍA QUE MENCIONAR, DE MANERA MUY GENERAL QUE, EL ESTADO 

MEXICANO IMPULSÓ (A INDUSTRIA, GARANTIZANDO MATERIAS PRIMAS 



19 

Y ALIMENTOS BARATOS PARA QUE SE LOGRARA UNA MAYOR GANANCIA DEL 

CAPITAL, 

Asf, POR MEDIO DE LOS PRECIOS DE GARANTÍA, EL ESTADO MA~TUVO 

DURANTE DIEZ AÑOS UNA TRANSFERENCIA DE CAPITAL DIRECTA, YA 

QUE ESTUVIERON ESTANCADOS ESTOS PRECIOS DE 1960 A 1970, 

EL tSTADO, POR LO TANTO, TUVO UNA POLÍTICA oe PROTECCIÓN A 

LA INDUSTRIA, QUE GENERÓ LA DESCAPITALIZACIÓN DEL CAMPO O, 

POR LO MENOS.NO PERMITIÓ QUE LOS PEQUEÑOS PRODUCTORES ACUMU­

LARAN, TRANSFIRIENDO TODO EL CAPITAL HAClA LA INDUSTRIA, YA 

.SEA VÍA PRECIOS, IMPUESTOS O tXCEDENTE DE MANO DE OBRA, 

LA CRISIS, POR LO TANTO, DE LA AGRICULTURA, ES LA FORMA COMO 

SE MANIFIESTA EN EL CAMPO LA EXTINSIÓN DEL MODELO DE DESARRQ 

LLO SUSTITUCIÓN DE IMPORTACIONES. 
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3 LA POBLACIÓN DE MÉXICO. 

EL CRECIMIENTO POBLAC!ONAL Y SUS MOVIMIENTOS INTERNOS, DEBEN 

PLANTEARSE COMO PRINCIPIO QUE SE DEBEN A LAS LEYES ECONÓMI -

CAS DEL PROPIO SISTEMA CAPITALISTA. 

Es EL ANÁLISIS ECONÓMICO LO QUE DETERMINA EN ÚLTIMA INSTAN -

CIA LA EXPLICACIÓN DE LOS MOVIMIENTOS MIGRATORIOS Y SUS CON­

CENTRACIONES, 

LA POBLACIÓN DE M~XICO HA MANIFESTADO UN CRECIMIENTO SÚMAME~ 

TE IMPORTANTE EN LAS CUATRO DÉCADAS PASADAS, ESTO COINCIDE EN 

EL TIEMPO QUE SE DESARROLLÓ LA INDUSTRIA EN EL PAÍS Y QUE EL 

CAMPO TUVO MODIFICACIONES ESTRUCTURALES FUERTES. 

ÜBSERVANDO SU CRECIMIENTO, LA POBLACIÓN DE MÉXICO, ERA EN 

1940 DE VEINTE MILLONES.DE PERSONAS Y PARA 1980 ERA DE SESE~ 

TA Y SIETE MILLONES, ESTO ES, QUE HA EXISTIDO UN INCREMENTO 

DEL 347,0% EN CUARENTA AÑOS, ESTA PRIMERA CIFRA MUESTRA QUE 

EL DESARROLLO INDUSTRIAL CREÓ CONDICIONES ECONÓMICAS Y SOCIA 

LES PARA QUE LA POBLACIÓN SE EXPANDIERA DE TAL MANERA, 

LAS CONDICIONES ECONÓMICAS MEJORÓ EL NIVEL DE VIDA Y DISMI -

NUYÓ, POR LO TANTO, EL COEFICIENTE DE MORTALIDAD, MIENTRAS 

QUE AUMENTÓ EL DE NATALIDAD, 
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EL PERÍODO DONDE SE ELEVA LA CANTIDAD DE PERSONAS, ES CUANDO 

MtXICO SE CARACTERIZA POR SU EVOLUCIÓN INDUSTRIAL, DONDE 

EXISTE UNA EXPANSIÓN DEL CAPITALISMO EN EL CAMPO Y LA INVER­

SIÓN INDUSTRIAL,TANTO NACIONAL COMO EXTRANJERA,TOMAN AUGE, 

AHORA, PARALELO A ESTE CRECIMIENTO POBLACIONAL, SE DEBE ENU~ 

CIAR SU CONCENTRACIÓN, EN LOS DISTINTOS SECTORES DE LA ECO -

NOMfA, ASf COMO GEOGRÁFICAMENTE EN LAS GRANDES CIUDADES, 

Lo QUE NOS LLEVA A AFIRMAR QUE A NIVEL GENERAL LA CONCENTRA­

CIÓN DEL CAPITAL (GENERALMENTE EN LA INDUSTRIA) ES LA PAUTA 

PARA SABER DONDE SE CONCENTRA LA POBLACIÓN, 

MéXICO, DE SER UN PAf S RURAL EN 1940, CON EL 78.1% DE POBLA­

CIÓN EN EL CAMPO, EN 1980 SÓLO EXISTfA EL 39,8%, MIENTRAS 

QUE INVERSAMENTE LA POBLACIÓN URBANA PASÓ DE CUATRO MILLONES 

A CUARENTA EN EL MISMO PERÍODO, (CUADRO 2), 

Lo ANTERIOR, POR PRINCIPIO, NOS MUESTRA QUE LA DIVISIÓN DEL 

TRABAJO EN LA ECONOMfA SE MODIFICÓ; DE SER UN PAf S AGRfCOLA 

PASÓ A SER UN PAf S NETAMENTE INDUSTRIAL, Y POR OTRO LADO, 

NOS MUESTRA QUE LA POBLACIÓN URBANA CRECIÓ EN BASE A LA RU -

RAL, COMPORTAMIENTO, QUE COMO YA MENC.IONAMOS ANTERIORMENTE, 

ES NATURAL EN UNA ECONOMÍA CAPITALISTA, 

LENTN MARCA QUE LA DIVISIÓN SOCIAL DEL TRABAJO SE MANIFIESTA, 
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CUADRO 2 

POBLACION U R B A N A R U R A L 
. 1940 1980 

(MILES DE HABITANTES) 

A~O TOTAL ük!:iANA RURÁL 

1940 19'654 4"298 15'356 
1950 25'791 7'453 18'338 
1960 34'990 13'751 21'239 
1970 48'996 23'812 25' !84 
1980 67'567 40'675 26'892 

(PORCENTAJES) 

1940 100 21.87 78.13 

·1950 100 ¿8,90 71.10 
1960 100 39.30 60.70 
1970 100 48.60 51.40 
1980 100 60.20 39.80 

FuENTE: LA EcoNoMfA Mex1cANA EN CIFRAS NAFINSA 1980 
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POR LA SEPARACIÓN DE LA INDUSTRfA DE LA AGRICULTURA, ASf COMO 

LA SEPARACIÓN DE DISTINTAS RAMAS DE LA MISMA INDUSTRIA Y LA 

ESPECIALIZACIÓN EN EL CAMPO, Y QUE LA CONCENTRACIÓN DE LA PQ. 

BLACIÓN REVELA CLARAMENTE ESTA DIVISIÓN, ASf TAMBIÉN COMO 
0

LAS CONDICIONES PROPIAS DE LA INDUSTRIA CONCENTRA EN FORMA 

DECISIVA LA POBLACIÓN EN GRANDES CIUDADES QUE NACEN DE LA MI­

GRACIÓN DEL CAMPO, 

CONSIDERANDO LA POBLACIÓN ECONÓMICAMENTE' ACTIVA, DE LOS DIS­

TINTOS SECTORES ENCONTRAMOS QUE ES EL SECTOR DE-. SERVICIOS EL -

QUE TIENE UNA TENDENCIA CRECIENTE, CON UN INCREMENTO DEL 

·749,6% EN 1980, EN BASE A 1940, LE SIGUE EL SECTOR INDUSTRIAL 

CON UN CRECIMIENTO DEL 570,6% EN EL MISMO PERÍODO, MIENTRAS 

QUE EL SECTOR PRIMARIO SÓLO CRECE EN UN 166,6% (CUADRO 3), 
EL ESTUDIO DE ESTA VARIABLE MARCA IMPLfCITAMENTE POR UN LA -

DO, EL CRECIMIENTO DE. LA CLASE OBRERA Y EL EJ~RCITO INDUS -

TRIAL DE RESERVA Y POR OTRO LADO, LA TENDENCIA DE LA POBLA -

CIÓN DEL SECTOR PRIMARIO A LA DISMINUCIÓN, ESTÁ POBLACIÓN -

CRECIÓ EN 'CUATRO DÉCADAS SÓLO UN POCO MAS DE DOS MILLONES Y 

MEDIO, MIENTRAS QUE EN LA INDUSTRIA CRE~IÓ EN MAS DE CUATRO 

MILLONES Y·LA DE SERVICIOS EN MAS DE SIETE, 

COMO SE MUESTRA EN LA GRAFICA 1, LA POBLACIÓN TOTAL Y LA ECQ 

NÓMICAMENTÉ ACTIVA CRECEN MUY POR ENCIMA DE LA POBLACIÓN RU-

RAL, 
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CUADRO 3 

POBLACION ECONOMICAMENTE ACTIVA 
1940 1980 

(MILES DE PERSONAS) 

PEA SECTORES ECONÓMICOS 

AÑO TOTAL PRIMARIO SECUNDARIO SERVICIOS 

1940 5'858 3rg31 909 1'118 
1950 8'272 4'824 1'319 . 2'129 . 
1960 11'274 6'097 2'.144 3'033' 
1970 13'343- 5.'004 3'083 5'256 
1980 19'951 6'384 5'187 8'380 

(NÚMEROS f NDICES) 

1940 100 100 100 100 
1950 141.2 125.9 145.l 190.4 
1960 192.5 159.1 235.9 271.3 
1Y70 'l.27.8 130.6 339.2 '170.1 
1980 340.6 166.6 570.6 749.6 

FUENTE: ~A EcoNoMfA MEXICANA EN CIFRAS NAFINSA 1981 
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PoDRf A CONCLUIRSE, A MANERA MUY GENERAL, QUE LA MIGRACIÓN DE 

LOS CAMPESINOS A LAS CIUDADES SE HA VENIDO DANDO EN FORMA 

PERMANENTE Y ACELERADA EN ESTOS A~OS Y QUE NO ES PRECISAMEN­

TE EL DESEO DE VIVIR EN LAS CIUDADES, LO QUE IMPULSA ESTA Ml 

6RACIÓN,SINO TODA UNA DESCOMPOSICIÓN DE LA ECONOMÍA MERCAN -

TIL EXISTENTE EN EL CAMPO, QUE SE PAUPERIZA ACELERADAMENTE Y 

A LA DEMANDA GLOBAL DE OBREROS INDUSTRIALES;QUE JUNTO CON LA 

FORMACIÓN DEL EJÉRCITO INDUSTRIAL DE RESERVA, FORMAN LA FUER­

ZA DE TRABAJO INDISPENSABLE DE UNA ECONOMÍA INDUSTRIAL EN 

PLENO DESARROLLO, ESTO INDEPENDIENTEMENTE DE LA EXPANSIÓN N~ 

CESARIA DEL EJÉRCITO INDUSTRIAL DE RESERVA, 

CARLOS MARX EN EL CAPÍTULO 23 DEL CAPITAL,ANALIZA LAS REPER­

CUSIONES DEL AUMENTO DEL CAPITAL CONSTANTE Y SU RELACIÓN CON 

EL CAPITAL VARIABLE, TANTO EN LA INDUSTRIA COMO EN LA AGRI -

CULTURA Y CON ESTO DETERMINA LAS LEYES DE POBLACIÓN QUE RIGEN 

EN ESTE SISTEMA ECONÓMICO. 

POR PRINCIPIO SE DEFINE QUE LA POBLACIÓN AUMENTA EN RELACIÓN 

INVERSA AL SALARIO QUE PERCIBE LA CLASE OBRERA Y POR OTRA QUE 

EL TRABAJO LIBRE, ES DECIR, LA VENTA DE FUERZA DE TRABAJO, SE 

INCREMENTA EN BASE A LA DIVISIÓN SOCIAL DEL TRABAJO, ASÍ 

COMO QUE EXISTE UN MOVIMIENTO CÍCLICO EN CUANTO AL NÚMERO DE 

OBREROS OCUPADOS Y DESOCUPADOS, DEPENDIENDO ESTO DE LA ETAPA 

DEL CICLO ECONÓMICO EN QUE SE ENCUENTRE EL CAPITAL, PARA LA 
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INDUSTR!A SE OBSERVA QUE EL CAPITAL VARIABLE AUMENTA EN FORMA 

ABSOLUTA Y CRECIENTE, POR LAS CONDICIONES QUE DETERMINAN EL 

PROCESO PRODUCT!VO, ES DECIR, QUE COMO EL PROCESO PRODUCTIVO 

LO DETERMINA LA MÁQUINA, ÉSTA NO TIENE UN TIEMPO NECESARIO 

PARA PRODUCIR UN PRODUCTO Y LOS OBREROS PUEDEN TRABAJAR IN -

DEFlNIDAMENTE LA MAQUINARIA DURANTE TODO EL DfA, 

lo ANTERIOR, AUNADO A LA ACUMULACIÓN AMPLIADA DEL CAPITAL, 

DONDE UNA PARTE DE LA PLUSVALfA DEBE FORZOSAMENTE INVERTIRSE 

EN CAPITAL CONSTANTE, QUE INCREMENTA CON ESTO, AÚN CUANDO NO 

EN LA MISMA RELACIÓN, LA INVERSIÓN EN CAPITAL VARIABLE, AúN 

CUANDO, CADA VEZ LA MAQUINARIA ~!ENDE A DESPLAZAR LA MANO DE 

OBRA, POR LOS PERFECCIONAMIENTOS TÉCNICOS, ÉSTA SIEMPRE RE -

QUERIRÁ DEL HOMBRE PARA SU FUNClONAMIENTO, ASÍ'EL INCREMENTO 

DEL CAPITAL CONSTANTE SIEMPRE iMPLICA UN AUMENTO RELATIVO DE 

CAPITAL VARIABLE, 

"A medlda que ganan en volumen y en e~leacla del 4endl­

. mlento, toi medloa de ptoducel6n van dejando un ma4gen 

cada vez menot como medica de oeupael6n de ob4e4o6; y 

eata p4opo4el6n dec4e~lente todavla tlende a modl6lca! 

4e en el aentlda de que, cott~04me c4ece la ~ue~za p4o­

duc~iva del t~abajo, el capital hace c~ece~ su a~etta 

de ~~abajo mla ~dpidamente que 6u dema11da de ob~ctoa~ 

( 2) • 
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DENTRO DEL CRECIMIENTO GENERAL Y LAS MIGRACIONES HACIA LAS 

CIUDADES, ENCONTRAMOS QUE EXISTEN ESTADOS QUE POR TENER ME -

JORES CONDICIONES NATURALES O UBICACIÓN ESTRATÉGICA LOGRAN 

DESARROLLOS INDUSTRIALES MÁS ACELERADOS, CREÁNDOSE ASÍ ENTI­

DADES DE ATRACCIÓN POBLACIONAL, 

DE 1940 A 1980, SOBRESALEN, POR EL NÚMERO DE HABITANTES EN -

TIDADES COMO: MÉXICO, VERACRUZ, JALISCO, PUEBLA, MICHOACÁN Y 

EL DISTRITO FEDERAL, 

ESTOS SEIS ESTADOS EN 1980 CONCENTRABAN EL 48.7% DEL TOTAL 

·NACIONAL DE LA POBLACIÓN, MIENTRAS QUE LAS VEINTISEIS ENTI -

DADES RESTANTES SÓLO EL 51,3%, 

COMO ALGO IMPORTANTE DE MARCAR,ES QUE LOS ANTERIORES ESTADOS 

SE ENCUENTRAN UBICADOS EN EL CENTRO DE LA REPÚBLICA MEXICANA, 

QUE ES DONDE SE LOCALIZA LA VIDA INDUSTRIAL DEL PAf S, 
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LA PARTICIPACIÓN DEL ESTADO 

POSTERIORMENTE A LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL, EL SISTEMA ECON0 

MICO CAPITALISTA, SE CARACTERIZA POR UNA FUERTE CONCENTRA -

CIÓN DEL CAPITAL, QUE SE MANIFIESTA EN LA EXPANSIÓN DE GRAN­

DES MONOPOLIOS, ENORMES NEGOCIOS MANEJADOS POR UNOS CUANTOS 

GRUPOS FINANCIEROS QUE TOMARON EL CONTROL DE LA ECONOMÍA IN­

TERNACIONAL, 

AL INTRODUCIRSE LOS MONOPOLIOS, EN PAfSES DE ECONOMÍAS CAPI-

. TALISTAS 11ATRAZADAS", SE DESARROLLA LA INDUSTRIA PERO SE AL­

TERA EL DESARROLLO CLÁSICO DE ESTAS NACIONES, ESTABLECIÉNDO­

SE NUEVAS FORMAS INTERNAS DE PRODUCCIÓN CAPITALISTA, lo QUE 

DEFINIÓ UNA RESTRUCTURACIÓN DE LA DIVISIÓN INTERNACIONAL DEL 

TRABAJO Y UN SISTEMA ECONÓMICO t,ENERAL DE INTERDEPENDENCIA 

ENTRE PAf SES CENTRALES Y PERiFÉRICOS, 

DE MANERA PARTICULAR, EN LOS PAÍSES PERIFÉRICOS, UNA CARAC -

TERfSTICA RELEVANTE, DEL NUEVO ORDEN ECONÓMICO, HA SIDO EL 

PAPEL QUE HA TENIDO QUE ASUMIR EL ESTADO BURGUÉS, EN EL DE -

SARROLLO ECONÓMICO DE LAS NACIONES, YA QUE HA DEBIDO INVADIR 

DE MANERA DIRECTA EL ÁMBITO DE LA PRODUCCIÓN, ÁREA RESERVADA 

ANTERIORMENTE SÓLO PARA EL CAPITAL PRIVADO, CONFORMÁNDOSE 

ESTA PARTICIPACIÓN DEL ESTADO COMO UNA COMPLEMENTARIDAD DE 

LA ECONOM{A MONOPOLISTA VIGENTE, 
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EL NUEVO PAPEL DEL ASUMIDO POR EL !:.STADO, TI ENE COMO FUNDAMEti 

TO EL AVANCE DE LAS FUERZAS PRODUCTIVAS QUE HAN GENERADO LOS 

MONOPOLIOS, HACIÉNDOSE NECESARIO, QUE UN ENTE TAN COMPLEJO 

COMO EL ESTADO, INTERVENGA PARA LOGRAR CANALIZAR EL INMENSO 

PROCESO DE SOCIALIZACIÓN QUE SE HA PRESENTADO EN ESTA ETAPA 

DEL CAPITALISMO. 

LA INTERVENCIÓN DIRECTA DE ESTE ÜRGANISMO, EN LAS EcoNÓMfAS, 
.. 

SE HA CONVERTIDO EN UN FACTOR INDISPENSABLE PARA LA REPROBA-

CIÓN DEL SISTEMA A NIVEL MUNDIAL, YA QUE PARTICIPA EN LOS 

PROCESOS DE ACUMULACIÓN ~NTERNA Y EN LOS CAMBI6s ESTRUCTURA-

. LES NECESARIOS, ESFORZÁNDOSE POR ORIENTAR A LAS ECONOMÍAS, 

DE LOS DISTINTOS PAÍSES, DEFENDIENDO SIEMPRE LOS INTERESES 

DE LOS GRANDES CAPITALISTAS NACIONALES Y EXTRANJEROS, 

EN REUNIÓN CON LOS MONOPOLIOS TRASNACIONALES LOS ESTADOS CA­

PITALl STAS HAN CONFORMADO EL "CAPITALISMO MONOPOLISTA DE ES­

TADO", SISTEMA QUE TIENE COMO SUSTENTO LA EXPLOTACIÓN DE LOS 

OBREROS, PERO REALIZÁNDOSE ÉSTA MANERA MÁS GENERAL Y ORGANI­

ZADA, 

Los ESTADOS CAPITALISTAS ACTUALES, SE-° VAN ADAPTANDO A LAS 

NUEVAS CONDICIONES y NECESIDADES DE LA EcoNOM!A MUNDIAL, TE­

NIENDO ASf UNA PARTICIPACIÓN ACTIVA, EN LA NUEVA FACETA QUE 

SE ABRE PE LA CONTRADICCIÓN PROPIA DE ESTE SISTEMA: LA LUCHA 
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ENTRE LA CLASE OBRERA Y LA CAPITALISTA, 

EL ESTADO MEXICANO INICIA ESTA CONFORMACIÓN ACTUAL, DESPUÉS 

DE LA REVOLUCIÓN DE 1910, INTERVINIENDO, DESDE ENTONCES, EN 

EL PROCESO ECONÓMICO Y SOCIAL DE LA NACIÓN DE MANERA DETERMl 

NANTE, PERO, DESPU~S DE LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL, ANTE EL 

IMPULSO AL MODELO DE SUSTITUCIÓÑ DE IMPORTACIONES, ES QUE EL 

ESTADO MEXICANO SE CONVIERTE EN UN ~LEMENTO CRUCIAL PARA EL 

AVANCE DE LA ACUMULACIÓN DEL CAPITAL DEL PAÍS, ASÍ SE TRANS­

FORMA Y ADECÚA A LA DINAMICA PROPIA, QUE LE MARCA LA EVOLU -

CIÓN ECONÓMICA MUNDIAL, 

LA INDUSTRIALIZACIÓN, QUE SE LLEVÓ A CABO EN MÉXICO, A PAR -

TI R DE LOS AÑOS CUARENTAS SE LOGRÓ A PARTIR DE Ul~A MODERNA Y 

COSTOSA INFRAESTRUCTURA QUE ASUMIÓ EL ESTADO, SIENDO QUE EN 

PAÍSES DE DESARROLLO CAPITALISTA CLÁSICO LA REALIZABAN LAS 

EMPRESAS PRIVADAS, REBAZANDO DESPUÉS, TAMBIÉN, ESTE AMBITO E 

INTERVINIENDO DIRECTAMENTE EN LA PRODUCCIÓN DE BIENES Y SER­

VICIOS NECESARIOS PARA LA REPRODUCCIÓN DE LA ECONOMÍA MEXI -

CANA 

ANALIZANDO EL AVANCE ECONÓMICO-SOCIAL DEL PAfS, SE OBSERVA 

QUE ESTO NO HABRfA SIDO FACTIBLE SIN EL APORTE ESTRATÉGICO 

DEL ESTADO, LAS INVERSIONES DE ESTE ÜRGANISMO, LOGRARON AL­

TAS TASAS DE CRECIMIENTO ECONÓMICO, GRANDES VOLÚMENES DE DE-
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MANDA, EXPORTACIONES Y EXPANSIÓN DEL MERCADO INTERNO, LO QUE 

DE MANERA DIRECTA, A LOS EMPRESARIOS, AL CONTRARRESTAR, CON 

ESTO, LA TENDENCIA A LA BAJA, DE LA TASA DE GANANCIA, 

'DE HECHO, LA PARTICIPACIÓN EN LA EcoNOMfA POR PARTE DEL ESTA 

no, SE DEBE A LA ALTA CONCENTRACIÓN DE CAPITAL, QUE SE OBSER 

VA EN ALTAS COMPOSICIONES T~CNICAS Y ORGÁNICAS, SIENDO LAS 

INVERSIONES CUANTIOSAS, LO QUE OBSERVA RIESGOS Y GENERALMEN­

TE CICLOS ECONÓMICOS LENTOS DE REPRODUCCIÓN POR LO QUE NO 

SON COSTEABLES PARA LOS CAPITALISTAS, AÚN SEAN ESTAS EMPRE -

SAS MONOPOLISTAS, 

EL ESTADO EN MÉXICO, A PARTIR DE CAPTAR PLUSTRABAJO SOCIAL 

POR DIVERSOS MEDIOS, HA INVERTIDO EN LA ECONOMÍA DIRECTAMEN­

TE, CREANDO TODO UN SECTOR ESTATAL DE PRODUCCIÓN ESTÁ INTE -

GRADO POR CERCA DE OCHOCIENTAS EMPRESAS, DE LAS CUALES SOBRE 

SALEN POR SU IMPORTANCIA ECONÓMICA LAS ÁREAS DE ENERGÍA, PE-

' TROLEO, COMUNICACIONES, TRANSPORTES, TRANSFORMACIÓN, SEGURI­

DAD SOCIAL Y OTRAS ACTIVIDADES, 

lAs EMPRESAS ESTATALES MEXICANAS DEBEN CONSIDERARSE CAPITA -

LISTAS, Y NO PÚBLICAS COMO SE PRETEND~, YA QUE PERTENECEN A 

UN ESTADO BURGUÉS, CUYO OBJETIVO ES UTILIZARLAS, COMO UN ME­

CANISMO ECÓNÓMICO, PARA RESGUARDAR LOS BENEFICIOS GENERALES 

DE LA CLASE DOMINANTE Y EN PARTICULAR DEL CAPITAL MONOPOLIS-
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TA, Lo ANTERIOR ES VÁLIDO. AÚN CUANDO INNUMERABLCS ORGANISM 

MOS ECONÓMICOS ESTATALES, SON CREADAS, A PARTIR DE LAS DEMA~ 

DAS NACIONALES Y POPULARES DEL PAÍS, ESTAS EMPRESAS SON MA­

NEJADAS, COMO UNA FORMA DE CONTROL AL PUEBLO Y UN INSTRUMEN­

TO DE CANALIZACIÓN, DE SUBSIDIO A LOS EMPRESARIOS, 

EN RESUMEN,. EL ESTADO MEXICANO HA VENIDO CUMPLIENDO CON LA 

CREACIÓN DE UN ÁREA ECONÓMICA ESTATAL, UN OBJETIVO BÁSICO: 

QUE ES GARANTIZAR LAS MEJORES CONDICIONES PARA LA REPRODUC -

~IÓN DEL CAPITAL NACIONAL Y EXTRANJERO POR MEDIO DE MANTENER 

UN CONTROL lDEOLÓGICO DE LA FUERZA DE TRABAJO, EN BASE A LAS 

TESIS NACIONALISTAS DE UNA ECONOMÍA MlXTA Y EN PROPORCIONAR 

INCENTIVOS ECONÓMICOS DIRECTOS A LAS EMPRESAS, 
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CAPITULO II 

. DESARROLLO URBANO DE MEXICO 
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1 EL DESARROLLO DE LAS CIUDADES COMO l:.xPRESIÓN DEL AVANCE 

. CAPITALISTA, 

DENTRO DE LAS MANIFESTACIONES SOCIO-ECONÓMICAS DEL DESARRO -

LLO DEL CAPITALISMO EN MtXICO, SE ENCUENTRA EL DEL INCREMEN­

·ro NATURAL DE LA POBLACIÓN DEL PAÍS y su CONCENTRACIÓN EN R.E. 

GIONES GEOGRÁFICAS DETERMINADAS, 

ESTA CONCENTRACIÓN DEBE MARCARSE EN EL ANÁLISIS DEL MODELO 

ECONÓMICO DE SUSTITUCIÓN DE IMPORTACIONES Y EN LA DEFINICIÓN 

DE LA DIVISIÓN DEL TRABAJO A NIVEL SOCIAL, 

EL AUMENTO DE LA POBLACIÓN HA TENIDO UN CRECIMIENTO NATURAL, 

PERO LA MIGRACIÓN DE LAS ZONAS RURALES, ES UN FENÓMENO CARA~ 

TERfSTICO DEL SISTEMA CAPITALISTA, AL DESARROLLARSE, EN EL 

SENO DE LAS ECONOMÍAS CAMPESINAS EL MERCANTILISMO, 

LA FORMACIÓN DE CONGLOMERADOS URBANOS EN DETRIMENTO DE LAS 

POBLACIONES AGROPECUARIAS, HA CREADO IMPORTANTES CONTRADIC -

CIONES SOCIOECONÓMICAS A LO INTERNO DEL PAÍS, TENIENDO ESTO 

ORIGEN EN EL MODELO ECONÓMICO INDUSTRIAL DE MtXICO, EN EL 

QUE PARA FORTALECER LA INDUSTRIA, SE GENERÓ UNA TRANSFEREH -

CIA DE VALOR DE LA AGRICULTURA HACIA LA INDUSTRIA, VÍA PRE -

CIOS Y VfA IMPUESTOS, LOGRANDO ASf, QUE EL SECTOR SECUNDARIO 

Y TERCIARIO SE DESARROLLARAN DE MANERA RÁPI~A EN DETERMINA -
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DAS ZONAS GEOGRÁFICAS, 

LAS GRANDES URBES SON RESULTADO DE LA PROPIA LÓGICA DE LA IN 

DUSTRIALIZACIÓN DEL PAf S, LA CONCENTRACIÓN ESPACIAL DE LAS 

PLANTAS INDUSTRIALES EN LAS CIUDADES, DEBIDO A UNA SERIE DE 

VENTAJAS TÉCNICAS Y DE OTRO TIPO COMO ES LA INMEDIATÉS DEL 

MERCADO QUE GENERA EL DESARROLLO DE ESTAS CIUDADES. 

Esro EXPLICA QUE LA INDUSTRIALIZACIÓN LLEVA IMPLICITO EL CR~ 

CIMIENTO ACELERADO DE UNOS CUANTOS CENTROS URBANOS, EN OCA -

CIONES INCLUSO, EN DETRIMENTO DE OTROS YA EXISTENTES, AL 

·DARSE LA CONCENTRACIÓN INDUSTRIAL Y POR LO TANTO CONVERTIRSE 

EN UN POLO DE ATRACCIÓN DE LA MIGRACIÓN RURAL, SE GENERA EN 

FORMA PARALELA LA CONCENTRACIÓN DE LOS SERVICIOS GUBERNAMEN­

TALES, DE LA ENSEÑANZA SUPERIOR, DE LAS ACTIVIDADES CULTURA­

LES, ASÍ COMO DE LOS SERVICIOS DE DISTRIBUCIÓN Y COMERCIALI­

ZACIÓN, 

PARTICULARMENTE, EN AMÉRICA LATINA, LOS IMPULSOS DE lNDUS -

TRIALIZACIÓN FAVORECEN UNA ALTA CONCENTRACIÓN DE POBLACIÓN, 

DADA LA ESCACÉS DE RECURSOS CON LOS QUE SE CUENTA DE CAPITAL, 

TECNOLOGÍA E INFRAESTRUCTURA, 

A LO INTERNO DE ESTAS CIUDADES CAPITALISTAS SE GENERAN CON -

TRADICCIONES IMPORTANTES, YA QUE LA DlSTRlBUCIÓN DEL INGRESO 
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ES SÚMAMENTE DESIGUAL, EXISTIENDO POLARIZACIÓN ENTRE LOS DI­

VERSOS ESTRATOS SOCIALES QUE LA HABITAN, DE HECHO, LOS MOVl 

MIENTOS POLÍTICOS POPULARES HAN MANIFESTADO UN AUGE, POR LA 

FUERZA QUE HOY REPRESENTA.LA POBLACIÓN PAUPERIZADA QUE HA 

POBLADO LAS ZONAS PERIFÉRICAS DE LAS CIUDADES MODERNAS, 

DEBEMOS ENTENDER QUE LA FORMACIÓN DE CIUDADES CONCENTRADORAS 

DE CAPITAL, SON INHERENTES A LA REPRODUCCIÓN DEL SISTEMA CA­

PITALISTA EN SU CONJUNTO, DE HECHO, EL QUE NUESTRO PAÍS ESTÉ 

.. DETERMINADO EN SU DESARROLLO ECONÓMICO POR EL PAPEL QUE JUE­

. GA DE PAfS PERIF~RICO EN LA ECONOMÍA MUNDIAL HACE QUE SE RE -

PRODUZCA ESTO A LO INTERNO, CREANDO REGIONES CENTRALES QUE 

SE APROPIAN DE UN PLUSTRABAJO SOCIAL DE OTRAS ENTIDADES Y SE 

CREE TODA UNA SERIE DE CONCENTRACIONES A LO INTERNO DEL PAf S, 

FUNDAMENTALMENTE ENTRE EL SECTOR INDUSTRIAL Y AGRÍCOLA .. 

EXISTE UNA TENDENCIA DE CONCENTRACIÓN POBLACIONAL EN SEIS 

ESTADOS DE LAS TREINTA ENTIDADES FEDERATIVAS CON QUE CUENTA 
¡ 

LA REPÚBLICA MEXICANA. ESTOS ESTADOS SOBRESALEN POR su AC ·-

TIVIDAD INDUSTRIAL, COMERCIAL O POR SU AGRICULTURA CAPITALI~ 

TA Y SON EN IMPORTANCIA POR NÚMERO DE HABITANTES: EL DISTRI­

TO FEDERAL. EL ESTADO DE MÉXICO, VERACRUZ. JALISCO, PUEBLA 

y MrcHoAcAN. (CUADRO 4), 

"En to.& úf.Umo.& decen.lo.& ta. pobtac..l611 uttba.na. ..&e ha 
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:tJt.lp.f..lc.a.do, .su eleva.do tr.Ltmo de c.·tec..i.m.len.to 6 e de.­

b.l6 no 66fo a.l aumento de la migta.c.l6n c.a.mpo-c.iu -

dad, .sino también a 6U inc.Jte.me.nto na.tuJta.l. Se e6-

:t.lma. que dutante. 1960-1970 el c.~ec..lmie.nto de. la P! 

blac.i6n utba.na. ~e. e.xplic.a. en un 67% poJt c.tr.ec..lmien­

to na:tuJta.l y en un 33% poJt la. mig1tac.i6n» (3). 

EN FORMA MÁS PARTICULAR, LA POBLACIÓN HA VENIDO ESTABLECIÉN­

DOSE EN TRES GRANDES CIUDADES INDUSTRIALES Y COMERCIALES QUE 

SON: EL llISTRI~O FEDERAL, MONTERREY Y GUADALAJARA, TENIENDO 

ACTUALMENTE VEINTIÚN MILLONES SEISCIENTOS TREINTA Y CUATRO 

. MIL QUINIENTOS HABITANTES QUE REPRESENTAN EL 28.9% DE LA PO­

BLACIÓN TOTAL NACIONAL, 

"Se. e.s:t.ima que. duJtante. el úLt.lmo de.e.en-lo, mtf6 del 

50% de. toda la m..i.gJta.c..i6n oc.uJr.11..lda. e.11 el pcú6 6e d:i:_ 

tr..lgi6 al á.'tea ile..tJtopol.t.tana de. la. C.luda.d de. Méx.ic.o 

y o.tila pli.opot:.ci6n .lmpotr..tante. a. la.~ C.iudade.6 de Mon 

te.nne.y y Guadalaja1ta.» (4). 
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CUADRO 4 

POBLACION POR ENTIDAD FEDERATIVA 1940 - 1980 
(MILES DE HABITANTES) 

ENTIDAD 1940 1950 1960 1970 1980 

REPÚBLICA MEXICANA 19'654 25'791 34'923 48'996 67'567 

DISTRITO FEDERAL 1'757 3'050 4'871 6'987 9'399 
MÉXICO 1'146 1'393 1'898 3'895 7'561 
VERACRUZ 1'619 2'040 2'728 3'876 5'277 
JALI seo 1'418 1'747 2'443 3'351 4'311 
PUEBLA 1'295 1'626 1'974 2'548 3'290 
MrcHoAcAN 1'182 1'423 1'852 2'362 3'054 

FUENTE: LA ECONOMÍA MEXICANA EN CIFRAS 1981.- NACIONAL 

FINANCIERA 
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ESTAS CIUDADES SE CARACTERIZAN POR SER POLOS DE ATRACCIÓN 

ECONÓMICOS, PRINCIPALMENTE DE LOS SECTORES INDUSTRIALES, CO­

MERCIALES Y DE SERVICIOS, 

SON LOS MERCADOS MÁS FUERTES DEL PAÍS, DADA LA CONCENTRACIÓN 

DE LA POBLACIÓN, TANTO DE ALTOS INGRESOS QUE DEMANDAN BIENES 

SUNTUARIOS, COMO DE LA INMENSA POBLACIÓN ASALARIADA, 

TIENEN UNA RELEVANCIA SIGNIFICATIVA, POR SU APORTACIÓN A LA 

PRODUCCIÓN NACIONAL, ASÍ COMO PORQUE AH! SE PRODUCEN LAS 

INNOVACIONES TÉCNICAS, CIENTÍFICAS Y CULTURALES, 

EN ELLAS SE CONCENTRA UNA GRAN RIQUEZA SOCIAL, PERO SE CARA~ 

TERIZA ÉSTA EN FORMA NATURAL, DADO EL SISTEMA CAPITALISTA, 

POR UNA MALA DISTRIBUCIÓN ENTRE LA POBLACIÓN, EN FORMA ES ~ 

PACIAL ES VISIBLE LA DIFERENCIA SOCIAL EN ESTAS CIUDADES, LA 

DIVISIÓN EN BARRIOS Y COLONIAS ES EVIDENTE ANTE LA PRESENCIA 

O ESCACEZ DE SERVICIOS PÚBLICOS, 

UNA DE LAS PRINCIPALES CARACTERÍSTICAS QUE PRESENTAN ESTAS 

CIUDADES, ES LA FORMACIÓN DE UNA CAPA DE POBLACIÓN DESOCUPA­

DA, ES DECIR, LA EXISTENCIA DE UN EJÉRCITO INDUSTRIAL DE RE­

SERVA, QUE TIENDE A CRECER, Y QUE SIEMPRE ESTÁ A D!SPOSICIÓN 

DE LA DEMANDA DE MANO DE OBRA BARATA, ESTA POBLACIÓN CUMPLE 

LA FUNCIÓN ECONÓMICA DE ABARATAR EL SALARIO Y HACER MÁS RE -
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DITUABLE LA INVERSIÓN DEL CAPITAL, 

PRECISAMENTE ESTA POBLACIÓN COMPUESTA EN SU MAYORf A POR MI -

GRANTES RURALES, llA POBLADO LOS LÍMITES DE LAS CIUDADES, FOR 

MANDO LOS FAMOSOS CINTURONES DE MISERIA, DONDE SE CARECE DE 

LOS MÁS ELEMENTALES SERVICIOS URBANOS, CON QUE CUENTAN LA 

CLASE MEDIA Y LA BURGUESÍA COMO TAL, 

UN FENÓMENO IMPORTANTE ES LA FORMACIÓN DE LAS LLAMADAS ZONAS 

METROPOLITANAS DE ESTAS CIUDADES, SON ESPACIOS INDUSTRIALES 

O HABITACIONALES, TANTO DE POBLACIÓN DE ALTOS INGRESOS QUE 

SE CONGREGAN EN ESTOS LUGARES FORMANDO ZONAS RESIDENCIALES 

QUE.CUENTAN CON TODOS LOS SERVICIOS QUE SU STATUS SOCIAL RE­

QUIERE, COMO POR ZONAS POBLADAS POR OBREROS Y MtGRANTES RURA 
... } 

LES QUE NO CUENTAN CON NINGÚN SERVICIO URBANO, ~fENDO SUS 

CONDICIONES DE VIDA INFRAHUMANA. Los VALORES DE LA TI~RRA 

DE HECHO DEBE OBSERVARSE COMO UN PROBLEMA TRADICIONAL DE LAS 

FUERZAS DEL MERCADO EN BIENES Y RAÍCES, 

"Loa eatka.toa aoclalea de ma.yoke6 lngke6o6 ae movl 

llza.n ha.cla. la.a dkeaa de"la. cludad donde pueden 6~ 

gkega.kae en lkeaa kealdenclalea que aa.tla6a.cen 6u6 

necealda.dea de claae aocla.l. A au vez la. pobla.cl6n 

de ba.joa lng1Le606 na.tlva. o mlgkaHte ae ve obliga. -

da, ante. la 6a.lta de al.tellna.tlva~ a aegke.gak6e e)~ 

zona.a penl~llllca.a cuya dotacl6n de aellulcloa munl-
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c..ipa.let. e• e.& c.a.t. a. y de 6-ic..len.te" ( 5) • 

AúN CUANDO LOS MUNICIPIOS QUE VIENEN CONFORMÁNDOSE COMO ZONA 

METROPOLITANA, SE CONVIERTEN EN PARTE DE LA MANCHA URBANA, 

ºDESPUÉS DE UNA ETAPA DEL DESARROLLO DE LA CIUDAD CENTRAL, 

ÉSTA COMIENZA A ESTANCARSE EN CUANTO A SU AUMENTO POBLACIO -

NAL Y COMIENZA A CRECER LA POBLACIÓN EN FORMA ACELERADA DE 

LA ZONA METROPOLITANA, ASf TANTO EN TÉRMINOS DE LONGITUD CO'iJ 

POR NÚMERO DE HABITANTES LA ZONA SE CONVIERTE EN UNA ZONA 

MÁS IMPORTANTE QUE LAS MISMAS CIUDADES CENTRALES, 

· AúN ASÍ, POR SU IMPORTANCIA GUBERNAMENTAL, COMERCIAL Y DE 

SERVICIOS, LA CIUDAD CENTRAL EJERCE UNA INFLUENCIA DIRECTA Y 

DE CONTROL HACIA LA ZONA PERIFÉRICA, 

EN GENERAL, EL ACELERADO INCREMENTO DE LA POBLACIÓN URBANA Y 

SU CONCENTR~CIÓN REQUIERE CADA VEZ MAYORES INVERSIONES CON 

EL SOLO OBJETO DE HACER FRENTE A DICHO AUMENTO, LA CONSTRUC. 

CIÓN DE EDIFICIOS ESCOLARES, LA INTRODUCCIÓN DE AGUA, DRENA­

JE, LA PAVIMENTACIÓN Y OTROS SERVICIOS .DE INFRAESTRUCTURA UR 

BANA, EL TRANSPORTE URBANO, LA VIVIENDA, ETC, CONSUMEN UNA 

IMPORTANTE PARTE DE LA INVERSIÓN PÚBL.ICA, 

•Et.te pkcce•~ de poblam.ien.to que va c.on6.igult.a.ndo 

- t.a.& c•ot.011-ia~ populMet. .t.lenen entlt.e .6t d.i.&.t.i.nc..lo -
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neó, de6inlda.ó bdólca.mente poJr. la. ~oJr.ma. en que ~e 

da. la condlc.i.6n P''túna.Jtla. de eóta.b.eec-lm,i.enlo, óün­

do un 1La.<1go común la dlóponlbi.U.da.d de .t.i.eJL,'tQó no 

aplLovechableó paJLa ot1taó actlv,i.da.deó que peJr.mit,i.e­

-0 en una va.lo1t.izacl6n del c.ap-l.ta.l medúw.te ó u o cup~ 

clón. 
El .6u1Lg.imlento en la-0 óocledade.6 ca.p,i.ta.ll-0ta-0 de 

clento-0 de colonla.ó popula.J¡,eó, c.iuda.de<1 peJLdldaó, 

etc. la.-0 condlcloneó de ha.clnam,i.ento y la.6 péólmaó 

candi.clone-O mat'eJLlale.6 en la que ó e encuentJr.an am­

pt.i.0<1 -0ecto1Le.6 populaJr.e-O (como óon la. 6a.lta de 

agua, luz, dJLenaje, etc.) -0011 ó6lo a.lguno-0 ólnt'o -

maa que padece la. poblacl6n opJr.lm,i.da. ~n la.6 c.i.uda­

de-0 capltallata-0 modeJLnaa. 

"La Zona. Met'1t.op0Utana -Oe den.i.ne, en t~1tmlno.6 ge -

ne1tale-0, como la. exten-0l6n te1L1Llto1tla.l que lncluye 

a. ta. unidad polLUco admlnüt'1t.at.i.vo que. con-tiene. 

a. ta ciudad cent1tal, y a .eaa unldadea pol.Ct'lco ad­

mlnl.6t1Latlva.-0 contlguaó a éata que tle.nen caJr.a.ct'e.-

1!.~ótlcaa uJr.bana-0, taleó como alt,i.0-0 de t'Jr.abajo o 

lugaJLea de 1Lealdenc.i.a<1 de t1Labajado1Lea ded.i.ca.do.6 a 

a.ct,i.vldade<1 no ag1L~cola<1, y que. mant,i.enen una ln -

te1L1Letacl611 -0oc,(_oecon6mlca dllf.ecta, conótante e ln 

t'en.6a con la ciudad ce.ntJLat y vlceueJr.óa" (6). 
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2 LA CIUDAD DE México, GuADALAJARA Y MONTERREY 

Es IMPORTANTE MENCIONAR QUE LA EXPLICACIÓN DE LA ENORME CON­

CENTRACIÓN DE LA CIUDAD DE México SE EXPLICA POR RAZONES HI~ 

TÓRICAS, GEOGRÁFICAS Y POR LA CENTRALIZACIÓN POLÍTICO ADMI -

NISTRATIYO, PERO FUNDAMENTALMENTE TIENE SU BASE EN EL AVANCE 

INDUSTRIAL DEL PAfS, 

0: HECHO,EL CRECIMIENTO GENERAL INDUSTRIAL DEL PAÍS DE LOS 

AÑOS CUARENTA, FUE LA BASE QUE SUSTENTÓ EL DESARROLLO DE LA 

CAPITAL EN FORMA ACELERADA, AÚN CUANDO LA ZONA PERIFÉRICA DE 

. ÉSTA, SE CONSTITUYÓ COMO TAL EN LA DÉCADA DE LOS AÑOS CIN -

CUENTAS, 

LA PLANTA INDUSTRIAL QUE SE UBICA EN EL DISTRITO FEDERAL Y 

LA ZONA METROPOLITANA, ES EN GRAN MEDIDA MEDIANA Y PESADA Y 

SE CARACTERIZA POR LA UTILIZACIÓN INTENSIVA DE CAPITAL Y EL 

USO DE TECNOLOGÍA SOFISTICADA, 

LA MAYORÍA DE LAS EMPRESAS TRASNACIONALES QUE SE LOCALIZAN 

EN NUESTRO PAÍS, TIENEN POR LO GENERAL UNA SEDE UBICADA EN 

ESTA ZONA, Y LAS MÁS IMPORTANTES EMPRESAS NACIONALES TAMBIÉN 

SE UBICAN EN ESTA CIUDAD, 

SE ESTIMA QllE DURANTE LA DÉCADA DE 1950 A 1960 EL 50% DE LAS 
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INVERSIONES INDUSTRIALES CORRESPONDIÓ AL DISTRITO FEDERAL, Y 

EN ESA MISMA ÉPOCA EL 92% DE LOS NUEVOS EMPLEOS EN LA INDUS­

TRIA, EXCLUYENDO EL PETRÓLEO FUE CREADO EN EL DISTRITO FEDE­

RAL, ESTADO DE MÉXICO y NUEVO LEóN. 

"La. expUc.a.c..i..ón de. la. c.onc.e.ntltac..ión de. la. .lndu6 

t1t.i..a e.n la.6 g1r.ande.6 c.iudade6 e6tlt.i..ba., en gene1ta.l, 

en la.6 e.c.onomla.ó e.xte.Jtna.a y de ultba.nlzac..i..6n que 

. ~6.ta6 pltopo1tc..lona.n, a.6.t e.amo otlto6 6ac..to1teó .tale6 

como: et e6e.c.to demoa.t1tac..i..6n cuya. c.on6ec.uenc..i..a. ha. 

a.i.do, el a.ume.n.to del e.o 11ó umo 6 un.tua.Jt.la de 911.upo6 

óoc..loe.c.on6m.ic.o6 mb101r..i..ta.1C..io6, que 1te6.i..den en la.<1 

91r.ande.6 e.luda.de.& del paí.ó; la. poH.t.i..c.a. ta.tr..i.6atr..i..a. 

de. lo6 6e1t1toc.a.1r.1t.ile<1 que aba.Ita.ta. el ttr.a.n6po1tte. de. 

b.lene.6 p.ir..i..ma!l . .i..o& c.on 1te6pe.c.to a. lo6 pito duc.toJ.. .te.1t­

m.l1ta.Le6; e.t ctr.e.c.le.11.te me.1r.ca.do con6.t.l.tu.Cdo polt La. 
. . 

pobta.ci6n de ba.jo6 ingtr.e6o6 patr.a una indu<1t1r..i..a. que. 

no puede de.6a.Jr.JtotLa.1t<1e en c..i..uda.de.6 pe.que.ña.<1; la.6 

/tazo ne.6 p6 .lc.06 o c.lal'.e.6 de lo& indu& .ttr.ia..f. e6 y de 6 u6 

6am.i..l.la.1te.6 que. lo6 conduce a eJ..ta.ble.c.etr.óe en la& 

g1r.andu, c.luda.de.ó; ta c.onc.en.t11.ac.i..ó11 de. ta6 .lnveJr.6.l~ 

ne.6 ex.tJr.anje1t.a6 e.n donde pueden eon.talt c.on mayo1t 

6egu1t.i..dad de ~xi.to, a.6.C como e.6ta.11. c.e.Jr.ca de lo6 

ce.n.tJto6 de decl<1.l6n, de. 6.lna.nc.i..am,¿e.n.to, e.te.." (7). 
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LA PARTICIPACIÓN DEL DISTRITO FEDERAL Y LA ZONA METROPOLITA­

NA, POR LO TANTO, VIENE A TENER UNA IMPORTANTE REPERCUSIÓN 

DE LA ECONOMÍA NACIONAL: APRECIÁNDO ALGUNAS CIFRAS SOBRE EL 

PRODUCTO INTERNO BRUTO OBSERVAMOS QUE EN 1940, EL DISTRITO 

FEDERAL APORTABA EL 33,b% DEL PlB NACIONAL, EN 1950 EL 31.2%, 
EN 1960 EL 37. 3% y EN 1970 EL 35. 9%. ESTO DEF

0

l NE QUE 31 Es­
TADOS DE LA REPÚBLICA PRODUJERAN EL 64,13% DEL PIB, EN 1970 
Y SÓLO LA CAPITAL EL 35,9%, ES DECIR, QUE EXISTE UNA TERRI -

BLE CONCENTRACIÓN DE CAPITAL EN ESTA ENTIDAD, 

A NIVEL DE SECTORES ECONÓMICOS, LA CAPITAL NO PARTICIPA EN 

·EL SECTOR AGROPECUARIO, A NIVEL NACIONAL DEBIDO A LA EXTIN -

CIÓN DE ESTA ACTIVIDAD EN LA CIUDAD, EN CUANTO AL SECTOR IN 

DUSTRIAL EN 1970 PARTICIPÓ EN UN 29.09% CON RESPECTO A LA 

PRODUCCf ÓN INDUSTRIAL NACIONAL Y EN EL SECTOR SERVICIOS APOR 

TA UN 47,62% PARA ESE MISMO AÑO Y ES EL SECTOR ECONÓMICO EN 

EL QUE SOBRESALE MÁS SU APORTACIÓN,· 

TAMBIÉN, SE CALCULA QUE SE MUEVE EL 68,3% DEL CAPITAL BANCA­

RIO NACIONAL SE OTORGA EL 77,35% DE LO.S CRÉDITOS HIPOTECA -

RIOS Y SE REALIZAN EL 72.0% DE LAS INVERSIONES EN ACCIONES Y 

VALORES, (8) , 

ESTA CONCENTRACIÓN E<:ONÓMICA CONLLEVA UNA DEMANDA DE MANO DE 

OBRA ABSOLUTA Y RELATIVA QUE HA GENERADO UNA MIGRACIÓN DE P~ 



47 

BLACIÓN RURAL HACIA LA CAPITAL, EXCEDIENDO LA OFERTA A LA Df 

MANDA Y CREANDO EL MÁS NUMEROSO EJÉRCITO INDUSTRIAL DE RESEft 

VA DEL PAfS, QUE ESTÁ INTEGRADO FUNDAMENTALMENTE POR MIGRAN­

TES RURALES QUE VIENEN· A ESTABLECERSE EN ASENTAMIENTOS PERI-

FÉRICOS POPULARES, 

ACTUALMENTE LA CIUDAD DE MéXICO NO PUEDE CONSIDERARSE SÓLO 

COMO EL DISTRITO FEDERAL, SINO QUE DADA LA INTEGRACIÓN SOCIQ 

ECONÓMICA CON LOS ONCE MUNICIPIOS DEL ESTADO DE MéXICO, SE 

CONSIDERA COMO UNA UNIDAD EL DISTRITO FEDERAL Y SU ZONA ME -

TROPOLITANA, 

Es INCORRECTO,POR LO TANTO, TRATAR LA PROBLEMÁTICA DEL Dis -

TRITO FEDERAL COMO ENTIDAD FERDERATIVA, YA QUE LA INTERACCIÓN 

DE LAS ACTIVIDADES DIARIAS TANTO ECONÓMICAS, COMERCIALES, 

POLÍTICAS Y CULTURALESJ ES UN HECHO EN LA VIDA COTIDIANA DE 

LA POBLACIÓN, 

"En pa.1r..U.cuea1r., .e.a C.ludad de. Méx.lco 6e ha de...sp.f.azE:_ 

do p!r..lnc.lpa.f.me.nte ae No~te, a.1'. Suk y a.f. E6te, 601r.­

ma11do un ag1r.upam.(.en.to c.ompac.to que ha bo~tr.ado .f.ot. 

.e.<.m<.:t.e.6 de ta Cútdad c.011 .ea..s Ve.l'.egac..i.one..s y aún 

c.on .e.a. de va.'tlot. Mun.lc-lp.lo..s del E~ tado de M~x.ic.o. 

Ve eate modo, ..se ha 6okmado una g~an Zona Mettr.apa­

lltana lnteg1rada, det.de luego, potr. et p!r.oplo V.la -
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tkito Fedekal, m~a unae Municipio6 del Eatado de 

Mlxico, Eata zona, con mucho, la mayok del pala, 

tiende. a p'1.olongcuz.6 e a To.foca al Ea te, a Pachuca 

al No'1.oe.6.te, a Cue.1t.navaca at'. Su.'1.eate y a Pu.eb.ta al 

S u.'1. o e6 te" ( 9 
J • 

EN CUANTO A POBLACIÓN, El DISTRITO FEDERAL Y SU ZONA METRO -

POLITANA PRESENTAN UNA TENDENCIA HACIA LA BAJA EN CUANTO A 

LA TASA DE CRECIMIENTO, PERO EN TÉRMINOS ABSOLUTOS AUMENTA: 

ACTUALMENTE, SE PRESENTA UNA TASA DE CRECIMIENTO DEL 3.0%, 
tN 1960 EL DISTRITO FEDERAL y su ZONA METROPOLITANA CONTABAN 

·coN CINCO MIL DOSCIENTOS TREINTA MIL MILLONES DE HABITANTES, 

EN 1970 CON OCHO MIL SEISCIENTOS VEINTITRES MIL MILLONES Y 

PARA 1980, CON CATORCE MIL CUATROCIENTOS CUARENTA Y CINCO MIL 

MILLONES; ESTO SIGNIFICA QUE EN VEINTE AÑOS AUMENTÓ LA POBL! 

CION EN NUEVE MIL DOSCIENTOS QUINCE MIL MILLONES PERSONAS, 

lA POBLACIÓN PARA 1983 SE CALCULA EN DIECISEIS MIL, DOSCIEN­

TOS CUARENTA Y OCHO MIL QUINIENTOS HABITANTES, QUE SIGNIFICA 

QUE El 21.7% DE LA POBLACIÓN NACIONAL SE CONCENTRA EN ESTA. 

PARTE DEL PA f S, 

CONSIDERANDO SÓLO EL DISTRITO FEDERAL, YA QUE NO SE CUENTA 

CON DATOS PARA TODA LA.ZONA METROPOLITANA, EN 1980 EXISTÍA 

UNA DENSIDAD DE POBLACIÓN DE SEIS MIL TRESCIENTOS TREINTA Y 
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SIETE HABITANTES POR KILÓMETRO CUADRADO, LA MÁS CERCANA A 

ESTA CIFRA ES LA DEL ESTADO DE México CON TRESCIENTOS CIN -

CUENTA Y TRES HABITANTES POR KiLóMETRO CUADRADO, QUE NO TIE­

NE NINGÚN NIVEL DE COMPARACIÓN, 

LA FORMACIÓN DE ESTA CIUDAD ES EL FENÓMENO MÁS REPRESENTATI­

VO DE LAS CONCENTRACIONES POBLACIONALES URBANAS DEL PAÍS Y 

EN GENERAL DE LAS SOCIEDADES INDUSTRIALES Y RESPONDE A LA 

FORMA CONCRETA DE PRODUCCIÓN Y DISTRIBUCIÓN DE LAS MERCAN -

CÍAS, 

. LA CIUDAD DE México HA GENERADO GRANDES CONTRADICCIONES TAN­

TO POR LOS DISTINTOS NIVELES DE VIDA AL INTERIOR DEL PAfS 

COMO A LO INTERNO DE LA CIUDAD, YA QUE LA DEMANDA DESMEDIDA 

DE SERVICIOS COMO AGUA POTABLE, DRENAJE, SERVICIOS MÉDICOS, 

VI V l ENDA Y TRANSPORTE URBANO, ES 1 NSAC I ABLE Y LAS FUERTES I ti 

VERSIONES QUE SE LLEVAN A CABO, EN ESTAS CIUDADES GENERA UN 

COSTO ECONÓMICO SOCIAL EN DETRIMENTO DE OTRAS REGIONES DEL 

PAÍS, 

Los ASENTAMIENTOS PERIFÉRICOS, POR LOS QUE SE CARACTERIZA LA 

ZONA METROPOLITANA, SI BIEN ESTÁN FORMADOS EN UNA PARTE POR 

OBREROS, LA MAYORfA SON DESEMPLEADOS Y SUBEMPLEADOS PROVE -

NIENTES DEL CAMPESINADO MÁS POBRE DE NUESTRO PAfS, Y CON U!I 

FUERTE ARRAIGO A LA PROPIEDAD PRIVADA, 
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LAS CAPAS SOCIALES DE ESTAS ZONAS POPULARES SON LOS SECTORES 

MÁS EMPOBRECIDOS EN LAS CIUDADES, DESDE LA DÉCADA DE LOS 

CINCUENTAS HASTA LA ACTUALIDAD, ESTOS POBLADORES SE HAN LAN­

ZADO A OCUPAR LOS TERRENOS SEMIURBANOS O BALDÍOS QUE SE UBI­

·cAN EN LA PERIFERIA DE LA CIUDAD, UNAS VECES PAGANDO POR 

ELLO Y OTRAS OCUPÁNDOLAS ILEGAL Y VIOLENTAMENTE, 

ESTOS SECTORES HAN HECHO EMERGER LAS COLONIAS POPULARES, AN­

TE LO QUE EL ESTADO HA PRETENDIDO IMPONER UNA POLÍTICA URBA­

NA CUYO ASPECTO PRINCIPAL ES EL DE CREAR UN MERCADO INTERNO 

PARA LA PRODUCCIÓN Y EL CONSUMO EN LO REFERENTE A LA RAMA DE 

LA CONSTRUCCIÓN, 

EL GOBIERNO CAPITALINO FRENTE A LAS NECESIDADES DERIVADAS DE 

LA INSUFICIENCIA DEL CONSUMO COLECTIVO, HA RESPONDIDO CON A~ 

CIONES R~PRESIVAS CUYA FINALIDAD ES DISLOCAR Y EXTINGUIR LAS 

ACCIONES MASIVAS DE DESCONTENTO Y POR OTRO LADO, ACCIONES 

TENDIENTES A CREAR UN CONCENSO DE LA POBLACIÓN DENTRO DEL 

MARCO DEL PROCESO DE LEGITIMIZACIÓN, CUYA FINALIDAD ES ESTE­

RILIZAR. CUALQUIER POSIBILIDAD DE QUE FRUCTIFIQUEN ACCIONES 

DE DESCONTENTOS DE LA SOCIEDAD CIVIL, 

LA POBLACIÓN QESPOSEIDA AL NO VER CUBIERTAS SUS NECESIDADES 

HABITACION~LES. DE ASISTENCIA. DE SERVICIOS Y DE EDUCACIÓN 

SE GESTAN EN ELLA DESCONTENTOS QUE PRODUCEN ACCIONES QUE 



51 

TIENDEN A MODIFICAR EL FUNCIONAMIENTO DE LAS CIUDADES, 

CUANTO MÁS AUMENTA LA INSATISFACCIÓN DE LAS MASAS, CUANTO 

MÁS SE EXARCERBAN LAS TENSIONES SOCIALES EN TORNO A ESE MAa 

CO DE NECESIDADES Y CUANTO MÁS EL ESTADO INTERVIENE NO PARA 

SATISFACER ESAS NECESIDADES, SINO PARA EVITAR QUE LAS TENSIQ 

NES SE AGUDICEN Y SE CONVIERTAN EN FACTORES QUE ATENTEN CON­

TRA LA LÓGICA DEL SISTEMA: 

Asf,EL PROCESO DE URBANIZACIÓN QUE SE HA VENIDO PRESENTANDO 

EN LA.CIUDAD DE M~XJCO SE CARACTERIZA POR UN PROCESO DE UR -

BANIZACIÓN QUE HA CREADO UNA DETERIORACIÓN CADA VEZ MAYOR DE 

LAS CONDICIONES DE VIDA, PERO NO COMO CONSECUENCIA DE LA CON 

CENTRACIÓN ECOLÓGICA, SINO COMO EXPRESIÓN DE LA CONTRADIC -

CIÓN ENTRE LA SOCIALIZACIÓN CRECIENTE DE LOS EQUIPAMIENTOS 

BÁSICOS DE LA VIDA COTIDIANA, LA PAUPERIZACIÓN RELATIVA DE 

UNA MAYORÍA DE LA POBLACIÓN Y EL CARÁCTER CAPITALISTA DOM! -

NANTE EN LA PRODUCCIÓN DE BIENES Y SERVICIOS, LA CRISIS UR­

BANA TIENDE A RECLAMAR, CADA VEZ MÁS, LA INTERVENCIÓN DEL E~ 

TAoo. 

LA CIUDAD DE MONTERREY 

ESTA CtUDAD DE MONTERREY Y SU PERIFERIA INICIA SU CRECIMIEN­

TO A PARTIR DE LOS AílOS CUARENTAS, AÚN CUANDO EL FENÓMENO DE 
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LA METROPOLIZACIÓN SE PRESENTA EN LA DÉCADA DE LOS AÑOS SE -

SENTAS, ENTRE LA CIUDAD DE MÉXICO Y LA DE MONTERREY EXISTE 

UNA DIFERENCIA APROXIMADA DE VEINTE A TREINTA AÑOS EN CUANTO 

DESARROLLO URBANÍSTICO, YA QUE HACE TREINTA AÑOS EL DISTRITO 

FEDERAL CONTABA CON LA POBLACIÓN QUE ACTUALMENTE CUENTA ESTA 

CIUDAD, 

Su CRECIMIENTO SE DEBIÓ FUNDAMENTALMENTE AL DESARROLLO· INDU§.. 

TRIAL Y ES CONSIDERADA LA SEGUNDA CIUDAD EN IMPORTANCIA ECO­

NÓMICA DEL PAf S, 

.SU IMPORTANCIA E INFLUJO ECONÓMICO IRRADIA TODO EL NORTE DEL 

PAf S Y ES LA URBE MÁS SOBRESALIENTE DE LA FRONTERA NORTE, 

CUENTA CON UNA SERIE DE SERVICIOS ESPECIALIZADOS QUE HASTA 

HOY NINGUNA CIUDAD DEL NORTE POSEE, 

Su POBLACIÓN HA MANIFESTADO UN CRECIMIENTO ACELERADO, YA QUE 

EN 1970 CONTABA CON MIL CUATROCIENTOS OCHENTA Y SEIS MIL MI­

LLONES DE PERSONAS Y PARA 1983 YA TENÍA DOS MIL, CUATROCIEN­

TOS VEINTINUEVE MIL MILLONES DE HABITANTES, SIGNIFICANDO QUE 

EN TRECE AÑOS HUBO UN INCREMENTO ABSOLUTO DE NOVECIENTOS CUA 

RENTA Y TRES MIL MILLONES DE PERSONAS, (CUADROS), 

Es DE RELEVANCIA MENCIONAR QUE EXISTE EN ESTA CAPITAL, EL 

GRUPO EMPRESARIAL MÁS IMPORTANTE DEL PAiS, QUIENES HAN LEVA~ 
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TADO TODO UN EMPORIO ECONÓMICO A NIVEL NACIONAL INVIRTIENDO 

CONJUNTAMENTE CON CAPITAL EXTRANJERO EN ALGUNAS INDUSTRIAS, 

ESTE GRUPO SE HA DESTACADO POR SU INTERVENCIÓN EN EL ESTAD~ 

EN LA VIDA· CULTURAL Y EDUCATIVA DEL PAfS, 

ACTUALMENTE, TIENE EL CENTRO DE ESTUDIOS TECNOLÓGICOS DE MON 

TERREY, QUE ES UN CENTRO DE ESTUDIOS SUPERIORES, DONDE SE 

PREPARAN CU.ADROS TÉCNICOS Y ADMINISTRATIVOS PARA LAS EMPRE -

SAS NACIONALES DEL PAf S, 

GUADALAJARA 

. EL PROCESO DE DESARROLLO URBANO DE ESTA CAPITAL, SE INICIA 

EN LOS AÑOS CINCUENTAS, AÚN CUANDO FUE HASTA LOS SESENTAS, 

SETENTAS CUANDO LA POBLACIÓN DEL MUNICIPIO CENTRAL DESCENDIÓ 

EN TÉRMINOS RELATIVOS Y AUMENTABA LA POBLAC·IÓN DE LA ZONA ME. 

TROPOLITANA, LA CIUDAD DE GUADALAJARA Y SU ZONA CONURBADA 

ES LA SEGUNDA EN IMPORTANCIA EN EL PAfS, POR SU NÚMERO DE HA 

~ITANTES, EN 1980, SU PROMEDIO ANUAL DE CRECIMIENTO FUE DE 

6.7%, TENIENDO EN ESE AÑO UNA POBLACIÓN DE DOS MILLONES, QUl 

NIENTOS OCHENTA Y SEIS MIL PERSONAS, (CUADROS), DE HECHO, 

ESTA URBE ES EL CENTRO DE TODA UNA REGIÓN DE PEQUEÑOS CEN -

TROS URBANOS Y AGRÍCOLAS, GUADALAJARA POSEE UNA ESTRUCTURA 

INDUSTRIAL DINÁMICA Y MUESTRA UNA BALANCEADA ESTRUCTURA DE 

SERVICIOS QUE FUNCIONA PARA UNA ÁREA DE INFLUENCIA AGRÍCOLA 
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CUADRO 5 

PRINCIPALES AREAS URBANAS 1960-1983 
(MILES DE HABITANTES) 

1960 1970 1980 1983 
C[UDAD DE MEXICO l/ 5'211 8'889 14'445 16'249 
GUADALAJARA 'lJ 851 1'436 2'166 2'429 
MONTERREY 3./ 708 1'236 2'586 2'957 

ll EN 1960 INCLUYE LA POBLACIÓN DEL ÜISTRITO FEDERAL (ES -

CEPTO LA DELEGACIÓN DE MILPA ALTA) Y LA DE LOS MUNICIPIOS 

DE ATIZAPÁN DE ZARAGOZA, CoACALCO,, CuAUTITLÁN, CHIMAL -

HUACÁN, EcATEPEc, LA PAZ, NAUCALPAN, TLANEPANTLA Y TuL­

TITLÁN, DEL ESTADO DE MÉXICO; EN 1970 Y 1980, ADEMAS DE 

LO ANTERIOR, INCLUYE LA POBLACIÓN DEL MUNICIPIO DE NEZ8 

HUALCÓYOTL, DEL ESTADO DE MÉXICO 1 

21 INCLUYE LA POBLACIÓN DE LOS MUNICIPIOS DE GUADALAJARA, 

TLAQUEPAQUE y ZAPOPAN. 

2_1 INCLUYE LA POBLACIÓN DE LOS MUNICIPIOS DE MONTERREY, 

GARZA GARCÍA, GUADALUPE, SAN NICOLÁS DE LOS GARZA y SAti 

TA CATARINA. 

FuENTE: PARA 1960-1970; LA EcoNOMfA MEXICANA EN CIFRAS, 

1981. - NAc I ONAL F I NANC I ERA , 

PARA 1980-1983, DAros BAsico SoBRE LA PoBLAcióN DE 

MÉXICO 1980-2000, SPP¡ 
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BASTANTE EXTENSA V QUE SE HA CONSTITUioo COMO BASE DE su DE· 

SARROLLO. 

GUADALAJARA SE HA CARACTERIZADO POR SER UNA CIUDAD PARA E~ 

COMERCIO, ENTRE LA COSTA DEL PACÍFICO Y TODO EL SUBSISTEMA 

ECONÓMICO DEL BAJÍO, 
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CAPITULO I I I 

EL TRANSPORTE URBANO 
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1 CARACTERIZACIÓN GENERAL DEL TRANSPORTE EN EL SISTEMA 

CAPITALISTA, 

LAS RAMAS DEL TRANSPORTE Y LAS COMUNICACIONES SE HAN DESARRQ. 

LLADO RAPIDAMENTE EN LA ETAPA HISTÓRICA DEL SISTEMA ECONÓMI­

CO CAPITALISTA, ESTE AVANCE LO DEBEMOS ENTENDER EN El MARCO 

GENERAL DEL. DESARROLLO DE LAS FUERZAS PRODUCTIVAS QUE LLEVA 

IMPLÍCITO ESTE SISTEMA ECONÓMICO. Es DECIR,QUE CONFORME EL 

VALOR DE CAMBIO Y POR TANTO EL INTERCAMBIO, SE VUELVEN FUN -

DAMENTALES PARA LA PRODUCCIÓN LOS MEDIOS DE TRANSPORTE DEBEN 

MOSTRAR IMPORTANTES LOGROS TECNOLÓGICOS QUE PERMITAN SUPERAR 

LOS OBSTÁCULOS DEL TIEMPO Y EL ESPAC I.O, PARA LOGRAR AS 1 LA 

REALIZACIÓN DE LAS MERCANCÍAS, QUE ES EL FIN ÚLTIMO DEL CA -

PITAL INVERTIDO, 

»El capital pok au 'natukaleza, tlende a aupekak 

toda bakke~a· eapaelal. Pok eonalgulente la ekea -

ei6n de laa condlelonea 6l6lcaa del lntekcambio 

de loa medloa de eomunlcacl6n y de tkanapokte ae 

eonvlekten paka ll, y en una medlda totalmente 

dlatlnta, en una anulacl6n del eapaclo pok el 

tlempo" ( 101 . 

tSTO DEFINE QUE EL AVANCE DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE SE 

DEBE OBSERVAR COMO UN MEDIO PARA LA REALIZACIÓN DE LOS PRO -

DUCTOS MÁS NO COMO UN FIN EN SÍ MISMO, 
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DE LO ANTERIOR DEBEMOS VISUALIZAR QUE EL TRANSPORTE ES UNA 

RAMA DE LA PRODUCCIÓN MÁS, INDEPENDIENTEMENTE DE LAS EXISTE~ 

TES, Y DEBE TOMARSE COMO UNA ALTERNATIVA MÁS DE INVERSIÓN 

PARA EL CAPITAL. 

SóLO QUE ESTA RAMA DE PRODUCCIÓN, POR SUS CARACTERf STICAS 

PROPIAS, SE PRESENTA A PRIMERA VISTA COMO UNA EXTENSIÓN DEL 

PROCESO DE c IRCULAC IÓN DE LAS MERCANC fAS TRANSPORTADAS', 

CUANDO VERDADERAMENTE, ES UNA ACTIVIDAD ECONÓMICA DONDE EN 

EL PROCESO DE PRODUCCIÓN SE VALORIZA, CAPITAL CONSTANTE Y VA­

RIABLE, PRODUCIENDO UNA MERCANCÍA VALORIZADA, 

ESTA MERCANCfA POSEE LA CARACTERf STICA DE NO PRESENTARSE MA­

TERIALIZADA U OBJETIVIZADA, SINO DE PODER SER CONSUMIDA EL 

MISMO.MOMENTO DE SU PRODUCCIÓN, 

»pen6ona6 y me1tcancla6 vlajan en el medlo de t1tan6 

ponte, y e6te vlaje, e6te de6plazamlento de un lu­

ga~ a ot~o conatltuye p1teclaamente el p1toceao de 

p1toduccl6n e6ectuado. Aqul el e6ecto atll 66lo 

puede conauml1t6e du1tante el pi!.oce6o que a6.e.o 6un -

clona como a1ttlcuto come1tclal, que a6to cl1tcule 

como rne1tcancla de6puta de au ptoduccl6nn 171 ). 
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POR LO TANTO EL TRANSPORTE SIEMPRE AÑADE VALOR A LAS MERCAN­

ctAS TRANSPORTADAS, YA SEA MEDIANTE LA TRANSFERENCIA DE VA -

LOR DE LOS MEDIOS DE PRODUCCIÓN O MEDIANTE LA ADICIÓN DEL V& 

LOR QUE EL TRABAJO DE TRANSPORTAR DEFINE. EN ESTA ÚLTIMA P~ 

SICIÓN SE DEBE OBSERVAR LA VALORIZACIÓN, COMO EN CUALQUIER 

TIPO DE PRODUCCIÓN, A LOS SALARIOS Y OTRA A LA PLUSVALÍA, 

"Petr.o el valOll. de c.amb.lo de e6.te eóec.to ú.t.ll H 

detetr.m.lna, e.amo el de c.ualqu.letr. ottr.a metr.c.anc.la, 

potr. el valotr. de lo6 elemento6 de ptr.oduc.c..l6n c.on6u­

mldo6 en ll (6uetr.za de ttr.abajo y medlo6 de ptr.aduc.­

c.l6nl mi6 la plu6valla c.tr.e~da potr. el ttr.abajo exc.e­

dente de lo& obtr.etr.06 que ttr.abajan en la .lndu6ttr.la 

del ttr.an6potr.te~(l 2 ). 

IGUALMENTE, COMO EN OTRAS INDUSTRIAS, EN LA INDUSTRIA DEL 

TRANSPORTE, RIGE LA LEY DE LA PRODUCTIVIDAD, DONDE A MAYOR 

PRODUCTIVIDAD DEL TRABAJO, EXISTE UNA MENOR VALORIZACIÓN DE 

LA MERCANCfA, ES DECIR, ENTRE MENOR CANTIDAD DE TRABAJO (VI­

VO O MUERTO) SEA UTILIZADO EN LA TRANSPORTACIÓN,MAYOR ES LA 

PRODUCTIVIDAD DEL TRABAJO, 

LA ACTIVIDAD DEL TRANSPORTE SE HA VENIDO CONSIDERANDO COMO 

UN ELEMENTO QUE AUMENTA LOS COSTOS DE CIRCULACIÓN DEL CAP! -

TAL, YA QUE SE CONSIDERA UNA ACTIVIDAD QUE NO CREA VALOR, NI 

MUCHO MENOS QUE SE EXTRAIGA PLUSVAL{A, CUANDO VERDADERAMENTE, 
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POR SER UNA ACTIVIDAD PRODUCTIVA LOS fNVERSIONISTAS OBTIENEN 

UNA TASA DE GANANCIA QUE SE DEFINE A NfVEL SOCIAL. 

EL CICLO DE CAPITAL DE TRANSPORTE, PRESENTA LA SIGUIENTE FOR 

MA: 

T 
D - M . . . P - D' 

MP 

DINERO, MERCANCfA (FUERZA DE TRABAJO Y MEDIOS DE PRODUCCIÓN), 

PRODUCCIÓN Y DINERO INCREMENTADO, NO.SE PRESENTA LA (M') 

MERCANCÍA VALORIZADA DE TODOS LOS CICLOS DE CAPITAL INDUS 

TRIAL, SINO DIRECTAMENTE EL (D') DINERO INCREMENTADO, AúN 

CUANDO LA ANTERIOR ES LA FÓRMULA GENERAL DE CIRCULACIÓN DEL 

CAPITAL DE TRANSPORTE, TAMBIÉN tSTE PUEDE PERTENECER AL CI -

CLO DE CIRCULACIÓN DEL CAPITAL DE LAS MERCANCÍAS TRANSPORTA­

DAS. 

"Si lmaginamoJ.i un mlJ.ima capital que pkaduzc.a if 

t1¡an<1pa1t.te ambo<1 queda!{tfn .lncfo.ldafi en .t'.a pltaduc. -

c..U11 .i.nmed.ia.ta if la c.l!r.c.u.e.ac.i6n .ta.e e.amo .e.a habI.a­

maJ.i can6.ldc1¡ada haata ahak~, e<1 deci1t la t/f.an<16ok-

mac.l6n en din~to .tan pkonta el pkaduc.ta adqu.lete 

J.iu 6okma 6ttlma pata el uJ.io, J.iu 6akma apltopiada 

pa~a c.ltcula~ a6lo c.amenfiatla dcapu!J.i de llega1¡ a 
. ( 1 3) 

·~[/ e11ga1¡ de. ::fe~ trno" • 
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As! SE LLEGA A LA AFIRMACIÓN DE QUE EL TRABAJO QUE SE DESEM­

PENA EN ESTA ACTIVIDAD ES PRODUCTIVA, YA QUE EXISTE UNA VA -

LORIZACIÓN DEL CAPITAL, ESTA DEFINICIÓN COMPRENDE TANTO EL 

TRANSPORTE DE MERCAHCfAS COMO DE PERSONAS, YA QUE AÚN EN EL 

CASO DEL TRANSPORTE PARA PERSONAS, EL SERVICIO APARECE ENTRE 

EMPRESARIO Y USUARIOS, PERO LO QUE EXISTE EN REALIDAD ES UNA 

RELACIÓN ENTRE EL TRABAJADOR Y EL CAPITAL Y ESTO LO DEFINE 

COMO TRABAJO PRODUCTIVO QUE PRODUCE UNA PLUSVALÍA, 

POR LO TANTO, LA ACTIVIDAD DEL TRANSPORTE ES UN PROCESO ADI -

CtONAl, PERO INDISPENSABLE EN LA PRODUCCIÓN, TANTO PARA LO -

GRAR LA TRANSPORTACIÓN DE MATERIAS P~IMAS, PARA LA REALIZA 

CIÓN DE LOS PRODUCTOS EN EL MERCADO, EN ESTA IDEA GENERAL 

SE ENCUENTRA TAMBIÉN LA DEFINICIÓN DEL TRANSPORTE URBANO MA­

SIVO DE LAS CIUDADES, 

EL TRANSPORTE URBANO, EXPLOTADO FUNDAMENTALMENTE POR EMPRE -

SARIOS PRIVADOS, TIENE LA FUNCIÓN DE TRANSPORTAR DIARIAMENTE 

LA FUERZA DE TRABAJO DE LAS ZONAS HABITACIONALES A LAS IN -

DUSTRIALES Y VICEVERSA: FUNCIÓN QUE ES PRIMORDIAL PARA QUE 

LA PRODUCCIÓN SOCIAL SE REALICE DIARIAMENTE, 

. HA3TA AQUÍ PARECERIA QUE NO HAY PROBLEMA EN DEFINIR QUE ES -

TA ACTIVIDAD ECONÓMICA DEL TRANSPORTE, ES UN TRABAJO PRODUC­

TIVO DONDE SE GENERA EXPLOTACIÓN DEL TRABAJO POR EL CAPITAL. 
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PERO ES, A PARTIR DE QUE LAS VÍAS DE COMUNICACIÓN y Los~~JS­

TEMAS DE TRANSPORTE CADA VEZ MÁS SOFISTICADOS TECNOLÓGICAMEt!: 

TE, VIENEN SIENDO PLANEADOS, CONSTRUIDOS Y ADMINISTRADOS POR· 

EL ESTADO, DONDE SE PRESENTA EL PROBLEMA, DEL PLANTEAMIENTO 

DE LA EXPLOTACIÓN DEL TRABAJO EN LA ACITIVDAD DEL TRANSPOR -

TE. 

CONFORME SE HAN DESARROLLADO LOS TRANSPORTES Y LAS VÍAS DE 

COMUNICACIÓN SE HA HECHO NECESARIO LA INVERSIÓN DE UNA CUAN­

TIOSA CANTIDAD DE DINERO PARA SU FUNCIONAMIENTO, ESTE CAPI -

TAL POR EL MONTO Y. POR LAS CARACTERÍSTICAS DE VALORIZACIÓN 

.TIENE UNA LENTA CIRCULACIÓN~ POR LO QUE NO ES UNA INVERSIÓN 

QUE ASUMAN LOS CAPITALISTAS. Los GOBIERNOS HAN TOMADO EL 

PAPEL DE LOS CAPITALISTAS EN ESTE TIPO DE EMPRESAS, SIENDO 

CONSTRUIDAS CON EL PLUSTRABAJO SOCIAL, ES DECIR, CON EL PLU~ 

PRODUCTO DEL PAÍS,EN QUE SE INVIERTE EN TRANSPORTE Y CAMINOS, 

QUE SON DE HECHO EXTENSIONES DE LAS NECESIDADES.DE LA PRODU~ 

CIÓN, 

Los SISTEMAS DE TRANSPORTE EN ESTOS CASOS SON CONSTRUIDOS 

POR SU VALOR DE USO, INDEPENDIENTEMENTE DE SU VALOR!ZAClÓN, 

AHORA EL PAGO DE ESTAS INVERSIONES LO. LLEVAN A CABO TODOS 

LOS INDIVIDUOS DE UNA SOCIEDAD, SE PAGA DE UNA PARTE DEL TRA 

BAJO NECESARIO, YA QUE VISTO SOCIALMENTE ESTAS OBRAS SON PAR 

TE INDISPENSABLE PARA QUE EXISTA UNA REPRODUCCIÓN DE LA COMU 
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NIDAD Y POR TANTO DE LAS CONDICIONES ECONÓMICAS PRODUCTIVAS 

DEL INDIVIDUO, 

"Se te con&t•uye (el camlno) 66to po~que e& un valo~ de 

uao lndi&pen6abte pa~a ta comunidad pu~que lata lo nece 

&ita a toda co&ta" ( 14 ). 

AQUÍ CABE REMARCAR, QUE SI BIEN LOS CAMINOS Y EL TRANSPORTE 

DEBE OBSERVARSE COMO UNA NECESIDAD SOCIAL Y TRAEN UN DESA -

RROLLO DE LAS COMUNIDADES, TIENE ACTUALMENTE UN MARCADO CA 

RÁCTER COMERCIAL, YA QUE SE GENERA ESTAS INVERSIONES, PARA 

UN MAYOR BENEFICIO DEL CAPITAL QUE PARA EL DESARROLLO DE LA 

SOCIEDAD, 

EL TRANSPORTE, POR LO TANTO, ES EL ELEMENTO INDISPENSABLE PARA 

LA INTEGRACIÓN DE MERCADOS NACIONALES E INTERNACIONALES Y EN 

ESE SENTIDO SON TMPRESCIND1BLES PARA El CRECIMIENTO ECONÓMICO, 

&J UNA EcONOMIA CARENTE DE TRANSPORTES MODERNOS, LA ACTIVIDAD 

QUEDA REDUCIDA A MERCADOS SEGMENTADOS SIN POSIBILIDADES DE 

APROVECHAR ECONOMÍAS DE ESCALA, EL OBJETIVO, POR LO TANTO, 

ílE LAS INVERSIONES ESTATALES EN ESTA RAMA, ES HACER QUE DIS­

M!NllYAN LOS COSTOS DE PRODUCCIÓN AL DESCENDER LOS COSTOS POR 

TRANSPORTE Y, DE ESE MODO, FACILITAR LA OBTENCIÓN DE NIVELES 

DE PRODUCCIÓN Y CONSUMO MÁS ALTOS, Asf EL VERDADERO IMPACTO 

DE LA MAYOR PARTE !IE LAS INVERSIONES EN TRANSPORTE -EN TÉRML 

NOS DE EMPLEO, CRECIMIENTO Y DISTRIBUCIÓN DEL INGRESO- ES DE 
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CARACTER INDIRECTO Y DEPENDE EN GRAN MEDIDA DEL GRADO DE DE­

SARROLLO, DE LAS CIRCUNSTANCIAS DEL MERCADO, Y DE LAS POLÍTI­

CAS Y CONDICIONES DEL SISTEMA EN SU CONJUNTO, 

EL TRANSPORTE URBANO 

AL ANALIZAR LA ESTRUCTURA OPERACIONAL DEL TRANSPORTE URBANO 

DE LAS GRANDES URBES CAPITALISTAS, SE OBSERVA QUE ~STA' SE Ili 

TEGRA POR VEHÍCULOS PARTICULARES Y MEDIOS COLECTIVOS, BAJO 

DISTINTAS MODALIDADES, 

.COMO ELEMENTO COINClDENTE DE ESTAS ESTRUCTURAS, SE PRESENTA 

LA CONTRADICClÓN EN EL USO DEL ESPAClO VIAL ENTRE LOS MEDIOS 

DE TRANSPORTE COLECTlVO Y PARTlCULAR, 

HASTA AHORA TODOS LOS TEÓRlCOS DEL DESARROLLO URBANfSTICO 

HAN DEFINIDO QUE LA SOLUCIÓN MÁS CONGRUENTE A ESTE PROBLEMA, 

ES LA PRIORIZACIÓN DEL FUNClONAMIENTO DE LOS MEDIOS COLECTI­

VOS Y EL DESUSO DEL AUTOMÓVIL PARTICULAR, PERO ESTO, DADAS 

LAS BASES QUE SUSTENTAN AL SISTEMA CAPITALISTA, ES IR EN CON 

TRA DE SUS PRINCIPIOS, YA QUE SE ATENTA A LA UTILIZACIÓN DE 

LOS BIENES PRIVADOS, 

POR LO TANTO, LA CONTRADICClÓN TlENE EXPLICAClÓN EN LAS BA -

SES ECONÓMICAS E IDEOLÓGlCAS DE LA MISMA SOClEDAD·, ES DECIR, 

QUE DADO QUE EN EL SISTEMA CAPITALISTA, LA CONTRADICCIÓN 
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PRINCIPAL ES EL DESARROLLO DE LA PRODUCCIÓN SOCIAL Y LA APRQ 

PIACIÓN PARTICULAR DE ÉSTA: LA FORMA DE UTILIZACIÓN DE LOS 

TRANSPORTES NO PUEDE RESPONDER A OTRA REALIDAD; ESTO NOS LL~ 

VA A DETERMINAR QUE ES LA FORMA DE LA PRODUCCIÓN SOCIAL LO 

QUE SUSTENTA EL TIPO DE APROPIACIÓN Y UTILIZACIÓN DEL TRANS­

PORTE URBANO, 

.LA DIFERENCIACIÓN SOCIAL EN LAS CIUDADES, SE REFLEJA CLARA -

MENTE EN LA OCUPACIÓN DEL ESPACIO URBANO, ES DECIR, QUE LAS 

CIUDADES SE DIVIDEN FÍSICAMENTE EN ZONAS RICAS Y POBP.ES, DE 

·ACUERDO A LOS SERVICIOS CON QUE CUENTAN EN CADA CASO, 

EL USO DEL TRANSPORTE URBANO ESTÁ DETERMINADO POR ESA MISMA 

DIFERENCIACIÓN SOCIAL, EL USO DEL AUTOMÓVIL, DESDE LOS MÁS 

LUJOSOS A LOS MÁS AUSTEROS, REPRESENTAN, PARA CADA CASO, POR 

PRINCIPIO, UNA POSICIÓ~ ECONÓMICA Y GENERALMENTE, TAMBIÉN 

UNA IDEOLÓG 1 CA. 

POR LO TANTO, LAS CONDICIONES ECONÓMICAS E IDEOLÓGICAS DE -

TERMINAN LA EXISTENCIA.DE UN TRANSPORTE COLECTIVO Y UNO PAR­

TICULAR, 

AHORA BIEN, EL ESPACIO URBANfSTICO, AÚN CON SUS DIVISIONES 

sociALES TAN TAJANTES, NORMALMENTE TIENEN EN uso COLECTIVO o 

SOC[AL, DE IGUAL FORMA, LOS TRANSPORTES TANTO COLECTIVOS ca-
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MO PARTICULARES HACEN USO DEL ESPACIO VIAL EN FORMA SOCIAL; 

Y SÓLO LA PROPIEDAD O USO DE CADA MEDIO, ES LA ~UE LO DETER­

MINA COMO PARTICULAR O COLECTIVO, 

EL ESTADO, COMO REPRESENTANTE DE LA CLASE SOCIAL DOMINANTE, 

DEBE ASEGURAR LA REPRODUCCIÓN DE LAS CONDICIONES ECONÓMICAS 

y SOCIALES PARA PERPETUAR EL SISTEMA EcoNÓMICO, DE AHÍ QUE 

SUS POLf TICAS URBANÍSTICAS REFUERCEN ESPACIALMENTE LA DIFE -

RENCIACIÓN SOCIAL DE LA POBLACIÓN, 

BAJO ESTE MISMO· CONTEXTO SE DEBE ENTENDER QUE EN EL TRANSPOB.. 

·TE, EL ESTADO POR UN LADO, DEBE CREAR LA INFRAESTRUCTURA 

PARA LA MOVILIZACIÓN DEL AUTO PARTICULAR, QUE ES EL REFLEJO 

DE UNA NUEVA POSICIÓN SOCIAL, DEPENDIENDO DEL LUJO QUE PO -

SEA; Y POR OTRO LADO TAMBIÉN, DEBE OFRECER UN SISTEMA DE 
1 

TRANSPORTE URBANO COLECTIVO QUE GARANTICE EL DESPLAZAMIENTO 

DE LA MAYORÍA DE LA POBLACIÓN, QUE ES LA FUERZA DE TRABAJO, 

Esro, DEBIDO A QUE LA REALIZACIÓN DEL VALOR DE uso DE LA 

FUERZA DE TRABAJO, SÓLO SE CONSIGUE SI ~STA SE ENCUENTRA DI~ 

PONIBLE EN LA UNIDAD PRODUCTIVA; ENTONCES, POR LO MENOS AL 

CAPITAL LE CONVIENE VIVAMENTE QUE EL TRANSPORTE URBANO DE 

PERSONAS, SEA CAPAZ DE ASEGURAR EL APROVISIONAMIENTO DE LA 

MANO DE OBRA EN EL LUG~R Y EN EL MOMENTO OPORTUNO, 
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Es POR ESTO QUE HASTA AHORA, LAS NECESIDADES DE TRASLADO SE 

PRESENTAN COMO UNA NECESIDAD DE LOS ASALARIADOS, Y NO TANTO 

DEL CAPITAL, YA QUE EL TRANSPORTE DE PERSONAS NO SE oasER­

VA, POR PRINCIPIO, COMO UN CAMPO DE VALORIZACIÓN DIRECTA 

DEL CAPITAL, A DIFERENCIA DEL TRANSPORTE DE LAS MATERIAS 

PRIMAS, MEDIOS DE PRODUCCIÓN Y MERCANCfAS ELABORADAS, 

PoR LO ANTERIOR, AL ESTADO NO LE QUEDA MÁS QUE REALIZAR ESTA 

FUNCIÓN, RESPONDIENDO DENTRO DE LA LUCHA DE CLASES GENeRAL, 

A LAS DEMANDAS DE LA CLASE TRABAJADORA, 

2 tSTRUCTURA DEL TRANSPORTE URBANO EN LA CIUDAD DE MEXICO 

EL DISTRITO FEDERAL ES DE LAS CIUDADES MÁS CONGESTIONApAS 

DEL MUNDO, POR SUS CALLES Y AVENIDAS CIRCULAN MÁS DE DOS MI­

LLONES DE VEHÍCULOS AUTOMOTORES, OCASIONANDO GRAVES ALTERA -

CIONES Y PROBLEMAS A LA POBLACIÓN CITADINA, 

LA TENDENCIA DE INCREMENTO CONSTANTE DE ESTOS VEHÍCULOS ES 

RESULTADO DEL DESARROLLO ECONÓMICO y POBLACIONAL DE LA Cru -
. DAD, El CUAL YA SE CARACTERIZÓ ANTERIORMENTE, CONJUNTAMENTE 

A LAS POLfTICAS URBANAS IMPLEMENTADAS POR LOS DIVERSOS GO -

BIERNOS CAPlTALINOS EN TURNO. 

. 1 
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EN GENERAL, LA CENTRALIZACIÓN DE LA RIQUEZA EN LAS CIUDADES, 

LAS DEFINEN COMO LOS MERCADOS MÁS IMPORTANTES DE LA INDUS -

TRIA AUTOMOTRIZ, ESPECÍFICAMENTE DE LOS AUTOS PARTICULARES, 

QUE SON LOS QUE TRANSPORTAN EL Mf NIMO DE LA POBLACIÓN URBA -

NA, 

ANTE LA EXISTENCIA DE UN MAYOR NÚMERO DE VEHÍCULOS CIRCULANDO 

DIARIAMENTE, SE HACE NECESARIO EL AUMENTO DE CALLES Y 'AVENI­

DAS Y UN SIN FIN DE SERVICIOS QUE FUNCIONAN PARA LOGRAR LA 

CIRCULACIÓN DE AUTOS PARTICULARES, 

. Los ENORMES GASTOS PARA LEVANTAR TODA ESTA INFRAESTRUCTURA 

VIAL, MUESTRA QUE FUNDAMENTALMENTE SE HA TRATADO DE APOYAR 

EL USO DE AUTOMÓVILES PARTICULARES EN LUGAR DE PRIORIZAR EL 

USO DEL ESPACIO EN MEDIOS DE TRASLADO PÚBLICO, 

EL INMENSO TRÁFICO QUE GENERA CONGESTIONAMIENTOS, PRINCIPAL­

MENTE EN LAS HORAS PICO, HA CREADO UN SIN FIN DE PROBLEMAS, 

DENTRO DE LOS CUALES RESALTAN, POR SER MÁS RELEVANTES: LA 

CONTAMINACIÓN AMBIENTAL, QUE HA GENERADO ALTERACIONES IRRE -

VERSlBLES EN EL SISTEMA EcOLÓGlCO, DISTORCIONANDO CLIMAS Y 

RECURSOS NATURALES CON QUE CONTABA ANTERIORMENTE LA REtÚ ÓN, 

CAUSANDO TAMBltN LA APARlCIÓN DE NUEVAS ENFERMEDADES ENTRE 

LOS HABITANTES. 
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Los ACCIDENTES DE TRÁFICO QUE REPORTAN DIARIAMENTE GRANDES 

P~RDIDAS HUMANAS Y MATERIALES, 

EL DESPLAZAMIENTO DE LA POBLACIÓN HACIA LA ZONA METROPOLITA­

NA, POR LA OCUPACIÓN DEL ESPACIO HABITACIONAL Y RECREATIVO, 

EN Vf AS URBANAS PARA LA CIRCULACIÓN DE VEHÍCULOS AUTOMOTO -

RES, 

Los TRASTORNOS SOCIOLÓGICOS QUE SE HAN FORMADO EN LA POBLA -

CIÓN, POR LA SATURACIÓN, AGRESIVIDAD Y DESHUMANIZACIÓN EN LA 

CONDUGCIÓN DE LOS AUTOMÓVILES, PERO QUIZÁ EL PROBLEMA MÁS 

RECONOCIDO Y MÁS GRAVE ECONÓMICAMENT~, SEA LA PtRDIDA DE 

TIEMPO EN LA TRANSPORTACIÓN, EL PROMEDIO DE TRASLADO DE LOS 

TRABAJADORES, DE LAS ZONAS HABITACIONALES A LAS LABORALES, Y 

Vl~EVERSA, ES DE TRES A CINCO HORAS DIARIAS; EL DESGASTE FÍ­

SICO Y SÍQUICO SE REFLEJA EN UNA MENOR PRODUCTIVIDAD DEL TRA 

BAJO Y EN UN NIVEL CADA DÍA MAYOR, DE ENAJENACIÓN, 

EN GENERAL, EL AUMENTO DE VEHfCULOS HA VENIDO A TRASTORNAR 

LENTAMENTE LA VIDA URBANA, OCASIONANDO NUEVAS FORMAS DE VIDA 

Y CONVIVENCIA DE LA POBLACIÓN, 

LAS CONDICIONES DEL TRANSPORTE COLECTIVO EN LA CIUDAD, SE CA 

RACTERIZAN POR SER INCÓMODOS Y ANTIECONÓMICOS, EL MAL ESTADO 

y LA INSUFICIENCIA DE ESTOS MEDIOS, DETERMINA LA SATURACIÓN 
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Y RETRASO DE TIEMPO, OCASIONANDO PÉRDIDAS ECONÓMICAS Y ESTA­

DOS DE ÁNIMO EN TENSIÓN, QUE SON IMPORTANTES YA A NIVEL SO -

CIAL, 

ANALIZANDO LA ESTRUCTURA DEL TRANSPORTE URBANO EN EL DISTRI­

TO FEDERAL, OBSERVAMOS QUE tSTA PERMANECIÓ CONSTANTE DE 1940 
A 1970, LA CUAL ESTUVO CONSTITUfDA POR AUTOMÓVILES PARTICULA 

RES, AUTOBUSES URBANOS Y SUBURBANOS, TAXIS, TROLEBUSES. Y 

TRANVÍAS, PERO, FUE A PARTIR DE 1970 CUANDO ESTA ESTRUCTURA 

TIENDE A CAMBIAR AL INAUGURARSE EL SISTEMA DE TRANSPORTE CO­

LECTIVO "METRO", 

lo QUE SE HA MANTENIDO, ES EL DESEQUILIBRIO EN EL NÚMERO DE 

LOS VEHÍCULOS, YA QUE LOS AUTOS QUE CONSTITUYEN LA MAYORÍA DE 

VEH f CULOS AUTOMOTORES C 1 RCULANDO TRASLADAN A UNA PEQUEÑA PA/1 

TE DE LA POBLACIÓN, MIENTRAS QUE LOS MEDIOS COLECTIVOS QUE 

SON POCOS, TRASLADAN DIARIAMENTE A LA MAYORIA DE LA POBLACIÓN, 

~NALIZANDO ALGUNAS CIFRAS SE OBSERVA CLARAMENTE LA EXISTEN -

CIA DE ESTA CONTRADICCIÓN. A NIVEL GENERAL EN 1970 SE REGii 

TRARON UN TOTAL DE QUINIENTOS OCHENTA Y SEIS MIL CIENTO CIN­

CUENTA Y CUATRO VEHfCULOS DE MOTOR: EN 1975, UN MILLÓN, TRES 

MIL CUATROCIENTOS TREINTA Y UNO: EN 1980, UN MILLÓN SE!SCIE!'.:! 

TOS CINCO MIL DIECIOCHq Y EN 1983, UN MILLÓN SETECIENTOS CUA 

RENTA Y SEIS MIL, SEISCIENTOS TREINTA Y SEIS: LO QUE NOS ARROJA 
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ÜN PROMEDIO DE CRECIMIENTO PORCENTUAL ANUAL DEL 15.23%, CRE­

CIMIENTO MAYOR AL DE LA MISMA POBLACIÓN PARA ESE PERfono, 

(VER CUADRO 6), 

Los AUTOMÓVILES PARTICULARES EN 1970 ALCANZABAN LA CIFRA DE 

QUINIENTOS CINCUENTA Y SIETE MIL SEISCIENTOS OCHENTA Y SEIS 

UNIDADES, PARA 1983, DE UN MILLOO SEISCIENTOS NOVENTA Y NUEVE MIL, 

ES DECIR I DUPLICARON su NÚMERO EN ESOS TRECE AÑOS 1 Los TA -

XIS EN SUS DIVERSOS SERVICIOS, TAMBIÉN SE INCREMENTARON CON­

SIDERABLEMENTE AL PASAR DE VEINTIUN MIL TRESCIENTOS.TREINTA 

Y CUATRO EN 1970, A TREINTA Y SIETE MIL QUINIENTOS EN 1983, 
(O QUE SIGNIFICA UN INCREMENTO DEL 75,8%, 

EN CUANTO A LOS SERVICIOS COLECTIVOS, LOS AUTOBUSES EN ESOS 

AROS S6LO AUMENTARON DE SEIS MIL SEISCIENTOS CUARENTA Y CUA­

TRO A NUEVE MIL TRESCIENTOS, ES DECIR, INCREMENTARON SU NÚ -

MERO EN UN 40%, CONSIDERANDO QUE LAS CIFRAS DE AUTOBUSES RE­

GISTRADOS COINCIDEN CON LOS DE SERVICIO, EN CUANTO A LOS TRQ 

LEBUSES,ÉSTOS SE INCREMENTARON CONSIDERABLEMENTE AL PRODUCIR 

SE EN EL PAfS, PASANDO DE TRESCIENTOS EN 1970 A OCHOCIENTOS 

SEfS EN 1983 EN FORMA INVERSA LOS TRANVÍAS HAN TEND)DO A DE­

SAPARECER AL PASAR DE CIENTO NOVENTA Y DOS A TREINTA UNIDA -

DES, 



CUADRO 6 

VEHICULOS AUTOMOTORES REGISTRAIXJS EN EL DISTRITO FEDERAL 

1970, 1975, 1980 y 1983 

AUTOBUSES DE TRANVfAS TROLEBUSES TAXIS AUTOS PARTICULARES TOTAL PASAJEROS .J/ 
l970 6,644 192 300 21,334 557,686 586,154 l975 9,853 176 384 29,000 964,018 l,003,431 1980 9,858 31 402 37,000 L557.727 1,605,018 1983 9,300 30 806 37,500 L699,000 1.746,636 

......., .. N 

l/ AUTOBUSES REGISTRADOS PARA SERVICIO DE TRANSPORTE COLECTIVO, EL NÚMERO NO CORRESPONDE CON LOS DE 

SERVICIO, 

FUENTE: PARA lg70-1980, LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ DE M~XICO 1981.- COORDINACIÓN 

GENERAL DE LOS SERVICIOS NACIONALES DE ESJADf STICA, GEOGRAFfA E INFORMÁTICA 

SECRETARIA DE PROGRAMACIÓN Y PRESUPUESTO, 

PARA 1983.-PLAN f{ECTOR DE VIALIDAD y TRANSPORTE DEL DISTRITO FEDERAL, DDF. 



73 

PARTICULAR EXISTÍAN (AUTOS Y TAXIS) QUINIENTOS S~TENTA y NU~ 

VE 111L VEINTE UNIDADES Y PARA EL TRANSPORTE PÚBLICO (l\UTOBU· 

SES, TRANVf~S Y TROLEBUSES) SOLAMENTE SIETE MIL CI~NTO TRE!N 

TA y SEIS VEHICULOS AV"íOMOTORES, PARA 1983, LOS r~xrs y 

AUTOS PARTICULARES SUl"lr'\N llN MllUÍN SETECJH!TOS TREINTA \' 

SEIS l'IIL ~lUINIErJTA'i UNIDADES 'i LOS Tr.AN'3PORTES PLIRLICOS DH:z 

MIL CIENTO TREINíA Y SEIS. 

Lo QUE MOS MARCA QUE EN 1970, POR CADA VEHICULO DE TRANSPOR­

TE PÚBLICO E><!STÍ.úN OCllENTA Y UNO De TRANSPO:HE:. PARTICIJL.AR, 

PARf\ 1983, ESA mSMA HELACIÓ:1i t.S DE UNO t\ CIENTO SETENTA Y 

UNO, 

LA TENDENCIA HA SIDO DE AUMENTO EN VEHÍCULOS PARTICULARES EN 

RELACIÓN A LOS SERVICIOS PÚBLlCOS, 

~ELACIONANDO AHORA EL NÚMERO DE VEHÍCULOS, CON EL DE VIAJES 

PERSONA/DÍA, SE OBSERVA CLARAMENTE QUE SON LOS MEDIOS COLEC­

TIVOS LOS QUE REALIZAN EL MAYOR NÚMERO DE ESTOS VIAJES, EN 

ESTE ANÁLISIS SE CONSIDERA EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTI­

VO, QUE HA VENIDO A AFECTAR EN FORMA DETERMINANTE LA ESTRUC­

TURA DEL TRANSPORTE DESDE SU INAUGURACIÓN. 

Los VIAJES PERSONA/DfA, ES EL NÚMERO REAL DE VIAJES QUE SE 

REALIZAN DÍARiAMENTE. 
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EN 1971 EL TOTAL DE ESTOS VIAJES FUE DE ONCE MILLONES, QUI -

NIENTOS NOVENTA Y CINCO MIL, EN 1983 SE INCREMENTARON A VEIN 

TI DOS MILLONES, CUATROCIENTCS DIEZ MIL VIAJES, ES DECIR, QUE LOS VIA­

JES DIARIOS EN TRANSPORTE URBANO SE DUPLICARON EN DOCE AÑOS, 

LA FORMA COMO SE DIVIDEN ESTOS VIAJES POR MODO TRANSPORTE 

(VER CUADRO 7), NOS MUESTRAN EN QUE MEDIDA SON UTILIZADOS 

CADA UNO DE LOS MEDIOS, 

·Asf, QUIEN MÁS VIAJES PERSONAÍDÍA REALIZA EN EL DISTRITO FE­

DERAL; SON LOS AUTOBUSES,EN 1971 TRANSPORTABA EL 53,6% DEL 

TOTAL DE LOS VIAJES PERSONAÍDfA Y PARA 1983 BAJÓ AL 4Q,Q%, 

ES DECIR,QUE AÚN CUANDO CONTINUA SIENDO EL MEDIO DE TRANSPOR 

TE COLECTIVO MÁS IMPORTANTE,HA TENDIDO A DISMINUIR SU PARTI­

CIPACIÓN EN EL TOTAL DE LOS VIAJES, EN EL PERfODO DE ESTU -

. DIO SÓLO INCREMENTÓ SU NÚMERO DE USUARIOS EN DOS. MILLONES S~ 

TECIENTOS SESENTA MIL, POR DÍA, 

POR IMPORTANCIA ACTUAL, EL METRO HA VENIDO A CONSTITUIRSE 

COMO EL· SEGUNDO MEDIO DE TRANSPORTE PÚBLICO DEL DISTRITO FE­

DERAL, REALIZÓ EN 1970 NOVECIENTOS UN MIL VIAJES PERSONAÍDfA 

Y EN 1983, SEIS MILLONES QUINIENTOS QUINCE MIL, ES DECIR, 

QUE AUMENTÓ SU NIVEL DE TRASLADO EN CINCO MILLONES, SEISCIE~ 

TOS CATORCE MIL VIAJES PERSONAÍDfA, ESTA TENDENCIA CONSTAN -

TE DE ALIMENTO DE PASAJEROS LO HA CONVERTIDO EN EL MEDIO MÁS 
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CUADRO 7 

. ' 

VIAJES PERSONA/DIA DEL DISTRITO FEDERAL 1971-1983 
<MILES> 

1971 % 1975 % 1980 % 1983 % 

TOT/\L 11,595 100 14,675 100 17 ,801 100 22 ,410 100 

/\llTORUSES l/ 6,209 53.6 7,414 50,5 8,749 49.2 8,969 40,0 

METRO 901 7.7 1,510 10.3 2,098 11.8 6,515 29.1 

SERVICIO EL~CTRICO 547 4.7 6b5 4.5 607 3.4 339 1.5 
TAXIS L432 12.4 1,846 12.6 2,392 13.4 1,993 8.9 
/\llTOMÓVILES PARTICULARES 2,206 19.0 2,880 19.6 3,532 19.8 4,267 19.0 
OfROS 300 2.6 360 2.5 423 2.4 327 1.5 

l/ SE CONSIDERAN AUTOBUSES URBANOS Y SUBURBANOS 
'J 
V1 

FUENTE: UE 1971 A 1980 SE CONSIDERÓ ANUARIO DE VIALIDAD y T~ANSPORTE DEL DISTRITO FEDERAL 

cov ITUR: DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL. 

ÜE 1983 ESTADISTICA DE LA [OMISIÓN DE VIALIDAD Y TRANSPORTE URBANO, 

DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, 
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RELEVANTE DE TRANSPORTE DE LA CAPITAL, ABSORBE EL 29.1% DE 

LOS VIAJES DIARIOS, 

Los TAXIS TANTO PARTICULARES COMO DE SERVICIO COLECTIVO, REA 

LIZABAN EN 1971, UN MILLÓN CUATROCIENTOS TREINTA Y DOS MIL 

VIAJES DIARIOS Y PARA 1983, UN MILLÓN NOVECIENTOS NOVENTA Y 

TRES MIL, ES DECIR, QUE ESCASAMENTE HAN AUMENTADO EN DOCE 

AÑOS QUINIENTOS SESENTA Y UN MIL VIAJES DIARIOS REPRESENTAN 

EL 8.9% DE LOS TRASLADOS, 

EL SERVICIO EL~CTRICO,CONSTITUÍDO POR TROLEBUSES Y TRANVÍAS, 

HAN TENDIDO A DISMINUIR, YA QUE EN ,1971 REALIZABAN QUIN IEN -

TOS CUARENTA Y SIETE MIL VIAJES Y EN 1983 SÓLO TRESCIENTOS 

TREINTA Y NUEVE MIL, LO QUE SIGNIFICA QUE EN LA ACTUALIDAD 

. ÚNICAMENTE TENGAN UN PORCENTAJE DEL 1,5/ EN RELACIÓN AL TO -

TAL. 

EN CUANTO A LOS AUTOMÓVILES PARTICULARES, éSTOS HAN INCREME[ 

TADO SÓLO EN NÚMEROS ABSOLUTOS, LOS VIAJE~ PERSONA/DfA, PA -

SAN60 DE DOS MILLONES DOSCIENTOS SEIS MIL EN 1971 A CUATRO 

MILLONES DOSCIENTOS SESENTA Y SIETE MIL EN 1983, MANTENIENDO 

CONSTANTE SU PARTICIPACIÓN EN RELACIÓN AL TOTAL DE LOS VIA -

JES REALIZADOS QUE ES DEL 19,0%, 

lAS ANTERIORES CIFRAS REVELAN CLARAMENTE QUE, LOS AUTOBUSES 
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Y METRO, REALIZARON EN 1983 EL 69,1% DEL TOTAL DE LOS VIAJES 

PERSONA/DfA DEL DISTRITO FEDERAL, LOS TAXIS, TRANVÍAS Y TRO­

LEBUSES, EL 10.4% Y LOS AUTOMÓVILES PARTICULARES EL 19,Q%, 

Lo QUE NOS RESULTA QUE LA MAYORfA DE VEHfCULOS QUE CIRCULAN 

EN LA CIUDAD, SÓLO TRANSPORTAN AL 19% DE PERSONAS QUE DIARIA 

MENTE REALIZAN UN TRASLADO, MIENTRAS QUE TODOS LOS DEMÁS ME­

DIOS, QUE SON LOS MENOS, REALIZAN EL 81% RESTANTE, 

3 AUTOBUSES, 

Los AUTOBUSES DATAN DEL AÑO DE 1916 y FUERON UNA RESPUESTA 

A LA DEMANDA DE LA CRECIENTE POBLACIÓN CITADINA. Los TRAN -

VÍAS Y TROLEBUSES QUE CIRCULABAN, PRESTANDO ESE SERVICIO, NO 

ERAN CAPACES DE REALIZARLO SATISFACTORIAMENTE, TANTO POR LOS 

PROBLEMAS LABORALES COMO POR EL DETERIORO QUE MOSTRABA EL 

EQUIPO, 

LAS RUTAS QUE INSTAURARON LOS.AUTOBUSES, FUERON LAS DE LOS 

TRANVf AS, ASf COMO ALGUNAS QUE SE DEFINfAN SEGÚN LA DEMANDA 

DE LA POBLACIÓN, 

EN EL AÑO D.E 1922, ANTE LOS NUMEROSOS PROBLEMAS QUE SE ORIGl 

NARON POR· EL AUMENTO DE CAMIONES QUE CIRCULABAN SIN RUTA FI­

. JA, OCASIONANDO PROBLEMAS ENTRE LOS MISMOS CONDUCTORES, SE 
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DEiERMINÓ EL AGRUPAMIENTO Y LA FIJACIÓN DE LAS RUTAS. SUR -

GIENDO EN 1923, LA ALIANZA DE CAMIONEROS DE MÉXICO, AC A LA 

CUAL SE INTEGRARON TODOS LOS SINDICATOS DE PERMISIONARIOS 

QUE PRESTABAN EL SERVICIO URBANO DEL DISTRITO FEDERAL, ADHI­

RIÉNDOSE MÁS TARDE LAS LfNEAS FO~ÁNEAS Y LOS GRUPOS DE TRAN~ 

PORTISTAS ORGANIZADOS DE LAS CIUDADES MÁS IMPORTANTES DE LA 

REPÚBLICA MEXICANA, 

LA ALIANZA ESTABA INTEGRADA POR LOS PROPIETARIOS O PERMISIO­

NARIOS, LOS CHOFERES Y LOS COBRADORES, 

LA EXPLOTACIÓN DEL SERVICIO, SE HABIA HECHO EN FORMA INDIVI­

DUAL, YA FUERA POR EL MISMO PROPIETARIO DEL VEHÍCULO O ALGÚN 

CHOFER DE SU PREFERENCIA, 

DE LOS INGRESOS OBTENIDOS POR El PASAJE, SE HACÍA NECESARIO 

DEDUCIR LOS GASTOS DE GASOLINA, EL SUELDO DEL CHOFER, LOS L~ 

BRICANTES Y EL IMPORTE DE LA LETRA MENSUAL DE LA UNIDAD, 

PARA LOS AÑOS DE 1930,EXISTÍAN NOVENTA Y DOS SINDICATOS PA -

TRONALES Y NOVENTA Y DOS DE CHOFERES, PERTENECIENTES ÉSTOS A 

LAS DISTINTAS CENTRALES OBRERAS COMO LA CTM, LA CROM, LA CGL 

SOL, ETC,, SIENDO DURANTE EL GcBIERNO DEL PRESIDENTE LAZARO 

CÁRDENAS, CUANDO SE DIÓ LA PRIMERA ESTRUCTURA DE ORGANIZACIÓN 

EN FORMA DE SOCIEDADES COOPERATIVAS DE AUTOTRANSPORTES QUE 
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DESAPARECIERON POSTERIORMENTE, 

ANTE EL AUGE ECONÓMICO DE LA EXPLOTACIÓN DE LAS UNIDADES, SE 

CREÓ EL BANCO NACIONAL DEL TRANSPORTE, CON UNA PARTICIPACIÓN 

~ONETARIA DE CADA UNO DE LOS DUENOS DE LOS VEHfCULO~; 

EN 1956, ESTE BANCO ADQUIRIÓ LOS PRIMEROS CHASISSES, PARA I~ 

CORPORARSE A CARROCER !AS PREV !AMENTE DISEÑADAS, PARA Aur-oBU­

SES CON LAS NORMAS ESPEC!FICAS ACTUALES, TRATANDO DE MEJORAR 

EL. SERVICIO EN TODOS LOS ASPECTOS, 

·EN 1956, SE CREA LA UNIÓN DE PERMISIONARIOS DE TRANSPORTES 

DE PASAJEROS, EN CAMIONES Y AUTOBUSES DEL DISTRITO FEDERAL, 

INSTITUCIÓN PÚBLICA DE CAPITAL PRIVADO Y PATRIMONIO PROPIO 

QUE AGRUPÓ A TODOS LOS PROPIETARIOS DE AUTOBUSES AL SERVI -

ero DEL PÚBLICO, QUEDANDO BAJO CONTROL DEL DEPARTAMENTO DEL 

DISTRITO FEDERAL. 

Dr'CHA UNIÓN INTEGRÓ SU PATRIMONIO CON APORTACIONES DE UN PE­

SO DIARIO POR UNIDAD, ESTUVIERA éSTA O NO EN SERVICIO, LO 

QUE HACIA QUE SE JUNTARAN SIETE MIL QUINIENTOS PESOS DIARIOS, 

OBTENIENDO ASf BENEFICIOS COMO EL COM~USTIBLE Y LOS LUBRICA~ 

TES SUBSIDIADOS, 
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TODAS LAS GESTIONES CON EL GOBIERNO DEL DISTRITO FEDERAL 

ERAN REALIZADAS A TRAVÉS DE ESTA INSTITUC!ÓN, D~ HECHO SE 

ESTABLECIÓ ASI EL CONTROL DEL SERVICIO DE CAMIONES POR PARTE 

DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL Y CON ESTO EL CONTROL 

DE L/1.S TAR !FAS DEL PASA,JE, 

EN LOS .~ÑOS SESENTA 'r' CINC(IS, UESAPAllEC!Ef!O;~ LOS NOVENTA Y 

DOS SINDICATOS PATRONALES, FORMÁNDOSE VEINTE GRUPOS DE PRO -

· PIETARIOS DE AUfODU3ES QUE <:ílEARON LA ALIANZA UE CAMIONEROS 

DE MÉXICO, AC, ESTA rH:ESTRlJCTIJRACIÓN .SE DEBIÓ A UN.~ PETICIÓN 

flE ,LAS ;\UrüHIDAOES C.:\PITALINAS HACIA LOS EM:='RESARIOS, PARA 

MEJORAR EL S~RVIClO EN LA {!UDAD, 

ÜE ESTA MANERA, SE íRANSFURMÓ LA REPRESENTACIÓN SINDICAL PA­

TRONAL EN REPRESENTACIÓN GREMIAL EMPRESARIAL, 

DESDE ENTONCES ERA LA UNIÓN DE PERMISIONARIOS, LA ORGANIZA -

CIÓN EMPRESARIAL QUE ANALIZABA Y NEGOCIABA EL ESTABLECIMIEN­

TO DE NUEVAS RUTAS Y CONCES(ONES MATIZADAS SIEMPRE DE DISCU­

CIONES DE RENTABILIDAD ECONÓMICA QUE CONFORMÓ UNA AMALGAMA 

DE INTERESES QUE CASI NUNCA COINCID{A CON LAS NECESIDADES DE 

LOS USUAR ros. 

LA UNIÓN DE PERM!SIONARIOS,DE HECHO, OBTEN(A CADA DÍA MAYOR 

FUERZA ECONÓMICA Y POL{TICA, UN FACTOR FUNDAMENTAL FUE QUE 

EL LICENCIADO ÜCTAVIO SENTÍES, APODERADO GENERAL DE LOS CA -
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MIONEROS URBANOS OCUPARA LA JEFATURA DEL DEPARTAMENTO DEL 

DISTRITO FEDERAL, 

DE LOS VEINTE GRUPOS DE AUTOTRANSPORTISTAS, SEIS ERAN LOS DQ 

MINANTES; SU ÁREA DE INFLUENCIA SE EXTENDIÓ A UN CONTORNO 

GEOGRÁFICO MAYOR, POR SOBRE LOS DEMÁS GRUPOS EN UNA FORMA 

IMPORTANTE. 

EN LA DÉCADA DE LOS SETENTAS, SE REALIZÓ UNA REESTRUCTURA -

CIÓN DE LOS AUTOS.USES, ELIMlNÁNDOSE LAS RUTAS NO REMUNERATI­

VAS; ·SE EXTENDIERON LOS RECORRIDOS CORTOS CON MÚLTIPLES 

TRANSBORDOS; PROLIFERANDO LOS SERVICIOS DE ALIMENTACIÓN DEL 

METRO, OLVIDÁNDOSE COMO LOS TROLEBUSES Y TRANViAS, DE LAS 

ZONAS DE LA CIUDAD QUE TENfAN CONDICIONES DE VIALIDAD DIFf -

CILES O SERlOS PROBLEMAS DE CONGESTIONAMIENTO, 

TAMBIÉN, EN ESA DÉCADA EL EQUIPO DE TRANSPORTE CAMBIÓ DE ca~ 

BUSTIBLE GASOLINA A COMBUSTIBLE DIESEL, APROVECHANDO UN SU -

PUESTO BENEFICIO, AL OBSEQUIAR EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO 

FEDERAL SIETE MIL QUINIENTOS MOTORES.DE ORIGEN INGL~S, A LA 

ALIANZA DE CAMIONEROS DE MÉXICO, 

POR LA ALTITUD DE LA CIUDAD, ASÍ COMO POR LOS CRUDOS UT I Ll -

ZADOS EN LA ELABORACIÓN DEL DIESEL Y EL DISEÑO MISMO DEL MO­

TOR NO LO HAC f AN EL EQU t PO MÁS ADECUADO PARA LOS. AUTOBUSES 

, "' :. ;1~ 



82 

DE LA CIUDAD DE México, LA CONSECUENCIA LÓGICA DEL "OBSEQUIO" 

SE MANIFIESTA TODAVfA AL ENCONTRAR ATADO El SERVICIO DE AUT~ 

TRANSPORTE EN LA COMPRA DE REFACCIONES E INSUMOS PARA EL MAR 

TENIMIENTO DE ESTE EQUIPO. 

Así COMO LA EMISIÓN DE GRAN CANTIDAD DE HUMO NEGRO Y EMISIÓN 

DE RUIDO QUE REBASAN LOS NIVELES INFERIORES PERMISIBLES, 

ESTO TRAJO AUMENTO EN LOS COSTOS DE OPERACIÓN DE LOS VEHlcu­

LOS, Y PROBLEMAS DE CONTAMINACIÓN MUY FUERTES A LA CIUDAD, 

DE AQUf, SE INICIARON FUERTES PRESIONES ENTRE LAS AUTORIDA -

DES Y LOS PERMISIONARIOS, CREANDO LAS CONDICIONES PARA QUE 

LAS AUTORIDADES TOMARAN EL SERVIC!O EN SUS MANOS, 

EN 1980, SE CREARON EL PLAN GLOBAL DE DESARROLLO, EL PLAN DE 

DESARROLLO DEL U(STR!TO FEDERAL Y EL PLAN RECTOR DE VIALIDAD 

Y TRANSPORTE. DE DONDE EMANA EL PLAN MAESTRO DEL METRO, EL 

PLAN DE VIAL!DAD y EL S!STEMA DE TRANSPORTE DE SUPERFICIE, 

CONSTITUlDO ESTE ÚLTIMO FUNDAMENTALMENTE POR EL DE AUTOBUSES, 

EL DE TROLEBUSES Y EL DE AUTOMÓV!LES DE ALQUILER. 

EL PLAN DE SuPERF!CIE PREVEÍA UNA SERIE DE MODIFICACIONES A 

LAS, RUTAS ÓE AUTOBUSES.PARA ADECUARLA~ POR UNA PARTE, A LA 

RECIENTE CREADA INFRAESTRUCTURA VIAL DENOMINADA "EJES VIALES" 



83 

Y, POR LA OTRA, A ESTRUCTURAR UN SISTEMA INTEGRAL DE TRANS -

. PORTE DE SUPERFICIE EN UNA RED DE RUTAS DIRECTAS "ÜRTOGONA -

LES",QUE ADEMÁS DE EVITAR TRANSBORDOS INNECESARIOS, DARIAN 

LA POSIBILIDAD DE VIAJAR DE NORTE A SUR O DE ÜRIENTE A Po -

NIENTE EN EL DISTRITO FEDERAL, DE TAL SUERTE QUE, APOYADO 

CON UNA SERIE DE SERVICIOS ALIMENTADORES Y EN COORDINACIÓN 

CON LOS DEMÁS SISTEMAS DE TRANSPORTE QUE SE IMPLANTABAN SI -

MULTÁNEAMENTE, 

ANTE LOS DIVERSOS CRITERIOS QUE CONFLUÍAN EN LAS NEGOCIACIO­

NES, QUE LAS AUTORIDADES·Y LA ALIANZA DE CAMIONEROS, AC, MA~ 

TENÍAN LA IMPLANTACIÓN DE ESTE PLAN, .SE ENCONTRABAN CON GRA~ 

DES DIFICULTADES YA QUE LA MAYORfA DEL SERVICIO LLEVABA IM -

PLÍCITO LA NEGOCIACIÓN DE UNA NUEVA TARIFA, DIFICULTANDO LOS 

ACUERDOS PARA LLEVAR A LA PRÁCTICA LOS PLANES SOBRE TRANSPOR 

TE. 

AL NO EXISTIR ALTERNATIVA DE SOLUCIÓN PARA EJECUTAR EL PLAN 

RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE, LAS AUTORIDADES TOMARON LA 

DECLSIÓN DE REVOCAR LAS CONCESIONES A LOS PARTICULARES DE 

LOS AUTOBUSES, 

EL VElNTICINCO DE SEPTIEMBRE DE 1981, SE ANUNCIÓ LA DECISIÓN 

DE REVOCAR ESTAS CONCESIONES A LOS PERMISlONARlOS Y SE DA UN 

PASO TRASCENDENTAL, 
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SE DECRETA LA CREACIÓN DE UN ORGANISMO PÚBLICO DESCENTRALI -

ZADO CON PERSONALIDAD JURÍDICA Y PATRIMONIO PROPIOS QUE SE 

DENOMINARÍA AuTOTRANSPORTES URBANOS DE PASAJEROS R-100, cuyo 

OBJETO SERÁ LA PRESTACIÓN DEL SERVICIO PÚBLICO DE TRANSPOR -

TE DE PASAJEROS EN EL DISTRITO FEDERAL Y ZONAS CONURBADAS. 

Los ÜRGANOS DE DIRECCIÓN y ADMINISTRACIÓN DE LA EMPRESA SE -

RÁN EL CONSEJO DE ADMINISTRACIÓN Y EL DIRECTOR GENERAL, PoR 

OTRA PARTE, SE DEFINIÓ QUE LAS RELACIONES DE TRABAJO ENTRE EL 

ORGANISMO Y SU PERSONAL SE REGIRf AN POR LA LEY FEDERAL DEL 

l"RABAJO Y REGLAMENTAR{A EL APARTADO "A" DEL ARTÍCULO 123 

CONSTITUCIONAL. 

EL 19 DE FEBRERO DE 1982,ANTE LOS PROBLEMAS LABORALES QUE SE 

PRESENTARON,. EL DECRETO FUE MODIFICADO Y LOS TRABAJADORES PA 

SARON A FORMAR PARTE DEL APARTADO "B", 

Asf SE CREA EL ORGANISMO PúBLICO DESCENTRALIZADO CON PERSO -

NALIDAD JURÍDICA Y PATRIMONIO PROPIO, QUE SE INTEGRÓ CON LOS 

BIENES DE LOS EXPERMISIONARIOS Y APORTACIONES DEL GOBIERNO 

DE LA CIUDAD, <ANEXO 1). 

EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL ~ECIBIÓ SEIS MIL TRES -

CIENTOS VEH!CULOS,DE LOS CUALES SÓLO TRES MIL QUINIENTOS ES­

TABAN EN OPERACIÓN: DE~ TOTAL DE LA FLOTA, NO MENOS DE MIL 

TRESCIENTOS PODR!AN CONSIDERARSE CHATARRA Y UN BUEN PORCEN -

TAJE SE ENCONTRABA EN CONDICIONES DE REPARACIÓN MAYOR 0'A 
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PUNTO DE DESCOMPONERSE PARA QUEDAR EN LA MISMA SITUACIÓN. 

LA RIGIDEZ DE LAS TARIFAS EN ESOS MOMENTOS QUE DESPUNTABA LA 

INFLACIÓN, PERMITIÓ MANTENER EL MARGEN DE GANANCIAS, A COSTA 

DE NO PAGAR LAS DEUDAS, PRINCIPALMENTE, DE BANOBRAS, CON LA 

SEGURIDAD DE QUE SE LES CONDONARÍA, DE UNA MAYOR EXPLOTACIÓN 

DE LOS TRABAJADORES, DE CONSUMIR MÁS SUBSIDIOS OFICIALES Y 

DE EVADIR IMPUESTOS, ESTO AUNADO A LA NECESIDAD DE TRANSFE -

RIR SU CAPITAL A OTRAS RAMAS QUE LE PROPICIARÍAN MAYOR GANAN. 

CIA, HIZO QUE SE ABANDONARA POCO A POCO EL SERVICIO DE TRAN~ 

~R~; 

AL RETIRAR UNIDADES DEL SERVICIO COMO PRESIÓN PARA EL AUMEN­

TO DE LAS TARIFAS, SE AGUDIZÓ LA PROBLEMÁTICA DEL TRANSPORTE 

URBANO, 

DE ESTE MODO, EL INCUMPLIMIENTO DE LAS FUNCIONES MÍNIMAS DEL 

SISTEMA DE TRANSPORTE EN EL TRASLADO DE LA MANO DE OBRA,HI -

CIERON SURGIR NUEVOS INTERLOCUTORES EN LA MESA DE LAS NEGO -

CIACIONES, DISTINTOS GRUPOS SOCIALES QUE INTEGRABAN EL CON -

JUNTO DE USUARIOS¡ SINDICATOS OBREROS, AGRUPACIONES DE lNDUi 

TRIALES Y PARTIDOS POLÍTICOS SIN DISTINCIÓN DE TENDENCIAS, 

tL AISLAMIENTO POLÍTICO Y SU DEBILIDAD ECONÓMICA FRENTE A 

UNA ALIANZA TÁCITA PLURITARISTA,TUVO AL FIN COMO CONSECUEN -

CIA LA ELIMINACIÓN DEL CAPITAL PRIVADO EN LA PRODUCCIÓN DEL 

SERVICIO DE TRANSPORTES, 
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POR LO QUE SE DESPRENDE QUE LA ESTATIZACIÓN DE ESTE SERVICIO 

BENEFICIÓ A LOS CAMIONERUS QUE POSEÍAN VARIAS UNIDADES, DE 

LAS CUALES MUCHAS ESTABAN YA EN PÉSIMAS CONDICIONES MECÁNICAS, 

EN CUANTO A LOS TRABAJADORES DE LOS AUTOBUSES, ÉSTE ERA UN 

GREMIO TOTALMENTE CONTROLADO POR LAS ORGANIZACIONES SINDICA­

LES OFICIALES, COMO SON LA CTM y LA CROM. 

Sus CONDICIONES LABORALES ERAN PÉSIMAS, YA QUE su SALARIO E~ 

TABA CONSTIT~fDO, FUNDAMENTALMENT~ POR UN PO~CENTAJE DEL TO­

TAL DE BOLETOS VENDIDOS, PARTIENDO DE UN DETERMINADO NÚMERO 

'DE BOLETOS, ESTO OCASIONABA UNA GRAN COMPETENCIA ENTRE LOS 

OPERARIOS QUE GENERABA UNA DESUNIÓN GREMIAL Y ORILLABA A QUE 

TRABAJARAN HASTA DOCE HORAS CONTINUAS AL DfA, NO EXISTIENDO 

LIMITE POR PARTE DEL DUEÑO DEL AUTOBUS, 

DADA LA FUERZA DE LA UNIÓN DE PERMJSIONARIOS, ALGUNOS MOVI -

MIENTOS SINDICALES DE CHOFERES FUERON TERMINADOS CON DESPI -

DOS Y BOLETINADOS LOS TRABAJADORES, UNA HUELGA IMPORTANTE 

FUE LA DE LA RUTA SANTA MARÍA, DONDE LOS OPERADORES TOMARON 

LAS UNIDADES Y DESPU~S DE CASI UN AÑO DE LUCHA EL GOBIERNO 

CAPITALINO TOMÓ EN SUS MANOS SU ADMINJSTRACIÓN, SIENDO LA 

PRIMERA LINEA DE AUTOBUSES QUE MANEJÓ EL GOBIERNO CAPITALINO, 

A PARTIR DE LA ESTATIZACIÓN DEL SERVICIO, EXISTIÓ UNA SITUA-
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CIÓN CRfTICA EN EL ASPECTO LABORAL, POR LA DESORGANIZACIÓN 

EXISTENTE, 
11

R ESO LVI tNDOLA 11 LAS AUTOR JDADES MEO I ANTE LA I NCOB.. 

PORACIÓN DE LOS TRABAJADORES AL APARTADO "B" DEL ARTf CULO 

123 CONSTITUCIONAL, 

"En 1982 exl6tlan qu.lnee mll t1tabajado1r.e-0 d~ la Emp1te4a 

Au..tot1tan4po1tte-0 U1r.bano-0 R-100 del V.Ut1r..<..to Fede1tal qu.l~ 

ne6 eatalla1ton el dla 16 de ene1r.o la huel~a po!t llbe1r. -

tad de a6oeiael6n en u.n -0lndleato independiente, con.tita 

la-O lmpoalelone6 de la CTM y polr. u.n 50% de aumento aala 

1tlal t-0ta óu.e levantada a la-0 ve.i.ntlc.l11c.o ho1ta6 de ha· -

be1r.-0e lnlclado u.na vez qu.e -0e le dl6 el 1r.eeanoclmlento 

a la Unl6n de Ope1ta1tlo-0, Mec4nieo6, Ayudan.tea y Slmila­

nea de.la Repdbllca Mexicana (UOMAS) como c.oallc.<.6n de 

t1r.abajado1te6 y ae ac.01td6 el c.omplr.omlao pa1r.a dete1r.mlna1t 

la tltu.laci6n del cont1r.ato mediante la 1r.eallzacl6n de 

u.11 1tecu.ento. 

Sln emba1r.90, ante el lncu.mpelmiento po1r. pa1r.te de La6 ª! 

to1r.ldade6 de lo pactado e.e dla 27, lo-0 ttabajado1r.e6 e-0-

talla1ton una nueva huelga pa1r.a exlgilt ~e 6ija1ta la 6e -

e.ha del 1teeu.ento, lahu.e.lga ae levant6 a la-0 c.u.atno ho-

1ta6 bajo el comp1toml60 del Licenciado Joa~ L6pez Po1r.tl­

llo, de 1te4olve1t el con6llc.to y 6ljando como 6echa palta 

· plát.(.ca.1.> de advenlmúnto el 17 de 6eb1te'l.o. EH dla la 

junta. local dl6 polr. c.onc.tuido el julc..i.o, le oto1r.g6 la 
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tltula1t.ldad a la CTM y ante. la p1t.ote.6ta e lncon601t.mldad 

de. l.oti mlle.6 de ope.Jr.Mio6, fo lt.llt.pue.6.ta lnme.dla.ta 6ue 

la 1t.e.p1t.e.t.l6n y po6.te.11.lo1t.mente un dec1t.e.to plt.e.6lde.nclal 

que loJ lnclula en el Apa1t.tado »s» y polt. tanto de.nt1t.o 

de. la Fe.de.11.aclán de Slndlcato6 de. T1t.abajado1t.e.6 al Se.11. -

vlclo del E6tado (FSTSE), at.e.6tándole6 a.ti~ el E~tado un 

golpe. má6 a la cla6e ob1t.e.11.a»(IS). 

LA EMPRESA PúBLÍCA DESCENTRALÍZADA AUTOTRANSPORTES DE PASA -

JEROS RUTA 100, CUENTA PARA MARZO DE 1984 CON CINCO MIL OCHQ 

CIENTOS OCHENTA Y CINCO AUTOBUSES DE LOS CUALES MIL QUINIEN-

. TOS ESTÁN EN REPARACIÓN, ESTA EMPRESA TIENE DOSCIENTOS SESE[i 

TA Y CUATRO RUTAS QUE SUMAN UNA LONGITUD DE CINCO MIL CIENTO 

SESENTA Y SEIS KILÓMETROS, LA VELOCIDAD PROMEDIO DE DESPLA­

ZAMIENTO ES DE QUINCE KILÓMETROS POR HORA, 

TIENE UNA PLANTILLA DE DIECISIETE MIL CIENTO CINCUENTA Y Clfi 

CO TRABAJADORES, DE LOS CUALES ONCE MIL SETECIENTOS CUATRO 

SON OPERADORES Y MECÁNICOS Y CINCO MIL CUATROCIENTOS CINCUE[i 

TA Y UNO ES PERSONAL ADMINISTRATIVO, 

DE ACUERDO A DATOS OBTENIDOS HASTA AGOSTO DE 1983, SOBRE LOS 

EGRESOS TOTALES DE ESTA EMPRESA QUE FUERON DE: SEIS MIL DOS -

CIENTOS TREINiA MILLONES, SETESIENTOS VEINTE MIL PESOS Y CON UN NÚ­

MERO DE USUARIOS DE UN MILLÓN, CIENTO TREINTA Y CUATRO MIL, 
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NOS ARROJA QUE EL COSTO REAL DEL BOLETO PARA ESA FECHA ERA 

DE CINCO PESOS, CUARENTA Y NUEVE CENTAVOS, LO QUE SIGNIFICA­

BA UN SUBSIDIO DE DOS PESOS CUARENTA Y NUEVE CENTAVOS POR 

USUARIO, QUE RESULTA APROXIMADAMENTE PARA ESA FECHA DE TRES­

CIENTOS CINCUENTA Y DOS MIL NOVECIENTOS MILLONES DE PESOS, 

ESTA EMPRESA COMO LA DE SERVICIOS ELéCTRICOS Y EL SISTEMA DE 

TRANSPORTE COLECTIVO, VIENEN FUNCIONANDO EN BASE A LAS APOR­

.. TACIONES,TANTO DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, COMO 

DE LAS DEL GOBIERNO FEDERAL. 

ESTE MEDIO DE TRANSPORTE, Al MES DE DICIEMBRE DE 1984 REALIZÓ 

OCHO MILLONES, NOVECIENTOS SESENTA Y NUEVE MIL SEISCIENTOS 

VIAJES PERSONA DfA, QUE REPRESENTAN EL 40% DEL TOTAL REALIZA 

DOS POR TODO EL TRANSPORTE EN EL DISTRITO FEDERAL. Los AUTQ. 

BUSES SON POR LO TANTO EL MEDIO MÁS IMPORTANTE DE DESPLAZA -

MIENTO EN LA CIUDAD ni México. 

4 TRANVÍAS Y TROLEBUSES, 

LA HISTORIA DE ESTOS TRANSPORTES SE REMITE AL 19 DE FEBRERO 

DE 1878, CUANDO SE FIRMÓ EN LA CIUDAD DE M~XICO, EL PRIMER 

CONTRATO PARA ESTABLECER CAMINOS DE FIERRO COMO GUÍA PARA 

LOS TRENES URBANOS, SIENDO DE TRACCIÓN DE SANGRE SU MOVIMIE! 

TO, ESTE PASO FUE MUY IMPORTANTE, YA QUE oró INICIO A UNA WJ~ 
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VA FORMA DE TRANSPORTE MASIVO, RESPONDIENDO A LAS NECESIDA -

DES DE LA CIUDAD, E~TE SERVICIO SE EXTENDIÓ DE MANERA RÁPIDA, 

GENERANDO BENEFICIOS A UNA POBLACIÓN EN CONTINUO CRECIMIENTO, 

HASTA LOGRAR QUE SE AVALARA, EN 1896, LA ENTRADA DE VEHfCU -

LOS MOVIDOS POR ENERGÍA EL~CTRICA, 

LAS EMPRESAS QUE PROPORCIONABAN ESTE SERVICIO DE TRANSPORTE 

URBANO, FUERON COMPAÑÍAS EXTRANJERAS QUE POSEÍAN UN IMPORTA~ 

TE CAPITAL PARA PODER INVERTIR EN ESTE RAMO, ESTAS COMPAÑÍAS 

ERAN FILIALES DE GRANDES EMPRESAS EXTRANJERAS, ÜNA COMPAÑÍA 

QUE SOBRESALJÓ,FUE LA COMPAÑÍA LIMITADA DE TRANVÍAS EL~CTRI-

·cos DE MÉXICO,QUE FUE LA PRIMERA EN OBTENER PERMISO POR PAR­

TE DEL AYUNTAMIENTO PARA LA EXPLOTACIÓN DE TRANVÍAS Y TROLE­

BUSES ELÉCTRICOS, ESTA EMPRESA ERA FILIAL DE LA COMPAÑÍA -

ELtCTRICA Y FUE DE LAS QUE ABSORBIÓ EL MAYOR NÚMERO DE EMPR~ 

SAS PEQUEÑAS DEL TRANSPORTE URBANO, 

AL CONSOLIDARSE ESTE SERVICIO, SE DA UN PROCESO DE MONOPOLIO, 

GENERÁNDOSE GRANDES EMPRESAS Y DESAPARECIENDO LAS.PEQUEÑAS, 

GENERANDO QUE EL SERVICIO DEPENDIERA CADA VEZ MÁS DE UNOS 

CUANTOS DUEÑOS, 

EN CONTRAPARTIDA A LA CONCENTRACIÓN DEL CAPITAL,SE CONSTITU­

YERON GRANciES NÚCLEOS DE TRABAJADORES TRANVIARIOS, QUE LABO­

RABAN GENERALMENTE EN MALAS CONDICIONES Y CON PROBLEMAS DE 
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ORGANIZACIÓN, PARA UNA PRESIÓN QUE HICIERA SU TRABAJO MÁS 

LLEVADERO, 

11 Loa t1tabajada11.e.~ t'lanv-ia1t.i.a6 que p1te.6taba11 ,~¡¡.!> 6e'tv.i -

c-iaa en la¿, empneaaa de t1ta11vla6 del 0-i6tJtl~a Fedetal y 

que con6t-itulan un buen 116me1to, na podlan deja1t de te11e1t 

d-i6lcultadea con 6u6 pat1t0He~ pa1t cueat.tonea de aala 

1tlo6, ja1tnadaa de t1tabajo, deapldaa lnju&tl6leado6, aa~ 

elone6 y ot1ta6 cau6a6 m46. Cuando lcr.6 emµ1te6a6 ae 6u -

aú111a1to11 h1Hta col16t.i.tu.i~ae una aála, pode1toaa y 6ue1tte 

en mano6 de caµ.i.ta.l ext1ta11/e~o, e-~M dl&.Lcui:tade-~ .tuvl~ 

ton que aurne11tct1r.. No 1te6uLtaba .-lguaR. 6 etrv.itr a un.a Com-

pa1i.La peque1ia que a una po.tcnte. Eata trn.[a maya11. avi-

de: eeo116mlca, µon cuanto neµtre6e11taba una .invet~i6n mda 

c1tec.i.da !/ poJt. tanto ·Ht6 eüge11c..i.aa (i1rente a la.~ empre.a­
·¡ 16) 

do.!. e11a11 mayo.te..~" . 

A PARTIR DE UNA MAYOR CONCENTRACIÓN PODEMOS CARACTERIZAR EL 

DESARROLLO DE LOS TRANSPORTES ELÉCTRICOS PARALELO AL DESARRQ 

LLO DE LA ORGANIZACIÓN DE LOS TRABAJADORES DE ESTOS VEHÍCU -

LOS, 

Los TRABAJADORES DE LOS TRANV(AS y TROLEBUSES TANTO OPERADO­

RES, MECÁNlCOS Y EMPLEADOS, DESDE FINALES DEL SIGLO PASADO, 

INICIARON MOVIMIENTOS POLITICOS !MPciRTANTES, POR DEMANDAS 
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ECONÓMICAS Y RECONOCIMIENTO DE SU ORGANIZACIÓN, ESTOS TRABA­

JADORES SE VIERON ENFRENTADOS TANTO A LOS PATRONES, COMO A 

LA POLICÍA ESTATAL, OCURRIENDO HECHOS SANGRIENTOS EN ALGUNQS 

MOVIMIENTOS EN LOS QUE PARTICIPARON, 

EN 1889 EXISTIÓ UN MOVIMIENTO PRINCIPALMENTE DE CONDUCTORES, 

QUE FUE REPRIMIDO Y DESENCADENÓ LA DETENCIÓN DE LOS MAS SO -

BRESALIENTES LÍDERES, LAS DEMANDAS QUE ENARBOLABAN ERA QUE 

EL PAGO DE SU SALARIO NO FUERA EFECTUADO POR MEDIO DE DOCU -

MENTOS BANCA~IOS, QUE LA EMPRESA PAGARA SUS UNIFORMES Y UN 

SALARIO JUSTO, 

EN 1914, ANTE LA DISMINUCIÓN DE LOS SALARIOS A CONDUCTORES, 

MOTORISTAS Y MECÁNICOS, SE GENERÓ UN MOVIMIENTO HUELGUÍSTICO 

QUE TENIA COMO DEMANDA PRINCIPAL EL RECONOCIMIENTO DE LA OR­

GANIZACIÓN DE LOS TRABAJADORES TRANVIARIOS, ASf COMO DEMANDA 

DE OCHO HORAS DE TRABAJO, INDEMNIZACIÓN DEL PERSONAL QUE SU­

FRIERA INUTILIZACIÓN FfSICA EN EL CUMPLIMIENTO DE SUS LABO -

RES, SUSPENSIÓN DE DESCUENTOS.ARBITRARIOS POR DESPERFECTOS 

DEL EQUIPO A CAUSA DEL SERVICIO, EL 8 DE OCTUBRE, DE ESE 

AÑO, AL NO LLEGAR A NINGÚN ACUERDO, ESTALLA EL PARO, ESTABL~ 

cit:NDOSE UNA TERRIBLE ALTERACIÓN EN LA VIDA DE LA CIUDAD, 

OBLIGANDO AL PRESIDENTE CARRANZA A INCAUTAR PROVISIONALMENTE 

ESTE SERVICIO POR ESPAGIO DE QUINCE DfAS, ESTE MOVIMIENTO 

HUELGUfSTICO LOGRÓ 25% DE INCREMENTO SALARIAL Y RECONOCIMIE~ 
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TO DE SU SINDICATO, 

LA PARTICIPACIÓN DE LOS OBREROS EN SUS MOVIMI~NTOS SINDICA -

LES, HIZO QUE TUVIERAN PRESENCIA EN LA POLfTICA NACIONAL; 

PARTICIPANDO EN LOS BATALLONES ROJOS EN FORMA IMPORTANTE, 

FUE TAN ASIDUA SU PARTICIPACIÓN EN ESTE MOVIMIENTO, QUE EL 

SERVICIO DEL TRANSPORTE SE VIÓ AFECTADO, LO QUE ORIGINÓ UN 

DESCONTENTO GENERALIZADO DE LA POBLACIÓN, AL GRADO QUE EL GQ 

BIERNO SE VIÓ PRECISADO A INCAUTAR NUEVAMENTE EL SERVICIO 

POR UN LAPSO DE TRES AÑOS, DEVOLVIENDO DESPUtS LOS BIENES A 

LA EMPRESA, 

DESDE 1910, SE ADQUIRIERON TRANVÍAS ELtCTRICOS: NUEVOS y us~ 

DOS QUE ACTUALMENTE CONTINÚAN ciRCULANDO, ESTAS ADQUISICIO -

NES FUERON MUESTRA DE LA EXPANSIÓN TAN IMPORTANTE DE ESTE 

SERVICIO. 

EN LA DÉCADA DE LOS AÑOS VEINTE CONTINUARON EXISTIENDO EN -

FRENTAMIENTOS ENTRE LOS OBREROS Y LAS EMPRESAS, EN 1923 SE 

SUSCITARON HECHOS DE SANGRE QUE CONMOVIERON A LA CIUDAD, EN 

1925, AL DESCONOCER LA EMPRESA CoNWAY LA ALIANZA DE TRANVIE­

ROS, SE LLEVÓ A CABO UN MOVIMIENTO DE HUELGA, QUE GENERÓ QUE 

EL PRESIDENTE PLUTARCO ELfAS CALLES SE MANIFESTARA A FAVOR 

DE LOS TRABAJADORES, 
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DESDE ESTA ÉPOCA, LAS EMPRESAS COMO RESPUESTA A LAS DEMANDAS 

LABORALES, COMENZARON A ARGUMENTAR LA INCOSTEABILIDAD EN SU 

OPERACIÓN, AÚN CUANDO SU EXPANSIÓN Y UTILIDADES LO CONTRADE­

CfA, TRATANDO DE FUNDAMENTAR SU INCOSTEABILIDAD, EL SERVI -

CIO DE TRANSPORTE URBANO FUE HACIÉNDOSE DEFICIENTE, DEJANDO 

MUCHO QUE DESEAR Y CONVIRTIÉNDOSE EN CHATARRA LOS VEHÍCULOS, 

POR LO QUE LOS TRABAJADORES TAMBIÉN COMENZARON A LEVANTAR LA 

DEMANDA DE RENOVACIÓN DE EQUIPO; ESTE DESINTER~S SE EXPLICA 

YA QUE LA PRINCIPAL COMPAÑfA,TENfA COMO FIN APROPIARSE DE LA 

CoMPAÑfA DE Luz y FUERZA MOTRIZ DE LA QUE ERA SUBSIDIARIA. 

ttta kealldad eka que la Compaffla de Tkanvla6 no de6eaba 

ya ampllak 6u6 <1ekvlclo<1, •lno llquldak poco a paco el 

negaclo. Toda la polltlca 6utuka 6egulda pak ella va a 

dema<1:tJr.atr e<1ta a6lkmacl6n. Al apllcM e<1ta pollt.lca, 

chaca con la<1 lntete<1e<1 obtekaó, qulene6 6e van a en6te~ 

tat duta y ke<lueltamente a la<I de<1ea<1 de la Emp~e<latt 177 1. 

PRUEBA DE LO ANTERIOR, ES QUE LA COMPAÑfA DE Luz y FUERZA M~ 

TRfZ y LA COMPAÑÍA DE TRANVfAS ERAN FILIALES DE SOFINA TRAN~ 

NACIONAL DE CANADÁ, ESTA MISMA EMPRESA ERA QUIEN CONTROLABA 

LA ELECTRICIDAD DE LA CIUDAD, VENDIÉNPOLES A DOS Y MEDIO CE~ 

TAVOS EL KIL()IATT A LOS TRANVIAS, HASTA 1939 TRATÓ DE INCRE -

MENTARLES ESTE PRECIO A DIECISEIS CENTAVOS EL KILOWATT,A SUS 
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PROPIAS EMPRESAS PARA QUE DEMOSTRARAN INCOSTEABILIDAD, 

. EN 1941 DADO QUE LOS CONTRATOS ESTABLECIDOS CON LAS COMPA . -

~ÍAS ERAN HASTA POR NOVENTA Y NUEVE AÑOS O SIN L1MITE. SE oa 
. SERVÓ POR PARTE DEL GOBIERNO DEL DISTRITO FEDERAL, QUE ERA 

FACTIBLE LA NULIFICACIÓN DE ESTOS CONVENIOS Y SE PODÍA RESER 

VAR AL 60% DE LOS BIENES DE LAS COMPAÑÍAS, CREÁNDOSE ASÍ LA 

NECESIDAD DE UNA EMPRESA PúBLICA DESCENTRALIZADA CON PERSONA~ 

V PATRIMONIO PROPIOS Y CON UNA INVERSIÓN DE ONCE MILLONES DE 

PESOS, 

'ANTE UNA EMINENTE HUELGA TRANVIARIA !;N 1945, EL GOBIERNO DEL 

DISTRITO FEDERAL REALIZÓ UNA LEY SOBRE LOS TRANSPORTES URBA­

NOS V SUBURBANOS DEL 0tSTR ITO FEDERAL CON NUEVE CLAUSULADOS, 

DONDE BASÁNDOSE EN LA IMPORTANCIA SOCIOECONÓMICA DEL TRANS -

PORTE, DEFINÍA QUE PODÍA INCAUTAR PROVISIONALMENTE LOS BIE -

NES DE LA EMPRESA, PARA ASEGURAR EL FUNCIONAMIENTO NORMAL DEL 

SERVICIO, 

. Asl~ SE INCAUTARON POR OCHO MESES, LOS BIENES DE LA EMPRESA 

éUANDO SE LES DEVOLVIÓ LA ADMINISTRACIÓN, SURGIÓ TAL DESCON­

TENTO ENTRE LOS TRABAJADORES, QUE IN IC I AROtl UNA HUELGA OR 1 -

LLANDO AL PRESIDENTE AVILA CAMACHO A INCAUTAR NUEVAMENTE LOS 

BIENES DE LA EMPRESA, 



96 

EL 31 DE DICIEMBRE DE 1946, EL PRESIDENTE AVILA CAMACHO POR 

DECRETO PRESIDENCIAL, HACE SURGIR UNA INSTITUCIÓN DESCENTRA­

LIZADA DE SERVICIO PÚBLICO DENOMINADA SERVICIO DE TRANSPORTES 

ELÉCTRICOS DEL DISTRITO FEDERAL. 

PARA OCTUBRE DE 1952, EL GOBIERNO ADQUIRIÓ TODOS LOS BIENES 

DE LAS EMPRESAS: "COMPAÑÍA DE FERROCARRILES DEL DISTRITO FE­

DERAL DE MÉxico, SA", "COMPAÑIA DE TRANVÍAS DE México", LAS 

CUALES PASARON A FORMAR PARTE DEL PATRIMONIO DEL ORGANISMO: 

SERVICIO DE IRANSPORTES ELÉCTRICOS DEL DISTRITO FEDERAL. 

-Los TRANVÍAS y TROLEBUSES SON MEDIOS DE TRANSPORTE DE CONDU~ 

CIÓN LIBRE Y FIJA, MOVIDOS POR UN MOTOR DE CORRIENTES CONTI­

NUA Y SON LOS TRANSPORTES URBANOS COLECTIVOS MÁS ANTIGUOS DE 

LA CIUDAD DE MÉXICO, QUE EN LA ACTUALIDAD CONTINUAN PRESTANDO 

ESTE SERVICIO, 

ESTOS TRANSPORTES EN ESENCIA, SIGUEN, EN su MAYORÍA SIENDO 

LOS MISMOS VEHfCULOS DE HACE CINCUENTA AÑOS, AÚN CUANDO SE 

LE HAN VENIDO HACIENDO MEJORAS FUNDAMENTALES DE CARROCERÍA, 

EN 1976, SE PRÁCTICÓ UNA REHABILITACIÓN GENERALIZADA, PERMI­

TIENDO EL AUMENTO OS LA TARIFA VIGENT~, DESDE 1959, QUE ERA 

DE TREINTA Y CINCO V CINCUENTA CENTAVOS, AUMENTANDO A SESEN~ 

iA CENTAVO~ EN AMBOS M~DIOS, EN LOS ÚLTIMOS AÑOS EXISTE UNA 

TENDENCIA. AL DESUSO DE LOS TRANVfAS, QUEDANDO SÓLO DOS RUTAS 

DE ELLOS QUE SON: LA DE TLALPAN A XoCHIMILCO Y LA DE TAXQUE-
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ÑA A TLALPAN, CON TREINTA UNIDADES DE CIENTO NOVENTA Y DOS 

QUE EXISTfAN EN EL AÑO DE 1970, EN TANTO QUE LOS TROLEBUSES 

SE INCREMENTARON, YA QUE DE TRESCIENTAS UNIDADES QUE HABfA 

EN 1970, PARA 1983 SE REGISTRARON OCHOCIENTAS SEIS QUE REPR~ 

·SENTA UN AUMENTO DEL 168.7%, LA MAYORfA DE ESTOS VEHÍCULOS 

RECORREN LOS LLAMADOS EJES VIALES, LOGRANDO DESARROLLAR UN 

PROMEDIO DE VELOCIDAD IGUAL A LA DE LOS AUTOBUSES, DE DOCE A 

VEINTE KILÓMETROS POR HORA, 

.AL PARECER EL SERVICIO DE TRANSPORTE ELéCTRICO SE AFECTÓ SE­

RIAMENTE AL INAUGURARSE EL METRO DE LA CIUDAD, YA QUE EXIS -

TIÓ.UNA REESTRUCTURACIÓN DE SUS RUTAS, CONVIERTléNDOLO EN UN 

TRANSPORTE ESENCIALMENTE ALIMENTADOR DE LAS ESTACIONES DEL 

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, ORIGINANDO LA DESAPARICIÓN 

DE ANTIGUAS E IMPORTANTES RUTAS, DE LOS TROLEBUSES, PERO FU~ 

OAMENTALMENTE DE LOS TRANVfAS, 

EN CUANTO A LOS PASAJEROS, HASTA AGOSTO DE 1983, SE REPORTAN 

UN TOTAL DE CIENTO SETENTA Y UN MILLONES, CIENTO OCHENTA Y 

OCHO MIL, DOSCIENTOS DIECINUEVE USUARIOS DE LOS CUALES DIEZ 

MILLONES, SETECIENTOS DOCE MIL DOSCIENTOS TREINTA Y UNO FUE­

RON MOVILIZADOS POR LOS TRANVÍAS Y CIENTO SESENTA MILLONES, 

CUATROCIENTOS SETENTA Y CINCO MIL NOVECIENTOS OCHENTA Y OCHO 

POR LOS TROLEBUSES, ESTO RESPONDE A LA POLÍTICA IMPLANTADA 

SOBRE EL DESUSO DE LOS TRANVÍAS POR PARTE DE LAS AUTORIDADES, 
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CONSIDERANDO EL AÑO DE 1~70 COMO BASE, EN RELACIÓN A 1982, 
LOS PASAJEROS SÓLO SE INCREMENTARON EN UN 33,5%, ES DECIR, 

QUE EN DOCE AÑOS ESTE SERVICIO, AÚN CON TRESCIENTAS CUARENTA 

Y CUATRO UNIDADES MÁS,SÓLO INCREMENTÓ SU SERVICIO DE TRANS -

PORTACIÓN EN SESENTA Y UN MIL MILLONES, NOVECIENTOS MIL PASA 

JEROS (CUADRO 8) , 

EsTO MUESTRA, QUE LOS SERVICIOS EL~CTRICOS AÚN SIENDO UNA PQ . .. 

SIBILIDAD DE SOLUCIÓN AL PROBLEMA DE LA CONTAMINACIÓN Y AYUDA 

A OTROS MEDIOS DE TRANSPORTE, TIENDEN A LA DESAPARICIÓN, CD[ 

SIDERANDO TAMBIÉN QUE SON EL MEDIO MÁS ECONÓMICO DE LA CIU -

DAD, QUIZÁ MOTIVADO POR LO DETERIORADO Y PESADO DEL EQUÍPO, 

QUE HACE QUE SEA UN SERVICIO LENTO, 

EN 1979, El GOBIERNO CAPITALINO ACORDÓ SUPRIMIR LOS ÚLTIMOS 

TRANVÍAS, QUE AÚN CIRCULABAN POR EL PRIMER CUADRO, 

Es DE RELEVANCIA ANOTAR QUE DESDE 1980, ENTRARON EN CIRCULA­

CIÓN CIEN TROLEBUSES FABRICADOS POR DINA, SIN SOLUCIONAR LOS 

PROBLEMAS TÉCNICOS QUE PRESENTAN ESTE TIPO DE UNIDADES Y QUE 

LES HA IMPEDIDO SER UN TRANSPORTE COMPETITIVO CON RESPECTO A 

LOS AUTOBUSES, 

EN CUANTO A LAS FINANZAS DE ESTA EMPRESA DESCENTRALIZADA, 

DESDE HACE MUCHOS AÑOS HA VENIDO SIENDO SUBSIDIADA, TANTO POR 

EL GOBIERNO FEDERAL COMO POR EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO F~ 
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CUADRO 9 
SERVICIO DE TRANSPORTES El ECTR 1 CDS 

1983* 

GASTOS DE OPERACIÓN 
PESOS % 

458,500,000 18.9 
GASTOS DE ADMINISTRACIÓN L014,200,000 43.8 

. GASTOS FINANCIEROS 842,800,000 36.4 
TOTAL 2,315,500,000 100.0 

COSTO TOTAL DE OPERACIONES 

TOTAL DE PASAJEROS 

COSTO REAL DEL PASAJE 

. $ 2.315,500,000 

171.188,219 
$ 13.50 

FUENTE: SERVICIO DE TRANSPORTES ELÉCTRICOS DEL DDF 
DÉPARTAMENTO DE AsESORIA TÉCNICA 1983 

*HASTA AGOSTO DE 1983. 
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DERAL, MANTENIÉNDOSE UN BAJO PRECIO EN SUS TARIFAS, EN DETRl 

MENTO DE SUS FINANZAS Y SU SERVICIO, SEGÚN CÁLCULOS DEL SER 

VICIO DE TRANSPORTE EL~CTRICO, EL PASAJ~ REAL EN 1970 ERA DE 

UN PESO, OCHENTA Y SIETE CENTAVOS PARA EL TROLEBÚS Y DE UN 

PESO, CINCÚENTA Y DOS CENTAVOS PARA EL TRANVfA(lS), CUANDO 

SE COBRABA AL PÚBLICO TREINTA Y CINCO CENTAVOS POR USUARIO, 

PARA 1983, SE ESTIMA QUE EL COSTO REAL DEL PASAJE, EN PROME­

DIO ERA DE TRECE PESOS, CINCUENTA CENTAVOS, ES DECIR, QUE SE 

SUBSIDIÓ POR PASAJERO CON DOCE PESOS, NOVENTA CENTAVOS, 

(CUADRO 9), 

.TAXIS 

EsiE SERVICIO SURGE, 'coMo FORMA AUXILIAR A LOS TRANSPORTES 

PÚBLICOS, COMO MEDIO DE TRASLADO HACIA AQUELLOS LUGARES DON­

DE LAS RUTAS DEL SERVICIO PÚBLICO NO LLEGAN O PARA SUPERAR 

EL PROBLEMA DE LA COMODIDAD Y LA RAPIDEZ, 

ESTE TIPO DE SERVICIO SE COMENZÓ A DIVERSIFICAR, EXISTIENDO 

ACTUALMENTE, TAXIS COLECTIVOS DE RUTA FIJA Y PARTICULARES, 

SI BIEN, .EN UN INICIO SE TRATABA DE QUE.ESTOS VEHÍCULOS SA -­

TI SFAC I ERAN LA DEMANDA A DONDE NO LLE.GABAN LAS RUTAS DEL 

TRANSPORTE. PÚBLICO, AHORA MUCHAS RUTAS SON LAS MISMAS QUE 
' , . . . 

RECORREN.LOS AUTOBUSES. Y LOS TROLEBUSES, DEFINl~NDOSE AS! LA 

INCAPACIDAD DE ESTOS MEDIOS PARA SATISFACER LA NECESIDAD DE 
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TRASLADO DE LA POBLACIÓN, 

ESTE SERVICIO MUEVE APROXIMADAMENTE DOS MILLONES DE PERSONAS 

DIARIAS Y ES EL ÚNICO SERVICIO COLECTIVO EN MANOS DE PARTI -

CULARES, 

EXISTE UNA CONCENTRACIÓN DE UNIDADES EN POCAS MANOS Y LAS Dl 

·VERSAS ORGANIZACIONES QUE FORMAN HAN SIDO UTILIZl\DAS PARA . 

FINES EMINENTEMENTE POLfTICOS: LA CORRUPCIÓN ENTRE LOS LfDE­

RES ES UNA FORMA INNATA DE SUS ORGANIZACIONES, LAS CUALES 

PERTENECEN A LA CNOP. 

PoR PARTE DEL GOBIERNO, EXISTE UNA INCAPACIDAD DE SU CONTROL, 

LA PROLIFERACIÓN DE TAXIS "TOLERADOS" ES CADA DfA MAYOR Y 

SON MANEJADOS PARA FINES LUCRATIVOS, YA QUE LA ADQl.l!SlCIÓN 

DE PERMISOS Y PLACAS PARA ESTOS TAXISTAS SE DEFINE POR MEDIO 

DE CANTIDADES IMPORTANTES DE DINERO Y POR LA SUJECIÓN POLfTl 

CA AL PARTIDO OFICIAL, 

LA DETERMINACIÓN DE LAS TARIFAS A COBRAR, QUE DEBE SER DEFI­

NIDO POR. LA SECRETARÍA DE PROTECCIÓN Y VIALIDAD, SIEMPRE ES 

VIOLADO, CONSTITUY~NDOSE EN .!,IN SERVICIO CARO, PERO INDISPEN­

SABLE PARA LA POBLACIÓN MAYORITARIA DEL DISTRITO FEDERAL. 
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AUTOMOVILES PARTICULARES 

DADA LA IMPORTANCIA DEL TRANSPORTE EN LA ECONOMfA, EL NÚMERO 

DE AUTOTRANSPORTES CON LOS QUE CUENTA UN PAÍS, ES UN ÍNDICE . . 
DE DESARROLLO ECONÓMICO RELEVANTE, INDEPENDIENTEMENTE DE 

QUE EN LOS PAÍSES MÁS AVANZADOS INDUSTRIALMENTE, SEA DONDE 

SE UBICAN LAS PLANTAS AUTOMOTRICES, 

EN GENERAL, EXISTE UN DESARROLLO DE MODERNIZACIÓN EN EL TRAN.S, . 

PORTE, PERO, DADO QUE LA LUCHA TECNOLÓGICA DE LAS EMPRESAS 
" . . 1 .. 

SE DEFINE MUCHO POR LA DEMANDA DEL MERCADO, LOS AUTOMÓVILES 

'DE uso PARTICULAR HAN SIDO DE LOS VEHfCULOS QUE AÑo\coN AÑO 
' 

PRESENTAN NUEVAS CARACTERfSTICAS E INNOVACIONES CO~LAS QUE 

COMPITEN EN EL MERCADO. 

DE LOS PAÍSES PERIF~RICOS DE AM~RICA, SOBRESALEN POR SU NÚ -

MERO DE AUTOS PARTICULARES: BRASIL, MtXICD Y ARGENTINA, SE -

GÚN EL CENSO MUNDIAL DE VEHÍCULOS DE 1976, ESTO COINCIDE 

CON SER LOS PAfSES MÁS DESARROLLADOS INDUSTRIALMENTE. 

Los AUTOMÓVILES EN MtXICO, SE CONCENTRAN EN LAS CIUDADES y 

SU PRINCIPAL USO ES PARA FINES DE TRABAJO Y RECREATIVO, LO 

QUE HACE QUE ESTOS VEH(CULOS PERMANEZCAN PARADOS, EN PROME -

DIO, VEINTIÚN HORAS, DE LAS VEINTICUATRO DEL DfA, ·LO QUE 

MUESTRA QUE SON USADOS FUNDAMENTALMENTE POR RAZONES SOCIALES, 
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AúN CUANDO NO HAY QUE PERDER DE VISTA QUE ESTOS PROPORCIONAN 

UNA COMODIDAD Y RAPIDEZ, QUE EL SISTEMA DE TRANSPORTE PÚBLI­

CO NO PUEDE DAR EN NI~GÚN MOMENTO, 

Los VEHÍCULOS PARTICULARES, PRINCIPALMENTE LOS NUEVOS MODE -

LOS, LOGRAN ALCANZAR MAYORES VELOCIDADES, QUE LAS QUE PERMI­

TEN LAS CONDICIONES DE TRÁNSITO Y EL TRAZO DE LAS CALLES Y 

AVENIDAS: EL PROMEDIO DE VELOCIDAD EN LA CIUDAD DE M~XICO ES 

DE VEINTE KILÓMETROS POR HORA, LO QUE HACE QUE LOS AUTOS TEli 

GAN UN USO EXCESIVO DE G.ASOLINA Y UN DESGASTE IMPORTANTE DEL 

MOTOR, LO QUE OCASIONA UN AUMENTO CONSIDERABLE EN EL GASTO 

DE OPERACIÓN DE ESTOS VEHÍCULOS; ESTE GASTO AUMENTA EN RELA­

CIÓN A QUE EL PROMEDIO DE OCUPACIÓN DE UN AUTO PARTICULAR 

SEA DE 1.6 A 1.8 PERSONAS, lo QUE VIENE A PROBAR QUE UNA 

GRAN CANTIDAD DE·VEH(CULOS, MOVILICE A UNA PEQUEÑA PARTE DE 

LA POBLACIÓN CITADINA, 

DADO EL CRECIMIENTO CONTINUO DEL NÚMERO DE ESTOS VEHÍCULOS, 

HA SIDO NECESARIO EXTENDER LA RED VIAL DE LA CIUDAD, CADA 

SEXENIO HA HECHO AMPLIACIONES, INAUGURACIONES Y MANTENIMIEN­

TO DE ESTA RED (CUADRO 6 ): PERO DESDE 1979 SE MODIFICÓ LA 

ESTRUCTURA VIAL DE LA CIUDAD-1 CON EL FUNCIONAMIENTO DE LOS 

EJES VIALES, QUE.SON AVENIDAS QUE RECORREN LA CIUDAD DE NOR­

TE A SUR Y DE ORIENTE A PONIENTE, DESEMBOCANDO EN EL CIRCUI­

TO INTERIOR. ·SON AVENIDAS PREFERENCIALES DE UN SENTIDO, CON 
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UNO O DOS CARRILES PARA TRANSPORTE PÚBLICO, 

ESTAS AVENIDAS SE CONSTRUYERON EN BASE A RESOLVER EL PROBLE­

MA DE MOVILIDAD DE LOS VEHÍCULOS PARTICULARES, AFECTANDO A 

MUCHOS PREDIOS, ESTAS GRANDES AVENIDAS SON, FUNDAMENTALMENTE, 

PARA SERVICIO DE AUTOS PARTICULARES Y AFECTAN DIRECTAMENTE 

LA CONTAMINACIÓN, LA VALORIZACIÓN DEL TERRENO Y LAS INVERSI~ . 

NES A OTROS SERVICIOS URBANOS, 

Los EJES VIALES, EN PARTICULAR, DEFINIÓ LA REUBlCACIÓN A ZO­

NAS PERIFÉRICAS DE MUCHOS HABITANTES DE COLONIAS Y BARRIOS 

·POPULARES QUE SE VIERON AFECTADOS, 
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·CAPITULO IV 

EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 



1íl7 

1 ANTECEDENTES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 

COMO ANTECEDENTES A NIVEL NACIONAL DEL METRO ENCONTRAMOS QUE 

DESDE EL SIGLO PASADO SE HABlAN YA PRESENTADO PROYECTOS DE 

TRENES ELEVADOS Y SUBTERRÁNEOS PARA QUE CRUZARAN LA CAPITAL 

Y ALIVIARAN EL PROBLEMA DE LA TRANSPORTACIÓN URBANA, 

PERO COMO ANTECEDENTES INMEDIATOS A LA OPERACIÓN DÉ UN TREN 

URBANO COMO EL QUE FUNCIONA ACTUALMENTE, SE PUEDE MENCIONAR 

LA TESIS PROFESIONAL QUE SE PRESENTÓ EN LA FACULTAD DE lNGE~ 

NIERIA EN 1958 POR EL SEÑOR ERNESTO CARBAJAL PUMARINO, DONDE 

·PROPONE LA CONSTRUCCIÓN DE UN MONORIEL PARA LA TRANSPORTACIÓN 

URBANA EN LA CIUDAD DE México. 

EN 1960,DOS INVESTIGADORES, VICENTE s. PEDRERO y RAMÓN c. 
AGUADO PROPORC 1 ONAN AL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, UNA 

SERIE DE INVESTIGACIONES SOBRE LA FACTIBILDIAD DE CONSTRUIR 

EL MONORIEL EN LA CIUDAD, EN ESE MOMENTO LAS AUTORIDADES NO 

DIERON NINGUNA RESPUESTA, POSPONIENDO SIETE AÑOS LA DECISIÓN .-.,, 

DE CONST.RU.I R UN S 1 STEMA DE TRANSPORTE DE ESTA MAGNITUD, 

EN 1965, José MARfA FERNÁN'DEZ, PRESEN:ró UN TRABAJO PARA LA 

CONSTRUCCIÓN DE UN TRANSPORTE RAPIDO MIXTO, QUE PODRÍA SER 

UN TREN SUBTERRÁNEO O ELEVADO, DE HECHO, ESTE AÑO, SE INICIAN 

LAS INVESTIGACIONES A FONDO SOBRE LA CONSTRUCCIÓN DE UN TRAN~ 
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PORTE RÁPIDO CON CARACTERÍSTICAS COMO DE LOS QUE YA FUNCIO -

NABAN EN GRÁN NÚMERO DE LAS CIUDADES MÁS IMPORTANTES DEL MUli 

DO, 

A NIVEL INTERNACIONAL, EL METRO DEL DISTRITO FEDERAL. SE 

CONSTRUYE CUANDO OTROS TRENES URBANOS SUBTERRÁNEOS CONTABAN 

CON MÁS DE CIEN AÑOS DE ANTIGUEDAD, 

EL TREN SUBTERRÁNEO DE LONDRES SE CONSTRUYÓ EN 1863, EL DE 

NUEVA YORK EN 1868 Y EL DE PARf S EN 1899. 

LA CONSTRUCC 1 ÓN DE ESTE TI PO DE TRANSPORTE URBANO COMO ES LQ 

GICO, COINCIDE EN LAS CIUDADES, MÁS DESARROLLADAS ECONÓMICA­

MENTE EN ESE TIEMPO; DADO LA MOVILIZACIÓN REQUERIDA DE MANO 

DE OBRA INDUSTRIAL y· COMERCIAL DE ESTAS METRÓPOLIS. 

EN LA ACTUALIDAD EN MÁS DE SESENTA PAÍSES FUNCIONA UN METRO­

POLITANO COMO EL NUESTRO, CON DISTINTOS NIVELES DE TECNOLO ~ 

GfA, DE ESTOS, EL 60% HAN LLEVADO A CABO AMPLIACIONES PARA 

PROPORCIONAR UN MEJOR SERVICIO~ 

LA CONSTRUCCIÓN DE UN SISTEMA DE TRANSPCRTE METROPOLITANO, DA 

DAS LAS CARACTERf STlCAS TAN SOFISTICADAS DE CONSTRUCCIÓN, 

CONLLEVA UN PLAZO· DE VARIOS A~OS,YA QUE REQUIERE DE UNA PLA­

NEACIÓN A LARGO PLAZO QUE CUIDE LA NO INTERRUPCIÓN DE LOS 
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TRABAJOS, POR LA FUERTE INVERSIÓN DE CAPITAL QUE ACTUALMENTE 

.ES ASUMIDA POR LOS GOBIERNOS DE LOS PAÍSES, 

LA PROLIFERACIÓN DEL SISTEMA DE TRENES ELECTRÓNICOS EN LAS 

éIUDADES DE TODO EL MUNDO, TIENE COMO BASE EL AUMENTO GENE -

RAL DE LA POBLACIÓN URBANA Y LA CRISIS DE LOS ENERGÉTICOS, 

ESTOS SISTEMAS HASTA HOY, CON VARIANTES TECNOLÓGICAS, HAN 

PROPORCIONADO UNA GRAN CAPACIDAD DE TRANSPORTE, RAPIDEZ, SE­

GURIDAD Y AUSENCIA DE CONTAMINACIÓN AMBIENTAL PROBLEMAS 

TODOS QUE AQUEJAN EN GRAN MEDIDA A TODAS LAS CIUDADES DEL ' 

·MUNDO, 

DE HECHO, LA DECISIÓN DE CONSTRUIR EN LA CIUDAD DE MÉXICO, 

UN TREN ELECTRÓNICO RECAYÓ EN LA ADMINISTRACIÓN DEL PRESIDE~ 

TE GUSTAVO DfAZ ÜRDAZ, y EL REGENTE DE LA CIUDAD, ALFONSO CQ 

RONA DEL ROSAL, AÚN CUANDO EL PROVECTO HABÍA SIDO FOMENTADO 

V ACEPTADO POR EL LICENCIADO LiRUCHURTU EN EL ÚLTIMO LAPSO 

QUE ESTUVO COMO JEFE DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, 

Lo IMPORTANTE V DE: FONDO, ES QUE POR LA EXPANSIÓN DE LA CIU­

DAD DE t1ÉXICO, SE REQUERÍ A EN FORMA U_RGENTE LA IMPLANTACIÓN 

DE UN SISTEMA DE TRANSPORTE MODERNO, QUE NO FUERA COMO HASTA 

, ESE MOMENTÓ EL INCREMENTO DE AÚTOBUSES Y AUTOMÓVILES QUE SÓLO 

CONGESTIONABAN CADA D f A MAS LA MAL PLAN 1 F I CADA Y TRAZADA C IU-
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DAD DE MÉXICO, 

Asf, EL 29 DE ABRIL DE 1967, EN EL DIARIO ÜFICIAL SE PUBLICÓ 

EL DECRETO PRESIDENCIAL DONDE SE DEFINE LA CREACIÓN DE UN ÜR 

GANISMO PúBLICO LLAMADO SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, 

"En dlc.ho de.c.'1.e.to 6 e H.ña.la que. en e! o'1.de.n de .f.ati ne.e.~ 

ti.ldade.ti de. .f.a pobtac.Un del VÚ.t'1..i.to Fede.'1.a..f. que. '1.e.qu.l~ 

'1.e.n plr.onta, a.de.c.uada y e.6ec:t.lva .sat.i.66ac.c.l6n, tie. enc.ue.n 

:t'1.a. e.n p'1.lme.'1. .f.uga'1. la de. 01tgan.iza'1. IJ. e.stabtece11. m.ed.i.06 

1J .s.ltite.mati de. t'1.an.spo'1.te. de patiaje.'1.oa que lo '1.e.a.tlc.en 

en 6 o'1.ma 6 egu'1.a., '1.dp.lda. 1J cómoda.. Po11. lo tanto, y en 

v.i.11.tud de. lo6 e.titudio.s '1.e.a.f..lzado.s po'1. e.t Vepa11.tame.nto 

de.! V.l6t'1.lto Féde.'1.a.l, 6e. ha. juzgado c.onve.n.le.nte. e.anti 

.t.'tu.i'1. un t'1.e.n '1.dpldo movido po'1. e.netr.gla e.tt!c.tlf.lc.a, e.n 

Jr.e.c.olf..'t.i.doa. aubte.'1.Jr.dneoó fJ .supe.11.6.ic..iale.ó, med-i.a.nte. e.l 

c.ucii 6e. e.6ectúe e.f. t1r.a.n.spo11.te c.olect.i.vo de. pe.'1.6onaJ.i, 

'a.f.lvlando aal en g'1.a.n pa'1.te, .Loó p'1.oblemaa olf.lglnadoa 

poi! (a tiatu1tac...t6n de.e. t11.ánói.to en va.1t.laó vlaó públ.lc.a6" 

( 19) • 

EL NUEVO ORGANISMO SE CONSTLTUYE COMO UN ÜRGANISMO PúBLICO 

DESCENTRALIZADO CON PERSONALIDAD JURfDICA Y PATRIMONIO PRO -

P 101 CUYO OBJETIVO ES LA CONSTRUCCIÓN, 'OPERACIÓN Y EXPLOTA -

CIÓN DE.UN TREN RAPIDO TANTO SUBTERRANEO COMO SUPERFICIAL Y 
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ELEVADO QUE TRANSPORTE COLECTIVAMENTE A LA POBLACIÓN DEL DI~ 

. TRI TO FEDERAL, 

EL PATRIMONIO DE LA NUEVA EMPRESA SE CONSTITUYÓ CON LOS IN -

MUEBLES, MUEBLES Y DEMÁS BIENES QUE LE DESTINÓ EL DEPARTAMEli 

TO DEL DISTRITO FEDERAL Y LA FACULTÓ PARA UTILIZAR TODOS LOS 

TERRENOS NECESARIOS PARA SU CONSTRUCCIÓN E INSTALACIONES QUE 

REQUIERA EL SERVICIO, 

"El Sü..tema de T1tan.6pa1r..t:e. Coi.ec..t.lva padJr.á utLU.zaJr. i.M 

v.Ca.6 púbÚc.a.6 y a.tJr.a.6 ú1muebi.e.6 cuyo u.6 a le. c.onc.eda. e! 

Vepa1tta.menta del V.l.6.tJr..l.ta Fede1tai, ya Jea en la. .6upe1r.6f 

c..le o en. e! Sub.6 tleia, pa1ta Ju& .ln.6.ta.la.c..ione.6, .6 e.1r.v.lc..lo& 

y a.ct.i.v.lda.de.&, a.catando la& düpo&.lc.úne& lega.te.& y 1te­

gi amenta.11.-ia.6 a que e&td & uj e.to el 11.€9.i.men de d.i.c.ho.6 b.i.e 

• " ( 201 ne.. • 

EN EL MISMO DECRETO PRESIDENCIAL SE DEFINE LA CREACIÓN DE UN 

ORGANISMO LLAMADO CONSEJO DE ADMINISTRACIÓN, QUE HASTA LA Ah 

TUALIDAD. ESTÁ FORMADO POR EL JEFE DEL DEPARTAMENTO DEL DIS -

TRITO FEDERAL COMO PRESIDENTE, LOS SECRETARIOS DE HACIENDA Y 

CRÉDITO Púsuco, PATRIMONI.O NACIONAL .Y COMUNICACIONES y TRAN§. 

PORTES, Y TRES REPRESENTANTES QUE DESIGNA EL JEFE DEL DEPAR­

TAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL. 
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DICHO ORGANISMO TIENE COMO FUNCIÓN LA DIRECCIÓN Y ADMINISTRA 

CIÓN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO "METRO", 

FECHAS DEL METRO 

. 29 DE ABRIL DE 1967, 

19 DE JUNIO DE 1967, 

5 DE SEPTIEMBRE DE 1969, 

11 DE ABRIL DE 1970. 

12 DE AGOSTO DE 1970. 

EN EL DIARIO ÜFICIAL SE PUBLIC4 

EL DECRETO PRESIDENCIAL QUE p~­

FINE LA CREACIÓN DEL ÜRGANISMP 

PúBLlCO DESCENTRALIZADO "SISTE~ 

MA DE TRANSPCRTE Cot.Ecnvo". 

SE INICIAN LOS TRABAJOS DE CONi 

TRUCC IÓN DEL METRO, 

SE INAUGURA TRAMO DE lf NEA l, 
(HAPULTEPEC-lARAGOZA CON 

12.660 KMS. 

SE INAUGURA TRAMO DE lfNEA l, 

CHAPULTEPEC~JUANACATLÁN, 

1.046 KMs. 

SE INAUGURA TRAMO DE lfNEA 2, 
T AXQllEÑA-PINo ZuAREZ coN 

10;577 l<Ms. 



11 DE NOVIEMBRE DE 1970, 

. 12 DE SEPTIEMBRE DE 1970, 

20 DE NOVIEMBRE DE 1970. 

· 12 DE JUNIO DE 1972, 

27 DE AGOSTO DE 1972. 

l6 DE ENERO DE 1978, 
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SE INAUGURA TRAMO DE lfNEA l, 

JUANACATLÁN-TACUBAYA CON 

1.140 KMS, 

Se INAUGURA TRAMO DE lfNEA 2, 
PINO SUÁREZ-TACUBA, CON 8.101 KMS. 

SE INAUGURA TRAMO DE lfNEA 3, 

TLATELOLCO'-HOSPITAL GENERAL 

5.581 KMs. 

SE INAUGURA TRAMO DE Lf NEA l, 

TACUBAYA-0BSERVATORIO CON · 

1.705 KMs. 

SE INICIAN LÜS TRABAJOS DE AM­

PLIACIÓN DE LA lfNEA 3 NORTE, 

TLATELOLCO-LA RAZA¡. Y SE INFOR 

MA DE LA CONSTRUCCIÓN DE LAS 

LfNEAS 4, 5 Y 6, 

Se INICIA AMPLIACIÓN DE lfNEA 3 

SUR HOSPITAL GENERAL-CENTRO M! 
DICO, 

;, .. 

"/ 

1.·,, 
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20 DE MARZO DE 1978, SE INICIA LA CONSTRUCCIÓN DE LA 

LiNEA 4, 

19 DE JUNIO DE 1978, SE INICIA CONSTRUCCIÓN DE LfNEA 

5 . 

. 25 DE AGOSTO DE 1978, SE INAUGURA TRAMO DE LINEA 3, 

TLATELOLCO-LA RAZA, CON 

1.389 KMs, 

12 DE DICIEMBRE DE 1979, SE INAUGURA TRAMO DE LINEA 3, 
LA RAZA-INDIOS VERDES CON 

4.078 l<Ms. 

7 DE JUNIO DE 1980, SE INAUGURA TRAMO DE LINEA 3, 
HOSPITAL GENERAL-CENTRO MÉDICO, 

0.823 l<Ms. 

25 DE AGOSTO DE 1980, SE INAUGURA TRAMO DE LINEA 3, 
CENTRO M~DICO-ZAPATA CON 

4.504 l<Ms. 

29 DE NOVIEMBRE DE 1980, SE INAUGURA EL TALLER DE T1co-
;·:« 

MÁN, 



18 DE FEBRERO DE 1981. 

29 DE AGOSTO DE 1981. 

19 DE DICIEMBRE DE 1981, 

· 26 DE MAYO DE 1982, 

12 DE JULIO DE 1982. 

30 DE·AGOSTO DE 1982. 

. 30 DE AGOSTO DE 1983, 
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SE INICIAN TRABAJOS DE CONSTRU~ 

CIÓN DE LfNEA 7. 

SE INAUGURA TRAMO DE lfNEA 41 

MARTIN CARRERA-CANDELARIA CON 

7.499 KMs. 

SE INAUGURA TRAMO DE lfNEA 5, 

PANTITLAN-CONSULADO CON 

9.154 KMs. 

SE INAUGURA TRAMO DE lfNEA 4, 

CoNDELARIA-SANTA ANITA, cpN 

3.491 KMS. 

SE INAUGURA TRAMO DE lfNEA 5, 

LA RAZA-CONSULADO coN 3.071 KMs. 

SE INAUGURA TRAMO DE LA lfNEA 

5, POLIT~CNICO-lA RAZA CON 

3.433 KMs. 

SE INAUGURA.TRAMO DE lfNEA 3, 
COYOACÁN-UN!VERSIDAD CON 

6.603 KMs. 



21 DE DICIEMBRE DE 1983, 
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SE INAUGURA Lf NEA 6, EL RosA -

RIO-JNSTITUTO DEL PETRÓLEO CON 

8.295 KMS. 

2 ESTRUCTURA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO. 

PRESENTAR LA ESTRUCTURA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, 

LLEVA CONSIGO ANALIZAR,DE MANERA SEPARADA,LOS.GRANDES ASPEC­

TOS QUE COMPONEN LA EMPRESA, 

LA DIVfSIÓN QUE SE PRESENTA A CONTINUACIÓN ES UNA FORMA DE. 

ABORDAR EL TEMA, AÚN CUANDO SE ENTIENDE QUE LA ADMINISTRACIÓN, 

OPERACIÓN Y FINANCIAMIENTO DEL ÜRGANISMO RESPONDE A LAS PO.­

LfTICAS GENERALES QUE EL GOBIERNO MEXICANO DETERMINA PARA 

ESTE TI PO DE EMPRESAS PARAESTATALES, 

EN GENERAL, LA EMPRESA, A TRAV~S DE LOS AÑOS HA VENIDO MOS -

TRANDO UN CRECIMIENTO IMPORTANTE. TANTO EN LO ADMINISTRATIVO 

COMO EN LO OPERACIONAL, DEBIDO A SU EXPANSIÓN FÍSICA, PERO 

PRIMORDIALMENTE, POR EL INCREMENTO DE USUARIOS, QUE SE HA 

PRESENTADO A LO LARGO DE LOS_AÑOS, 

EL PERSONAL QUE LABORA EN EL SISTEMA. DE TRANSPO.RTE COLECTIVO 

.HA SIDO FUNDAMENTALMENTE TÉCNICO. TOMANDO AUGE EL PERSONAL 

ADMINISTRATIVO EN LAS DOS ÚLTIMAS ADMINISTRACIONES, 
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ESTA PARTE DE TRABAJO SE DIVIDE EN TRES GRANDES CONCEPTOS 

QUE SON: fSTRlCTURA ADMINISTRATIVA •. ESTRUCTURA ÜPERACIONAL y 

fINANCIAMIENT , 

EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO CUENTA CON UNA ESTRUCTURA 

INTERNA INTEG ADA POR LA DIRECCIÓN GENERAL, TRES SUBDIREC -

CIONES, LA CoNTRALORfA GENERAL Y DIEZ GERENCIAS, SU PERSONAL 

EN 1982 ERA DE SE.IS MIL OCHOCIENTOS CINCUENTA Y DOS EMPLEA -

DOS Y PARA 198 , SE INCREMENTÓ A SIETE MIL TRESCIENTOS DIE -

CIOCHO TRABAJA ORES, DE LóS CUALES CINCO MIL OCHOCIENTOS CUA 

RENTA TIENEN C LIDAD LABORAL DE BASE, UN MIL DOSCIENTOS DOCE 

DE CONFIANZA Y DOSCIENTOS SESENTA Y SEIS EVENTUAL, {CUADRO 

· 10> 1 

EN. CUANTO A LA ESTURCTURA ADMINISTRATIVA SE CONSIDERA QUE 

ESTÁ INTEGRADA POR LAS DEPENDENCIAS INTERNAS ENCARGADAS DE 

LA DIRECCIÓN, ONTROL Y ADMINISTRACIÓN DE LOS REdURSOS. HUMA­

~OS ~ MATERIAL S CON LOS QUE CUENTA LA EMPRESA, ES LA PARTE 

QUE NO ESTÁ DI ECTAMENTE RELACIONADA CON LA OPERACIÓN TÉCNI­

CA DEL SERVICI , 

ÜE ACUERDO AL NÁLISIS ESTÁ CONSTITUIDA POR LA DIRECCIÓN GE­

NERAL. DOS SUBDIRECCIONES .y CINCO GERENCIAS, EN 1983 CONTABA 

CON UN TOTAL DE DOS MIL SEISCIENTOS SESENTA Y NUEVE EMPLEA -

DOS, QUE REPRES NTABAN.EL 36.5% DEL TOTAL DEL PERSONAL DE LA 

EMPRESA. 



.19.73 
1974 
1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
198} 
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CUADRO 10 

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 

PERSONAL CONTRATADO POR CALIDAD L:ABORAL 
1973 - 1983 

B A S E CONFIANZA EVENTUAL 

2,342 282 LJ28 
2,444 305 506 
3,345 375 174 
3,438 398 145 
3,733 467 33 
3,914 )63 51 
:s, 980 614 .}31 
3,903 712 273 
4,686 841 633 
5,484 930 438 
. 5 ,840 L212 . 266 

FUENTE: DEPARTAMENTO DE PERSONAL. 

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO.· 

TOTAL 

3,052 
3,255 
3,894 
3,981 
4,233 
4,528 
4,725 
4,838 
6,160 
6,852 
7,318 

L 
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EN RELACIÓN A LA ESTRUCTURA ÜPERACIONAL, SE TRATA EN BASE A 

TRES GRANDES ASPECTOS QUE SON: LA INFRAESTRUCTURA CON LA QUE 

CUENTA .El SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, LA TENDENCIA QUE 

HA MOSTRADO EN RELACIÓN AL NIVEL DEL SERVICIO Y EL ANÁLISIS 

~ENERAL DE LAS DEPENDENCIAS INTERNAS QUE ESTAN DIRECTAMENTE 

RELACIONADOS CON LA OPERACIÓN DEL METRO, 

A LO INTERNO DEL ÜRGANISMO LA PARTE DE OPERACIÓN ESTÁ INTE -

GRADA POR LA SuDIRECC IÓN TécN ICA y CINCO' GERENCIAS QUE PARA 

1983 CONTABAN CON 4,649 TRABAJADORES QUE SIGNIFICABAN EL -- -

63,5% DEL TOTAL DE LA EMPRESÁ. (CUADRO 11), 

EN CUANTO A LA PARTE DEL FINANCIAMIENTO, ESTE RUBRO ES MANE­

JADO POR El ÁREA ADMINISTRATIVA, PERO DADO El IMPORTANTE NI­

VEL DE SUBSIDIO QUE ADQUIERE LA EMPRESA POR PARTE DEL GOBIER 

NO FEDERAL Y CAPITALINO, QUE ES EL MEDIO POR EL QUE EL ESTA­

DO IMPLEMENTA SU POLfTICA ECONÓMICA EN ESTE TIPO DE EMPRESA,. 

SE ANALIZA DE MANERA SEPARADA, 

2.1 ESTRUCTURA ADMINISTRATIVA. 

EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO CUENTA CON UN IMPORTANTE . . . 
APARATO ADMINI~TRATIVO, QUE ESTÁ CONSTITUfDO POR NUEVE DEPEK· 

DENCIAS INTERNAS,· QUE ~E ENCARGAN DEL CONTR.OL ADMINISTRATIVO, 

CONTABLE, FINANCIERO Y JURÍDICO: 



CUADRO 11 
SISTEM DE TRANSPÜRTE COLECTIVO 

PERSONAL TECNICO Y AIJllNISTRATIVO l982-1983 
·~ : ,-; . '". ' 

', PERSONAL ADMIN !SIRATIVO 

. DliECCIÓN GENERAL 
''suBOIREC.CIÓN ADMINISTRATIVA 
SUBDIRECCIÓN DE PROGRAMACIÓN l/ 
CONTRALORIA GENERAL 
GERENCIA.JURfDICA Y DE VIGILANCIA 
GERENCIA DE PtANEACIÓN Y DESARROLLO 
GERENCIA DE RECURSOS FINANCIEROS 'Z./ 
GERENCIA DE RECURSOS HUMANOS 
GERENCIA DE PROGRAMACIÓN, ORGANIZACIÓN V PRESUPUESTO 
SECRETARIADO T~CNICO 

T O T A L 

PERSONAL T~CNICO 

SUBDIRECCIÓN TtCNICA 
GERENCIA D.E ESTACIONES Y TRANSPORTES ~/ 

GERENCIA DE MATERIAL RODANTE 
GERENCIA DE INSTALACIONES FIJAS 
GERENC 1 A DE OBRAS 
GERENCIA DE RECURSOS MATERIALES 

1982 
80 

6, 

75 
425 
115 

1,202 
553 

129 
2,585 

10 
L516 
. 953 
Ll94 

134 
460. 

37.7'1. 

TOTAL' 4,267 62,3% 
·GRAN TOTAL 6,852 100 

. l/.SUBDIRECCÍÓN Y. GERENCIA CREADAS EN 1983 
2/ CQMP8ENDE AL PERSONAL' DEJAQUILLA APROXIMADAMENTE 2,000. 

:JI.COMPRENDE A CONDUCTORES V PERSONAL. DE ESTACIONES · 
FUENTE: DEPARTAMENTO DE PERSONAL.STC 

1983 
48 
13 
12 
76 

424 
160 

1.244 
473 
159 

2,669 36.5i 

13 
1,697 
1.079 
1.266 

139 
455 

4,649·. 63,5% 
7,318 100 
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- ÜIRECCIÓN GENERAL 

- SUBDIRECCIÓN ADMINISTRATIVA 

- SUBDIRECCIÓN DE PROGRAMACIÓN 

- CONTRALORf A. GENERAL 

- GERENCIA JURÍDICA Y DE VIGILANCIA · 

~· GERENCIA DE PLANEACIÓN Y DESARROLLO 

- GERENCIA DE REtURSO~ FINAN~IEROS 

- GERENCIA DE RECURSOS HUMANOS 

- GERENCIA DE PROGRAMACIÓN, ÜRGANIZACIÓN Y PRESUPUESTO 

ESTA ÁREA ES LA RESPONSABLE DE ESTABLECER LAS RELACIONES PO­

LÍTICAS TANTO INTERN.AS COMO EXTERNAS. SIENDO UN ASPECTO RE -

LEVANTE LA DEFINICIÓN DE LA POLfTICA LABORAL A SEGUIR TANTO 

EN EL AREA TÉCNICA COMO.EN LA ADMINISTRATIVA, 

.CUENTA CON DOS MIL SEISCIENTOS SESENTA Y NUEVE EMPLEADOS, .EL 

36,5% DEL TOTAL DEL SISTEMA, DE LOS CUALES, UN MIL OCHOCIEN­

TOS SETENTA Y SEIS TIENEN c'ALIDAD LABORAL DE BASE.00.3%), 

SETECIENTOS VEINTIUNO SON DE CONFIANZA, INCLUYENDO LOS fUN -

· CtONAR IOS Y REPRESENTAN EL 27.0%, EL PERSONAL EVENTUAL AS 

'CIENDE A SETENTA Y BOS TRABAJADORES' QUE ALCÁNZA EL 2.7%, 
(CUADRO 12) , 

AúN CUANDO TODAS LAS DEPENDENCIAS D~ ESTA ÁREA TIENEN FUNCIQ 

NES ESPECÍFICAS PARA LA ADMINISTRACIÓN GENERAL DEL SISTEMA 
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TRANSPORTE COLECTIVO, SOBRESALEN DE ACUERDO A NUESTRO INTE -

RÉS, LAS SIGUIENTES DEPENDENCIAS: 

LA GERENCIA DE RECURSOS FINANCIEROS, E~ LA ENCARGADA DE RE8. 

LIZAR TODOS LOS MOVIMIENTOS FINANCIEROS QUE SE REALIZAN EN 

EL ORGANISMO, EFECTÚA EL PAGO AL PERSONAL, A LAS EMPRESAS 

PROVEEDORAS TANTO NACIONALES COMO EXTRANJERAS~ EFECTÚA EL CQ 

BRO POR CONCEPTO DE RENTAS DE EDIFICIOS, LOCALES COMERCIALES 

Y ESPACIOS PUBLICl~ARIOS, TRAMITA Y CANALIZA LOS SU~SIDIOS 

DEL GOBIERNO.Y ESTABLECE LAS RELACIONES NECESARIAS PARA LA 

OBTENCIÓN DE CRÉDITOS, 

ESTA GERENCIA·ES LA SEGUNDA MÁS GRANDE DEL SISTEMA, YA QUE 

CUENTA CON UN MIL DOSCIENTOS CUARENTA Y CUATRO TRABAJADORES, 

DE LOS CUALES, APROXIMADAMENTE, UN MIL SON LAS TAQUILLERAS 

DEL METRO 1 (Cu ADRO 12) 1 

LA GERENCIA DE RECURSOS HUMANOS, ES QUIEN REALIZA EL CONTROL 

ADMINI.STRATATIVO DE TODO EL PERSONAL DEL ÜRGANISMO, EFECTÚJA 

LOS MOVIMIENTOS ESCOLAFONARIOS Y REALIZA LAS CONTRATACIONES 

DE NUEVO INGRESO. 

Es LA DEPENDENCIA ENCARGADA DE MANTENER LAS RELACIONES COTIT­

QIANAS CON EL SINDICATO, DEBIENDO RESOLVER TODOS LOS PROBUJE­

MAS DE LOS TRABAJADORES EN CUANTO DERECHOS Y PRESTACIONES~ 

.. ~. 
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ADMINISTRA EL SERVICIO MtDICO QUE SE PRESTA A LOS EMPLEADOS 

DEL SISTEMA, TIENE BAJO SU RESPONSABILIDAD LA CAPACITACIÓN 

DEL PERSONAL TANTO TÉCNICO COMO ADMINISTRATIVO Y .DE NUEVO lti 

GRESO, DETERMINANDO·POR LO TANTO LA MOVILIZACIÓN DE LOS TRA­

BAJADORES A MEJORES Y MÁS REMUNERADOS PUESTOS, 

LA GERENCIA JURÍDICA Y DE VIGILANCIA, ES LA DEPENDENCIA EN -

.CARGADA DE SOLVENTAR TODOS LOS PROBLEMAS JURÍDICOS, A LOS 

QUE DEBE.RESPONDER, POR CUALQUIER CAUSA, El SISTEMA DE TRAN.§. 
' . 

PORTE COLECTIVO, DENTRO· DE SUS ACTIVIDADES ESTÁ LA DE SAN -

CIONAR INTERNAMENTE A LOS TRABAJADORES, QUE DE ALGUNA MANERA 

iNFRINJAN LAS CONDICIONES GENERALES DE TRABAJO, DEFINIÉNDOSE 

AQUf LAS SANCIONES CORRESPONDIENTES, TAMBIÉN, SE.ENCARGA DE 

ENCARAR LAS DEMANDAS PRESENTADAS CONTRA EL ÜRGANISMO POR TER 

CERAS PERSONAS, 

ESTA GERENCIA CUENTA CON U~ PERSONAL DE VIGILANCIA CIVIL IN­

TERNA, QUE SE UBICA EN LOS LOCALES TÉCNICOS DE LAS ESTACIO -

NES, EN LOS TALLERES Y EN LOS EDIFICIOS OCUPADOS POR PERSO -

NAL_DEL SISTEMA, CUENTA CON UN TOTAL DE CUATROCIENTOS VEINTl 

CUATRO EMPLEADOS, DE LOS CUALES, CUATROCIENTOS DIEZ SCJI TRASAJADOOES COO 

CALIDAD LABORAL DE "CONFIANZA", (CUADR0.12), QUE SON FUND.A -

. MENTALMENTE, LOS "VIGILANTES", ESTA_ DEPENDENC.IA ES QUIÉN TI!;. 

NE EL MAYOR NÚMERO DE PERSONAL CON ESTE TIPO DE PLAZA LABO -

RAL DE TODA LA EMPRESA, Es IMPORTANTE ACLARAR QUE ESTE PER-



CUADRO 12 
SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 

PERSONAL TECNICO Y AIJllNISTRATIVO POR CALIDAD LABORAL 
1982 - 1983 

fERSONAL ADMINl~JRAIIVO B A S .E 
1982 1983 

DIRECCIÓN GENERAL .. 71 25 
SUBDIREC.CIÓN ÁDMINISTRATIVA ti 5 
SUBDIRECCIÓN DE PROGRAMACIÓN l/ . 45 
CONIRALORIA GENERAL 54 53 
GERENCIA JURIDICA v'DE VIGILANCIA 14 14 

' ' 

.GERENCIA. DE PLANEACION V DESARROLLO. 52 57 
GERENCIA DE RECURSOS FINANCIEROS 2/ ¡,17q 1.207 
GERENCIA DE RECURSOS HUMANOS ; 398 396 
GERENCIA DE· PROGRAMACION, ORGANIZACIÓN V PRESUPUESTO 74 

-SECRETARIADO T(CNICO 
SUB TOTAL 

eEBSONAL T(CNU:O 

·- SUBDIRECCIÓN .T~CNICA 
GERENCIA DE ESTACIONES Y TRANSPORTES ~/ 
GERENCIA DE MATERIAL. RODANTE 

'GERENCIA DE INSTALACIONES FIJAS 
GERENCIA DE OBRAS 
GERENCIA DE RECURSOS HATERl~l.ES 
SUB TOTAL 
TOTAL 

. 63 -
1.832 1,876 

. }' 7 
' 1.376 1,559 

669 791 
1,037 1.081 

119 105 
444, 421 

·3,652 3.1364 
5.48115,840 

CONFIANZA 
1982 1983 

6 19 
6 

14 
10· 18. 

lfü 410 
57 96 
25 ' 33 
32 52 

73 
29 

570 721 

3 6 
85 Bl 
93 120 

151 1]8. 
15 34 
13' 22 

'360 491 
93U 1.212 

O T R O S T O T A l. 
1ga2 1983 1982 1983 

3 4 80 48 
2 6 13 /,; 

13 72 
"' 

11 5 7,5 76 
425 424 ,·,· 

' 
6 7 115 160 

·¡' 

3 4 1.202 1.2414' 
123 25 553 473 

- 12 159 
37 129 ": 

183 72 2,585 2 .6ti9, 

· ... 
-... 

10 lf' 
55 7 i'.516 1.697 

191 168 953 L079 
6 7 LH4 1.266. 

.:· 134 139 ... , 

3 12' 460 455 ~ ¡.; 

255 192 4,267 4.649 '·\;' 
.:<.:· 

43ij 266 6,852 7 ,318 .. ·.··,';' 
:-.'.::_{ 
;·.J· 
:;>f1 
. ·.~"¡ 
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SONAL NO ES EL UNIFORMADO QUE SE ENCUENTRA EN LAS ESTACJONES, 

ÉSTE PERTENECE A UNA EMPRESA PRIVADA QUE VENDE EL SERVICIO 

DE SEGURIDAD Y CONTROL PARA LOS USUARIOS DEL "METRO", 

PoR LAS ACTIVIDADES QUE DESEMPEÑA, LA GERENCIA JuRfDICA Y· DE 

VIGILANCIA, SE CONSTITUYE COMO UNA DEPENDENCIA ESTRATÉGICA 

EN LA ADMINISTRACIÓN, YA QUE CONTROLA, VIGILA Y SANCIONA AL 

PERSONAL, 

MUCHOS DE LO? "VIGILANTES" DEL SISTEMA DE TRANSPORTE CoLECTl 

vo" HAN VENIDO SIENDO CAPACITADOS PARA CUBRIR, EN CASO NECE-
,:' 

'SARIO, LOS PUESTOS CLAVES DEL SERVICIO, ES DECIR, SUPLANTAR 

A LOS TRABAJADORES DE BASE EN CASO DE ALGÚN MOVIMIENTO PO~f­

TICO, UN EJEMPLO MUY VISIBLE, ES LA CAPACITACIÓN PARA LA 

CONDUCCIÓN DE LOS TRENES QUE FUERON UTILIZADOS EN LAS FALTAS 

COLECTIVAS DE.LOS CONDUCTORES EN 1983, 

EN LOS TALLERES MANTIENEN UN FUERTE CONTROL DE ACCESO, Y ES­

TÁN MUY LIGADOS AL MOVIMIENTO CONTINUO DE LOS EMPLEADOS, 

ESTA GERENCIA TOMÓ MAYOR FUERZA EN LA ADMINISTRACIÓN DEL LI­

CENCIADO Cossro VIDAURRI I YA QUE CONTRATÓ A UN GRAN NÚMERO 

DE PERSONAL CON EXPERIENCIA EN ESTE TRABAJO, 

EL APARATO ADMINISTRATIVO DE HECHO, ES QUIEN DEFINE LAS POLf 
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TiCAS GENERALES DEL SISTEMA, ES DE DONDE POLÍTICAMENTE SE 

EJERCE EL PODER, YA QUE CONTROLA LOS RECURSOS CON ~UE CUENTA 

EL ÜRGANISMO, ES POR ESTO QUE AL CAMBIO DE DIRECTOR GENERAL 

EXISTEN MOVIMIENTOS FUNDAMENTALES DEL PERSONAL, PRINCIPALMEN 

TE, ADMINISTRATIVO, ESTABLECitNDOSE ASf FORMAS DE CONTROL E~ 

PECIFICOS POR CADA GRUPO QUE LLEGA A OCUPAR LA DIRECCIÓN, 

' EN EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, DESDE SU CREACIÓN, EN 

1967 HAN EXISTIDO CINCO ADMINISTRACIONES, DE LAS CUALES SE 

REALIZA AQUf UN PEQUEÑO ESBOZO, CONSIDERANDO LOS ASPECTOS 

MÁS RELEVANTES. 

LA PRIMERA ADMINISTRACIÓN FUE ENCABEZADA POR EL LICENCIADO 

LEOPOLDO GONZALEZ SAENZ (1967-1970), ESTUVO A CARGO DE LAS 

OBRAS DEL METRO Y DE FORMAR LA EMPRESA, FINALIZÓ SU DI REC -

CIÓN AL INAUGURARSE LAS DOS PRIMERAS LÍNEAS DEL SERVICIO. 

EN ESTA ADMINISTRACIÓN SE CONTRATÓ AL PRIMER PERSONAL, SIEN-. . 

DO UN OBJETIVO LA CAPACITACIÓN A CONDUCTORES E INGENIEROS DE 

MANTENIMIENTO, EXISTE POCA INFORMACIÓN ESTAD§ITICA DE ESOS 

AÑOS, LO QUE NOS MUESTRA QUE EXISTfA POCA ORGANIZACIÓN DE LA 

EMPRESA, DURANTE SU VIGENCIA SE CONSTITUYÓ EL SINDICATO DE 

' TRABAJADORES DEL METRO (CUADRO 13) 1 

LA SEGUNDA ADMUjtSTRACIÓri FUE LA DEL INGENIERO JORGE ESPINO­

ZA ULLÓA, (1970-1976), SE MANTUVO DURANTE TODO EL SEXENIO 

DEL PRESIDENTE LUIS EcHEVERRfA ALVAREZ, LA RED DE SERVICIO 
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CUADRO 13 

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 

ADMINISTRACIONES DE 1967 A 1984 

Lic. LEOPOLDO GoNZÁLEZ SAENZ 

lNG. JORGE ESPINOZA ULLÓA 

lNG. v Lic. 'JULIÁN DfAZ ARIAS 

.. Lle. GUILLERMO Costo VIDAURRI 

ING. GERARDO FERRANDO BRAVO ' 

FUHHE: SrsrEMA DE TRANSPORTE CoLECTivo 

1967 - 1970 

1970 - 1976 

1976 - 1982 

1983 - 1984 

1984 -
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SE ESTANCÓ EN ESA ETAPA, YA QUE SE AMPLIÓ SOLAMENTE DOS KILQ 

METROS DE TREINTA Y NUEVE A CUARENTA Y UN KILÓMETROS, EN 

. 1976,AL FINALIZAR SU DIRECCIÓN, CONTABA LA EMPRESA CON TRES 

MIL NOVECIENTOS OCHENTA Y UN TRABAJADORES, DE LOS CUALES 

TRES MIL CUATROCIENTOS TREINTA Y OCHO TENf AN PLAZA DE BASE, 

.TRESCIENTOS NOVENTA Y OCHO DE CONFIANZA Y CIENTO CUARENTA Y 

CINCO EVENTUALES, ESTA ADMINISTRACIÓN SE RECUERDA, COMO UNA 

DE LAS MÁS CORRUPTAS DEL ÜRGANISMO, EN 1976. SE DIÓ EL ACCl 

DENTE DEL CHOQUE DE DOS TRENES EN LÍNEA 2, DONDE SE OBSERVÓ 

. CLARAMENTE POR LOS TRABAJADORES DEL S 1 STEMA QUE ERA EL RESUL -

TADO DEL.PÉSIMO MANTENIMIENTO QUE SE VENfA REALIZANDO EN LAS 

INSTALACIONES DEL METRO, ESTO, PRINCIPALMENTE, POR LA FALTA DE 

REFACCIONES Y DE MATERIALES DE .LAS ESPECIFICACIONES CORRECTAS. 

LAS AUTORIDADES DIERON FIN A ESTE ACCIDENTE, CULPANDO JUDI -

CIALMENTE AL CONDUCTOR, QUI~N HASTA 1981, OBTUVO SU LIBERTAD 

ANTE LAS GESTIONES DEL SINDICATO, 

LA TERCERA ADMINISTRACIÓN ESTUVO DIRIGIDA POR EL LICENCIADO 

E. INGENIERO JULIÁN DfAZ ARIAS U976-1982) I SE MANTUVO ESTA 

DIRECCIÓN DURANTE TODO EL SEXENIO DEL PRESIDENTE JOSÉ LóPEZ 

PORTILLO Y EL REGENTE DEL DISTRITO FEDERAL, PROFESOR HANK 

GONZÁLEZ, A NIVEL DE LA OPERACIÓN SE AMPLIÓ CONS IDERABLEMEN­

TE LA RED EN SUS ÚLTIMOS CUATRO AÑOS DE ADMINISTRACIÓN, YA 

.QUE DE 41,3 KILÓMETROS DE VÍA QUE EXISTÍA EN 1976, PARA 1982 

SE AMPLIÓ A 78,J KILÓMETROS, ES DECIR, 37,Q KILÓMETROS, !NA~ 
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GURÁNDOSE LAS LÍNEAS 4 Y 5, TAMBIÉN ESTA ADMINISTRACIÓN IM­

PLANTÓ EL SISTEMA DE PILOTAJE AUTOMÁTICO (SISTEMA QUE REDUCE 

AL MÍNIMO LA CONDUCCIÓN MANUAL DE LOS TRENES) Y FOMENTÓ EL 

USO DEL JH, (SISTEMA DE RECAPTURA DE ENERGÍA QUE GENERAN LOS 

TRENES EN su MOVIMIENTO), 

EN RELACIÓN AL PERSONAL, ÉSTE SE INCREMENTÓ EN UN 42.0%, YA 

QUE EN 1976 CONTABA CON lRES MIL NOVECIENTOS OCHENTA Y UN TRABAJADORES 

Y PJl.qp.1983, CON SEIS M 1 L OCHOC 1 ENTOS C 1 NCUENT A Y DOS, . DEL T l 

PO DE PERSONAL QUE MÁS SE INCREMENTÓ EN ESTA ADMINISTRACIÓN, 

PORCENTUALMENTE, FUE LOS EVENTUALES _CON UN 302,0%, EL DE 

"CONFIANZA CON UN 199.1% y EL DE BASE CON UN 159.5%. ESTO Da 

MUESTRA QUE EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO INICIÓ,ASf, 

LA CONTRATACIÓN MASIVA DE PERSONAL QUE NO CONTARA CON LAS 

. PRERROGATIVAS QUE iMPLICA UNA PLAZA DE BASE EN ESTA EMPRESA, 

EN CUANTO AL ASPECTO POLfTICO, ESTA ADMINISTRACIÓN LA·PODRÍA 

MOS CONSIDERAR OFICIALMENTE DÉBIL, YA QUE NO LOGRÓ IMPEDIR 

LA DIVISIÓN QUE SE DIÓ DE LOS GRUPOS CHARRILES DEL METRO, SIR 

VIENDO E.STO DE MARCO PARA. QUE GANARA LAS ELECCIONES LA PLANl 

LLA DEMOCRÁTICA, OCUPANDO ASi, EN 1981, UN COMITÉ EJECÚTIVO 

GENERAL DEMOCRÁTICG EL SINDICATO, 

EN ESTA ADMINISTRACIÓN.SE LOGRÓ QUE ENTRE LOS TRABAJADORES 

EXISTIERA UNA' FUERTE CORRIENTE DE OPINIÓN DEMOCRÁTICA, Y SE 
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FORTALECIÓ LA ESTURCTUR~ SINDICAL, TAMBiéN SE OBSERVÓ UNA E~ 

TABILIZACIÓN EN CUANTO A LAS RELACIONES LABORALES, CREÁNDOSE 

A NIVEL GENERAL UNA BUENA ATMÓSFERA DE TRABAJO, {CUADRO 13), 

LA CUARTA APMINISTRACIÓN, DIRIGIDA POR EL LICENCIADO GUILLER 

MO Cossió VIDAURRI (1983-1984)' FUNCIONARIO ANTERIOR DE LA 

SECRETARÍA DE LA REFORMA AGRARIA Y DE LA SECRETARÍA DEL TRA­

BAJO y PREVISIÓN SOCIAL, CONOCIDO POLÍTICO DEL ESTADO DE JA-

. LISCO. Y ACTUALMENTE PRESID~NTE DEL PARTIDO INSTITUCIONAL RE­

. VOLUCIONARIO, EN EL DISTRITO FEDERAL. Su DIRECCIÓN EN EL 

SISTEMA DE TRANSPORTE DURÓ ESCASOS DIECtSIETE MESES, y, SE 

CARACTERIZÓ POR LA CONTRATACIÓN DE UN GRAN NÚMERO DE PERSO -

NAL, PRINCIPALMENTE, DE CONFIANZA; POR EL REMOZAMIENTO DE LAS 

LfNEAS EN SERVICIO Y LA INAUGURACIÓN DE .14.9 KILÓMETROS DE 

RED, EN TAN POCO TIEMPO DE ESTAR EN LA DIRECCIÓN DEL SISTEMA. 

PERO, FUNDAMENTALMENTE, SE DISTINGUIÓ POR El APOYO QUE DIÓ 

AL MOVIMIENTO POLÍTICO SINDICAL QUE REALIZÓ UN GRUPO DE ANTl 

GUOS CHARROS DEL SISTEMA QUE TÉRMINO EN EL DESCONOCIMIENTO 

DEL.COMITÉ DEMOCRÁTICO DEL SINDICATO. 

EL NOMBRAMIENTO DE UN EMINENTE POLÍTICO DEL PARTIDO INSTITU­

CIONAL REVOLUCIONARIO, CON EXPERIENCIA EN ASUNTOS LABORALES, 

COMO DIRECTOR DEL METRO, SE OBSERVA COMO UNA FORMA DE TERMI­

NAR CON UN MOVIMIENTO DEMOCRÁTICO QUE SE ESTABA LLEVANDO A 

CABO A LO INTERNO DE LA EMPRESA Y TAMBIÉN COMO UN PUESTO IN-
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TERMEDIO PARA CONSOLIDAR A ESTE PERSONAJE, QUE REPRESENTA A 

UN GRUPO PODEROSO DENTRO DEL GOBIERNO ACTUAL, 

ESTA ÜIRECCIÓN REPRESENTÓ UN RETROCESO GENERAL EN LA ADMINI~ 

TRACIÓN Y OPERACIÓN DE LA EMPRESA, YA QUE SE CONTRATÓ PERSO 

NAL NO CAPACITADO PARA LAS ÁREAS DEL METRO Y SE REALIZARON 

UNA SERIE DE EROGACIONES SUPERFLUAS RELEVANTES, DE HECHO, 

ESTA ADMINTSTRACIÓN FUE UN INSTRUMENTO PARA TERMINAR CON LA 

DIRECCIÓN DEMOCRÁTICA DEL SINDICATO, JUGANDO EL PAPEL DE VER 

DUGO PARA LOS EMPLEADOS QUE PARTICIPABAN EN SU SINOICATO, 

[§TA DIRECCIÓN ESTABLECIÓ UNA RELACIÓN MUY ESTRECHA CON "LA 

FEDERACIÓN DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL ES­

TADO (FSTSE ) PARA EL CONTROL DEL SINDICATO, ANTE EL BURDO 

GOLPE POLÍTICO ASESTADO A LOS TRABAJADORES, EXISTÍA TAL DES -

CONTENTO DE ÉSTOS HACIA LA DIRECCIÓN, QUE SE DA UN CAMBIO DE 

ÉSTA, PREMIANDO EL ESTADO AL LICENCIADO Costo VIDAURRI CON 

LA PRESIDENCIA DEL PARTIDO REVOLUCIONARIO INSTITUCIONAL EN 

EL DISTRITO FEDERAL. 

LA QUINTA AQMJNISTRACIÓN DEL METRO SE INICIA A PRINCIPIOS DE 

1984 I y LA REPRESENTA EL !NGEN 1 ERO GE .. RARDO FERRANDO BRAVO, 

ANTERIORMENTE. FUNCIONARIO DE LA UNAM Y EXDELEGADO POLÍTICO 

DE LA DELEGACIÓN VENUSTIANO CARRANZA, FUNCIONARIO TAMBI~N DE 

LA EMPRESA PRIVADA lNGEN 1 EROS C1v1 LES Asoc IADOS <ICA), aur t:N 

,. 
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HA TENIDO A SU CARGO LA CONSTRUCCIÓN DEL METRO DESDE SU INI­

CIO, 

cSTA ADMINISTRACIÓN LLEGÓ IMPLEMENTANDO UN TRABAJO PR !MOR -

DIALMENTE TÉCNICO, TRATANDO DE MEJORAR LA IMAGEN DE LA DIRE( 

CIÓN ANTE LOS TRABAJADORES, FORTALECIENDO, ASÍ, DE HECHO, LA 

POSICIÓN DE LOS LÍDERES CHARROS EN TURNO, YA QUE LEGALIZA 

s0s ACCIONES ~ SE NEGÓ A ESTABLECER UNA NEGOCIACIÓN CON LOS 

DESPEDIDOS POLfTICOS QUE HABiA DEJADO LA ANTERIOR ADMINIS. -

TRACIÓN, 

EL GRUPO TÉCNICO, QUE TOMA LA DIRECC(ÓN DE LA EMPRESA, DE 

HECHO, VIENE A ESTABLECER UN NUEVO TIPO DE CONTROL POLÍTICO, 

MÁS INTELIGENTE Y MENOS RUDO QUE EL ANTERIOR, 

EL ESTADO MEXICANO MUESTRA ASf, TODA UNA ESTRATEGIA PARA EL 

CONTROL DE LOS SINDICATOS DE LAS EMPRESAS PARAESTATALES, YA 

QUE AL TRANSCURSO DE LOS AÑOS Y EL AVANCE IDEOLÓGICO DE LOS 

TRABAJADORES HACE NECESARIO IMPLEMENTAR NUEVAS FORMAS DE COC:! 

TROL7 UTILIZANDO A VECES EL GOLPE POLÍTICO V DESPUÉS EL CON­

TROL !DEOLÓG I CO POR OTROS MtTODOs·, 

EN GENERAL., SE OBSERVA QUE ESTA DIRECCIÓN FUE NOMBRADA BÁSI­

CAMENTE PARA SACAR ADELAIJTE LA EMPRESA, ES DECIR, TENER CON­

TROLADO EL SINDICATO, YA QUE EN LOS PRÓXIMOS AÑOS TENDRÁ UNA 
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AMPLIACIÓN MUY RELEVANTE, HACIÉNDOSE CADA VEZ MÁS ESTRAT~GI­

CA PARA LA MOVILIZACIÓN DE LA CIUDAD. 

TAMBIÉN1 ES IMPORTANTE MARCAR COMO UN REPRESENTANTE DE LA 

lNICIATIVA PRIVADA, VIENE A DESEMPEÑAR UN PUESTO DE DIRECTOR 

GENERAL EN UNA EMPRESA PARAESTATAL, DONDE SU OBJETIVO FUNDA­

MENTAL, ES LOGRAR GENER~R UN SERVICIO DE TRANSPORTE PARA LAS · 

CLASES MAYORITARIAS, 

EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, COMO MUCHAS EMPRESAS DEL 

ESTADO, HAN VENIDO SLENDO ADMINISTRADAS POR FUNCIONARIOS DE 

LA INICIATIVA PRIVADA, TENDENCIA IMPORTANTE EN EL ACTUAL SE­

·XENIO, 

2.·2 ESTRUCTURA OPERACIONAL. 

EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, A TRAVÉS DE QUINCE AÑOS 

DE SERVICIO HA MOSTRADO UNA FUERTE EXPANSIÓN DE SU INFRAES -

TRUCTURA EN LA CIUDAD DE MÉXICO, 

EN 1970, SOLAMENTE, EXISTÍAN LAS lfNEAS l, 2 Y 3 EN SERVICIO, 

ONCE AÑOS DESPU~S, EN 1981. se· INAUGURARON LAS Lf NEAS 4 y 5, . . 
Y PARA 1983, ENTRÓ EN OPERACIÓN LA lf~EA 6. (GRÁFICA 2), 

LAS Lf NEAS, OBSERVÁNDOLAS POR LONG 1 TUD DE OPERAC 1 ÓN, MUES -

1 

1 

1 

. ·I 
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TRANQUE EN 1970 SÓLO EXISTÍAN 39.913 KILÓMETROS DE SERVICIO, 

E~: 1972,ÉSTE SE AMPLIÓ A 41.340 KILÓMETROS <l.427 KILÓMEiRos), 
\ . 

CONSERVÁNDOSE CINCO AÑOS, EN 1979, SE EXTENDIÓ LA LÍNEA A 

46.240 KILÓMETROS (4,9 KILÓMETROS), AL AUMENTAR LA lfNEA 3; . 
A PARTIR DE ENTONCES~ EL SISTEMA HA VENIDO EXPANDIÉNDOSE AÑO 

CON AÑO; EN 1980, LA lf NEA 3, NUEVAMENTE SE ALARGÓ, AUMENTAN 

DO 5,364 KILÓMETROS MÁS, ALCANZANDO LA RED 51,604 KILÓMETROS; 

EN 1981, SE INAUGURARON LOS PRIMEROS TRAMOS DE LAS lfNEAS 4 
V 5, DANDO UN AUMENTO DE LONGITUD DE 16,530 KILÓMETROS QUE 

OE_TERMINÓ UN TOTAL DE 68,134 KILÓMETROS; EN 1982, SE TERMINA 

. RON 10,118 KILÓMETROS DE AMBAS LfNEAS, .PRESENTANDO LA RED UNA 

LONGITUD DE 78,252 KILÓMETROS; EN 1983, SE INAUGURA LA LfNEA 

6 CON 8,295 KILÓMETROS, D_ETERMINANDO QÜE EL METRO DE LA-CIU­

DAD DE MÉXICO CONTARA, PARA ESE A~O, CON 93.150 KILÓMETROS. 

(VER CUADRO 14), 

Es DECIR, QUE EN QUINCE AÑOS. DE SERVICIO EL SISTEMA DE TRANS. 

PORTE CoLECT I VO .HA AUMENTADO SU LONGITUD EN 53, 237 K I LÓME -

TROS, PERO ESTE INCREMENTO/ OBSERVADO DETALLADAMENTE PRESEN­

TA DOS ETAPAS PRINCIPALES: LA PRIMERA DE NUEVE AÑOS (1970- -

1979) DONDE AUMENTÓ LA RED DE SERVICIO SOLAMENTE 6,327 KILÓ­

METROS Y LA SEGUNDA DE CUATRO AÑOS (1979-1983) DONDE SE AM -

eLIÓ A 46,910 KILÓMETROS, LO QUE MUEST~A QUE EN LOS dLTIMOS · 

. AÑOS DE OPERACIÓN SE INCREMENTÓ CONSIDERABLEMENTE LA EXTEN -

SIÓN DE LA lf NEA. 



CUADRO 14 
LONGITUD POR LINEA <KMS) 

1970 - 1983 

ARO LINEA 1 LINEA 2 LfNEA 3 LINEA q LINEA. 5 LINEA 6 TOTAL 

1970 15.124 18.b78 6.111 39. 913 
. 1971 15.124 18.b78 6.111 39. 913 
1972 16.551 18.b78 "6.111 41,340 
1973 16.551 18.678 -6.111 41.340 
l\l7ll 16.551 18,678 6,111 41.3~0 

1\l75 16,,51 18,b78 6,lll 41.340 
1976 16.551 18,678 b.111 . 41.340 
1977 16.551 18.678 6.lll . 41.340 
1978 16.551 . 18,6/8 7.31! 42;540 
1979 16.551 18.678 ll.011 46.240 
1~80 16.551 18.b78 16.375 51.604 
1981 16.551 18;678 16,375 . 7.552 ·. 8.978 68.134 
1982 16.551 18.678 16.375 lÚ,990 15.658 78,l52 
1983 16.551 18,678 l2.!178 10.990 15.658 8.295 . 93,150 

FUENTE: ANUARIO DE VIALIDAD v; TRANSPORTE DEL DF, 1980, COVITUR · 
6ERÉNCIA DE PLANEACIÓN V DESARROLLO DEL STC 
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DE 1970 A 1979 SE OBSERVA QUE EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLE~ 

TIVO SUFRIÓ UNA ETAPA DE ESTANCAMIENTO DEBIDO FUNDAMENTALMEN 

.TE A QUE SE PRIORIZÓ EN LA CONSTRUCCIÓN DE VfAS Y AVENlDAS, 

QUE DETERMINARON LA TRANSFORMACIÓN DEL TRÁFICO VEHICULAR DE 

LA CIUDAD Y QUE SIRVIERON FUNDAMENTALMENTE PARA LA MEJOR. CIR 

,CULACIÓN DE VEHÍCULOS AUTOMOTRICES: DE 1980 A 1983 SE REINI-

CIÓ EL PROGRAMA DE EXPANSIÓN DEL METRO, PROGRAMA QUE TIENE 

PREVISTO PARA EL AÑO DOS MIL, VEINTIÚN lfNEAS CON UN TOTAL 

· DE 444,090 KILÓMETROS, DEBIENDO TRANSPORTAR PARA ESE AÑO A 

VEINTISEIS MILLONES TREINTA V TRES MIL PASAJEROS, POR DfA(2l>, 

lo QUE DEMUESTRA QUE, EN MUCHO, LA DETERMINACIÓN DE EXPANDIR 

UN SERVICIO TAN IMPORTANTE COMO ES EL TRANSPORTE COLECTIVO 

DE LA CIUDAD DE MÉXICO, ESTÁ DEFINIDO POR LAS POLfTICAS ~RO­

PIAS DE CADA GOBIERNO,. 

EN CUANTO AL NÚMERO DE TRENES CON LOS. QUE CUENTA EL SISTEMA; 

. ÉSTOS HAN AUMENTADO·.· EN 1970, CONTABA CON CUARENTA y SEIS, 

. Y EN 1983, CON' CIENTO VEÍNTINUEVE, ES DECIR, QUE EN LOS QUI~ 

CE AÑOS DE SERVICIO SE HAN PUESTO EN CIRCULACIÓN OCHENTA Y 

TRES TRENES MÁS: ES IMPORTANTE MENCIONAR QUE DESDE 1979 (NO 

SE TIENE LA FECHA EXACTA) SE COMENZARON A PRODUCIR CA~ROS 

. DEL METRO POR LA COMPAÑfA CONSTRUCTORA NACIONAL DE CARROS DE 

FERROCARRIL, LO QUE HACE MAS ACCESIBLE SU ADQUISICIÓN POR EL 
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ÜRGANISMO, LAS LfNEAS QUE CUENTAN CON MAYOR NÚMERO DE TRENES 

SON LAS LINEAS l, 2 Y 3, QUE SON LAS QUE TIENEN MAYOR DEMANDA 

DE SERVICIO, (CUADRO 15), 

EN CUANTO A LAS CONSTRUCCIONES QUE INTEGRAN EL SISTEMA DE 

TRANSPORTE COLECTIVO, SE PUEDEN MENCIOANR, LOS EDIFICIOS, LOS 

TALLERES Y ESTACIONES, 

CON RESPECTO A LOS EDIFICIOS, EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLEC­

TIVO CONTABA, PARA 1983, CON VEINTIOCHO EDIFICIOS, PARA 1970, 
AL COMENZAR A OPERAR, POSEfA VEINTISEIS EDIFICIOS, ESTAS CON~ 

TRUCCIONES ESTÁN UBICADAS EN LAS TRES PRIMERAS LINEAS DEL ME­

TRO, DE LA SIGUIENTE MANERA: DIEZ EN LfNEA l; DIEZ EN LfNEA 

2: CUATRO EN LfNEA 3, Y 4 FUERA DE LA RED DE OPERACIÓN \VER 

CUADRO 16), FUNDAMENTALMENTE ESTOS EDIFICIOS PERTENECEN A 

LAS PRIMERAS CONSTRUCCIONES DEL METRO, YA QUE LAS NUEVAS Lf -

NEAS 4, 5 Y 6 CARECEN DE ESTE TIPO DE EDIFICACIONES, QUE GE -

NERALMENTE SON· OCUPADOS POR OFICINAS DEL GOBIERNO; NO BENEFI­

CIANDO EN ABSOLUTO AL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO PARA SU 

OPERACIÓN, PERO SI, INCREMENTANDO EL COSTO DE CONSTRUCCIÓN 

DEL SISTEMA A NIVEL GLOBAL, 

TAMBI~N, EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO TIENE CUATRO EDI~ 

FICIOS FUERA DE SU RED DE OPERACIÓN, QUE SON, SUS OFICINAS 

CENTRALES Y DESDE DONDE OPERA EL PUESTO DE CONTROL CENTRAL, 



CUADRO 15 

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 
TRENES POR LINEA 1970-1983 

-
ANO LINEA 1 LINEA 2 · LINEA 3 LINEA 4 LINEA 5 LINEA 6 TO T A L. 

TRENES TRENES TRENES . TRENES TRENES TRENES TRENES 

19/0 17 22 7 46 
1971 24 19 4 47 
1972 23 28 6 . 57 
1973 25 28 6 59 
197Q 26 25 5 56 
1975 26 22 4 52 
1976 35 25 5 ~ 65 
1977 30 28 5 63 
1978 30 33 7 70 
1979 30 33 10 . 73. 
1980 34 34 20 88 
1981 34 34 20 5 5 98 
1982 34 34 26 7 12 133 
1983 34 36 33 7 12 7 129 

FUENTE: REVISTA PRESENCIA DEL METRO SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, . 1970-1971 

EL METRO DE LA CIUDAD O& M~XICO, SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, 1981 
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QUE ESTÁ COMPUESTO POR COMPUTADORAS GRANDES QUE REQUIEREN E~ 

PACIO Y CONDICIONES AMBIENTALES DETERMINADAS, 

Los TALLERES CON LOS QUE CONTABA EL METRO PARA 1983 SON CUA­

TRO <VER CUADRO 16), QUE SON: EL ROSARIO, ZARAGOZA, TICOMÁN 

Y TAXQUEÑA; EN ESTOS LOCALES SE REALIZA EL MANTENIMIENTO ME­

NOR Y MAYOR A TRENES Y EQUIPO CON QUE SE REALIZA EL SERVICIO 

DE TRANSPORTE DIARIO, 

EN CUANTO A LAS ESTACIONES, QUE SON LA VfA DE ACCESO A~ 

TRANSPORTE, EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO CUENTA ACTUA.1.. 

MENTE CON NOVENTA Y DOS, LAS CUALES SE CARACTERIZAN POR .SER 

DE TRES TIPOS: SUBTERRÁNEAS, DE SUPERFICIE O ELEVADAS, ESTO 

DEPENDE DE LA lfNEA Y DEL TRAMO DONDE SE CONSTRUYE, 

LA LINEA l ÜBSERVATORIO - ZARAGOZA TIENE DIECINUEVE ESTACIO­

NES, DlECIOCHO SON SUBTERRÁNEAS Y UNA ES DE SUPERFICIE; ES 

LA LfNEA MÁS ANTlGUA Y LA TERCERA EN EXTEN~IÓN (16,551 KILÓ­

METROS), (VER CUADRO 17), 

LA LINEA 2 TACUBA - TAXQUEÑA ESTÁ INTEGRADA POR VEINTIDOS E~ 

TACIONES, DOCE SON SUBTERRÁNEAS Y DIEZ SON DE SUPERFICIE: ES 

LA SEGUNDA LfNEA MÁS LARGA DEL SrsTEMA DE TRANSPORTE CoLECTl 

VO (18,678 KILÓMETRO~Y TAMBiéN SU INAUGURACIÓN DATA DE 1970, 



' \ CUADRO 16 1, 
" SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 
/~ 

NÚMERO TOTAL DE ED 1 F 1 C IOS Y TALLER ES 

1970 - 1983 

NÚMERO D E E D 1 F 1 C 1 O S 
AÑO NÚMERO DE 

Lf NEA 1 . Lf NEA 2 Lf NEA 3 FUERA DE LA RED TOTAL TALLERES 

1970 . 10 10 4 2 26 2 
1971 10 10 4 2. 26 2 
1972 10 '10 4 ¿, 26 2 
1973 10 10 4 2 26 2 
1974 10 10 4 2 . 26 2 
1975 10 10 4 2 26 2 ' 
1976 10 10 4 2 26 2 
1977 10 10 q 3 27 2 
1978 10 10 4 3 27 2 
1979 10 10 4 4 28 3 
1980 10 10 4 l.f 28· 3. 
1981 10 10 4 4 28 3 
1982 10 10 4 4 28 4 
1983 10 10 4 4 28 ' . 4 

FUENTE: DEPARTAMENTO DE MANTENIMIENTO DE OBRAS,-
GERENCIA DE ÜBRASt STC 1982, 

ELABORO: DEPARTAMENTO DE ESTUDIOS ECONÓMICOS 
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LA LINEA 3 UNIVERSIDAD - lNDIOS VERDES CUENTA CON VEINTIÚN 

ESTACIONES, DIECISIETE SON SUBTERRÁNEAS Y CUATRO DE SUPERFI­

CIE; ES LA lfNEA MÁS LARGA DEL SISTEMA (22.978 KILÓMETROS), 

Y TAMBIÉN LA ÚNICA QUE HA SUFRIDO CUATRO AMPLIACIONES; SU 

INAUGURACIÓN FUE EN 1970 Y EN 1980-1983 SE AMPLIÓ CONSIDERA­

BLEMENTE, 

lfNEA 4 SANTA ANITA - MARTÍN CARRERA, TIENE DIEZ ESTACIONES, 

SIENDO DOS DE SUPERFICIE Y OCHO ELEVADAS: ES DE LAS lf NEAS 

NUEVAS, DE CONSTRUCCIÓN AUSTERA; SU LONGITUD ALCANZA 10,990 
KILÓMETROS, 

Lf NEA 5 PANT I TLÁN - Pou TECN I co ,· LA INTEGRAN ACTUALMENTE TR.E. 

CE ESTACIONES, DE LAS CUALES CUATRO SON SUBTERRÁNEAS Y NUEVE 

DE SUPERFICIE; TIENE UNA LONGITUD TOTAL DE 15,658 KILÓMETROS; 

FUE INAUGURADA EN 1981; ESTA lf NEA CONECTA DOS EXTREMOS PRI~ 

CIPALES DE LA ZONA METROPOLITANA, 

LINEA 6 EL ROSARIO - INSTITUTO DEL PETRÓLEO, LA FORMAN SIETE 

ESTACIONES, UNA DE SUPERFICIE y SEIS SUBTERRÁNEAS: TIENE UNA 

LONGITUD TOTAL DE 8,295 KILÓMETROS Y ES LA lf NEA MÁS RECIEN­

TE D~L SISTEMA,· (CUADRO 17), 

OTRA PÁRTE IMPORTANTE DE LA INFRAES·TRUCTURA DEL SISTEMA SON 

LOS LOCALES COMERCIALES QUE ESTÁN UBICADOS EN LAS ESTACIONES 

DEL SISTEMA, ESTOS LOCALES SE ENCUENTRAN EXCLUSIVAMENTE EN 
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CUADRO 17 

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 

NUMERO DE ESTACIONES POR LINEA 1970-1983 

LfNEA 1 LINEA 2 LfNEA 3 LINEA 4 LINEA 5 LINEA 6 TOTAL 

1970 18 22 7 47 
1971 18 22 7 47 
1972 19 22 7 48 
1973 19 22 7 48 
1974 19 22 7 48 
1975 19 22 7 48 
1976 19 22 7 48 
1977 19 22 7 48 
1978 19 22 8 49 
1979 19 22 11 52 
1980 l!:I 22 16 57 
1981 rn 22 16 7 7 71 
1982 19 e2 16 10 13 80 
1983 19 22 21 10~ 13 7 92 
1984 20 24 21 10 13 7 95 

FUENTE: EL METRO DE LA CIUDAD DE M~XICO, STC 
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LAS LINEAS l, L Y PARTE DE LA 3, YA QUE FUERON EXCLUIDOS EN 

LAS CONSTRUCCIONES DE LAS NUEVAS lfNEAS 4, 5 Y 6, 

ESTOS LOCALES COMERCIALES HAN TENDIDO A DESAPARECER EN BASE 

A QUE DIFICULTAN LA CIRCULACIÓN DE LOS USUARIOS, AÚN CUANDO 

SON UNA FORMA DE OBTENER INGRESOS POR' PARTE DEL STC7 SE ES­

TIMA QUE EXISTEN CUATROCIENTOS .CINCUENTA Y SEIS LOCALES CO­

MERCIALES, DE LOS CUALES TRESCIENTOS OCHENTA Y DOS DE DIVER­

SOS GIROS, ESTÁN ARRENDADOS, EN 1983, APORTARON AL SISTEMA 

DE TRANSPORTE COLECTIVO DOSCIENTOS CATORCE MILLONES, CIEN 

MIL PESOS, (CUADRO 18), 

INDISCUTIBLEMENTE, EL METRO SE HA VENIDO CONSTITUYENDO, A 

TRAVÉS DE QUINCE AÑOS, COMO EL MEDIO DE TRANSPORTE MÁS ESTRA 

TÉGICO PARA LA POBLACIÓN DEL DISTRITO FEDERAL Y LA ZONA ME -

TROPOLITANA, 

PARA DICIEMBRE DE 1983, DE ACUERDO AL TOTAL DE LOS VIAJES 

PERSONA/DfA, REALIZADOS EN LA CIUDAD DE MÉXICO, EL METRO HA­

sfA OCUPADO EL SEGUNDO LUGAR AL REALIZAR EL 29,1% DE ÉSTOS; 

LOS AUTOBUSES, EL PRIMERO, CON EL qQ,0%: LOS AUTOS PARTICU -

LARES EL l~.0%; LOS 'TAXIS EL 8,9%; EL SERVICIO ELÉCTRICO . 

1;5%, Y OTROS MEDIOS EL 1,5¡, (VER CUADRO 6, PÁG. ), 

tsro NOS INDICA QUE LOS APROXIMADAMENTE CINCO MIL AUTOBUSES 



A~Q 

1971 

1972 
1973 

.1974 
1975 
1976 
1977 

·1978 
1979 
1980 
1~81 

1982 
1983 
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CUADRO 18 

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 

INGRESOS POR ARRENDAMIENTO 1971-1983 
(MILLONES DE PESOS) 

LQ~A~ES ~QMEBCIALES ~~eACIQS eU2bl~ITABIQ~ 

.. .. - -

30.0 10.4 
25.7 8.6 
24.1 4.5 
56.2 10,5 
61.8 18,Q. 

69.6 12.6 
80.2 29,2 

181.l 33,0 
124.6 SY.5 

FUENTE: DEPARTAMENTO DE SERVICIOS COMERCIALES 

GERENCIA DE RECURSOS FINANCIEROS, STC 

ELABORO: DEPARTAMENTO DE EsTuo1os EcoNóMtcos 

I!HAL 

13,6 
17.6 
21.9· 
33.7 
40;·4 
34.3 
28.6 
66.7 
}9,8 
82.2 

109.4 
212.1 
214.1 
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QUE CIRCULAN POR LA CIUDAD SON EL MEDIO DE TRANSPORTE COLEC­

TIVO QUE TIENE MAYOR NÚMERO DE PASAJEROS, PERO EL METRO ES 

QUIEN DEFINE DE MANERA DETERMINANTE, LA TRANSPORTACIÓN DEL 

DISTRITO FEDERAL, POR LAS CONEXIONES QUE LOGRAN SUS LINEAS, 

POR EL AHORRO DE TIEMPO QUE SIGNIFICA Y POR LO ECONÓMICO DE 

SU TARIFA, 
• .. 

EL AUMENTO DE LA DEMANDA DEL SERVICIO DE ESTE TRANSPORTE HA 

SIDO CONSTANTE DESDE SU PUESTA EN OPERACIÓN, AÚN EN LOS AÑOS 

DONDE NO EXISTIÓ AMPLIACIÓN DE LA RED, LOS USUARIOS SIGUIE -

RON INCREMENTÁNDOSE; ESTO ES RESPUESJA, FUNDAMENTALMENTE, 

DEL CRECIMIENTO DE LA POBLACIÓN Y TAMBl~N A LA PREFE.RENCIA 

DE LOS HABITANTES POR ESTE MEDIO, DADO LO ECONÓMICO DE SU TA 

RIFA, 

EL INCREMENTO DE USUARIOS EN EL METRO GENERA UNA PRESIÓN iM­
PORTANTE A LA EMPRESA, TANTO A NIVEL DE LA ADMINISTRACIÓN, . . 
COMO A NIVE)- TÉCNICO, YA QUE OCASIONA UN SOBRE USO DE LAS 

INSTALACIONES Y EL EQUIPO:.GENERANDO UN TERRIBLE DESGASTE 

QUE DETERMINA LA NECESIDAD DE UN MAYOR VOLUMEN DE INVERSIÓN, 

ASf COMO UN MEJOR MANTENIMIENTO, COSAS QUE NO LOGRAN PROPOR­

CIONARSE, DE ACUERDO.A LAS NECESIDADES REALES, 

EN EL CUADRO SE OBSERVA, CÓMO AÑO CON AÑO, SE HA VENIDO IN -

CREMENTANDO EL NÚMERO DE.USUARIOS DEL METRO; EN 1970 SE 
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TRANSPORTARON CIENTO CUARENTA Y UN MILLONES, QUINIENTOS MIL 

PERSONAS Y PARA 1983, UN MIL, CIENTO DIECISEIS MILLONES, SE­

TECIENTOS MIL: ES DECIR, QUE A TRECE AÑOS DE SERVICIO, EN UN. 

AÑO, SE HAN TRANSPORTADO NOVECIENTOS SETENTA Y CINCO MILLO -

NES, DOSCIENTOS MIL, MÁS DE HABITANTES, 

EN 1970 SE TRANSPORTÓ, EN PROMEDIO DIARIO, A TRESCIENTOS 

OCHENTA Y OCHO MIL PASAJEROS; EN 1975 A UN MILLÓN, QUINIEN -

TOS MIL PERSONAS; EN 1980 A DOS MILLONES, QUINIENTOS MIL Y 

EN 1983 A TRES MILLONES CIEN MIL, lo QUE NOS .DEFINE QUE EN 

TRECE AÑOS EL PROMEDIO DIARIO SE INCREMENTÓ EN DOS MILLONES, 

SETECIENTOS MIL DE USUARIOS, 

AHORA BIEN, LAS CIFRAS QUE MUESTRAN LOS AUMENTOS ANUALES DEL 

NÚMERO DE USUARIOS, POR SÍ SOLOS CARECEN DE IMPORTANCIA, YA 

QUE TRANSPORTAR A TRES MILLONES, CIEN MIL PERSONAS EN UNA 

ZONA URBANA DONDE HABITAN CERCA DE DIECJSEIS MILLONES DE HA­

BITANTES, NO ES MUY SIGNIFICATIVO PARA LOS FINES DEL ANÁLI -

SIS DE LA EMPRESA, PERO SÍ :ES RELEVANTE SI SE RELACIONA CON 
1 • 

RESPECTO A LA LONGITUD DE LA RED Y AL NÚMERO DE TRENES éoN .. 
..... 

QUE SE OPERA, 

EN CUANTO A LA LONGITUD DE LA RED, EN 1970 EL SISTEMA TRANS­

PORTÓ A TRES MILLONES, QUINIENTOS MIL USUARIOS POR LONGITUD 

EN KILÓMETROS EN SERVICIO; EN 1975 A TRECE MILLONES, TRES -
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CUADRO 19 

PASAJEROS TRANSPORTADOS POR LINEA 1970-1983 
(MILES DE PASAJEROS) 

AÑO LINEA 1 LINEA 2 LINEA 3 LINEA 4 LINEA 5 LINEA 6 TOTAL 

1970 99.025 35.393 7.077 141.495 .. 

1971 144 1 267 155.842 28.791 328.900 
1972 168. 508 184.235 36.411 389.154 
1973 192. 865 201.787 42.570 437.222 
1974 222.519 219.552 50.285 492.356 
1975 250.415 245.615 55.315 - 551.345 
1976 275.797 264.897 64.096 604.790 
1977 294' 689 297.596 67.524 ~ 659.809 
1978 325.606 331.378 79.878 736.862 
1979 368.261 365,092 104.146 837.499 
1980 383.300 385.617 140.689 909.606 
1981 386.700 397 .600 195.200· 7.200 0.300 987.000 
1982 375.646 393.442 216.558 29.579 22.257 - lr037,482 
1983 376. 785 409,395 237.679 35.997 56.638 0.238 1'116.733 

FUENTE: "METRO" DATOS GENERALES, 

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 1981 . 
DEPARTAMENTO DE PLANEACIÓN E INFORMACIÓN DE ESTUDIOS T~CNJCOS 

GERENCIA DE PLANEACIÓN Y DESARROLLO 

i 
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CIENTOS MIL USUARIOS POR KILÓMETRO: EN 1980 AUMENTÓ A DIECI­

SIETE MILLONES, SEISCIENTAS MIL p~RSONAS POR KILÓMETRO Y EN 

1983 DISMINUYÓ A ONCE MILLONES, NOVECIENTOS MIL POR KILÓME ~ 

TRÓ, ESTO NOS MUESTRA QUE DE 1970 A 1980 EXISTIÓ UN INCRE 

MENTO IMPORTANTE DEL NÚMERO DE USUARIOS POR KILÓMETRO, LO 

QUE DEFINE UNA EXPLOTACIÓN INTENSIVA DE LAS VÍAS EN OPERA -

CIÓN, A PARTIR DE LAS NUEVAS AMPLIACIONES, ESTE fNDICE BAJA, 

YA QUE AUMENTA LA LONGITUD DE LA RED, 

ÜTRO ÍNDICE RELEVANTE, EN CUANTO A SOBRE USO DEL EQUIPO, ES 

EL NÚMERO DE PASAJEROS POR TREN; DE ACUERDO A LAS ESPECIFI -

CACIONES TÉCNICAS DE LOS CARROS QUE COMPONEN UN TREN, ÉSTOS 
" 

DEBERÍAN TRANSPORTAR CIENTO SETENTA USUARIOS, DE LOS CUALES 

TREINTA Y NUEVE DEBERfAN IR SENTADOS Y CIENTO TREINTA Y UNO 

PARADOS, ESTO ES LO QUE COMO CADA TREN ESTÁ COMPUESTO POR 

NUEVE CARROS, EN TOTAL CADA TREN DEBERfA TRANSPORTAR UN MIL 

QUINIENTAS TREINTA PERSONAS POR VUELTA. ESTA CIFRA, DA LA 

· DEMANDA DEL SERVICIO, PRINCIPALMENTE A LAS HORAS PICO, ES RE 

BASAUA EN MUCHO, LLEGANDO EN LA MAYORÍA DE LAS VECES A TRAN~ 

PORTAR EN CADA VUELTA DE TREN, TRES MIL SEISCIENTAS PERSO -

NAS; ES DECIR, QUE SE, REBASA EL NIVEL DE TRANSPORTACIÓN DE 

LOS TRENES EN MÁS DEL 200% CAUSANDO UN DESGASTE IMPORTANTE 

DEL EQUIPO UTILIZADO, LO QUE REPERCUTE EN SU MENOR TIEMPO DE 

VIDA ÚTIL, 



150 

COMO DATO RELEVANTE DE LA FUERTE UTILIZACIÓN DEL EQUIPO, SE 

OBSERVA QUE EN 1970, CADA TREN TRANSPORTÓ, EN PROMEDIO, A 

TRES MILLONES CIEN MIL PASAJEROS; EN 1975 UN TREN TRANSPOR -

TÓ DIEZ MILLONES, SEISCIENTOS MIL USUARIOS; EN 1980 CADA 

TREN TRANSPORTÓ DIEZ MILLONES, TRESCIENTOS MIL Y EN 1983 ESTE 

PROMEDIO BAJÓ A OCHO MILLONES, SETECIENTOS MIL PERSONAS POR 

TREN, Es DECIR, QUE HA EXISTIDO, DE 1970 A 1980, UN INCRE -

MENTO DE LA EXPLOTACIÓN DE LOS CARROS DEL METRO, QUE DE AL -

GUNA MANERA ES EL EQUIPO DONDE SE SINTETIZA TODO EL FUNCIO -

NAMIENTO ELECTROMECANICO QUE COMPONE ESTE SISTEMA DE TRANS -

PORTE MASIVO, 

3.2 FINANCIAMIENTO. 

EL ESTUDIO DEL FINANCIAMIENTO DEL SISTEMA ne TRANSPORTE Co -

LECTIVO ES POSIBLE DIVIDIRLO EN DOS GRANDES RUBROS: INGRESOS 

DIRECTOS E INGRESOS INDIRECTOS, 

INGRESOS DIRECTOS SON AQUELLOS QUE EL SISTEMA DE TRANSPORTE 

COLECTIVO RECABA DE LA VENTA DIRECTA DE BOLETOS DE ACCESO AL 

SERVICIO Y DEL ARRIENDO A PARTICULARES DE LOS LOCALES COMER­

CIALES, ESPACIOS PUBLICITARIOS, PREDIOS Y EDIFICIOS QUE SE 

LOCALIZAN EN LAS INSTALACIONES DE ESTE ORGANISMO. ESTOS IN­

GRESOS REPRESENTAN UNA MÍNIMA PORCIÓN DEL TOTAL DE LOS GAS -

TOS EN QUE INCURRE EL METRO PARA SU OPERACIÓN Y CONSERVACIÓN. 
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INGRESOS INDIRECTOS SON LOS SUBSIDIOS Y APORTACIONES QUE EL 

GOBIERNO FEDERAL Y EL ÜEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL 

TRANSFIEREN A ESTE ÜRGANISMO PARA SU FUNCIONAMIENTO, ESTOS 

INGRESOS SON LOS QUE RESPALDAN REALMENTE LAS EROGACIONES DEL 

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, 

COMO EJEMPLO DE LA RELACIÓN ENTRE INGRESOS DIRECTOS E INGRE­

SOS INDIRECTOS, TENEMOS QUE EN EL A~O DE 1983, EL GASTO TOTAL 

EN QUE INCURRIÓ EL METRO PARA SU OPERACIÓN FUE DE CATORCE MIL 

OCHQCIENTOS VEINTISEIS MILLONES DE PESOS, DE LOS CUALES 

FUERON PAGADOS, CON INGRESOS DIRECTOS DEL ÜRGANISMO UN MIL 

TRESCIENTOS OCHENTA Y CUATRO MILLONES DE PESOS Y LOS RESTAN­

TES TRECE MIL CUATROCIENTOS CUARENTA Y DOS MILLONES FUE LA 

UTILIZACIÓN DE CR~ÓITOS Y SUBSIDIOS DEL GOBIERNO FEDERAL Y 

DEL CAPITALINO, (VER CUADRO 20), 

·ESTO REPRESENTA QUE POR CADA PESO QUE RECABÓ EL METRO EN 

1983, EL GOBIERNO LE OTORGA DIEZ PESOS, SETENTA CENTAVOS, 

PARA PODER SEGUIR FUNCIONANDO, SIN CONSIDERAR LAS INVERSIO­

NES POR LAS AMPLIACIONES DEL SISTEMA, QUE SON ABSORBIDAS TO­

TALMENTE POR EL GOBIERNO, 

AHORA, EN T~RMINOS DE QUE EL METRO NO FUERA SUBSIDIADO,SER(A 

NECESARIO QUE PARA 1983 SE HUBIERA COBRADO TRECE pESOS CON 

VEINTISIETE CENTAVOS DE PASAJE A CADA USUARIO QUE ABORDÓ ES-
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CUADRO 20 

INGRESOS DIRECTOS Y EGRESOS TOTALES DEL SISTEMA DE 
TRANSPORTE COLECTIVO EN 1983 

(PESOS) 

INGRESOS DIRECTOS 1983 

. - VENTA DE BOLETOS 

- ARRENDAMIENTO DE ESPACIOS PUBLICITARIOS 

- ARRENDAMIENTO DE LOCALES COMERCIALES l/ 

EGRESOS TOTALES DEL STC 1983 

l,383.900.000.00 

l,169,800,UOO,OO 
124.600,000.00 
89,500,000.00 

14.825.948,089.00 

RELACIÓN DE EGRESOS TOTALES E INGRESOS DIRECTOS 10,7 

11 SE CO~SIDERA LA RENTA DE LOCALES COMERCIALES, 

PREDIOS V EDIFICIOS, 

ELABORO: DEPARTAMENTO DE ESTUDIOS ECONÓMICOS. 



153 

ESTE MEDIO DE TRANSPORTE, LO QUE DEFINE A CADA PASAJERO SE 

LE SUBSIDIÓ CON DOCE PESOS VEINTlSlETE CENTAVOS EN ESE AÑO, 

ANALIZANDO LOS GASTOS EN QUE INCURRIÓ EL METRO PARA SU FUN -

ClONAMIENTO EN 1983, SE OBSERVA QUE SON LOS SERVICIOS PERSO­

NALES LOS QUE ABSORBEN EL MAYOR MONTO., ALCANZANDO UN 47 ,4% 

DEL TOTAL DE ESTE EJERCICIO, LE SIGUE LA DEPRECIACIÓN Y AMOR 

TIZACIÓN CON UN 20.8%, LOS SERVICIOS GENERALES QUE ES PROPIA 

MENTE EL COSTO DEL MANTENIMIENTO CON EL 20,5%, LOS MATERIA -

LES Y SUMINISTROS CON 7.8% QUE ES EL COSTO DE LAS REFACCIO -

NES Y MATERIALES EN QUE INCURRE PARA REALIZAR LA CONSERVA -

CIÓN DEL EQUIPO V APARATOS QUE INTEGRAN EL SISTEMA, EL PAGO 

DE INTERESES A LA DEUDA PúBLICA (DE LA CUAL SE DESCONOCE SU 

MONTO), REPRESENTA EL 3.5% DEL TOTAL DE LOS GASTOS ANUALES 

. DE 1983, (VER CUADRO 21) , 

'HACIENDO UN ANÁLISIS DEL FINANCIAMIENTO A TRAVÉS DE LOS AÑOS, 

SE OBSERVA QUE DESDE EL INICIO DE SU OPERACIÓN,EL METRO DE 

LA CIUDAD DE MÉXICO,HA VENIDO SIENDO SUBSIDIADO DE MANERA R~ 

LEVANTE TANTO PbR EL GOBIERNO CAPITALINO, COMO POR EL FEDERAL. 

LA TENDENCIA DE ESTE SUBSIDIO ES DE UN INCREMENTO CONSTANTE, 

PERMANECIENDO EN ESTANCAMIENTO LOS INGRESOS REALES DIRECTOS 

DEL ORGANISMO, 
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CUADRO 21 

EGRESOS TOTALES Y COSTO REAL DEL PASAJE DEL STC EN 1983 
(PESOS) 

PROGRAMA 

SERVICIOS PERSONALES 

SERVICIOS GENERALES 

METERIALES Y SUMINISTROS 

EROGACIONES EXTRAORDINARIAS 

COSTO 

7 ,030 .75L327 .00 
3,032.370.779.00 
l,161,847.327.00 

2.000.000.00 
DEUDA PÚBLICA 513,338.812.00 
DEPRECIACIONES Y AMORTIZACIONES 3,085,639,844,00 

T O T A L : 14,825,948,089,00 

PASAJEROS TRANSPORTADOS EN 1983: 1.116,732.700 

COSTO REAL DEL PASAJE EN 1983: $ 13~27 

·ELABORO: DEPARTAMENTO DE ESTUDIOS ECONÓMICOS, 

% 

47.4 
20.5 
7.8 

3.5 
20;8 . 

100 

.. ·I 
. ' 
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CONSIDERANDO LOS MONTOS DE LOS INGRESOS DIRECTOS, EROGACIO -

NES Y SUBSIDIOS DEL METRO, (VER CUADRO 22), SE OBSERVA QUE 

DESDE 1971, (NO SE CUENTA CON INFORMACIÓN DE AÑOS ANTERIO -

RES), EL SUBSIDIO QUE RECIBIÓ LA EMPRESA FUE DE UN 43,0%, EN 

RELACIÓN AL TOTAL DE SUS GASTOS, CRECIENDO DE MANERA CONSTAli 

TE ESTA APORTACIÓN HASTA REPRESENTAR EN 1983 UN 90,6% DEL TQ 

TAL DE LAS EROGACIONES, 

ESTO REVELA DE MANERA DETERMINANTE, QUE LAS POLÍTICAS ECONÓ­

MICAS DEFINIDAS PARA ESTE MEDID DE TRANSPORTE HAN SIDO LAS 

DE ABSORBER TODOS SUS GASTOS, A COSTA DE MANTENER LAS TAP.I -

FAS DE UN PESO Y UN PESO, VEINTE CENTAVOS A TODA COSTA, TRA­

TANDO ASf DE SUBSIDIAR DE,ALGUNA MANERA,UN GASTO INDISPENSA­

BLE QUE REALIZAN LAS CLASES MAYORITARIAS DE LA CIUDAD DE MÉ­
XICO y LA ZONA METROPOLITANA • 

. DESGLOSANDO LOS INGRESOS DIRECTOS CON QUE CUENTA EL ORGANIS­

MO, SE ANTEPONE EN PRIMER ORDEN LA VENTA DIRECTA DE BOLETOS, 

EN LAS TAQUILLAS DE LAS ESTACIONES DEL METRO, ~STA HA VENIDO 

OBSERVANDO UN INCREMENTO CONSTANTE AL PASAR EN 1971 DE TRES­

C l ENTOS VEINTICINCO MILLONES DE PESOS A UN MIL CIENTO SETEN­

TA MI.LLONES DE PESOS EN 1983, QUE SIGNIFICA UN INCREMENTO 

DEL 260,0% EN DOCE AROS DE SERVICIO, 
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VALORES REALES PERO NO EN CONSTANTES YA QUE LA TARIFA DESDE 

1969 SE HA MANTENIDO INVARIABLE (UN PESO BOLETO UNITARIO Y 

UN PESO, VEINTE CENTAVOS, BOLETO CARNET), Y ES QUE EL INCR~· 

MENTO ES DEBIDO A LA SATURACIÓN DE LAS lfNEAS Y POR LA AM -

PLIACIÓN DE LA RED DE OPERACIÓN, 

PARA 1971, EL INGRESO POR VENTA DE BOLETOS REPRESENTÓ EL 

54.7% DEL TOTAL DE LAS EROGACIONES DEL SISTEMA Y EN 1983 BA­

JÓ A 7.9%, LO QUE DEFINE QUE EL COBRO DE LA TARIFA ACTUALMEli 

TE ES SIMBÓLICO, DADO LOS GASTOS REALES EN QUE INCURRE ESTE 

MEDIO DE TRANSPORTE PARA SEGUIR OPERANDO, 

ÜTRO DE LOS INGRÉSOS DIRECTOS DEL SISTEMA DE TRANSPORTE Co -
LECTIVO, ES POR EL ARRENDAMIENTO DE LOS ESPACIOS PUBLICITA -

RIOS Y LOCALES COMERCIALES A PARTICULARES, ESTOS INGRESOS 

SON DE POCA RELEVANCIA, YA QUE NO HA EXISTIDO UNA POLfTICA 

'FINANCIERA A.LARGO. PLAZO, QUE AYUDARA A QUE LA EXPLOTACIÓN 

DE ESTOS LOCALES Y ESPACIOS SIGNIFICARAN UNA FUENTE REAL DE 

INGRESOS PARA EL ORGANISMO, 

LAS RENTAS QUE SE HAN VENIDO COBRANDO POR LOS LOCALES COMER­

CIALES SON GENERALMENTE BAJAS Y CON CONTRATOS A LARGO PLAZO, 

EN EL CASO DE LOS ESPACIOS PUBLICITARIOS ~STOS HAN VENIDO 

SIENDO CONCESIONADOS A UNA SOLA EMPRESA PUBLICITARIA, LO 

QUE GENERÓ QUE ÉSTA TUVIERA IMPORTANTES GANACIAS AL ARRENDAR 
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LOS ESPACIOS A PARTICULARES CON UNA RENTA DEL MÁS DEL DOBLE 

DE LO QUE LE PAGABA AL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, YA 

QUE TENIENDO EL CONTROL DE TODOS ESTOS ESPACIOS, QUE EN T~R­

MINOS DE LA PUBLICIDAD SON SUMAMENTE COTIZABLES, PUEDE DEFI­

NIR EL PRECIO DE ÉSTOS CON ALTAS GANANCIAS, 

EN 1971, LOS INGRESOS POR ESTE CONCEPTO REPRESENTARON EL -

2.3% EN RELACIÓN AL TOTAL DE LOS GASTOS Y EN 1983 SÓLO ALCAli 

ZÓ EL l,4%, (CUADRO 22), 



A~O 

1971 
1972 
1973 
1974 

. 1975 
1976 
1977 
1978 
1979 
1980 
1981 
1982 
1983 

CUADRO 22 

SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 

INGRESOS Y EGRESOS DE 1971 A 1983 
(MILES DE PESOS) 

INGRESOS E G R E S O S 
VENTA DE BOLETOS % ARREN~'MIENTO %· SUBSIDIOS Y % EROGACIONES 

324,540 54.7 13,600 2.3 cR~~~5~Bs~ 43.0 593,229 
369,936 54 .2 17,600 2.5 294,911 43,3 682,447 
569,138 45.5· 21.900 2.7 419;842 51.8 810,880 
Lt26,798 43.2 35,700 3.4 527,925 53,4 988,423 
50Z ,667. 43.2 40,400 3.5 620,826 53.3 . 1.163,893 
649,649 42.2 311.300 2.2 855.720 55,6 1.539,669 
654 ,372 3L9 . 28,600 1.4 1.369,979 66.7 2.052,951 
765,838 36.6 66,700 3.2 1,261,287 60.2 2,093,825 
857i725 34.0 79.800 3,2 l.584,801 ·62.8 2.522,326 
948,400 29.3 82,200 2.5 2,208.917 68.2 3,239,517 

1.027 ,lOO 22.8 109,400 2.5 3 136:.s.6/8 74.7 4,500,178 
1.111,188 13,4 214,077 2.6 6,993.282 84.0 8,318,547 
1,169,790 7.9 214.092 l.4 13,442,066 90,7 14,825,948 

l/ COMPRENDE EL INGRESO POR ARRENDAMJ.ENTO DE LOCALES COMERCIALES Y ~SPACIOS PUBLICITARIOS, 

2/ DATOS CALCULADOS POR DJ FERENC IA, 

% 

100 
100 
100 
100 
100 
lllO 
100 
100 
lOu 
100 
100 
100 
100 

~----------------llllllÍI·~ 
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CAPITULO V 

. EL SINDICATO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 
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HASTA AHORA.EL PRESENTE TRABAJO HA INTENTADO DAR UNA VISIÓN 

GENERAL DEL TRANSPORTE COLECTIVO URBANO DE LA CIUDAD DE MÉ -

XICO, Y EN PARTICULAR DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO,LA 

IMPORTANCIA DE tSTE EN LA VIDA ECONÓMICA DE LA CAPITAL Y LA 

INTERVENCIÓN DEL ESTADO EN ESTA IMPORTANTE EMPRESA, 

PERO LA DESCRIPCIÓN Y ANÁLISIS DE SU OPERACIÓN NO LLEGA A 

DETERMINAR SU COMPRENSIÓN GLOBAL YA QUE ESTÁ INSERTA EN UN 

COMPLEJO NIVEL POLÍTICO DE LA SOCIEDAD, QUE SE OBSERVA EN SU 

VIDA SINDICAL, 

LA PARTICIPACIÓN DE LOS TRABAJADORES EN LA EMPRESA NO COMO 

SIMPLES HERRAMIENTAS, SINO COMO ENTES ACTIVOS DE MODIFICA -

CIÓN EN LA DIRECCIÓN DE ESTE SERVICIO, HACE NECESARIO UN ANÁ 

LISIS DE SU ORGANIZACIÓN POLÍTICA SINDICAL Y LA RESPUESTA 

DEL ESTADO COMO DUEÑO DE ESTE MEDIO, 

Asf, EN ESTE ÚLTIMO CAPfTULO SE INTENTA HACER UN PEQUE~O ES­

BOZO DE LA HISTORIA DEL SINDICATO DEL METRO, SU DESARROLLO, 

PARTICIPACIÓN EN LA VIDA POLÍTICA Y ·LA INTERVENCIÓN DEL Es -
TADO, 

COMO CONCLUSIÓN GENERAL, PODEMOS ASEGURAR QUE EL SISTEMA DE 

TRANSPORTE COLECTIVO ES UNA EMPRESA ESTRAT~GICA PARA EL DE -

SENVOLVIMIENTO NORMAL DE LA PRODUCCIÓN DE LA CAPITAL DE LA 
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R~PÚBLICA; QUE REPERCUTE DE MANERA DIRECTA E INDIRECTA EN 

LAS ACTIVIDADES ECONÓMICAS y so'clALES DE UNA GRAN PARTE DE 

LA POBLACIÓN DEL PAf S, 

EL ESTADO, CONSCIENTE DEL PAPEL QUE DESEMPE~A ESTE SISTEMA 

DE TRANSPORTE, HA MANTENIDO DOS POL1TICAS FUNDAMENTALES EN 

SU DESARROLLO; CANALIZAR UN SUBSID10 CADA VEZ MÁS IMPORTANTE 

A LA OPERACIÓN Y AMPLIACIÓN DEL SlSTEMA E INTERVENIR DlRECTA 

MENTE EN LA VIDA SINDICAL DE LA INSTITUCIÓN COMO FORMA DE 

CONTROL, 

LA POLfTICA DE SUBSIDIO AMPLIO Y ABIERTO, HA SIDO UN INSTRU­

MENTO ECONÓMICO E IDEOLÓGlCO QUE BENEFICIA A LOS EMPRESARIOS 

Y SUSTENTA LA ORATORIA DEMAGÓGICA SOBRE LOS SUBSIDIOS AL MO­

VIMIENTO OBRERO Y POPULAR, 

LA INTERVENCIÓN DIRECTA DEL ESTADO EN EL SINDICATO DEL METRO, 

HA SIDO UNA POLÍTICA QUE LE HA PERMITIDO AL ESTADO, DE ALGU­

NA MANERA, SILENCIAR LOS GRAVES PROBLEMAS DE SEGURIDAD, PARA 

USUARIOS Y TRABAJADORES, QUE ENFRENTA EL SISTEMA, AS( COMO 

DEFINIR DE ACUERDO A SUS PROYECTOS LAS AMPLIACIONES DE LAS 
. . . . . 

LINEAS Y ENCUBRIR LA CORRUPCIÓN'DE LAS DISTINTAS ADMINISTRA-

CIONES, 

LÁ HISTORIA DEL SINDICATO DE TRABAJADORES DEL METRO,DESDE su 
. . 

NACIMIENro, ESTÁ IMPREGNADO DE INTERVENCIONES, POR DIFERENTES 
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VfAS, DE LA DIRECCIÓN DE.LA EMPRESA, PERO LOS TRABAJADORES 

HAN VENIDO DESARROLLANDO UNA CONCIENCIA SINDICAL CADA VEZ 

MAS SÓLIDA, ANTE LOS GRAVES PROBLEMAS ECONÓMICOS, POLÍTICOS 

Y DE MALAS CONDICIONES DE TRABAJO, QUE SE LES PRESENTAN DfA 

A DfA, LOGRANDO EN DOS OCASIONES TENER COMITÉS EJECUTIVOS 

DEMOCRÁTICOS QUE HAN SIDO DESCONOCIDOS POR LA EMPRESA UTILI­

ZANDO MEDIOS VIOLENTOS Y DESPIDOS MASIVOS: CONOCER LA HISTO­

RIA DEL SINDICATO DEL METRO Y APUNTAR ALGUNOS LINEAMIENTOS 

_DE ANÁLISIS DE SU HISTORIA, ES RELEVANTE PARA LOS FINES DE 

CONOCER LA POLfTICA DEL ESTADO EN EL TRANSPORTE URBANO DE LA 

CIUDAD DE MÉXICO, 

BAJO ESTAS PREMISAS EL SINDICATO DEL METRO, COMO MUCHOS 

OTROS, FUE SOMETIDO DESDE SU CREACIÓN, YA QUE DEBIÓ INCORPO­

RARSE AL APARTADO "B" DEL ARTÍCULO 127 CONSTITUCIONAL, DE -

BIENDO PERTENECER, POR LO TANTO, AL GREMIO OFICIAL DE LA FE-
;DERACIÓN DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL ESTA­

DO, QUIEN HA TENIDO UN PAPEL.RELEVANTE EN LA VIDA INTERNA 

DEL SINDICATO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, 

. EL ESTADO MEXICANO SE HA CARACTERIZADO POR LOGRAR UN DESARR~ 

LLO ECONÓMICO INDUSTRIAL, CON UN FUERTE CONTROL DE LOS MOVI­

.. MIENTOS SINDICALES, LO QUE LE HA PERMITIDO, UNA ESTABILIZA -

CIÓN POLfTICA PARA UNA MAYOR EXPLOTACIÓN DEL TRABAJO ASALA -

RIADO, 
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l.A CLASE DOMINANTE, Y EN PARTICULAR, EL ESTADO, HAN MULTIPLl 

CADO Y PROFUNDIZADO EN INFLUENCIA IDEOLÓGICA, POLÍTICA Y DE 

CONTROL SOBRE EL PUEBLO, AL QUE HAN ORGANIZADO DENTRO DEL 

MARCO BURGUÉS, PARA ORIENTAR DE ACUERDO A SUS INTERESES LA 

LUCHA PROLETARIA~ ESTO LO HAN REALIZADO, OTORGANDO ALGUNAS 

CONCESIONES A SU MOVIMIENTO, PERO TODA SU ACTIViDAD POLfTI­

CA HA SIDO ENCAMINADA A LOGRAR UNA MAYOR EXPLOTACIÓN Y A LA 

SEPARACIÓN DE LOS OBREROS DE SU IDEOLOGÍA PROLETARIA DE CLA­

SE, DANDO CONSESIONES ECONOMISTAS A LA INCONFORMIDAD, DES -

VIANDO LA SOLIDARIDAD DE CLASE HACIA EL COLABORACIONISMO, 

UTILIZANDO PARA ESTO, MÉTODOS DE TUTELAJE, CORRUPCIÓN Y RE -

PRESIÓN, 

LA ETAPA ACTUAL DEL CAPITALISMO MONOPOLISTA DE ESTADO EN MÉ­
XICO, LLEVA IMPLÍCITO LA MADUREZ DE LA CONTRADICCIÓN FUNDA -

MENTAL ENTRE LA SOCIALIZACIÓN DE LO PRODUCIDO Y LA APROPIA -

CIÓN PRIVADA DE ESTO, LO QUE SE TRADUCE EN UNA MAYOR EXPLOTA 

CIÓN DE LOS TRABAJADORES Y ESPECIALMENTE DE LOS OBREROS,LO 

CUAL SE REALIZA, A COSTA DE SEPARAR DE SU ACTIVIDAD PRODUC -

TIVA A MILLONES DE PERSONAS, SUMIÉNDOLAS EN EL DESEMPLEO Y 

LA MISERIA, MANTENIENDO EN UN SUBCONSUMO CRÓNICO Y EN UNA PA 

SIVIDAD POLfTIC~ A LAS MASAS, 

LA CLASE BURGUESA, REFUERZA ASf, LA RED DE MECANISMOS DE LOS 

PROPÓSITOS POLfTICOS DEL ESTADO, LAS DECISIONES DE LA OLIGAa 
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QUfA Y SU CUERPO POLfTICO EN LA FASE ECONÓMICA ACTUAL, PARA 

CONFUNDIR Y MEDIATIZAR AL PROLETARIADO MEDIANTE LA CANA~IZA­

CIÓN DE SU INCONFORMIDAD HACIA CONCESIONES Y REFORMAS QUE NO 

RESUELVEN LOS PROBLEMAS DE FONDO, PERO SIEMPRE PERSIGUEN PA­

LIARLOS Y ESTIMULAR LA ECONOMfA, SE CREAN ASf, INSTITUCIO -

NES SOCIALES, SE INSTAURAN EN EL APARATO JURfDICO, MECANIS -

MOS QUE PACIFICAMENTE RESOLVERÁN LOS DESACUERDOS RESPECTO A 

CONDICIONES PERSONAL.ES DE EMPRESAR 1 OS, SE CONSOLIDAN Y FUNC IQ. 

NALIZAN LA RED IDEOLÓGICA DEL ESTADO, LA OLIGARQUÍA Y SUS 

APARATOS POLfTICOS, SOCIALES y CULTURALE.S, ToDO ELLO SUSTEN. 

TADO EN EL ESTRECHO ENLAZAMIENTO DEL CHARRISMO Y EL ESTADO, 

QUE ALGUNAS VECES SE OBSERVAN A TRAV~S DE INICIATIVAS Y RE -

FORMAS PROPUESTAS POR EL CONGRESO DEL TRABAJO, MÁXIMO ÜRGA -

NISMO DEL SINDICALISMO ÜFICIAL, 

AL MISMO FIN CORRESPONDEN LA ADECUACIÓN DE LA POLÍTICA SALA­

'RIAL AL PROCESO INFLACIONARIO, QUE NO ELIMINA EL EMPOBRECI -

. MIENTO DE LOS ASALARIADOS, SINO LO DILUYE Y MITIGA PARCIAL Y 

DESIGUALMENTE Y LA EXPANSIÓN DEL INFLUJO DIRECTO DEL PODER 

EJECUTIVO EN LOS CONFLICTOS LABORALES DE LAS RAMAS MÁS ESTRA 

TtGICAS DE LA ECONOMf~, A TRAV~S DE LA SECRETARÍA DE TRABAJO. 

y PREVISIÓN SOCIAL. 
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LA HISTORIA DEL SINDICATO DEL METRO SE CARACTERIZA POR LA I~ 

TENSIÓN DIRECTA EN SU VIDA POLÍTICA DE LA EMPRESA Y EL ESTA­

DO, QUIENES SIEMPRE HAN AUSPICIADO A UN GRUPO DE LÍDERES P.6RA 

CONTROLAR EL MOVIMIENTO SINDICAL, ESCATIMANDO LOS DERECHOS Y 

LOGROS DE LOS TRABAJADORES, PARECERÍA SER QUE LA NECESIDAD 

DEL ESTADO ES MANTENER EL CONTROL FORMAL DEL SINDICATO, HA -

CIENDO QUE tSTE NO TOME POSICIONES DEMOCRÁTICAS EN CUANTO A 

LAS ALTERNATIVAS DE OPERACIÓN, EXPANSIÓN Y ADMINISTRACIÓN 

DEL ORGANISMO Y MENOS AÚN SE VINCULE A MOVIMIENTOS INDEPEN -
n 

DIENTES QUE PONGAN AL DESCUBIERTO LAS DEFICIENCIAS Y CONCEP-

CIONES DEL SERVICIO, 

UNA PARTICULARIDAD DE LOS GRUPOS CHARRILES DEL METRO ES QUE 

SIEMPRE HAN ESTADO MUY VINCULADOS A LA FEDERACIÓN DE SINDI -

CATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL ESTADO, y ES ESTE ÜRGA 

NISMO QUIEN HA DEFINIDO, DE ALGUNA MANERA, LA POLÍTICA SINDI­

CAL OFICIAL IMPLANTADA EN EL SERVICIO DE TRANSPORTE COLECTI-

vo, 

UNA PARTICULARIDAD IMPORTANTE, ES QUE NO SE HA LOGRADO UNA 

RENOVACIÓN DE CUADROS SINDICALES OFICIALES A LO INTERNO DEL 

METRO, LO QUE HA HECHO QUE A QUINCE AÑOS DE SERVICIO, SEAN 

LAS MISMAS PERSONAS QUIENES HAGAN LOS MOVIMIENTOS DE DESCO­

NOCIMIENTO A LOS REPRESENTANTES DEMOCRÁTICOS, .ESTE GRUPO 

DE Lf DE RES, POR SU CORRUPCIÓN PROBADA, TIENEN EN GRAN DES -
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PRESTIGIO INTERNO, LO QUE HACE QUE SU CONTROL SEA MERAMENTE 

FORMAL Y GENEREN UN MAYOR DESCONTENTO EN LA BASE, 

EL ESTADO MUESTRA ASf, QUE NO HA TENIDO UNA VISIÓN POLÍTICA 

AMPLIA, AL NO PREPARAR CUADROS SINDICALES QUE LE GARANTICEN 

UN MEJOR CONTROL DE LOS TRABAJADORES, MÁXIME QUE EL NÚMERO 

DE TRABAJADORES HA AUMENTADO Y SU CONCIENCIA DEMOCRÁTICA HA 

LLEVADO A TOMAR EN DOS OCACIONES LA ESTRUCTURA FORMAL DEL 

SINDICATO, DENUNCIANDO LAS MALAS CONDICIONES DE TRABAJO Y 

LOS PROBLEMAS DE MANTENIMIENTO AL EQUIP01 QUE SE EXPRESA EN 

UNA INSEGURIDAD A LOS USUARIOS, 

EL CONTROL ABSOLUTO DEL SINDICATO, POR UN GRUPO DE LÍDERES 

BLANCOS Y FUNDAMENTALMENTE POR LAS CONDICIONES DE INSEGURI -

DAD EN EL TRABAJO Y LA PÉRDIDA ADQUISITIVA DEL SALARIO, HA 

LLEVADO A QUE SE DESARROLLE POCO A POCO UNA CONCIENCIA DEMO­

'CRÁTICA EN LA BASE TRABAJADORA, LOGRAND0, EN ALGUNOS MOMEN -

TOS COYUNTURALES, CREAR ORGANIZACIONES PARALELAS AL SINDICA­

TO, ARREBATANDO EN ELECCIONES OFICIALES LA ESTRUCTURA FORMAL 

A LOS LfDERES BLANCOS, 

LA RESPUESTA AL AVANCE POLfTICO SINDICAL DEL METRO SIEMPRE 

HA SIDO LA REPRESIÓN FÍSICA Y EL DESPIDO SELECTIVO A LOS AC­

TIVISTAS MÁS DESTACADOS, LO QUE HA DEFINIDO UNA CLARA CORRIE~ 

TE DE OPINIÓN DEMOCRÁTICA EN LA BASE ASUMIENDO LA EXPERIEN -
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CIA DE ORGANIZARSE DE MANERA ENCUBIERTA, PARA FORTALECERSE Y 

APROVECHAR LAS COYUNTURAS POL!TICAS FAVORABLES, 

CABE DESTACAR, QUE SI BIEN, LA CONCIENCIA SINDICAL DEMOCRÁ -

TICA HA AUMENTADO EN EL METRO, ÉSTA AÚN NO REBASA LA VISIÓN 

LOCAL DEL CENTRO DE TRABAJO, NO EXISTIENDO UNA CONVICCIÓN G~ 

NERALIZADA DE LA SOLIDARIDAD DE CLASE CON OTROS GREMIOS AFl 

NES, 

ESTO SE DEBE FUNDAMENTALMENTE A LA CORTA VIDA DEMOCRATICA 

QUE HA TENIDO EL SINDICATO Y A QUE NO HA EXISTIDO UNA MADU -

REZ POLf TICA EN LOS ACTIVISTAS SINDICAL.ES DE BASE, QUE PER -

MITA HACER AVANZAR LA CONCIENCIA SlNDICAL EN BASE A UNA PO -

· LfTICA CLARA CON PROGRAMAS A CORTO, MEDIANO Y LARGO PLAZO 

DONDE SE OBSERVEN TANTO LOS INTERESES ECONÓMICOS Y POLf TICOS 

DE LOS TRABAJADORES, 

SINDICATO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 

EN 1967 AL CREARSE LA EMPRESA PARAESTATAL SISTEMA DE TRANS -

PORTE COLECTIVO·, ÉSTA INICIA LA tONTRATACIÓN DE PERSONAL, FUti 

DAMENTALMENTE PARA LA SUPERVISIÓN DE LA OBRA EN CONSTRUCCIÓN, 

REALIZANDO EL ENVIO DE INGENIEROS y TÉCNICOS A-CAPACITARSE A 

FRANCIA, PRINCIPALMENTE DE LAS ÁREAS DE ELECTROMECÁNICA, VfAS, 
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ESTRUCTURAS Y MATERIAL RODANTE, ESTE PERSONAL, ES QUIEN MÁS 

TARDE OCUPARÍA LOS PUESTOS DE FUNCIONARIOS Y ENCARGADOS DE 

LAS ÁREAS T~CNICAS DEL SISTEMA, 

ANTE LA FINALIZACIÓN DE LA CONSTRUCCIÓN DEL METRO Y LA PUES­

TA EN OPERACIÓN DEL SERVICIO, LA EMPRESA TRATA DE INICIAR 

DESPIDOS MASIVOS, DE APROXIMADAMENTE SEISCIENTOS TRABAJADO -

RES, QUE SUS FUNCIONES ESTABAN RELACIONADAS DIRECTAMENTE CON 

LA CONSTRUCCIÓN, MIENTRAS POR OTRA PARTE, CONTINUA CONTRATAN 

DO Y CAPACITANDO A NUEVO PERSONAL PARA LA CONDUCCCIÓN Y MAN­

TENIMIENTO DEL SERVICIO, TENIENDO COMO OBJETIVO EL NO RECO -

NOCER EL DERECHO DE BASIFICACIÓN Y ANTIGUEDAD A LOS EMPLEA - · 

DOS, INICIALMENTE CONTRATADOS PARA LA SUPERVISIÓN DE LAS OBKAS 

Y POR OTRA PARTE CONTAR CON PERSONAL TÉCNICO SIN DARLES LA 

CALIDAD LABORAL DE BASE,· 

·ESTA POSICIÓN DE LA EMPRESA FUE LO QUE DIÓ INICIO A LA ORGA­

NIZACIÓN DE LOS TRABAJADORES, SURGIENDO LA NECESIDAD DE UN 

SINDICATO QUE LEVANTARA LAS DEMANDAS DE RECONOCIMIENTO Y DE­

RECHO A LA BASE, 

ESTE MOVIMIENTO, EN GENERAL,BASTANTE ARRAIGADO EN LOS TRABAJA 

DORES, TUVO COMO MARCO SOCIAL, EL MOVIMIENTO ESTUDIANTIL DE 

1968, PERO CARECIÓ DE ORGANIZADORES DEMOCRÁTICOS QUE LOGRA -

RAN AGRUPAR Y LLEVAR ADELANTE LA CONSTITUCIÓN DE UN SINDICA-
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TO DEMOCRÁTICO, LA DIRECCIÓN DEL SISTEMA DE TRANSPORTE Ca -
LECTIVO, REPRESENTADO POR EL LICENCIADO LEOPOLDO GONZALEZ 

SÁENZ, ANTE LA AGITACIÓN DEL PERSONAL, DISPUSO LA CREACIÓN 

DEL SINDICATO, AUSPICIANDO A DOS GRUPOS, 

Los GRUPOS EMPRESARIALES REALIZARON UN TRABAJO PROPAGANDf S -

TICO CON EL PERSONAL DE OPERACIÓN, BASICAMENTE DERROTANDO AL 

MOVIMIENTO DEL ÁREA DE CONSTRUCCIÓN, LIQUIDANDO LA EMPRESA A 

LA MAYORÍA DE ESTOS EMPLEADOS, CON UN MES DE SALARIO, SÓLO 

UNOS CUANTOS DE ESTOS TRABAJADORES LOGRARON SU CONTRATACIÓN 

EN EL ÁREA DE OPERACIÓN, 

El. GRUPO DE "REPRESENTANTES" SINDICALES CON EL APOYO DE LA 

DrRECCIÓN DE LA EMPRESA Y LA INTERVENCIÓN DIRECTA DE LA fEDf 

RACIÓN. DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL ESTADO 

LEVANTÓ UN REGISTRO APROBATORIO DE LOS EMPLEADOS DE OPERPLIÓ'.I 

Y REALIZÓ EL PRIMER CONGRESO DE DELEGADOS, CONSTITUY~NDOSE 

ASL EN EL MES DE JULIO DE 1970, EL S'INDICATO DE TRABAJADO -

RES DEL SlSTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO. 

COMO CONSECUENCIA NATURAL DEL PROCESO POLfTICO QUE· SE LLEVÓ 

A CABO,EL PRIMER SECRETARIO GENERAL DEL SINDICATO FUE MANUEL 

P~REZ GoNZÁLEZ, SOBRINO DEL ENTONCES DIRECTOR GENERAL EN LA 

EMPRESA. 

EL Sr.NT!\:ATO DE TRABAJADORES DEL SISTEMA DE TRANSPORTE CoLE~ 



170 

TIVO NACE ASl COMO UN SINDICATO BLANCO, QUE RESPONDE A LAS 

NECESIDADES DE CONTROL DE LA EMPRESA Y EN GENERAL DEL ESTADO, 

LA ESTRUCTURA SINDICAL ES TOMADA POR UN GRUPO DE PERSONAS, 

DE LOS CUALES ALGUNOS ACTUALMENTE FORMAN PARTE DEL ACTUAL C~ 

MIT~ EJECUTIVO GENERAL. EL SEGUNDO COMIT~ EJECUTIVO GENERAL, 

TRATANDO DE MANTENER UN MEJOR CONTROL, MODIFICA LOS ESTATU -

TOS ORIGINALES Y CREA LAS SECCIONALES SINDICALES,· QUE SON OR 

GANIZACIONES INTERNAS DEL SINDICATO Y QUIENES LAS CONFORMAN 

SON TRABAJADORES ~UE REALIZAN ACTIVIDADES AFINES DENTRO DEL 

SISTEMA, ASl SE FORMAN EN ESE ENTONCES LAS SECCIONALES J, 
CvfAs Y ESTRUCTURAS), II (MATERIA RODANTE), III (TRANSPORTA­

cróN) ,· IV (AOMINISTRATivo}, v V <ELECTROMECÁNICA), CADA sEc­

ccroNAL TIENE UN COMITÉ EJECUTIVO GENERAL, QUE ES ELEGIDO 

POR VOTO DIRECTO Y SECRETO, CADA TRES A~OS, POR MEDIO DE PLA 

NILLAS, EL PLANTEAMIENTO PARA CREAR ESTAS SECCIONALES FUE 

.EL DE LOGRAR UNA MAYOR PARTICIPACIÓN DE LOS TRABAJADORES Y 
\ 

ATENDER DE MANERA MÁS DIRECTA LOS PROBLEMAS LABORALES QUE SE 

PRESENTABAN EN CADA ÁREA DE TRABAJO; ESTO HA SIDO MANEJADO 

DE ACUERDO A LOS INTERESES DE LOS REPRESENTANTES EN TURNO, 

EN EL AÑO DE 1971, POR PROBLEMAS DE ENFRENTAMIENTO ENTRE EL 

SECRETARIO GENERAL DE LA FEDERACIÓN DE SINDICATOS DE TRABA -

JADORES AL SERVICIO DEL ESTADO Y EL SECRETARIO GENERAL DEL 

METRO, SE G~NERA UNA INTERVENCIÓN DIRECTA ENTRE LA FEDERA -

CIÓN PARA LLAMAR AL PRIMER CONGRESO EXTRAORDINARIO, EN .EL 
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CUAL FUE SUSTITUIDO EL SECRETARIO GENERAL DEL SINDICATO DEL 

METRO. 

LA FEDERACIÓN DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL 

ESTADO LOGRÓ LO ANTERIOR, ORGANIZANDO A UNA PARTE DE LOS IN­

TEGRANTES DE LOS COMITtS SECCIONALES,QUE LEVANTARON A SU VEZ, 

DEMANDAS SENTIDAS ENTRE LOS TRABAJADORES, COMO FUE EL DE COlt 

TAR CON UN REGLAMENTO DE CONDICIONES GENERALES DE TRABAJO 

QUE DEFINIERA LEGALMENTE LA RELACIÓN LABORAL ENTRE LOS TRABA 

JADORES y LA EMPRESA, UN REGLAMENTO DE ESCALAFÓN QUE PERMI -

TI.ERA EL ASCENSO A PUESTOS DE MEJOR NIVEL DENTRO DE LA ES -

TRUCTURA DE LA EMPRESA, 

DE HECHO,EN ESTA ETAPA, LA EMPRESA ESTÁ YA FUNCIONANDO A TO­

DA SU CAPACIDAD Y COMIENZA A MANIFESTARSE, EL PELIGRO QUE 

REPRESENTA EL MANTENIMIENTO EN ALGUNAS ZONAS DE TRABAJO DEL 

SISTEMA, ASf .COMO TRABAJOS MUY PESADOS: CONJUNTAME.NTE A ESTO, 

NO EXISTEN BUENAS RELACIONES LABORALES NI CONDICIONES DE ES­

TABILIDAD EN EL TRABAJO, ESTO, POR LA INEXISTENCIA DE UN MAR 
CO.JURfDICO LABORAL QUE R~GULARA LA RELACIÓN ENTRE EMPRESA Y 

TRABAJADORES, 

UN ACTO RELEVANTE,POR LA TRASCENDENCIA QUE TUVO PARA LA OR -

GANIZACIÓN DE LOS TRABAJADORES SINDICALIZADOS, FUE LA VISITA 

QUE REALIZÓ EL ENTONCES PRESIDENTE DE.LA REPÚBLICA, LUIS 
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ECHEVERRfA ALVAREZ, EL 15 DE SEPTIEMBRE DE 1972, A LOS TALLf 

RES DE MATERIAL RODANTE DE ZARAGOZA; LOS TRABAJADORES DE LA 

SECCIONAL ll SE ORGANIZARON V ELABORARON UN PLIEGO PETITORIO·, 

QUE ENTREGARON AL VISITANTE, DE MANERA SORPRESIVA PARA LOS 

LfDERES SINDICALES V FUNCIONARIOS DE LA EMPRESA, ESTE ACTO 

LOGRÓ LA CONCESIÓN DE UNA CITA EN LOS PINOS A LOS TRABAJADO-

. RES PARA DISCUTIR EL PLIEGO PETITORIO ENTREGRADO, 

ESTE ACTO, SIN PRECEDENTES, CIMBRÓ LA ESTRUCTURA DEL SINDICA 

TO V DE LA EMPRESA MISMA, 

LAS PETiCIONES SE RESUMEN DE LA SIGUIENTE MANERA: 

1 AUMENTO SALARIAL DEL 40%, 
2 BASE PARA TAQUILLERAS V SUPERVISORES "B" Y "C", 
3 Que SE OTORGARA. DE MANERA URGENTE, TODO EL EQU 1 PO DE S-'. 

GLIR IDAD, 

4 SE OTORGARÁ AL PERSONAL QUE TRABAJA, EN CONDICIONES DE 

PELIGROSIDAD,UNA COMPENSACIÓN ADICIONAL POR DICHOS TRA­

BAJOS, DE UN 25%, 
5 Que LAS FALTAS A .QUE INCURRIERAN 'LOS TRABAJADORES EN 

SUS LABORES SEAN SANCIONADAS,PROVISIONALMENTE,ENTRE EM­
PRESA-SINDICATO, HASTA QUE se ELABORE UN REGLAMENTO DE 

SANCIONES, JUSTO V HUMANO, 

6 SE OTORGUEN PERMISOS SINDICALES, CON GOCE DE SUELDO A 

LOS FUNCIONARIOS SINDICALES QUE LO SOLICITEN, 
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7 Que LAS PLÁTICAS SOBRE LAS CONDIClONES GENERALES DE TRA 
BAJO SE LLEVEN A CABO, CADA TERCER D{A, PARA ACELERAR 

LA ENTRADA, EN VIGOR, DE ESTE REGLAMENTO, 

8 SE PROPORCIONE Y RESPETE EL ESCALAFÓN, DE ACUERDO A LA 

LEY, MIENTRAS SE ELABORA SU REGLAMENTO RESPECTIVO, 

9 AGUINALDO DE TRES MESES, 

10 CRE.41:1~ DE UN CENTRO DE CAPACITACióN PARA LAS DIFEREN -

TES CATEGORfAS, APROVECHANDO LA ASESORfA FRANCESA, 

ExISTIÓ, DESDE ESE MOMENTO, UNA AGITACIÓN IMPORTANTE EN LOS 

TRABAJADORES, LA SECCIONAL 11 CAMBIO A LOS REPRESENTANTES 

OFICIALISTAS POR DEMOCRÁTICAS, DONDE SALIÓ COMO SECRETARIO 

GENERAL SECCIONAL, EL SE~OR CARLOS STECK DtAS, QUltN, EN 197$ 
ENCABEZÓ EL PRIMER COMIT~ EJECUTIVO GENERAL DEMOCRÁTlCO DEL 

SISTEMA, TAMBI~N, ANTE LA MIVILIZACIÓN DE LOS TRABAJADORES 

DE OBRA, LOGRARON SU BASIFICACIÓN Y LA CREACIÓN DE LA SECCIQ 

NAL SINDICAL VI, 

SoRPRESIVAMENTE, EN SEPTIEMBRE DE 1973, EL COMIT~ EJECUTIVO 

GENERAL DA A CONOCER LA FIRMA CON LA EMPRESA, DE UN REGLA -

MENTO DE CONDICIONES GENERALES DE TRABAJO, LOS COMJTtS SEC -

CIONALES DE LA I, 11, IV y VI PROTESTAN y PRESIONAN A LA FE­

DERACIÓN DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL ESTA­

DO, A LA REGENCIA DE LA CIUDAD, A LA SECRETARIA DEL TRABAJO, 

HASTA LOGRAR QUE EL REGENTE DE LA CIUDAD, LICENCIADO ÜCTA -
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VIO SENTfES, SE MANIFIESTE OFICIALMENTE POR EL DESCONOCIMIEti 

TO DE DICHO REGLAMENTO, 

EL DESCONTENTO Y LA MOVILIZACIÓN DE LOS SINDICALIST~S FUE 

TAL, QUE, AÚN EN CONTRA DEL COMIT~ EJECUTIVO GENERAL, Y DE 

. LA SECRETARJA DE ORGANIZACIÓN DE LA FEDERACIÓN DE SINDICATOS 

AL SERVICIO DEL ESTADO SE LOGRÓ LLAMAR EL 11 Y EL 12 DE ENE­

RO DE 1974, AL CONGRESO EXTRAORDINARIO, 

EN ESTE CONGRESO,. SE DESCONOCIÓ, POR PRINCIPIO, A~ COMIT~ 

EJECUTIVO GENERAL, Y SE REALIZÓ, IMPUGNACIÓN JUDICIAL DE AL­

GUNOS DE SUS COMPONENTES: SE DEFINIÓ LA ELABORACIÓN DE UN R~ 

GLAMENTO DE CONDICIONES GENERALES DE TRABAJO, Y DE ESCALA -

FÓN, CON LA PARTICIPACIÓN Y DISCUSIÓN DIRECTA DE LOS TRABA -

JADORES, 

·SE NOMBRÓ DE MANERA PRIVISIONAL, UN COMITé EJECUTIVO GENERAL, 

INTEGRADO POR UN MIEMBRO DE CADA SECCIONAL, SOBRESALIENDO DE 

LA SECCIONAL rv'ARIEL MAC(AS VALADEZ, QUIEN EN 1981 FUE EL 

SECRETARIO GENERAL DEL CoMIT~ EJecur1vo DEMOCRATico, QUE FUE 

DEPUESTO EN 1983, EN FORMA VIOLENTA POR LOS CHARROS, 

EL NUEVO COMITé EJECUTIVO GENERAL FUE EL ENCARGADO DE ELABO­

RAR CONJUNTAMENTE CON DIEC.JOCHO TRABAJADORES DE BASE Y DOCE 

MIEMBROS oe LOS COMITts seccIONALEs, EL REGLAMENTO DE CoNDI-
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CIONES GENERALES DE TRABAJO, LA PARTICIPACIÓN DE LOS TRABAJA 

DORES, SE DEBIÓ FUNDAMENTALMENTE POR LOS ACUERDOS EMANADOS 

DEL SEGUNDO CONGRESO GENERAL ORDINARIO, 

LA INTERVENCIÓN DIRECTA DE LOS TRABAJADORES Y EL ASESORAMIEli 

TO CORRECTO DEL BUFET DE LICENCIADOS ESPECIALISTAS EN RELA -

CIONES LABORALES DEL LICENCIADO PRÓSPERO lóPEZ CARDENAS, LO­

GRÓ QUE EN ESTE REGLAMENTO, SE PASMARAN NORMAS JUSTAS, EQUI­

TATIVAS V NECESARIAS PARA LOS TRABAJADORES DEL SISTEMA DE 

TRANSPORTE COLECTIVO, TERMINADO EL PROVECTO DE REGLAMENTO, 

SE INICIÓ UN MOVIMIENTO PARA SU RECONOCIMIENTO, ENTREGÁNDOSE 
' 

A LA DIRECCIÓN GENERAL, LAS SIGUIENTES DEMANDAS: 

1 PROYECTO DE REGLAMENTO DE CONDICIONES GENERAL.Es DE TRABA-

JO, 

2 AUMENTO DE SUELDO, 

3 BASE A TAQUILLERAS. 

4 REGLAMENTO DE ESCALAFÓN, 

5 REINSTALACIÓN DE TRABAJADORES DESPEDIDOS, 

LAs DEMANDAS v RECONOCIMlENTO DEL REGLAMENTO DE CoN01c10NEs 

GENERALES DE TR~B~JO FUERON CATEGÓRICAMENTE RECHAZADAS, POR 

LA DIRECCIÓN GENERAL DEL SISTEMA, PROVOCANDO LA MOVILIZACIÓN 

DE LOS TRABAJADORES, POR SU FIRMA, 
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LAS SECCIONALES MÁS MOVILIZADAS, LA l Y LA JI, PRESIONAN AL 

COMITÉ GENERAL, PARA ACUDIR DIRECTAMENTE CON EL JEFE DEL DE­

PARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, QUE TAMBIÉN FUNGlA COMO DI-. 

RECTOR DEL CONSEJO DE ADMINISTRACIÓN DEL METRO Y SE ACUERDA 

SOLICITAR APOYO DE LA FEDERACIÓN DE SINDICATOS DE TRABAJADO­

RES AL SERVICIO DEL ESTADO, 

LA ENTREGA AL REGENTE DE LA CIUDAD, DEL REGLAMENTO Y DEL 

PLIEGO PETITORIO SE ACORDÓ REALIZARLA EL PRIMERO DE AGOSTO 

DE 1974, POR EL COMITÉ EJECUTIVO, REPRESENTANTES DE LA FEDE­

RACIÓN DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL ESTADO 

Y EL APOYO DE LOS TRABAJADORES DEL METRO, EN UN MITIN, EN LA 

EXPLANADA DEL ZócALO. Asf EL PRIMERO DE AGOSTO DE 1974, SE 

REALIZA EL PRIMER ACTO POLfTICO, EN LA EXPLANADA DEL ZóCALO, 

DESDE LOS ACONTECIMIENTOS DEL MOVIMIENTO ESTUDIANTIL DE 

1968. 

CON LA ENTREGA DEL PLIEGO PETITORIO, SE INICIA UNA IMPORTAN­

TE ETAPA DE PARTICIPACIÓN DE LOS TRABAJADORES DEL METRO, EN 

SU VIDA SINDICAL, 

EN LO RELACIONADO AL REGLAMENTO DE LAS CONDICIONES GENERALES 

DE TRABAJO FUE DONDE SE VIÓ LOGROS IMPORTANTES; EN ESTA COMl 

SIÓN FUE DONDE SE AGLUTINÓ LAS PERSONAS MÁS DEMOCRÁTICAS Y 

ACTIVAS DEL SINDICATO, 
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LA' DIRECCIÓN DE LA EMPRESA FUE LA ÚNICA PARTE NEGATIVA DE LA 

NEGOCIACIÓN, DEFINI~NDOSE, POR PARTE DEL REGENTE DE LA Cru -

DAD, QUE LA REVISIÓN FUERA LLEVADA,ONICAMENTE, POR EL SINDI­

CATO, LA FEDERACIÓN DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVI -

ero DEL ESTADO y EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, EXCL~ 

Y~NDOSE A LA DIRECCIÓN DE LA EMPRESA, 

Fue CLARO, ENTONCES, QUE EXISTÍAN DIFERENCIAS POLfTICAS EN -

TRE LA DIRECCIÓN DEL METRO Y EL REGENTE DE LA CIUDAD, LO QUE 

LOGRÓ UNA COYUNTURA FAVORABLE, PARA LOS TRABAJADORES, PERO, 

AÜN ASI, FUE NECESARIO RECURRIR A LA MOVILIZACIÓN DE LOS TRA 

BAJADORES PARA LA APROBACIÓN, POR PARTE DE LA DIRECCIÓN DEL 

SISTEMA DE TRANSPORTE CoLECTIVO, 

EL DIRECTOR GENERAL DE LA EMPRESA FORMÓ EL ACTUAL REGLAMENTO 

DE CoNDIC ION.ES GENERJ't.ES OE TRABAJO, EL 20 DE'. .MARZO DE 1975. 
\ 

LA FIRMA DEL REGLAMENTO GENERAL DE CONDICIONES DE TRABAJO 

FUE UN GRAN TRIUNFO YA QUE SE LOGRÓ: 

l LA REVISIÓN ANUAL DEL SALARIO, CUANDO ~STE ERA INCREMEti 

TADO, SÓLO EN BASE A LOS AUMENTOS PRESIDENCIALES CONCE­

DIDOS. A TODOS LOS BURÓCRATAS: .TAMBl~N SE REVISAN TODAS 

LAS DEMÁS PRESTACIONES ECONÓMICAS, 

2 SE PUEDE REVISAR, TAl·IBl~N, A~O CON AFJO, LA REGLAMENTA -

CIÓN DE LAS CONDICIONES DE TRABAJO, LO QUE SIGNIFICA 
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QUE SE PUEDE DISCUTIR Y PRESIONAR SOBRE LA ENTREGA DE 

VESTUARIO, EQUIPO DE SEGURIDAD E HIGIENE EN EL TRABAJO, 

Asf, LA FIRMA DEL REGLAMENTO GENERAL DE CONDICIONES DE TRA -

BAJO FUE UN LOGRO QUE REBASÓ LOS MARCOS DEL APARTADO "B", 
DONDE ESTÁN ENCASILLADOS LOS TRABAJADORES DEL METRO, 

' 

TAMBI~N. ESTO LLEVA A CREAR MEJORES CONDICIONES POLfTICAS, 

YA QUE AÑO CON A~Q, LOS TRABAJADORES SE MOVILIZAN EN TORNO A 

LA REVISIÓN, 

A PARTIR DEL RECONOCIMIENTO DEL REGLAMENTO GENERAL DE CONDI- · 

ClONES DE TRABAJO, LO QUE INICIA UNA SERIE DE LOGROS PARA LOS 

TRABAJADORES DEL METRO, ENTRE LOS MÁS SOBRESALIENTES, ESTÁ 

LA BASIFICACIÓN DE LAS TAQUILl.ERAS, EN SEPTIEMBRE DE 1975, Y 

CON ESTO LA CREACIÓN DE LA SECCIONAL VII, UNA DE LAS DOS MÁS 

'NUMEROSAS DEL SINDICATO: LA FIRMA DEL ACTA SOBRE LA CREACIÓN 

DE LA COMISIÓN MIXTA DE SEGURIDAD E HIGIENE QUE DETECTARÍA 

LAS ÁREAS DE TRABAJO PELIGROSAS E INSALUBRES Y A LOS TRABAJA 

DORES AFECTADOS SE LES DARfA UNA COMPENSACIÓN EXTRA, POR EL 

RIESGO QUE CORRfAN EN' EL TRABAJO, 

ESTA FUE LA BANDERA QUE UTILIZARON LA EMPRESA Y LOS CHARROS 

PARA DESCONOCER AL COMIT~ EJECUTIVO GENERAL DEMOCRÁTICO, L~ 

GRARON EL CONSENSO DE UN IMPORTANTE NÚMERO DE TRABAJADORES . . 
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EN CONTRA DE ESTA DEMANDA, AL ANUNCIAR QUE DE ACEPTARSE LA 

BASIFICACIÓN DE ESTOS EMPLEADOS, ESTE NIVEL SERÍA EL PIE DE 

ESCALAFÓN Y DE TODOS LOS PARIENTES QUE ENTRARÍAN A TRABAJAR 

AL METRO, SERÍA COMO INTENDENTES; LA EMPRESA EXPLOTÓ ESTA 

AFIRMACIÓN Y LA DE UNA EROGACIÓN MUY RELEVANTE PARA PAGAR A 

ESTOS EMPLEADOS, SI BIEN, ESTE MOVIMIENTO ERA JUSTO EN TS:R­

MINOS DE LOS DERECHOS DE LOS TRABAJADORES DE LIMPIEZA, LA D~ 

CISIÓN DE APOYARLOS Y ENARBOLAR SUS DEMANDAS COMO DEL SINDI­

CATO, FUE TOMADA SÓLO POR EL COMI·:r~ EJECUTIVO GENERAL, QUE 

APARTE DE NO LEVANTAR 'UN CONSENSO EN LA BASE, NO ELABORÓ UN 

PLAN ESTRAT~GICO PARA ESTA LUCHA, A LA QUE NO ESTABAN PREPA­

RADOS LOS TRABAJADORES, CON UNA CONCIENCIA EMINENTEMENTE EC~ 

NOMISISTA, 

De AQUL SE INICIA UN DESPRESTIGIO A ESTE CoMIT~ EJECUTIVO, 

NEGÁNDOSELE UN AUMENTO DEL DIEZ POR CIENTO A LOS SALARIOS 

QUE HABÍA OTORGADO EL PRESIDENTE DE LA REPÚBLICA, EXISTIENDO 

UN DESCONTENTO GENERAL DE LOS TRABAJADORES Y UN. AISLAMIENTO 

DEL COMIT~, 

EN MAYO DE 1978, AGENTES DE Go.BERNAC IÓN TOMARON EL ED 1F1c1 o 

DEL SINDICÁTO Y.LOS CHARROS HACEN UN DESCONOCIMIENTO PÚBLICO 

DEL CoMIT~ EJECUTIVO GENERAL, LLAMANDO A ELECCIONES QUE ELLOS 

ENCABEZAN Y GANAN; EXISTEN DESPIDOS DE CARCA DE TREINTA PER­

SONAS ENTRE ACTIVISTASSINDICALES DEMOCRÁTICOS E INTEGRANTES 

DEL COMIT~ EJECUTIVO GENERAL: DE 'HECHO, ES UN DESPIDO SELEC-
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TIVO DE PERSONAS REPRESENTATIVAS DEL METRO, TAMBIÉN, SE DESPl 

DE POR PARTE DE LAS COMPA~fAS DE LIMPIEZA A LOS EMPLEADOS 

MÁS COMBATIVOS, 

Los ACTIVISTAS DEMOCRÁTICOS, SE PLIEGAN, PERO SE DAN DOS PO­

SICIONES AL lNTERIOR DE.ELLOS: VOLVER A PARTICIPAR EN LAS 

ELECCIONES CON UNA PLANlLLA O NO, 

EXISTIÓ, ENTONCES, DlFERENCIAS POLfTICAS ENTRE LA PARTE DEMQ. 

CRÁTICA DEL SINDICATO, ACEPTANDO ALGUNOS DE LOS DESPEDIDOS, 

ENTRE ELLOS, CARLOS STECK, SU LIQUIDACIÓN Y OTROS ENTRABLA -

RON DEMANDA POR REINSTALACIÓN, EN EL TRIBUNAL DE CONClLIA -

CIÓN Y ARBITRAJE DE LA SECRETARfA DE TRABAJO, 

Los DESPEDIDOS TOMARON LA DIRECCIÓN DEL MOVlMIENTO DEMOCRÁ -

TICO, AGLUTINANDO A LOS TRABAJADORES MÁS CLAROS, LOGRANDO, 

ASf UNA CORRlENTE DEMOCRÁTICA SINDICAL QUE NO SE MANIFESTABA 

ABIERTAMENTE Y QUE AílOS DESPUÉS FUE LA BASE DEL SEGUNDO Co -
MITÉ EJECUTIVO GENERAL DEMOCRÁTICO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 

COLECTIVO, 

ESTA CORRIENTE ESTABA INTEGRADA POR TRABAJADORES DE TODAS LAS 

SECCIONALES PERO PRINCIPALMENTE, POR LA 11, 111, IV Y VII. 
Los LIDERES QUE TOMARON EL, COMITÉ EJECUTIVO GENERAL SON PER­

SONAS YA CONOCIDAS POR LOS TRABAJADORES,ENCABEZANDO,NUEVAME~ 



181 

TE, EL YA CÉLEBRE FERNANDO ESPINO ARÉVALO, QUE A PARTIR DE 

ENTONCES, LOGRA ENCUMBRARSE Y, OBTIENE EN 1~80 EL CARGO DE 

SECRETARIO DE RELACIONES PúBLICAS EN EL COMIT~ EJECUTIVO DE 

LA FEDERACIÓN DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL 

ESTADO Y ACTUALMENTE, ASESOR DEL MISMO: PUESTO,QUE LE HA LO­

GRADO GRANDES AVANCES EN SU VIDA POLfTICA Y QUE UTILIZA PARA 

CONTROLAR NUEVAMENTE EL SINDICATO DE TRABAJADORES DEL SISTE­

MA DE TRANSPORTE COLECTIVO, AL IMPULSAR EL DESCONOCIMIENTO 

DE 1983, 

CON EL GOLPE DE 1978 Y EL DESPIDO DE LOS MÁS DESTACADOS DIRl 

GENTES DEL SINDICATO, SE CREAN UNA SERIE DE CONDICIONES PARA 

QUE UN GRUPO DE TRABAJADORES JÓVENES, QUE EN ESE MOMENTO VE· 

NfAN PARTICIPANDO SE DEN, A LA LARGA Y DÍFICIL TAREA DE DE­

MOCRATÜAR,DESDE SUS BASES,AL SINDICATO, 

lo PRIMERO, FUE REBASAR LAS CONDICIONES ADVERSAS PARA REALI­

ZAR ASAMBLEAS O REUNIONES, 

PoR ESTO, FUE NECESARIA LA ORGANIZACIÓN DE LOS TRABAJADORES 

MÁS ACTIVOS DE MANERA CUBIERTA, LOGRANDO ESTRUCTURAR ASf UNA 

CORRIENTE SINDIC'AL DEMOCRÁTICA,MANTENIENDO POR PARTE DE SUS 

INTEGRANTES, UNA DISCRECIÓN DE LOS PLANES Y PROYECTOS DE ÉSTA. 

NO ASf SU POLfTICA, QUE EN CADA MOMENTO SALfA A RELUCIR EN 

LAS DISTINTAS ÁREAS DE TRABAJO, 
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CON ESTE TIPO DE LABOR SE LOGRÓ IMPULZAR EL CONGRESO ExTRA -

ORDINARIO DE 1979, IMPONI~NDOSELO, DE MANERA ABIERTA, A LOS 

LfDERES EN EL PODER, 

l.A MAYORfA DE LOS DELEGADOS AL CONGRESO ERAN DELEGADOS DEMO­

CRÁTICOS, APARECIENDO COMO UN SOLO BLOQUE,ÁUN CUANDO A LO I~ 

TERNO DE ~STE, SE DEBATfAN DOS POSICIONES: LA PRIMERA ERA LA 

DE DESCONOCER AL COMIT~ .EJECUTIVO GENERAL, POR SIMPLE MAYOR1A 

DE DELEGADOS Y LA SEGUNDA QUE DEFEND(A, QUE LO MÁS IMPORTAN­

TE ERA IMPULSAR LA ORGANIZACIÓN DE LOS TRABAJADORES, YA QUE, 

AÚN CUANDO SE TENfA LA FUERZA EN EL CONGRESO, NO SERfA POSI­

BLE SOSTENER UN NUEVO COMIT~ EJECUTIVO GENERAL DEMOCRÁTICO 

CONTRA LA EMPRESA Y LOS CHARROS, 

DESPUéS DEL CONGRESO DE 1979 Y CON LA CONSIGNA DE LEVANTAR 

LAS DEMANDAS INMEDIATAS DE LOS TRABAJADORES PARA ORGANIZAR -

LOS Y MOVILIZARLOS EN TORNO A ELLAS, SE LOGRA UNA PARTICIPA­

CIÓN DE LA BASE, AQUf CABE MENCIONAR QUE EL COMIT~ EJECUTI­

VO GENERAL DE EsPINO,SE CARACTERIZÓ POR LAS ARBITRARIEDADES 

Y LAS VIOLACIONES A LOS ESTATUTOS, OLVIDANDO POR SUPUESTO, 
' 

EL ACTA FIRMADA EN 1976, SOBRE SEGURIDAD E HIGIENE Y.OTROS 

ASUNTOS QUE FUERON ARCHIVADOS, DE MANERA PERMANENTE, 

LA COYUNTURA ANTERIOR, DEClDIÓ LA CREACIÓN DE UN FRENTE DE 

UNIFICACIÓN SINDICAL, DONDE PARTICIPARON PERSONAS QUE DE AL-
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GUNA MANERA REPRESENTABA UNA POSICIÓN POLÍTICA, EL CUAL FUE 

ENCABEZADO POR LOS DESPEDIDOS, ESTE FRENTE FUE UNA BUENA EX 

PERIENCIA POLfTICA EN EL SINDICATO, YA QUE FUE DIRIGIDO POR 

ACTIVISTAS DEMOCRÁTICOS Y REALIZÓ LAS MÁS GRANDES CONCENTRA­

CIONES, EN ESE TIEMPO, DE LOS AGREMIADOS POR LA REINSTALA -

CIÓN DE DESPEDIDOS Y POR EL DESCONOCIMIENTO DEL COMIT~ EJE -

CUTIVO GENERAL IMPUESTO, 

LA CREACIÓN DEL FRENTE DE UNIFICACIÓN SINDICAL FUE CON UNA 

MASIVA ASAMBLEA, DONDE SE REUNIERON MAS DE MIL QUINIENTOS 

TRABAJADORES DE TRES MIL NOVECIENTOS DE BASE, CON QUE CONTABA 

ENTONCES EL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO y, DESPU~S, SE 

REALIZARON DOS ACTOS MASIVOS FRENTE A LAS OFICINAS CENTRALES 

DE LA EMPRESA, ·EN LOS Af~os DE 1980 y 1981, EXISTIÓ UN REFL.U. 

JO IMPORTANTE DEL MOVIMIENTO, AÚN CUANDO SE MANIFESTABA UN 

DESCONTENTO GENERAL, POR EL INCUMPLIMIENTO DE ACUERDOS POR 

PARTE DEL CoMIT~ EJECUTIVO GENERAL. 'Ast EN 1981. EN LA sEc­

croNAL III, QUE ES LA SECCIÓN DE TRANSPORTACIÓN y LA MÁS NU­

MEROSA, YA QUE AGLUTINA A LOS CONDUCTORES, JEFES DE ESTACIÓN, 

SUPERVISORES DE LÍNEA Y OTROS TRABAJADORES, DIRECTAMENTE RE­

LACIONADOS CON EL TRASLADO DE LOS USUARIOS, SE COMIENZA A MA 

NIFESTAR UN DESCONTENTO AL NO PAGARLES UN RETROACTIVO POR 

éoNCEPTO DE ANA(iSIS y EVALUACIÓN DE PUESTOS: ESTE PAGO AS -

éENDf A A VEINTE MILLONES DE PESOS Y LA EMPRESA Y SINDICATO 

LO VENfAN ESCAMOTEANDO DE MANERA REITERATIVA, 
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INFLUIDOS POR LOS COMPA~EROS DEMOCRÁTICOS, SE ORGANIZA ESTA 

SECCIONAL Y EN UN ENFRENTAMIENTO CLARO A LAS AUTORIDADES Y 

SINDICATO, REALIZAN LA ACCIÓN MÁS IMPORTANTE DEL SINDICATO 

HASTA ESOS MOMENTOS, YA QUE SALÍA A LAS CALLES LAS CONTRADI~ 

CIONES INTERNAS DE LOS TRABAJADORES DEL METRO; REALIZAN EL 

28 DE ABRIL DE 1981 LA PRIMERA FALTA COLECTIVA RESULTANDO 

~STA TODO UN ~XITO, YA QUE SE ALTERÓ TODA LA TRANSPORTACIÓN 

DE LA CIUDAD DE M~xico. 

HASTA AQUf PARECERÍA SER QUE ÉSTA ERA UNA BUENA FORMA DE PR~ 

SIÓN, PERO DADO QUE NO SE REALIZÓ UN ANÁLISIS DEL MOVIMIENTO, 

ESTOS TRABAJADORES ENARBOLAN, DESDE ENTONCES, LA FALTA COLE~ 

TIVA DE MANERA IRRESPONSABLE, EN UNA POSICIÓN DE ARROGANCIA 

Y DE CULTO A LA ESPONTANEIDAD, TENIENDO EN ESTOS TRABAJADO­

RES, GRAN RESONANCIA LAS POSICIONES ULTRAIZQUIERDISTAS, SIN 

MANTENER, POR LARGO TIEMPO, UNA ORGANIZACIÓN DEMOCRÁTICA FIR 

ME, 

TAMBI~N, ES RELEVANTE DECIR QUE ESTE MOVIMIENTO FUE·EL !NI -

CIADOR DE UNA NUEVA ETAPA DE AGLUTINAMIENTO, PARA LOS COMPA­

ÑEROS DEMOCRÁTICOS LOGRANDO CON ESTO, AYUDAR LA PARTICIPACIÓN 

EN LAS ELECCIONES DE 1981, 

ESTA COYUNTURA FUE FUNDAMENTAL, YA QUE PERMITIÓ CONJUNTAR 

GRAN NÚMERO DE TRABAJADORES, LA REVISIÓN SALARIAL Y LAS MIS-
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MAS ELECCIONES, PROPORCIONABAN UN CLIMA DE CONFIANZA HACIA 

LA PARTICIPACIÓN, y, POR OTRO LADO, SE DIÓ UNA FUERTE DIVI -

SIÓN ENTRE LOS LfDERES OFICIALES, SACANDO ~STOS CINCO PLANI­

LLAS DIFERENTES, 

ESTO REPRESENTABA QUE HABRfA GRANDES POSIBILIDADES DE GANAR 

ESTAS ELECCIONES, SI EL PROCESO ELECTORAL SE REALIZABA LIM -

PIAMENTE, 

LA INQUIETUD QUE EXISTÍA ENTRE LOS TRABAJADORES ERA UN HECHO 

INNEGABLE, SIN EMBARGO HABlA QUE RECONOCER MUY CLARAMENTE, 

LAS CARACTERfSTICAS DE ESTA INQUIETUD QUE NO ERA CONSECUEN -

CIA DE UN TRABAJO ORGANIZADO, NI CON UN SUSTENTO FUERTE QUE 

GARANTIZARA LA LUCHA CLARA DE LOS TRABAJADORES POR LA TOMA 

DEL PODER EN EL SINDICATO, 

AúN CUANDO EXISTÍA CONCENSO DEL .GRUPO DEMOCRÁTICO, SE MANI ~ 

FESTARON DOS POSICIONES EN RELACIÓN A LA PARTICIPACIÓN EN 

LAS ELECCIONES, 

LA PRIMERA POSICIÓN SOSTENÍA QUE ERA PRIMORDIAL PARTICIPAR 

EN ESTAS ELECCl9NES, BRINDANDO ASf,UNA ALTERNATIVA DIFERENTE 

A LOS TRABAJADORES, CON GRANDES POSIBILIDADES DE TRIUNFO, 

LA SEGUNDA POSICIÓN,AUNQUE RECONOCfA LA IMPORTANCIA DE LA 

PARTICIPACIÓN, CENTRABA SU CONCLUSIÓN EN LA NECESIDAD DE OR-
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GANIZAR A LOS TRABAJADORES Y FORMAR UNA ESTRUCTURA DE ACTI -

VISTAS QUE GARANTIZARA QUE LA TOMA DEL PODER EN EL SINDICATO 

FUERA RESPALDADA POR UNA FUERZA MÁS ORGANIZADA Y CONSCIENTE, 

POR PARTE DE LOS TRABAJADORES, 

SIN EMBARGO, SE PARTICIPÓ EN LAS ELECCIONES DE 1981, GANANDO 

LAS ELECCIONES, POR AMPLIO MARGEN, PERO CAYENDO LA MAYORÍA 

DE LAS REPRESENTACIONES SINDICALES EN ATENDER EL GRAN NÚMERO 

DE PROBLEMAS QUE ENFRENTABAN LOS TRABAJADORES, DESCUIDANDO 

LA ATENCIÓN Y DESARROLLO DE LAS ACTIVIDADES DEMOCRÁTICAS DE 

MSE, 

AL GANAR, EN MAYO DE 1981, LAS ELECCIONES, EL COMITÉ EJECUTl 

vo GENERAL, ENCABEZADO POR ARIEL MAc!AS, EL SEGUNDO CoMIT~ 

DEMOCRÁTICO, EN LA HISTORIA DEL SINDICATO DEL METRO, SE !NI­

.CIABA UNA ETAPA DE MAYOR PARTICIPACIÓN DE LOS TRABAJADORES, 

ASi COMO UNA EXPRESIÓN MÁS SOCIAL DE LOS PROBLEMAS LABORABLES. 

DEL METRO Y TAMBIÉN, CASI COMO CONSECUENCIA, UNA LUCHA INTER 

NA DE POSICIONES POLfTICAS ENTRE FUERZAS DEMOCRÁTICAS, REFOR 

MISTAS Y nULTRAIZQUIERDISTAS", 

SE COMIENZAN A PRESENTAR ORGANIZACIONES OPORTUNISTAS, TRATAN, 

DO DE REIVINDICARSE LA DEMOCRATIZACIÓN DE UN SINDICATO TAN 

IMPORTANTE ESTRATÉGICAMENTE, CREANDO ENTRE LOS ACTIVISTAS 

MÁS DESPOLITIZADOS,UNA TERRIBLE DESCONFIANZA A LOS MB-eRETES 
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Y ORGANIZACIONES POLÍTICAS QUE NO AYUDABAN EN NADA A DESARR~ 

LLAR LA CONCIENCIA DE LOS TRABAJADORES, Y SÓLO ESTABAN PRES­

TOS A UTILIZAR EL NOMBRE DEL METRO COMO LUGAR DE INFLUENCIA, 

ESTE COMITÉ EJECUTIVO GENERAL REALIZÓ EL V CONGRESO ÜRDINARIO 

EN FEBRERO DE 1981, CONCLUYENDO EN DOS GRANDES PUNTOS POLfTl 

COS, COMO: LA ASAMBLEA GENERAL, SEA UN ORGANO DE· CONSULTA Y 

UN INSTRUMENTO POL!TICO DE LOS TRABAJADORES, DETERMINANDO 

CON ESTO LA DINÁMICA POSTERIOR DEL SINDICATO, Y SE CREÓ LA 

CARTERA DE SOLIDARIDAD, QUE VINO A CUBRIR EL ESPACIO NECESA­

RIO PARA QUE EL SINDICATO SE DIERA UNA COBERTURA EXTERIOR 

QUE PERMITIERA FORMAR PARTE DEL ESCUDO POLfTICO NECESARIO PA 

RA PROTEGERSE DEL CHARRAZO Y PARTICIPAR EN LOS INTENTOS DE 

VINCULACIÓN Y COORDINACIÓN DEL MOVIMIENTO OBRERO DEMOCRÁTI -

CO, LA CREACIÓN DE ESTA CARTERA, AUNQUE NECESARIA, NO DEJÓ 

DE CAUSAR PROBLEMAS, DEBIDO AL ATRASO POLf TICO DE ALGUNOS 

SECTORES DE LOS TRABAJADORES, 

EN ESTE CONGRESO, SE INICIA LA DISCUSIÓN SOBRE EL TRATAMIEN­

TO QUE SE DEBE DAR AL PROBLEMA DE SEGURIDAD E HIGIENE, QUE 

SERÍA UNO DE LOS PRINCIPALES PUNTOS, POR LOS QUE SE oró EL 

DESCONOCIMIENTO A ESTE COMITÉ EJECUTIVO GENERAL, SEGURIDAD 

E HIGIENE EN LAS ÁREAS DE TRABAJO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE 

COLECTIVO, ES UN PROBLEMA DIARIO Y COTIDIANO QUE ENFRENTAN 

DESDE SIEMPRE LOS TRABAJADORES, PRINCIPALMENTE LOS DE LAS 

ÁREAS TÉCNICAS, 
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EL MANTENIMIENTO Y CONSERVACIÓN DEL EQUIPO, TANTO DE LOS TRf 

NES COMO EL MECÁNICO Y ELECTRÓNICO, HACE QUE EXISTAN ÁREAS 

CON UN ALTO RIESGO PARA LA VIDA DE LOS TRABAJADORES. Los A~ 
TOS VOLTAJES UTILIZADOS PARA EL SERVICIO HAN OCACIONADO AC -

CIDENTES, DONDE FALLECEN LOS TRABAJADORES EN FORMA INMEDIATA, 

MUCHOS TRABAJADORES ESTÁN EXPUESTOS, PERMANENTEMENTE, A LA 

ATMÓSFERA VICIADA POR LOS EFECTOS DE LOS GACES QUE SE DES -

PRENDEN DE LOS PRODUCTOS INDUSTRIALES EMPLEADOS, EL POLVO 

METÁLICO ACUMULADO EN LOS VAGONES, LAS MALAS CONDICIONES DE 

ILUMINACIÓN, EL INSOPORTABLE RUIDO QUE PRODUCEN LAS COMPRE -

SORAS, TORNOS, SIERRAS, ESMERILES, ETCÉTERA, GENERAN LESIO -

NES ORGÁNICAS Y TRASTORNOS PSfQUICOS,ALTERANDO EN FORMA IRR~ 

VERSIBLE LA SALUD DEL TRABAJADOR, 

EN SECCIONALES, COMO VfAS,MATERIAL RODANTE, ELECTROMECÁNICA, 

OBRAS Y ESTRUCTURAS SE UTILIZA GRAN CANTIDAD DE SOLVENTE Y 

ÁCIDOS, PRESENTÁNDOSE PROBLEMAS COMO ENFERMEDADES DEL HfGAOQ, 

.RIÑONES, SISTEMA NERVIOSO, DE.LA SANGRE, DE LA PIEL Y DE LAS 

vtAs RESPIRATORIAS. 

EN LAS ·ÁREAS DONDE SE TRABAJAN BAJO GRAN TENSIÓN NERVIOSA 

(CONDUCTORES, INSPECTORES DE VÍAS, ETCÉTERA), SE LOCALIZARON 

TRASTORNOS DIGESTIVOS, PRESIÓN ALTA E INCLUSIVE EMBOLIAS Y 

TROMBOSIS, 

DONDE EL RUIDO ES EXCESIVO, SE SUFREN ENFERMEDADES NERVIO -

SAS, DISMINUCIÓN DE LA AUDICIÓN, IRRITABILIDAD, ETCÉTERA, 
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Los POLVOS y HUMOS PRODUCEN ENFERMEDADES EN LOS OJOS y V!AS 

RESPIRATORIAS. Los TÚNELES, TALLERES, OFICINAS MAL ILUMINA­

DAS Y EL TRABAJO NOCTURNO LLEGAN.A PRODUCIR UNA FATIGA PATO­

LÓGICA, QUE NO DESAPARECE CON EL REPOSO Y QUE HACE SENTIR A 

LAS PERSONAS DESGANO, CON DOLORES MUSCULARES, DE CABEZA Y 

CON PROBLEMAS DE LA VISTA, 

EN GENERAL, LAS CONDICIONES MISMAS DEL MANTENIMIENTO Y SERVl 

CIO DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO HACE QUE EXISTAN ES­

TAS ÁREAS PELIGROSAS, PERO SI A ESTO, AUNAMOS LA FALTA DE 

ATENC[ÓN POR PARTE DE LAS AUTORIDADES, PARA PROPORCIONAR 

EQUIPO, ALIMENTACIÓN O JORNADAS DE TRABAJO CONVENIENTES PARA 

CIERTOS TRABAJOS, SE GENERA QUE EN EL METRO EXISTA UN ALTO 

{NDICE DE RIESGO PARA LOS TRABAJADORES, AúN CUANDO NO SE 

CUENTA CON INFORMACIÓN ESTADlSTICA OFICIAL, LOS ACCIDENTES 

DE TRABAJO SON REITERATIVOS Y LOS TRASTORNOS QUE SE MANIFIE~ 

TAN A LO LARGO DEL TIEMPO, SON IMPORTANTES, 

LA EMPRESA, EN GeNERAL RECONOCE LA EXISTENCIA DE ÁREAS DE 

TRABAJO, CON ALTO RIESGO, PERO DESDE 1975, QUE SE FlRMÓ EL 

REGLAMENTO GENERAL DE CONDICIONES DE TRABAJO Y LAS ACTAS DE 

1976, DONDE SE ACEPTÓ EL PAGO EXTRA POR RIESGO DE TRABAJO, 

AS! COMO TOMAR MEDIDAS PREVENTIVAS PARA CADA CASO, EL PRO -

BLEMA, JAMÁS, SE HA RESUELTO, 
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EL PAGO, POR LABORAR EN ZONAS PELIGROSAS E INSALUBRES, NUNCA 

SE HA HECHO EFECTIVO, AÚN CUANDO EXISTE UN ACUERDO EXPLÍCITO 

FIRMADO, QUE ESTE PAGO SERÁ RETROACTIVO A MARZO DE 1975, 

EL PROBLEMA DE SEGURIDAD E HIGIENE HA SIDO MANEJADO POR LAS 

DISTINTAS DIRECCIONES DEL SINDICATO, DE MANERA DIFERENTE; 

LAS DIRECCIONES ESPURIAS HAN HECHO SIEMPRE UN VACÍO A ESTOS 

ACUERDOS, RESUMIENDO CASI SIEMPRE EL PROBLEMA A LA ENTREGA 

DE ROPAS DE TRABAJO, EL COMITÉ EJECUTIVO, ENCABEZADO POR 

ARIEL MACf AS TOMÓ ESTA DEMANDA DE MANERA PRIORITARIA, LOGRA~ 

DO EL FUNCIONAMIENTO EN 1982, DE LA COMISIÓN MIXTA DE SEGU -

RIDAD E HIGIENE: 

EL SINDICATO, POR SU PARTE, CREÓ UNA COMISIÓN ENCARGADA DE 

ESTE PROBLEMA, RESOLVIENDO LOS SIGUIENTES PUNTOS: 

·l ÜUE LA COMISIÓN MIXTA DE SEGURIDAD DE HIGIENE SE ABOQUE 

A REALIZAR LOS ESTUDIOS QUE PERMITAN RESOLVER SOBRE LA 

EXISTENCIA DE ZONAS PELIGROSAS E INSALUBRES EN EL SISTE 

MA DE TRANSPORTE COLECTIVO, 

2 SOLICITAR LA COLABORACIÓN DE LA DIRECCIÓN DE SEGURIDAD 

E HIGIENE Y DE LA DIRECCIÓN DE MEDICINA DEL TRABAJO DE 

LA SECRETARÍA DE TRABAJO Y PREVISIÓN SOCIAL PARA QUE 

REALICE LOS ESTUDIOS NECESARIOS EN SU CARÁCTER DE PERI-
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TOS EN LA MATERIA Y EMITAN SU RESULTADO Y CON ELLO LA 

MISMA COMISIÓN EST~ EN POSIBlLIDAD DE DETERMlNAR SOBRE 

LA EXISTENCIA DE ZONAS PELIGROSAS E INSALUBRES Y LAS 

CONSECUENCIAS QUE DE ELLO DERIVEN, 

3 QuE UNA VEZ, DETERMINADA LA EXISTENCIA DE ZONAS PELIGR~ 

SAS E INSALUBRES, LA COMISIÓN MIXTA FIJARÁ LA COMPENSA­

CIÓN QUE EN CADA CASO, CORRESPONDA PAGAR, MISMA QUE SE 

. CUBRIRÁ A PARTIR DEL 20 DE MARZO DE 1975, DE ACUERDO AL 

TIEMPO Y CIRCUNSTANCIAS EN QUE CADA PERSONA HUBIERA LA­

BORADO EN LAS MENCIONADAS ZONAS, 

4 HECHO EL ESTUDIO Y DETERMlNADAS LAS ZONAS PELIGROSAS E 

INSALUBRES.DEL SISTEMA, EL SISTEMA PAGARÁ LAS COMPENSA­

CIONES QUE DETERMINE LA COMISIÓN MIXTA DE SEGURIDAD E 

HIGIENE EN UN PLAZO MÁXlMO DE TRE.INTA DfAS, 

5 CONFORME SE VAYAN DETECTANDO LAS ZONAS PELIGROSAS E IN­

SALUBRES SE TOMARÁN DE INMEDIATO LAS MEDIDAS PREVENTI -

VAS Y CORRECTIVAS DETERMINADAS POR LA COMISIÓN, QUIEN 

EN SU OPORTUNIDAD, í-IJARÁ LAS COMPENSACIONES QUE CORRE.S. 

PONDAN EN LOS TÉRMINOS DEL ARTf CULO 60 DEL REGLAMENTO 

GENERAL DE CONDICIONES DE TRABAJO, 

ESTA DEMANDA, DE HACER CUMPLIR LAS ACTAS DE 1976,FUE SENTIDA 
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POR LOS TRABAJADORES, REALIZÁNDOSE EN 1982 UN MITIN, UNA 

ASAMBLEA GENERAL Y UN PLANTÓN EN EL ZóCALO, CREANDO PRESIÓN 

PARA LAS AUTORIDADES, POR LO QUE ~STAS OFRECEN AL SINDICATO 

QUE, HICIERA UNA PROPUESTA FORMAL SOBRE EL MONTO APROXIMADO 

DE LA DEUDA POR PAGO A LOS TRABAJADORES AFECTADOS,RETROACTI­

VO A 1975, ESTA PROPUESTA, DESPU~S, ~AMÁS, SE VOLVIÓ A REP~ 

TIR POR LO QUE TRES SECCIONALES EN ASAMBLEAS SE PRONUNCIARON 

POR LA FLATA COLECTIVA COMO ÚLTlMA MEDIDA DE PRESIÓN Y LAS 

OTRAS CUATRO NO REALIZAN ASAMBLEAS, ANTE ESTO, LA CoMISIÓN 

DE HIGIENE Y SEGURIDAD PROPONE LA MAYOR MOVILIZACIÓN DE TO -. . 
DOS LOS TRABAJADORES, 

l. PEDIR UN MONTO ARBITRARIO DE TRESCIENTOS MIL MILLONES 

DE PESOS A LA EMPRESA, SOLVENTADO ASÍ EL COMPROMISO QUE 

TIENE ~STA DESDE 1975, ESTE DINERO SERÍA PAGADO A TO -

DOS LOS TRABAJADORES CONSIDERANDO FACTORES COMO CATEGO­

R!AS Y ANTIGUEDAD, DONDE"OBVIAMENTE, LOS TRABAJADORES 

MÁS EXPUESTOS A TRABAJOS PELIGROSOS E INSALUBRES RECI -

BIRfAN EL MAYOR PORCENTAJE, 

2 EXIGIR EL TOTAL' FUNCIONAMlENTO DE LA CoMISlÓN MIXTA DE 

SEGURIDAD E HIGIENE, TAL Y COMO LO ESTAB~ECE EL REGLA -

MENTO DE CONDICIONES DE TRABAJO; AVOCÁNDOSE INMEDIATA -

MENTE A LA ELIMINACIÓN v/o REDUCCIÓN DE ZONAS PELIGRO -

SAS E INSALUBRES, y DONDE SEA POSIBLE ESTABLECER LA ca~ 
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PENSACIÓN (REDUCCIÓN DE JORNADA, ROTACIÓN DE PUESTOS, 

AUMENTO AL PERÍODO VACACIONAL) POR LABORAR EN ELLAS, 

LA DEMANDA SE SEGURIDAD E HIGIENE EN EL TRABAJO FUE SENTIDA 

POR LOS TRABAJADORES, AÚN CUANDO MUCHOS DE ÉSTOS LO VEÍAN 

EN EL SENTIDO DE RECIBIR UN AUMENTO DE SALARIO, . 

NUNCA LOGRÓ EL COMITÉ EJECUTIVO GENERAL UN CONCENSO AMrLIO, 

EN CUANTO A QUE LO FUNDAMENTAL ERA LOGRAR LA PERMANENCIA DE 

LA COMISIÓN MIXTA DE SEGURIDAD E HIGIENE, TRATANDO DE DESA -

PARECER LAS ZONAS PELIGROSAS, 

EL CUMPLIR CON ESTE COMPROMISO FIRMADO SIGNIFICABA PARA LA 

DIRECCIÓN DE LA EMPRESA, UNA FUERTE EROGACIÓN Y LA ACEPTA -

CIÓN IMPLfCITA DE LA PELIGROSIDAD EN ÁREA DEL SISTEMA Y DE 
. . 

HECHO, SE ENMARCABA EN UNA CORRELACIÓN DE FUERZA ENTRE EL 
.. 

SINDICATO Y LA DIRECCIÓN DEL ORGANISMO, 

LA EXIGENÚA DE ESTA DEMÁNDA FUE LA PRINCIPAL CÁUSA DEL CHA­

RRAZO QUE SE Dió AL COMITÉ EJECUTIVO GENERAL DE ARIEL MAcfAs, 

Y, TAMBI~N FUE UN PRETEXTO PARA QUE POSICIONES AVENTURERAS 

ÁéusÁRAN A ESTE COMITÉ, DE VENDER LOS INTERESES DE LOS TRABA 

JADORES, PONIENDO COMO PRIORITARIO EL PAGO RETROACTIVO A LOS 

TRABAJADORES AFECTADOS, 
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DESPU~S DEL CHARRAZO A ESTE.COMIT~ NOS~ HA VUELTO A TOCAR 

EL PROBLEMA DE SEGURIDAD E HIGIENE EN E~ METRO, 

EL VI CONGRESO, REALIZADO EN FEBRERO DE 1983, FUE LA EXPRE -

SIÓN POLfTICA MÁS AVANZAfJA YA QUE AHf SE OBSERVÓ EL DESARRO­

LLO POLfTICO, TANTO DE LOS DELEGADOS ~E LOS TRABAJADORES,TAN. 

TO DE LOS ACTIVISTAS CON LAS POSICIONES POLfTICAS QUE SE MA­

NIFESTABAN AL INTERIOR DEL SINDICATO, 

ESTE CONGRESO SE CARACTERIZÓ POR DEFINIR QUE LA ASAMBLEA GE­

NERAL SE ESTABLECIERA COMO MÁXIMO ÓRGANO DE GOBIERNO DEL SIN. 

DI CATO, 

ESTA ASAMBLEA FUE DE UN ALTO NIVEL POLfTICO, DONDE SE PRESEN. 

TARON DISTINTAS POSICIONES Y DONDE SE OBSERVÓ EL AVANCE GEN~ 

. RAL DE LOS TRABAJADORES,· TANTO POR SU PARTICIPACIÓN COMO POR 

;HABER LOGRADO AISLAR A LOS "RADICALES" QUE LLEVABAN CONSIG -

NAS DE DESCONTENTO CON EL COMIT~ EJECUTIVO GENERAL, TRATANDO 

DE DESMEMBRAR LA DIRECCIÓN SINDICAL, 

ÜTRO ASPECTO IMPORTANTE FUE QUE EL PLIEGO DE PETICIONES, EL 
. . . 

PLAN DE ACCIÓN Y LA POLfTICA DELINEADA POR ESTE CONGRESO, 

PERMITIERON ARRANCARLE A LÁ EMPRESA, CON LA PARTICIPACIÓN DE 

LOS TRABAJADORES, UNA REVISIÓN SATISFACTORIA, TANTO EN LO LA 
. . .. 

BORAL COMO EN LO ECONÓMICO, SOLUCIÓN A MEDIANO PLAZO DEL COM. 
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PLEJO PROBLEMA DE SEGURIDAD E HIGIENE, MEJOR SERVICIO MÉDICO 

AL ACEPTAR LA CONSTRUCCIÓN DE CLÍNICAS PERIFÉRICAS, VEINTI -

OCHO POR CIENTO DE AUMENTO SALARIAL Y CINCO POR CIENTO EN 

PRESTACIONES, LO QUE LO DEFINIÓ QUE EL SINDICATO SE COLOCARA 

A LA VANGUARDIA DE TODOS LOS QUE HABÍAN REALIZADO HASTA ESA 

FECHA (ABRIL DE 1983), SU REVISIÓN, 

HABRIA QUE MENCIONAR, QUE PARA ESE ENTONCES EL SINDICATO DEL 

METRO, HABIA INICIADO UNA NEUVA ETAPA DE PARTICIPACIÓN APO -

YANDO MOVIMIENTOS SINDICALES DEMOCRÁTICOS. ASl COMO INTEGRÁ[ 

DOSE A ORGANIZACIONES FRENTISTAS DEMOCRÁTICAS, COMO AL FREN­

TE NACIONAL DE DEFENSA AL_ SALARIO v Co~TRA LA CARE~TfA DE LA 

VmA, LA COSINA <CooRDINADORA SINDICAL NACIONAL), ES oÉ.crn, 

• QUE POR PRIMERA VEZ EN LA VIDA DEL SINDICATO DEL METRO, SU 

DIRECC.IÓN REBASABA LOS MARCOS DE LA INSTITUCIÓN, TRATANDO 

AS1,oe MANERA PAULATINA, HACER CONCIENCIA ENTRE EL PAfS y DE 

LA NECESIDAD DE ESTAR UNIDOS A OTROS SINDICATOS, PARA FORTA­

LECERSE FRENTE A LA EMPRESA, 

LA PRESIÓN DE UN GOLPE EMPRESARIAL HABIA SIDO SIEMPRE LATEN­

TE, PERO, ANTE EL AVANCE DEL COMITé EJECUTIVO, AÚN CON ERRO­

RES V FISURAS A LO INTERNO, HAB!A HECHO QUE SE RELEGARA ESTA 

POSlBILIDAD,ASl.ANTE EL CAMBIO DE DIRECTOR GENERAL, AÚN CUA~ 

DO SE OBSERVÓ QU! EL LICENCIADO Costo VrDAURRI ERA UN FUNCIQ 

NARIO QUE TENIA EXPERIENCIA EN EL CONTROL SINDICAL.NO SE TO-
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MARON MEDIDAS CONTUNDENTES PARA PREVENIR EL DESCONOCIMIENTO 

DEL COMITÉ EJECUTIVO GENERAL. 

DE MANERA SORPRESIVA, EL 29 DE JULIO DE 1983, ANTIGUOS Y DE~ 

PRESTIGIADOS CHARROS, DE UNA MANERA BURDA, SE PRESENTARON Ali 

TE LA SECRETARIA DEL TRABAJO Y PREVISIÓN SOCIAL, DESCONOCIEli 

DO AL COMITÉ EJECUTIVO GENERAL VIGENTE, y, ESTA DEPENDENCIA, 

DE MANERA 11ÁGIL" LE DA SU RECONOCIMIENTO EN MENOS DE TREINTA 

MINUTOS, 

LA DIRECCIÓN DEL ORGANISMO, TAMBIÉN RECONOCE A LOS NUEVOS Dl 
RIGENTES Y DESPUÉS DE CUATRO DfAS,DESPIDE A LOS INTEGRANTES 

DEL COMITÉ EJECUTIVO GENERÁL. POR NO HABERSE PRESENTADO A 

TRABAJAR EN SUS DISTINTAS ÁREAS DE TRABAJO, 

Tono EL MECANISMO DE DESCONOCIMIENTO ES SÚMAMENTE ILEGAL y 

.SE OBSERVÓ UNA DIRECCIÓN DEFINITIVA PARA DESCONOCER Al COMI­

TÉ EJECUTIVO GENERAL, AQUÍ CABE ACLARAR, QUE LA FEDERACIÓN 

DE SlNDICATOS DE TRABAJADORES AL SERVICIO DEL ESTADO JUGÓ UN 

IMPORTANTE PAPEL Y QUE FUE AHf, DONDE SE ORGANIZÓ AL GRUPO 

QUE LLEVÓ A CABO EL DESCONOCIMIENTO. ESPINO ARÉVALO ES QUIEN 

ACTUALMENTE DIRIGE EL SINDICATO, 

EL CHARRAZO EN EL METRO FUE PRODUCTO DE UNA POLfTICA TRAZADA 

POR EL ESTADO CON EL CLARO OBJETIVO DE CONTROLAR LOS SINDI -
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CATOS MÁS COMBATIVOS: YA LO HABIA HECHO CON LA UNIVERSIDAD 

NACIONAL AUTÓNOMA DE MÉXICO, PASCUAL, SUTIN, ETCÉTERA, y ASf, 

IMPONER LA AUSTERIDAD A LOS TRABAJADORES, AUSTERIDAD TAN NE­

CESARIA, SEGÚN SU PROYECTO ECONÓMICO PARA SALIR DE LA CRISIS 

EXISTENTE, 

LA RESPUESTA EMPRENDlDA POR LOS TRABAJADORES FUE UNA DEMANDA 

EMINENTEMENTE POLfTICA, Y DE AHf, SU RELEVANCIA E IMPORTANCIA 

EN EL MOVIMIENTO SINDICAL DEMOCRÁTICO, 

SE DESPIDIERON A TREINTA TRABAJADORES, TANTO DEL COMIT~ EJE­

CUTIVO GENERAL COMO TRABAJADORES SOBRESALIENTES EN SU PARTI­

CIPACIÓN SINDICAL. Los TRABAJADORES ·REALIZARON, POR EL RE -

CONOCIMIENTO DEL COMITÉ EJECUTIVO GENERAL, DEPUESTO LA MOVI­

LIZACIÓN MÁS RELEVANTE DEL SINDICATO: EFECTUAR DOS FALTAS CQ. 

LECTIVAS, EL TRES Y EL VEINTINUEVE DF AGOSTO DE 1983, LOGRA~ 
DO EN LA PRIMERA, UNA PARTICIPACIÓN DEL SETENTA POR CIENTO 

DE LOS TRPBAJADORES, Y EL VEINTICINCO POR CIENTO, EN LA SE -

GUNDA, 

Sr BIEN, EL NIVEL POLÍTICO DE LOS TRABAJADORES HABIA AVANZA­

DO SIGNIFICATlV~MENTE, LA PRIMERA FALTA COLECTIVA FUE REALI­

ZADA POR LA MAYORÍA DE ~STOS, ANTE LA EMOTIVIDAD QUE DESPER­

TÓ LA BURDA MANIOBRA DE LA EMPRESA PARA IMPONER A SUS INCON­

DIC lONALE.S: LA SEGUNDA FALTA, Al CONTRARIO, SE REALIZÓ DE MA 
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NERA CONSCIENTE, Y CON UN ALTO RlESGO, POR LAS REPRESALIAS 

QUE YA SE HABiAN DESPLEGADO POR LA DIRECCIÓN, ENTRE LOS TRA­

BAJADORES DE BASE, 

AúN, CON LAS FALTAS COLECTIVAS, M!TINES Y ASAMBLEAS REALIZA­

DAS, NO SE LOGRÓ DARLE AL MOVIMIENTO ~A FUERZA NECESARIA, CA 

PAZ DE PRESIONAR A LAS AUTORIDADES Y ORILLARLAS A UNA SOLU -

CIÓN Al CONFLICTO, PERDI~NDOSE, ASI, LA FUERZA Y DURABILIDAD, 

MIENTRAS TANTO, DADO QUE EL DESCONOCIMIENTO NO TENÍA NiNGÚN 

SUSTENTO LEGAL, LAS AUTORlDADES DIERON LARGAS A LA DEMANDA 

QUE ANTEPUSIERON LOS ABOGADOS DEL COMITÉ EJECUTIVO GENERAL, 

APLAZANDO LA SENTENCIA A MÁS DE UN AÑO, EN LA QUE TUVIERON 

QUE ACEPTAR QUE EL DESCONOCIMIENTO FUE ILEGAL Y QUE NO PROC~ 

Df A QUE TOMARA POSESIÓN OTRO COMITé EJECUTIVO GENERAL: PARA 

ENTONCES, Y SABIENDO ESTO, YA SE HABÍAN REALIZADO ELECCIONES 

.PARA TOMAR EL COMITÉ EJECUTIVO GENERAL DE MANERA LEGAL. 

LA LEG ALIDAD·, NUEVAMENTE, COMO EN TODOS LOS MOVIMIENTOS DE­

MOCRÁTICOS, HABlA SIDO UTILIZADA POR LAS AUTORIDADES,DE MAN~ 

RA CONTUNDENTE, 

los DESPEDIDOS POLÍTICOS TOMARON LA DIRECCIÓN DEL MOVIMIENTO, 

PRESENTÁNDOSE, ENTONCES, DIFERENCIAS MÁS RADICALES ENTRE 

ELLOS; DE HECHO, SE DECÍA QUE EXISTÍAN ENTRE LOS DESPEDIDOS 

TRES GRUPOS: LOS DEMOCRÁTICOS, LOS RADICALES Y LOS INDEPEN -
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DIENTES: LAS POSICIONES SE HICIERON CADA VEZ MÁS DISPARES, Y 

ESTO AYUDÓ QUE EL MOVIMIENTO SE DILUYERA MÁS RAPIDAMENTE, 

LA DEMANDA SE TRANSFORMÓ EN UN MOVIMIENTO DE TREINTA DESPEDl 

DOS QUE EXIGÍAN SU REINSTALACIÓN, Y, DADO QUE YA NO ES UNA 

DEMANDA DE LOS TRABAJADORES, EL COMBATIVO APOYO JNICIAL EN 

SU DEFENSA RECAYÓ EN UN APOYO MORAL Y ECONÓMICO CONFIGURANDO 

UNA SITUACIÓN DE REFLUJO QUE LLEVA A FORTALECER,DE HECHO, A 

LOS CHARROS EN TURNO, 

LA POLÍTICA SEGUIDA POR LOS LÍDERES ACTUALES HA SIDO LA DE 

DESPRESTIGIAR AL COMIT~ EJECUTIVO GENERA~ DEMOCRÁTICO Y MA! 

TENER UNA POLÍTICA DE RECONCILIACIÓN CON LAS AUTORIDADES, 

ACUSANDO DE RADICALES A LOS ANTERIORES REPRESENTANTES, 

Los TRABAJADORES DEL METRO HAN AVANZADO EN su CONCIENCIA PO­

LfTICA: MANIFIESTAN SU DESCONTENTO CON SABOTEAR LAS ELECCIO­

NES, NO PARTICIPAR EN LA ORGANIZACIÓN FORMAL DEL SINDICATO Y 

CUESTIONAR,DE MANERA REITERATIVA,SU LEGALIDAD COMO REPRESEN­

TANTES SINDICALES, 

EN GENERAL, EL MOVIMIENTO DEMOCRÁTICO, NO SE MANIFIESTA, YA 

QUE NO EXISTE FORMALMENTE UNA CORRIENTE DEMOCRÁTICA ESTRUCT~ 

RADA ABIERTA, AÚN CUANDO, EXISTEN PERSONAS QUE AGLUTINAN A 

LO'S TRABAJADORES MÁS AVANZADOS Y HAN REALIZADO MOVIMIENTOS A 
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LO INTERNO DE SUS ÁREAS, PARA HACER CUMPLIR EN LO POSIBLE 

EL REGLAMENTO DE CONDICIONES GENERALES DE TRABAJO Y LOS RE -

GLAMENTOS INTERNOS, 

Asf, EL ESTADO, NUEVAMENTE, INTERVIENE EN UN PROCESO DEMOCRA 

TICO SINDICAL, DEL METRO Y UTILIZA, A LOS MISMOS LÍDERES OFl 

CIALES DE HACE QUINCE AÑOS, PARA DESCONOCER ALOS REPRESENTA~ 

TES DEMOCRÁTICOS, EL CONTROL QUE PUEDE OFRECER ESTE GRUPO 

ES SOLAMENTE FORMAL, YA QUE LA EXPERIENCIA DEMOCRÁTICA DE 

LOS TRABAJADORES SIRVE PARA CONSOLIDAR SU CONCIENCIA DE CLA­

SE Y PREPARARSE PARA SU PRÓXIMA PARTICIPACIÓN, 

EL ESTADO, POR LO TANTO, HA FRACAZADO EN SU DIRIGENCIA DEL 

SINDICATO DEL METRO, YA QUE HA TENIDO QUE RECURRIR A LA VIO­

LENCIA Y DESPIDO DE LOS TRABAJADORES, SABIENDO QUE APOYANDO 

AL GRUPO OFICIAL ACTUAL NO RESUELVE EL PROBLEMA DE LA PARTI­

·CIPACIÓN DEMOCRÁTICA DE LA BASE, SINO QUE SÓLO LA ATRAZA, 

POR OTRA APRTE HABRÍA QUE ENUNCIAR QUE EL MOVIMIENTO OEMOCRA 

TICO TAMPOCO HA SIDO CAPAZ DE FORTALECER LA PARTICIPACIÓN DE 

LA BASE, YA QUE HA REALIZADO UN TRASAJO POLÍTICO PATERNALIS­

TA Y DE LIDERAZGO, NO CONSOLIDANDO UNA ESTRUCTURA SINDICAL 

DEMOCRÁTICA QUE ASUMA EL PAPEL DE DIRECCIÓN DEL SINDICATO, 

INDEPENDIENTEMENTE DE LAS DIVcRSAS LÍNEAS POLÍTICAS QUE SE 

MANIFIESTEN, 
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UNA EXPERIENCIA IMPORTANTE PARA LA VIDA DEL SINDICATO DEL M, 
TRO, ES QUE EL MOVIMIENTO DEMOCRÁTICO, ENTIENDO AHORA, QUE 

LO MÁS IMPORTANTE, NO ES SIEMPRE CONTAR CON LA ESTRUCTURA 

FORMAL DEL SINDICATO, SINO QUE LAS BASES PARTICIPEN HACIENDO 

QUE LOS REPRESENTANTES EN TURNO, CUMPLAN CON LO DEMANDADO 

POR ELLOS, TAMBIÉN, AHORA SE RECONOCE LA NECESIDAD DE AVAN~ 

ZAR HACIA LA SOLIDARIDAD Y ORGANIZACIÓN CON OTROS SINDICATOS 

DEMOCRÁTICOS, 
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A NIVEL INTERNACIONAL, EXISTE UNA RELACIÓN DE TRANSFERENCIA 

DE VALOR, DE LOS PAf SES PERIFÉRICOS A LOS CENTRALES: ESTA 

TRANSFERENCIA SE REALIZA VÍA MERCADO INTERNACIONAL, FINANCIA 

MIENTOS E INVERSIONES DIRECTAS DE CAPITAL, OCACIONANDO, UNA 

DIFERENCIACIÓN MUNDIAL ENTRE PAISES PERIFÉRICOS, DOMINADOS 

POLÍTICA E IDOLÓGICAMENTE POR LOS CENTROS DE ECONOM1AS DESA­

RROl.LADAS, 

ESTA RELACIÓN, QUE SE ESTABLECE A PARTIR DE LA DIVISIÓN IN -

TERNACIONAL DEL TRABAJO, SE REPRODUCE A LO INTERNO DE LAS 

ECONOMf AS PERIFÉRICAS, CREÁNDOSE CENTROS URBANOS, INDUSTRIA­

LES PRINCIPALMENTE, QUE SON CONCENTRADORES DE CAPITAL, POBLA 

CIÓN, SERVICIOS, PODER POLlnco y CULTURAL. 

ESTAS SON ZONAS GEOGRÁFICAS, DONDE TOMAN AUGE LOS SECTORES 

INDUSTRIALES Y DE SERVICIOS, QUE SE CONFORMAN COMO RECEPTO -

RES DEL VALOR PRODUCIDO EN LAS ÁREAS RURALES, CREÁNDOSE ASÍ 

UNA PROFUNDA DESIGUALDAD ECONÓMICA y SOCIAL ENTRE LA VIDA ua 

BANA Y RURAL, 

EL INTERCAMBIO DESIGUAL, LA APROPIACIÓN DE LOS RECURSOS NA -

TURALES Y EL PLUSPRODUCTO DEL TRABAJO, POR LOS CENTROS CON -

CENTRADORES DE CAPITAL, DEBE ENTENDERSE COMO UNA MANIFESTA -
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CIÓN, DEL 'NUEVO TIPO' DE DESARROLLO EOCNÓMICO QUE RIGE AL 

CAPITALISMO ACTUAL. 

"ESTE PROCESO NO PUEDE ESTUfifARSí li'.i1TIENDO UNICAMENTE DE LA 

SITUACIÓN DE CADA PAfS TOMÁNDOLA EN FORMA AISLADA, SINO QUE 

DEBE VERSE COMO PARTE DE UNA DINÁMICA QUE SE REPRODUCE EN SU 

CONJUNTO DE PAÍSES, INSERTOS EN UNA ESTRUCTURA ECONÓMICA Y PQ 

LÍTICA MUNDIAL, QUE TIENDE A SOMETERLAS A LA DOMINACIÓN IM -

PERIALISTAn; {22), 

DESPUÉS DE LA SEGUNDA GUERRA MUNDIAL, CON EL NUEVO REPARTO 

DE LOS MERCADOS INTERNACIONALES, LA EcoNOMfA MUNDIAL ENTRA 

EN UN NUEVO PROCESO DE ACUMULACIÓN DE ,CAPITAL, CARACTERIZADO 

BÁSICAMENTE POR EL FORTALECIMlENTO DE LOS GRANDES MONOPOLIOS: 

El AVANCE INDUSTRIAL EN LOS PAfSES DE ECONOMfAS 11DEPENDIEN -

TES" Y POR LA CONFORMACIÓN, CON NUEVAS CARACTERÍSTICAS, DE 

. LOS EsT ADOS (Ap I T ALI STAS, 

MÉXICO, BAJO ESTE CONTEXTO MUNDIAL, INICIA EN LA DéCADA DE 

LOS CUARENTAS, UN PROCESO DE INDUSTRIALIZACIÓN, BASADO EN LA 

SUSTITUCIÓN DE LAS IMl>ORTACIONES, LA ECONOMÍA MEXICANA AN -

TERIOR, A ESTA ETAPA, SE CARACTERIZABA POR SER UNA ECONOMIA 

AGRÍCOLA y MINERA, SIENDO éSTOS, LOS SECTORES DINÁMICOS EX -

PORTADORES, QUE GENERABAN -LAS DIVISAS NECESARIAS PARA EL FI­

NANCIAMIENTO DEL SECTOR INDUSTRIAL. EL MERCADO EXTERNQ ERA, 
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POR LO TANTO, EL MEDIO FUNDAMENTAL DE DESARROLLO, 

ANTE EL AJUSTE DE LA EcoNOMfA MUNDIAL y POR NECESIDADES DE 

LOS PAÍSES CENTRALES, QUE DEBIERON CONCENTRAR SUS ESFUERZOS 

ECONÓMICOS EN LA PRODUCCIÓN BÉLICA, FUE POSIBLE EN MÉXICO, 

ESTABLECER EL MODELO ECONÓMICO DE SUSTITUCIÓN DE. IMPORTAC IO­

NES DE BIENES INDUSTRIALES, INICIÁNDOSE EL DESARROLLO ECO -

NÓMICO, SUSTENTADO EN LA TRANSFERENCIA DE VALOR, DEL SCCTOR 

AGROPECUARIO HACIA EL INDUSTRIAL, EXPANDIÉNDOSE EL MERCADO 

INTERNO Y CONTRALLÉNDOSE LAS IMPORTACIONES DE MATERIAS PRI -

MAS Y ALIMENTOS, PARA LOGRAR ESTE AVANCE INDUSTRIAL SE PRE­

SENTARON DOS CIRCUNSTANCIAS IMPORTANTES: LA RELACIÓN ESTRE -

CHA ENTRE EL CA'P. I TAL NACIONAL Y EL EXTRANJERO Y LA PARTI C I -

PACIÓN DIRECTA EN LA ECONOMÍA POR PARTE DEL ESTADO, 

Asf, EL SECTOR INDUSTRIAL SE EXPANDÍO RAPIDAMENTE, SUSTITU -

Y~NDOSE LOS BIENES PRODUCIDOS EN LOS SÉCTORES MANUFACTUREROS, 

ENERGÉTICOS, BIENES DURADEROS Y NO DURADEROS, 

ESTO, REQUIRIÓ DE UNA IMPORTANTE Y MODERNA INFRAESTRUCTURA, 

QUE NO EXISTlA EN EL PAf S, Y QUE DEBIÓ SER PROPORCIONADA 

POR PARTE DEL ESTADO, 

ESTE DESARROLLO INDUSTRIAL GENERÓ UNA DIFERENCIACIÓN ECONÓMl 

CA Y SOCIAL ENTRE EL SECTOR INDUSTRIAL Y EL AGROPECUARIO, MA 
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NlFESTÁNDOSE ESTO EN LA CONFORMACIÓN DE GRANDES URBES INDUS­

TRAIELS, COMERCIALES Y DE SERVICIOS EN DETRIMENTO DE LAS ZO­

NAS AGRÍCOLAS, Así, TAMBIÉN COMO UNA TERRIBLE CONCENTRACIÓN 

DEL INGRESO ENTRE LAS NUEVAS FRACCIONES DE LAS CLASES SOCIA­

LES LO QUE IMPIDIÓ LA EXPANSIÓN DEL MERCADO INTERNO, 

EL MODELO DE SUSTITUCIÓN DE IMPORTACIONES, SE AGOTÓ A FINA -

LES DE LOS AÑOS SESENTAS, ESTE SE DEBIÓ A QUE LLEGÓ UN MO -

MENTO EN QUE SE HABf AN SUSTITUÍDO TODOS LOS SECTORES INDUS -

TRIALES MÁS DINÁMICOS, NO LOGRANDO, POR EL MONTO DE CAPITAL 

TAN RELEVANTE QUE SE REQUERfA, QUE EL CAPITAL NACIONAL INTER 

VINIERA EN ÁREAS ECONÓMICAS, COMO SON LOS BIENES DE CAPITAL, 

QUE DE HECHO SUSTENTAN LA ESTRUCTURA DE UNA ECONOM{A, ESTOS 

SECTORES TUVIERON QUE SER RETOMADOS, POR LOS GRANDES MONOPO­

LIOS EXTRANJEROS Y EL ESTADO, 

.AL ESTANCARSE EL MERCADO INTERNO, Y NO EXISTIENDO UN SECTOR 

EXPORTADOR DE BIENES INDUSTRIALES, SE GENERÓ UNA CONTRACCIÓN 

DE LA DEMANDA, QUE AFECTA A LAS RAMAS DE BIENES SUPERFLUOS Y 

DE LUJO QUE SE HABÍAN CONFORMADO COMO PUNTAS DE LA ECONOMfA, 

LA AGRICULTURA, DESPUéS DE LOS AÑOS CUARENTAS, SUFRIÓ TAM -

BléN, F.L PROCESO DE INDUSTRIALIZACIÓN, YA Q.UE SE PRESENTA UN 

CAMBIO EN EL PATRÓN DE CULTIVOS, RESPONDIENDO ASf A LAS NUE­

VAS NEéESIDADES DE LA CRECIENTE INDUSTRIA, LA PRODUCCIÓN 
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AGROPECUARIA SE CANALIZÓ HACIA LA DEMANDA INTERNA, TANTO DE 

MATERIAS PRIMAS, COMO DE ALIMENTOS PARA LA CRECIENTE POBLA -

CIÓN URBANA, PoR VfA PRECIOS, IMPUESTOS Y 'PROGRAMAS DE DE­

SARROLLO", SE REALIZÓ UNA TRANSFERENCIA DE VALOR, DEL SECTOR 

AGRfCOLA, EL INDUSTRIAL, DESCAPITALIZÁNDOSE AS(, EL SECTOR 

PRIMARIO, LO QUE ACELERÓ UN PROCESO DE EMPOBRECIMIENTO DE 

LOS CAMPESINOS, OCACJONANDO UNA EMIGRACIÓN HACIA LAS CIUDA -

DES, EN DONDE EXISTfA UNA DEMANDA DE MANO DE OBRA BARATA, 

PARA LOS SECTORES EN AUGE, 

ANTE LA DIVERSIFICACIÓN DE LA DEMANDA DE MATERIAS PRIMAS Y 

EL ESTANCAMIENTO DE LOS PRECIOS DE GARANTÍA, POR PARTE DEL 
. . . 

ESTADO, DE LOS ALIMENTOS .BÁSICOS, SE PRESENTA UN CAMBIO EN 
. . 

LA COMPOSICIÓN DI;!. PATRÓN DE CULTIVOS, SIENDO INCOSTEABLE, 
. . 

PARA EL SECTOR COMPESINO, CONTINUAR CON ESTA PRODUCCIÓN, PR~ 
. . 

SENTÁNDOSE UN ESTANCAMIENTO DE ALIMENTOS BÁSICOS, POR OTRA 
\ 

PARTE, EL SECTOR CAPITALISTA SE EXTIENDE EN LOS CULTIVOS DE 

MATERIAS PRIMAS, QUE REQUIEREN, PARA LA OBTENCIÓN DE UN BUEN 
. . .. 

RENDIMIENTO, UNA FUERTE INVERSIÓN DE CAPITAL, SIENDO IMPOR -

TANTE LA CONCENTRACIÓN DE LA TtERRA, QUE IMPLICA EL DESALOJO 

DE CAMPESINOS, INCREMENTÁNDOSE LA M 1GRAC1 ÓN CAMPO-e IUDAD , 

Ast, EL SECTOR INDUSTRIAL, LOGRÓ SER EL SECTOR BÁSICO DE LA 
. . . 
ECONOMÍA DEL PAf S, DEFlNIENDO EL DESARROLLO DE ,LOS OTROS SE~ 

. . 
TORE.S, PoR LO QUE LA CRISIS ECONÓMICA, QUE SE PRESENTÓ A Fl 
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NALES DE LOS A~OS SESENTAS,· Y QUE HOY TODAVÍA PADECEMOS, TI.E. 
. . 

NE EXPLICACIÓN EN LA DEFORMADA ESTRUCTURA INDUSTRIAL DEL 

PAf S, QUE DE HECHO ES UNA CARACTERÍSTICA DE LAS ECONOMfAS DE 

LOS PAfSES PERiFÉRICOS, 

ESTE DESARROLLO INDUSTRIAL FUE CONFOR~ANDO UN NUEVO ESTADO 

MEXICANO, YA QUE LAS NECESIDADES DEL PROCESO ECONÓMICO, EXI­

GÍA UNA MAYOR PARTICIPACIÓN DE ~STE, YA NO SÓLO EN LA ESFERA 

DE LA SUPERESTRUCTURA DE LA SOCIEDAD, SINO E~! EL PROPIO SEC­

TOR PRODUCTIVO, Asf, CON EL AUGE DEL PROCESO MONOPÓLICO IN­

TERNACIONAL, SE CONSOLIDA EN M~XICO UNA ESTRECHA RELACIÓN 

ENTRE EL CAPITAL NACIONAL, EXTRANJERa Y ESTATAL CONFORMÁNDO­

SE LA FASE ECONÓMICA ACTUAL DE MÉXICO QUE ES EL CAPITALISMO 

MONOPOLISTA DE ESTADO, 

DESDE ENTONCES, EL ESTADO MEXICANO PARTICIPA MÁS EXTENSA Y 

'PROFUNDAMF.NTE EN EL PROCESO SOCIOECONÓMICO, INSTITUYENDO TO­

DO UN SECTOR ECONÓMICO DE BIENES Y SERVICIOS, QUE UTILIZA, 

TRATANDO DE ORIENTAR A LA ECONOMfA CAPITALISTA MEXICANA. 

Ast MISMO, HA ESTABLECIDO, MECANISMOS DE REGULACIÓN DE PRE -
... 

CIOS, FISCALES, MONETARIOS Y DEL MERCADO DE TRABAJO, CON EL 

FIN DE CONTENER SALARIOS y AUMENTAR LA EXPLOTACIÓN DE LOS 
.. . . . . . .. . . .. . . .. .. . . . . 

TRABAJADORES, EN FIN, VIGORIZA EL MECANISMO ÚNICO QUE FUNDE 

AL CAPITÁL MONOPOLISTA CON EL ESTADO. 
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EL NUEVO PAPEL DEL ESTADO MEXICANO ES UNA ADOPTACIÓN DEL CA­

PITALISMO A LAS NUEVAS CONDICIONES ACTUALES DEL SISTEMA Y DE 

LA LUCHA DE CLASES, LLEVANDO IMPLÍCITO LA CONTRADICCIÓN EN -

TRE LA CLASE OPRf·RA Y LA GRAN BURGUES fA, 

COMO REFLEJO DEL DESARROLLO ECONÓMICO CAPITALISTA DEL PAf S, 

SE OBSERVA QUE EXISTE UN AVANCE ECONÓMICO DESIGUAL REGIONAL 

AL INTERIOR DEL PAÍS, 

EXISTEN REGIONES QUE POR SU LOCALIZACIÓN GEOGRÁFICA O POSE -

SIÓN DE MEJORES RECURSOS NATURALES HAN LOGRADO TENER UN MA -

YOR AVANCE ECONÓMICO, CONCENTRANDO INFRAESTRUCTURA PARA LA 

MEJOR EXPLOTACIÓN DE LOS RECURSOS, 

EN GENERAL LA PARTE CENTRAL DEL PAf S, CONSTITUfDA POR SEIS 

ESTADOS, ES QUIEN POSEE UNA MAYOR PLANTA INDUSTRIAL, UNA ME-, 

JOR RED DE CAMINOS Y DE SERVICIOS, 

PERO DE MANERA MÁS PARTICULAR, SE OBSERVA QUE LA CONCENTRA -

CIÓN DEL CAPl.TAL HA DETERMINADO LA CONFORMACIÓN DE TRES GRAN_ 

DES URBES EN EL PAÍS QUE SON DISTRITO FEDERAL MONTERREY Y 

GUADALAJARA; ESTAS CIUDADES CONCENTRAN CAPITAL, POBLACIÓN, 

SERVICIOS, COMERCIO, CULTURA Y PODER POLÍTICO, LEVANTÁNDOSE 

AS! COMO LOS CENTROS RECTORES DE LA ECONOMÍA Y.LA POLÍTICA 

PARA TODA LA NACIÓN, 
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ESTAS CIUDADES, OBSERVARON DESDE LOS AÑOS CUARENT/1S, UN CRE­

CIMIENTO ACELERADO EN SU NÚMERO DE POBLACIÓN, CONFORMÁNDOSE 

COMO LOS MERCADOS MÁS IMPORTANTES DEL PAf S, LO QUE FORTALE -

CIÓ SU POSICIÓN CONCENTRADORA DE RECURSOS Y SERVICIOS, DE 

HECHO, LA EXPANSIÓN DE ESTOS CENTROS URBANOS,HA OCACIONADO 

QUE SE INVIERTAN EN ELLOS, RECURSOS.DE OTROS LUGARES DEL 

PAf S, QUE LOS NECESITAN, GENERÁNDOSE UNA DESIGUALDAD CRECIEli 

TE ENTRE REGIONES, 

EL AUMENTO DE LA POBLACIÓN EN LAS CIUDADES PRESENTÓ EL FENÓ­

MENO DE. CINTURCl-lES DE MISERIA O LAS LLAMADAS ZONAS PERIFtRICAS, 

ESTAS ZONAS SON LUGARES ALEDAÑAS A AL CIUDAD CENTRAL, POBLA­

DAS POR MIGRANTES RURALES, O POBLACIÓN CITADINA QUE HA VENI­

DO SIENDO DESPLAZADA, 

EN GENERAL, LAS ZONAS PERIFtRÍCAS ESTÁN OCUPADAS, POR: OBRE­

ROS, SUBEMPLEADOS Y DESEMPLEADOS, QUE GENERALMENTE, PUEBLAN 

ESTOS LUGARES: EN ACCIONES VIOLENTAS, CREÁNDOSE BARRIOS Y CQ. 

LONJAS POPULARES, CARENTES DE SERVICIOS, ALGUNAS PARTES HAN 

SIDO POBLADAS POR ESTRATOS DE LA POBLACIÓN DE INGRESOS ALTOS, 

CONFORMANDO ZONAS RESIDENCIALES, CON TODOS LOS SERVICIOS QUE 

REQUIEREN SU POSICIÓN ECONÓMICA: TAMBltN, SE HAN ESTABLECIDO 

INDUSTRIAS, POR LA . '.PR.OXIr11DAD DEL MERCADO, LA FACILIDAD DE 

ACCESO DE LAS MATERIAS PRIMAS Y LOS SERVICIOS INHERENTES QUE 
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REQUIERE LA PRODUCCIÓN, COMO ES EL AGUA, LA ELECTRICIDAD, 

DRENAJE Y VÍAS DE COMUNICACIÓN, 

LAS ZONAS METROPOLITANAS, PAULATINAMENTE, SE VAN CONVIRTIEN­

DO EN PARTE DE LA CIUDAD CENTRAL, CONFORMÁNDOSE COMO UNA UNl 

DAD REGIONAL, DONDE SE ENTRELAZAN DIARIAMENTE LAS ACTIVIDA -

DES ECONÓMICAS, SOCIALES, CULTURALES Y DE SERVICIOS DE LA PQ 

BLACIÓN, Asf LA DOTACIÓN DE SERVICIOS URBANÍSTICOS DE ESTA 

ZONA NO DEBE ENTENDERSE COMO PROBLEMA DE DISTINTAS !;NTIDADES 

FEDERATIVAS, SINO DE LA PLANIFICACIÓN GENERAL DE UNA REGIÓN 

SOCIOECONÓMICA QUE SE HA IDO FORMANDO, COMO RESPUESTA DE LA 

CONCENTRACIÓN DEL CAPITAL, 

COMO TENDENCIA GENERAL, SE OBSERVA QUE LA ZONA METROPOLITANA 

DE LAS· CIUDADES SE VA CONSTITUYENDO, DfA CON DfA, COMO .LA ZQ 

NA ECONÓMICA, MÁS IMPORTANTE QUE LA ,CIUDAD CENTRAL: ESTO DE­

BIDO A QUE LA POBLACIÓN AUMENTA Y SE CONCENTRA EN ESTA RE -

GIÓN, MIENTRAS QUE, LA CIUDAD CENTRAL LA VA PERDIENDO; YA 

QUE SU ESPACIO ES OCUPADO PARA ACTIVIDADES DE COMERCIO Y SER 
. . 

VICIOS, BÁSICAMENTE. 

POR su NIVEL DE CONCENTRACIÓN DE POBLACIÓN, PODER ECONÓMICO, 

cuLrURÁL y PoLfnco, LA CIUDÁD DE México Es LA QUE SOBRESALE 

A NIVEL NACIONAL DE TODAS LAS DEMÁS CIUDADES, YA QUE TIENE 

LA MAYOR PLANTA INDUSTRIAL COMERCIAL, FINANCIERA Y DE SERVI-
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CIOS, Su ZONA METROPOLITANA ESTÁ CONSTITUIDA POR ONCE MUNI­

CIPIOS DEL ESTADO DE MÉXICO, EN LAS CUALES ESTÁ LOCALIZADA 

LA PLANTA INDUSTRIAL MAS FUERTE DEL PAf S Y EL MAYOR NÚMERO 

,DE POBLACIÓN URBANA, LO QUE LA DEFINE COMO EL MERCADO MÁS I~ 

PORTANTE, 

EL DISTRITO FEDERAL TIENE MODERNOS SF.RVICIOS URBANOS, AÚN 

CUANDO ÉSTOS NO ESTÁN DISTRIBUIDO~ EQUITATIVAMENTE, EXISTIEN 

DO ZONAS QUE CARECEN DE LA TOTALIDAD DE ELLOS, 

DE HECHO, LOS ASENTAMIENTOS URBANOS SE HAN VENIDO PRESENTAN­

DO DE MANERA IMPROVISADA, SIN NINGUNA PLANEACIÓN PARA SU EX­

PANSIÓN OCACIONANDO UN CRECIMIENTO URBANO SIN LA MENOR PLA -

NEACIÓN, PARA LA DOTACIÓN DE SERVICIO, LO QUE HA OCACIONADO 

UN DESCONTENTO ENTRE LA POBLACIÓN MARGINADA, CREÁNDOSE TODO 

UN MOVIMIENTO POPULAR POR LA DEMANDA DE SERVICIOS Y REGULARl 

·ZACIÓN DE LA TENENCIA DE LA TIERRA, CONFORMÁNDOSE ÜRGANIZA -

· CIONES POPULARES DEMOCRÁTICAS QUE HAN TOMADO AUGE Y CONSOLI­

DADO OTROS MOVIMIENTOS POLfTICOS, 

EL TRANSPORTE, EN PARTICULAR, ES UN SERV 1C1 O BÁS 1 CO PARA LA 

POBLACIÓN DE LA CIUDAD; DE HECHO, ES UN FACTOR DETERMINANTE 

E~ LÁ DEFINICIÓN y EXPANSIÓN DE UN NUEVO NÚCLEO HABITACIONAL. 

POR LO QUE CONJUNTAMENTE, A LAS DEMANDAS DE REGULARIZACIÓN 

DE LA TENENCIA DE LA. TIERRA, AGUA, LUZ, DRENAJE, PAVIMENTA -
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ClÓN, ETC,, LA DEMANDA DE TRANSPORTE BARATO Y SEGURO, HA SI­

DO DE LAS MÁS CONSTANTES ENTRE LAS CAPAS POPULARES, 

HASTA AHORA, EL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO DEL DISTRITO FE­
DERAL, AUTOBUSES, TROLEBUSES, METRO Y TAXIS COLECTlVOS, SÓLO 

CONECTAN CON LOS PUNTOS LIMfTROFES DE LOS MUNlClPIOS PERIF~­

RICOS, SIENDO QUE EL TRANSPORTE ESTATAL DEL ESTADO DE MÉXICO 

ESTÁ EN MANOS DE PARTICULARES; ÉSTE, ES MUCHO MÁS CARO Y DE­

FICIENTE, POR LO QUE LAS ZONAS METROPOLITANAS DEL DISTRITO 

FEDERAL SUFREN DE LA CARENCIA DE UN TRANSPORTE COLECTIVO, IN- . 

TEGRAL AL DE LA CIUDAD DE M~x1co", 

EL TRANSPORTE, Y EN GENERAL, LAS COMUNICACIONES HAN MANIFES-· 

TADO UN lMPORTANTE DESARROLLO TECNOLÓGICO EN EL SISTEMA ECO­

NÓMICO. CAPITALISTA, DEBIDO A LA NECESIDAD DE ÉSTE, DE SUPE -

RAR LOS OBSTÁCULOS DEL TIEMPO Y LA DI STANC l A PARA LA REALI -

ZACIÓN DE LOS VALORES, 

LA PRODUCCIÓN INDUSTRIAL GENERALMENTE CONCENTRADA EN LAS CI~ 

OADES REQUIERE DE TRANSPORTE PARA REUNIR LOS DIVERSOS ELEMEli 

ros DE LÁ PRonucétóN (MATERIÁs PRIMÁs, MAQUINARIA v MANO DE 

OBRA) ASi COMO kOGRAR LA REALIZACIÓN DE ÉSTA EN LOS DIVERSOS 
. . . . .. 

MERCADOS: ESTO DEFINE LA CREACIÓN DE SOFISTICADOS SISTEMAS 

DE TRANSPORTE, 
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LA RAMA DEL TRANSPORTE, ASf, SE VA CONSTITUYENDO COMO UNA 

MÁS DE LA ECONOM(A, DONDE LOS CAPITALISTAS INVIERTEN Y OBTI~ 

NEN UNA TASA DE GANANCIA DEFINIDA SOCIALMENTE, lo CARACTE -

Rf STICO DE ESTA ACTIVIDAD ECONÓMICA ES QUE SE PRESENTA A PRl 

MERA VISTA COMO UNA EXTENSIÓN DEL PROCESO DE CIRCULACIÓN DE 

LAS MERCANcfAS, CUANDO ES UN PROCESO DE PRODUCCIÓN INDEPEN -

DIENTE, DONDE SE VALORIZA CAPITAL CONSTANTE Y CAPITAL VARIA­

BLE, Y DONDE NO SE PRESENTA LA MERCANCIA Kl\TERIALIZADA S lNO 

QUE SE CONSUME EN EL MISMO MOMENTO DE SER PRODUCIDA, 

Asf, EL. TRANSPORTE.SIEMPRE A~ADE NUEVO VALOR A LAS MERCAN -

clAS TRANSPORTADAS, POR TRANSFERENCIA DE VALOR DE LOS MEDIOS 

DE PRODUCCIÓN O MEDIANTE LA ADICIÓN DEL VALOR QUE EL TRABAJO 

DE TRANSPORTAR DEFINE, 

.EL TRANSPORTE, POR LO TANTO, i;s UN PROCESO PRooucnvo, YA 

SEA EN SU MODALIDAD DE TRANSPORTE DE MATERIAS PRIMAS, DE MA­

NO DE OBRA O DE BIENES FINALES PARA SU REALIZACIÓN EN EL MER 

CADO, POR LO QUE LOS TRABAJADORES, QUE EFECTUAN ESTA ACTIVI­

DAD, SON PRODUCTIVOS , , 

CONSIDERANDO EL TRANSPORTE URBANO DE PERSONAS, ÉSTE TIENE 

COMO OBJET 1 VO, MOV 1 Ll ZAR. A. LA FUERZA DE TRABAJO DE LAS ZONAS 

HABlTACIONALES A LAS INDUSTRIALES Y VICEVERSA, FUNCIÓN .NECE­

SARIA, PARA QUE LA PRODUCCIÓN SEA REALIZADA NORMALMENTE, Y 
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DADO QUE LA MANO DE OBRA, EN ESTE SISTEMA ECONÓMICO, ES UNA 

MERCANCÍA, LA ACTIVIDAD DEL TRANSPORTE URBANO ES PRODUCTIVA, 

POR LO QUE LA RELACIÓN QUE SE ESTABLECE ENTRE LOS TRABAJADO­

RES DE ESTA RAMA Y LOS DUEÑOS DE LAS EMPRESAS, ES DE LA EX -

TRACCIÓN DE PLUSVALÍA, INDEPENDIENTEMENTE, QUE EL PROPIETA -

RIO SEA EL ESTADO, 

AHORA BIEN, POR EL MISMO DESARROLLO TECNOLÓGICO QUE HAN MOS­

TRADO LOS TRANSPORTES, LA INVERSIÓN PARA SU CONSTRUCCIÓN Y 

PUESTA EN SERVICIO ES CADA VEZ MAS CONSIDERABLE, POR LO QUE 

EL ESTADO CAPITALISTA HA TENIDO QUE PARTICIPAR, INVIRTIENDO 

EN ESTA ESFERA ECONÓMICA, CANALIZANDO UNA PARTE DEL PLUSTRA­

BAJO SOCIAL EN INVERSIONES PARA SISTEMAS MODERNOS DE TRANS -

PORTACIÓN, 

SE DEBE COMPRENDER, QUE LAS INVERSIONES ESTATALES EN ESTE 

SECTOR TIENE COMO OBJETIVO, LA DISMINUCIÓN DE LOS COSTOS DE 

PRODUCCIÓN, YA QUE AL DESCENDER, O MANTENER EL PRECIO DEL 

TRANSPORTE, SE AFECTA DE MANERA NEGATIVA LOS COSTOS DE PRO -

DUCCIÓN Y LOS DE COMERCIALIZACIÓN, LOGRANDO UN ALZA DE LA 

TASA DE GANANCIA, EN PARTICULAR, EL GASTO QUE REALIZAN LOS 

TRABAJADORES ENºSU TRANSPORTACIÓN ES UN GASTO INDISPENSABLE, 

QUE REPERCUTE DIRECTAMENTE EN LA REPRODUCCIÓN DE LAS CONDI -

CIONES DE VIDA DE ~STOS, POR LO QUE EL PRECIO DEL TRANSPORTE 

DEBE CONSIDERARSE ÍNTIMAMENTE LIGADO AL MONTO DE LOS SALA -
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RIOS, TANTO COMO EL DE LOS ALIMENTOS BÁSICOS, 

EL TRANSPORTE URBANO, EN PARTICULAR, HA MOSTRADO UN AVANCE . 

IMPORTANTE A PARTIR DEL DESENVOLVIMIENTO DE LAS GRANDES UR -

BES CONCENTRADORAS DE CAPITAL Y POBLACIÓN, LA ESTRUCTURA 

. MUNDIAL DE ESTE TRANSPORTE ESTÁ INTEGRADA POR SISTEMAS DE 

TRANSPORTE COLECTIVO Y VEHÍCULOS PARTICULARES, MARCÁNDOSE 

COMO UNA TENDENCIA QUE EL SECTOR ESTATAL CONTROLE LOS MEDIOS 

DE TRANSPORTE COLECTIVO, HACIÉNDOLOS MÁS ACCESIBLES Y CON 

ESTO, TRATANDO DE DISMINUIR EL USO DEL AUTOMÓVIL PARTICULAR, 

CON EL FIN FUNDAMENTAL DE ECONOMIZAR ENERGÉTICOS, NECESARIOS 

PARA FINES INDUSTRIALES, 

PERO DADO QUE LA BASE QUE SUSTENTA AL SISTEMA CAPITALISTA ES 

LA APROPIACIÓN PARTICULAR DE LA PRODUCCIÓN SOCIAL, LA UTILI­

ZACIÓN DE LOS TRANSPORTES NO PUEDE RESPONDER A OTRA REALIDAD, 

EXISTIENDO UNA CONSTANTE CONTRADICCIÓN EN EL USO DE LA RETÍ­

CULA VIAL DE LAS CIUDADES, ENTRE EL TRANSPORTE URBANO Y EL 

COLECTIVO, LA DIFERENCIACIÓN SOCIAL EN LAS GRANDES URBES Y 

EN M~XICO EN PARTICULAR, SE OBSERVA CLARAMENTE POR LA OCUPA­

CIÓN DEL ESPACIO URBA,NO, AS! LA PREDOMINANCIA DEL AUTOMÓVIL 

PARTICULAR MARCA LA EXIST8~CIA Y EL PODER DE LOS ESTRATOS S~ 

CIALES SUPERIORES, 

EN CONTRAPOSICIÓN, LOS MEDIOS COLECTIVOS EN MANOS DEL ESTADO 

NO LOGRAN DAR SOLUCIÓN A LA CRECIENTE DEMANDA DE TRANSPORTE 
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DE LAS CLASES MAYORITARIAS, 

EL ESTADO BURGUÉS MEXICANO QUE REPRESENTA Y DEFIENDE UNA CL.8. 

SE SOCIAL DEBE CUIDAR QUE EXISTAN CONDICIONES ECONÓMICAS Y 

SOCIALES ESTABLES PARA QUE SE REPRODUZCA ESTA CLASE SOCIAL 

COMO TAL, DE AHf QUE SUS POLÍTICAS URBANf STICAS Y DE TRANS -

PORTE REFUERCEN LA DIFERENCIACIÓN SOCIAL DE LA POBLACIÓN, 

EL ESTADO HA CREADO PAULATINAMENTE LA INFRAESTRUCTURA NECE -

SARIA, PARA LA MOVILIZACIÓN DEL AUTO PARTICULAR, ASEGURANDO, 

POR OTRA PARTE, EL DESPLAZAMIENTO COTIDIANO DE LA FUERZA DE 

TRABAJO, POR MEDIO DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE COLECTIVO, 

EL DISTRITO FEDERAL SE HA CONSTITUIDO COMO EL MERCADO IMPOR­

TANTE PARA LA INDUSTRIA AUTOMOTRIZ, POR SUS CALLES Y AVENI­

DAS CIRCULAN MÁS DE DOS MILLONES DE AUTOMÓVILES PARTICULARES 

Y MÁS DE SEIS MIL AUTOBUSES COLECTIVOS, SIENDO EN GENERAL 

ÉSTA LA ESTRUCTURA DEL TRANSPORTE AUTOMOTRIZ.DE LA POBLACIÓN 

DEL DISTRITO FEDERAL, 

EL ESTADO HA VENIDO FORTALECIENDO EL USO DEL AUTOMÓVIL, YA 

QUE HA REESTRUCTURADO, AMPLIADO Y MODERNIZADO LA TPAzAVEHIC~ 

LAR DE LA CAPITAL PARA FACILITAR EL MOVIMIENTO DE VEHfCULOS 

PARTICULARES, GENERANDO EL FENÓMENO, CARACTERÍSTICO DE NUES­

TRO TIEMPO; EL TRÁFICO, QUE DEGENERA EN CONGESTIONAMIENTOS; 
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ACCIDENTES AUTOMOVILfST!COS; DESPLAZAMIENTO DE LA POBLACIÓN 

A ZONAS MÁS ALEJADAS DEL CENTRO; TRASTORNOS SICOLÓGICOS; AL­

TERACIONES ECOLÓGICAS Y PtRDIDA DE TIEMPO PRODUCTIVO, EN 
FIN, EL CRECIENTE TRÁFICO HA DETERMINADO CAMBIOS IMPORTANTES 

EN LA VIDA COTIDIANA DE LA POBLACIÓN CAPITALINA, 

Los TRANSPORTES PÚBLICOS,EN MtXICO, SE CARACTSRIZAN POR SER 

INCÓMODOS, INSEGUROS Y POCO EFICIENTES, OCAC!ONANDO EN LA 

CLASE TRABAJADORA, GRANDES PtRDIDAS DE TIEMPO Y UN DESGASTE 

Ff SICO Y PSÍQUICO QUE AFECTA SU ACTIVIDAD GENERAL, 

LA PREDOMINANCIA DEL AUTO PARTICULAR EN LA CIUDAD ES ALARMA~ 

TE, YA QUE EN 1970 EXISTÍAN OCHENTA Y UN AUTOMÓVILES POR CA­

DA VEHfCULO DE TRANSPORTE COLECTIVO Y PARA 1983, ESTA RELA -

CIÓN SE INCREMENTÓ A CIENTO SETENTA Y UN AUTOMÓVILES POR UN 

VEHÍCULO COLECTIVO, 

Lo QUE NOS DEFINE QUE LOS AUTOBUSES Y EL METRO ABSORVEN EL 

69,1% DEL TOTAL DE LOS VIAJES PERSONA/DfA DEL DISTRITO FEDE­

RAL, LOS TAXIS, TRANVfAS Y TROLEBUSES EL 10,4% Y LOS AUTOMÓ­

VILES PARTICULARES, EL 19,0%, 
' 

Lo QUE MUESTRA QUE LOS VEHf CULOS, QUE CONGESTIONAN A LA CIU­

DAD SÓLO TRANSPORTAN UN 19, 0% DE LAS PERSONAS QUE REALIZAN 

UN TRASLADO MIENTRAS QUE EL 81.0% UTILIZA TODOS LOS DEMÁS 

MEDios' DE TRANSPORTE COLECTIVO 1 

.. 



EL ESTADO MEXICANO, CONSCIENTE DEL PAPEL ESTRATÉGICO QUE JU~ 

GA EL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO, PARA LAS ACTIVIDADES ECO­

NÓMICAS, Y ANTE LA PROBLEMÁTICA SOCIAL ,QUE VIVE EL DISTRITO 

FEDERAL POR LA CONCENTRACIÓN DE POBLACIÓN, SE HA VISTO PRE -

CISADO A ADMINISTRAR ESTE SERVICIO, CREANDO EMPR~SAS ESTATA-

LES, 

LA INICIATIVA PRIVADA, EN SU FIN DE OBTENER MAYORES GANAN -

CIAS, NO HA SIDO CAPAZ, A TRAVÉS DEL TIEMPO, DE SOLVENTAR 

LOS PROBLEMAS DEL TRANSPORTE, QUE ENFRENTA LA POBLACIÓN CIT~ 

DINA, 

Asf, EN LA HISTORIA DEL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO DE LA -

CIUDAD DE MÉXICO, SE OBSERVA QUE LA DEFICIENCIA DE ÉSTE, HA 

ORILLADO A DISTINTOS GOBIERNOS EN TURNO A TOMAR LAS EMPRESAS 

y CONTROLARLAS, CUMPLIENDO CON ESTO DOS OBJETIVOS' EL DE sua 

SIDIAR A LOS CAPITALISTAS, MANTENIENDO TARIFAS BAJAS Y PRES­

TANDO EL SERVICIO DE MOVILIZACIÓN A LA CLASE TRABAJADORA TRA 

TANDO DE RESPONDER A UNA DEMANDA POLfTICA DE ÉSTA, 

EL CONTROL ESTATAL DEL TRANSPORTE URBANO COLECTIVO EN EL DI~ 

TRITO FEDERAL, SE INICIA, OFICIALMENTE EL 31 DE DICIEMBRE DE 

1946, CUANDO, POR DECRETO PRESIDENCIAL, SE CONSTITUYE LA EM­
PRESÁ DESCENTRALIZADA DEL SERVICIO DE TRANPORTES ELÉCTRICOS 

DEL ÜISTRITO FEDERAL, 
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EL SERVICIO DE TRANVÍAS Y TROLEBUSES ERA MANAJADO POR EMPRE­

SAS EXTRANJERAS, QUE VENÍAN PRESTANDO UN DEFICIENTE SERVICIO 

Y MANTENÍAN TERRIBLES CONDICIONES DE TRABAJO PARA SUS EMPLEÁ 

DOS, 

LAS REITERADAS HUELGAS Y MOVILIZACIONES DE LOS TRABAJADORES 

· TRANVIARIOS, POR MEJORAS ECONÓMICAS Y RECONOCIMIENTO A SUS 

ORGANIZACIONES SINDICALES, TUVIERON COMO RESPUESTA, UNA RE -

. PRESIÓN SISTEMÁTICA POR PARTE DEL GOBIERNO Y LAS EMPRESAS EX 

TRANJERAS, PERO LA DEMANDA QEL SERVICIO. POR PARTE DE LA PQ 

ELACIÓN Y DE UNA CONSOLIDADA ORGANIZACIÓN SINDICAL, HIZO QUE 

EL GOBIERNO SE VIERA PRECISADO A INCAUTAR DEFINITIVAMENTE 

LOS BIENES DE LAS EMPRESAS EXTRANJERAS, QUEDÁNDOSE DESDE EN­

TONCES, CON LA ADMINISTRACIÓN DE ESTE MEDIO DE TRANSPORTE, 

EN GENERAL, A TRAVÉS DE LOS AÑOS LOS TRANVÍAS Y TROLEBUSES 

COMENZARON A CAER EN DESCENSO, POR LA FALTA DE MANTENIMIENTO 

y RENOVACIÓN DEL EQUIPO, Fue HASTA 1976, CUANDO TOMÓ AUGE 

NUEVAMENTE EL SERVICIO DE TROLEBUSES, YA QUE SE INICIÓ SU 

CONSTRUCCIÓN EN México, CONVIRTIÉNDOSE BÁSICAMENTE EN UNIDA­

DES ALIMEN:TADORAS DE LAS LÍNEAS DEL METRO, AL REORGANIZARSE 

sus RUTAS, PARA ESTA FUNCIÓN. Los TRANVÍAS SON LOS QUE HAN 

TENDIDO A DESAPARECER, SUBSISTIENDO DE ÉSTOS, SÓLO DOS RUTAS, 

ESTE SERVICIO ES EL MÁS BARATO DE LOS TRANSPORTES COLECTIVOS, 

SU ADMINISTRACIÓN RECIBE UN SUBSIDIO, QUE REPRESENTA EL 95.~ 
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DE SUS GASTOS DE OPERACIÓN, 

AL TOMAR EL CONTROL DE LA EMPRESA, EL ESTADO INICIÓ EL CON -

TROL DIRECTO DE LAS. ORGANIZACIONES SINDICALES DE LOS TRABAJA 

DORES, NULI F 1 CANDOLAS, AL ENCASILLARLAS EN EL APARTADO "B", 

ACTUALMENTE, ESTOS TRABAJADORES NO TIENEN UNA PARTICIPACIÓN 

RELEVANTE EN EL MOVIMIENTO SINDICAL, 

ESTAS UNIDADES .. PUEDEN REPRESENTAR UNA ALTERNATIVA SERfA DE 

· TRANSPORTE PARA LA CIUDAD, YA QUE PUEDEN DESARROLLAR LA MIS·­

MA VELOCIDAD PROMEDlO DE LOS AUTOBUSES, SIN PRESENTAR PROBL~ 

MAS DE CONTAMINACIÓN NI USO DE ENERGéTJCOS, COMO LA GASOLINA 

O EL DIESEL, 

Los AUTOBUSES SE HAN MANTENIDO DESDE' su APARICIÓN COMO EL M~ 

DIO MÁS IMPORTANTE DE LOS TRANSPORTES COLECTIVOS DE LA CIU -

DAD, SU HlSTORIA SE INICIA EN LA DECADENCIA DE LOS TRANVfAS Y 

TROLEBUSES CUANDO ERAN EL SlSTEMA DE MOV[LIZACIÓN COLECTIVO 

DEL DISTRITO FEDERAL, 

ANTE SU EXPANSIÓN, SE GENERÓ UNA CONCENTRACIÓN DE LAS UNIDA­

DES EN POCAS MANOS, LO QUE CONFORMÓ UNA ORGANIZAClÓN DE PRO­

PRIETÁRlOS CON MUCHO PODER ECONÓMlCO y POLfTICO EN LA CAPI -
.. . . . 

TAL,QUE DEFINfA RUTAS Y TARIFAS, SIN CONSIDERAR LOS INTERE -
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SES DE LA POBLACIÓN MAYORITARIA, 

ESTE GRUPO DE PROPIETARIOS, MANEJANDO SU PODER!O, RECIBIÓ 

POR PARTE DEL ESTADO, DIVERSAS CANONJfAS, COMO: SUBSIDIOS EN 

EL PRECIO DE COMBUSTIBLES, REFACCIONES, CRÉDITOS PARA UNIDA­

DES, PERMISOS DE CIRCULACIÓN Y HASTA EL OBSEQUIO DE MOTORES 

IMPORTADOS, Tono ESTO, TRATANDO DE MANTENER EL SERVICIO DE 

TRANSPORTE, DE ACUERDO A LA DEMANDA CRECIENTE DE LA POBLA -

CIÓN, 

DE HECHO, LA UNIÓN DE PERMISIONARIOS, QUE FUE LA ORGAN1ZA -

CIÓN MÁS ACABADA DE LOS PROPIETARIOS DE LOS AUTOBUSES, LOGRÓ 

QUE su ASESOR JuRfDICO GENERAL, Lic. ÜCTAVIO ENTfES, LLEGA­

RA A SER EL REGENTE DE LA CIUDAD, OBTENIENDO, ASf, MAYORES 

BENEFICIOS, 

EN 1976, EL DISTRITO FEDERAL, AÚN CUANDO YA CONTABA CON TRES 

LINEAS DEL METRO, CARECIA DE UN SISTEMA DE TRANSPORTE COLEC­

TIVO GENERAL, QUE CONECTARA LAS ZONAS HABITACIONALES POPULA­

RES CON LAS INDUSTRIALES Y COMERCIALES, AGILIZÁNDOSE LOS PR~ 

BLEMAS DE TRÁFICO, PÉRDIDA DE TIEMPO PRODUCTIVO Y DESGASTAN­

TE F{SICO, LO QUE ORIGINÓ LA CREACIÓN DEL PLAN RECTOR DE VIA 

LIDAD DEL DISTRITO FEDERAL, QUE ERA UNA PARTE DEL PLAN DE D~ 

SARROLLO DEL DISTRITO FEDERAL, 
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ESTE PLAN CONTEMPLABA LA MODIFICACIÓN DE RUTAS DE AUTOBUSES,· 

TRATANDO DE ADECUARLAS A LA NUEVA INFRAESTRUCTURA VIAL, DE 

LOS "EJES VIALES" Y A UNA ESTRUCTURA INTEGRAL DE LOS MEDIOS 

DE SUPERFICIE EN RELACIÓN A LAS LINEAS DEL METRO, 

LAS RUTAS PROPUESTAS POR ESTE PLAN, IMPLICABAN RÜTAS MAS LA[ 

GAS, TRATANDO DE EVITAR TRASBORDOS Y DE QUE SE CONECTARAN 

LOS PUNTOS MÁS LEJANOS DE LA CIUDAD, 

U NEGOCIACIÓN DE ESTA REESTRUCTURACIÓN LLEVABA IMPLfCITO EL 

ALZA DE LAS TARIFAS, LO QUE OCAClONÓ GRANDES DIFICULTADES Y 
.. 

POR PARTE DE LOS CAMIONEROS UNA REDUCCIÓN DEL SERVICIO COMO 

CORRELACIÓN DE FUERZA, 

AL NO EXISTIR ALTERNATIVA DE SOLUCIÓN PARA LLEVAR ADELANTE 

EL PLAN RECTOR DE VIALIDAD Y TRANSPORTE, LAS. AUTORIDADES TO­

MARON LA DECISIÓN DE REVOCAR LAS CONCESIONES DE LOS AUTOBU -

SES, 

EL 18 DE AGOSTO DE 1981,. SE PUBLICÓ OFICIALMENTE LA CREACIÓN 

DEL 0RGAN1SMO PúBLICO DESCENTRALIZADO DE AUTOTRANSPORTES UR­

BANOS DE PASAJE~os R-100. EL DE.PARTAMENTO DEL DISTRITO Fe -
. .. 

DERAL RECIRIÓ sers MIL TRESCIENTOS VEHfCULOS DE LOS CUALES 
. . . . . .. 

SÓLO ESTABAN EN OPERACIÓN TRES MIL QUINIENTOS, EL RESTO ES -
. .. . ' . 
TABA CONSlDERADO COMO CHATARRA O EN REPARACIÓN MAYOR, 
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EL ESTADO SE VIÓ PRECISADO A TOMAR ESTA RESOLUCIÓN, ANTE LA 

CORRIENTE DE OPINIÓN DE DISTINTOS GRUPOS SOCIALES QUE CONS -

TITUfAN LOS USUARIOS, DE LOS SINDICATOS OBREROS, AGRUPACIO ~ 

NES INDUSTRIALES Y PARTIDOS POLÍTICÓS, 

Asf, LA ESTATIZACIÓN BENEFICIÓ A LOS CAMIONEROS QUE POSEÍAN 

VARIAS UNIDADES, DE LAS CUALES, MUCHAS YA ESTABAN EN P~SIMAS 

CONDICIONES, 

EN CUANTO AL ASPECTO LABORAL, LOS TRABAJADORES ASALARIADOS 

DE LOS DUEFjOS DE LAS UNIDADES, TENÍAN P~SIMAS CONDICIONES DE 

TRABAJO, YA QUE SU SUELDO ESTABA CONSTITUIDO POR UNA COMISIÓN. 

DEL PASAJE QUE ABORDABA EL AUTOBÚS, NO EXISTIENDO HORAS MfNl 

MAS DE TRABAJO, NI PLANTA PARA ~STOS: LO QUE OCASIONABA UNA 

COMPETENCIA ENTRE LOS TRABAJADORES Y UNA INSEGURIDAD EN EL 

TRABAJO, QUE SE VIÓ REFLEJADA EN LA INEXISTENCIA DE ORGANI -

ZACIONES DEMOCRÁTICAS DE LOS CHOFERES, 

AL TOMAR EL ESTADO EL SERVICIO, LOS TRABAJADORES QUEDARON EN 

EL APARTADO "A", ORGANIZÁNDOSE RÁPIDAMENTE ~STOS, YA QUE LAS 

REFORMAS EN EL SERVIc'Io, LESIONABAN sus INTERESES y NO OBTU-
.. 

VIERON LAS MISMAS PRESTACIONES QUE TENfAN LOS .TRABAJADORES 

DE LOS OTROS SISTEMAS ECONÓMICOS, 

EN 1982, ESTOS EMPLEADOS EMPLÁZARON Á HUELGA A LA EMPRESA 
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R-100 Y CREARON UN MOVIMEINTO POR BENEFICIOS ECONÓMICOS Y L~ 

GALIZACIÓN oe'su ORGANIZACIÓN INDEPENDIENTE. ESTO LLEVÓ AL 

ESTADO A MODIFICAR EL DECRETO ORIGINAL Y EN ESE MISMO A~O 

LOS TRABAJADORES DE LOS AUTOBUSES PASARON A FORMAR PARTE DEL 

APARTADO "B", 

EL DESARROLLO ECONÓMICO DEL PAfS, SE HA VISTO OBJETIVIZADO 

EN LA DOTACIÓN DE MODERNOS SERVICIOS A UNAS CUANTAS CIUDADES 

y PARTICULARMENTE A LA CAPITAL. Esro HA OCASIONADO MAYORES 

DIFERENCIAS REGIONALES Y UNA CONCENTRACIÓN DE LOS BENEFICIOS 

DEL AUGE ECONÓMICO, 

COMO EJEMPLO RELEVANTE, SE PUEDE MENCIONAR LA CONSTRUCCIÓN Y 

OPERÁCIÓN DEL SiSTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO DE LA CIUDAD 

DE M~xico. 

. . . 

ESTE SISTEMA FUE CONSTRUIDO, ANTE LA NECESIDAD INMINENTE DE 

CONTAR CON UN MEDIO ÁGIL Y MODERNO DE TRANSPORTE, PARA LA 

POBLACIÓN CITADINA, YA QUE ~STA CONTABA, SÓLO CON MEDIOS DE 

TRANSPORTE DE SUPERFICIE, QUE SON OBSOLETOS PARA LA MOVILI -

ZACIÓN DE UNA POBLACIÓN TAN IMPORTANTE, Y SIN NINGUNA POSI -

BILJ.DAD A CORTO Y MEDIANO PLAZO.DE CONTINUAR HACI~NDOLO, 

. . . . 

A NIVEL MUNDIAL, YA EXISTÍA LA EXPERIENCIA EN GRANDES CIUDA-

DES; DE QUE LOS TRENES SUBTERRÁNEOS, LOGRABAN SOLVENTAR LOS 
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PROBLEMAS DEL TRANSPORTE URBANO, YA QUE NO OCUPAN ESPACIO, 

LA DECISIÓN DE CONSTRUIR UN SISTEMA DE LA COMPLEJIDAD DEL M~ 

TRO, POR PARTE DEL ESTADO, MUESTRA QUE ~STE ENTIENDE EL PA -

PEL ESTRAT~GICO QUE DESEMPEÑA EL TRANSPORTE URBANO EN LAS A~ 

TIVIDADES ECONÓMICAS Y POR OTRA PARTE, QUE LA INICIATIVA PRl 

VADA NO INVIERTE EN PROVECTOS DE ESTA ENVERGARDURA, DADO QUE 

LAS INVERSIONES SON CUANTIOSAS Y LA RECUPERACIÓN DEL CAPITAL 

ES LENTA, SIN CONSIDERAR, QUE LOS CRITERIOS PARA EL FUNCIONA 

MIENTO DE ESTE SERVICIO DEBE SER EMINENTEMENTE SOCIAL, . 

EL METRO INICIA SU OPERACIÓN EN 1969, .DESDE ENTONCES, SE DE­

FINE COMO EL TRANSPORTE CLAVE DE LA CIUDAD DE México, YA QUE 

MOVILIZA UN IMPORTANTE NÚMERO DE USUARIOS EN POCO TIEMPO Y 

DE MANERA SEGURA, SIN ALTERAR EL TRÁFICO AUTOMOTRIZ DE SUPEB. 

·FICIE, DESDE ENTONCES, TODOS.LOS DEMÁS MEDIOS DE TRANSPORTE, 

SE CONVIERTEN EN ALIMENTADORES O COMPLEMENTOS DE LAS LfNEAS 

DEL METRO, 'MODIFICANDO ASf, LA ESTRUCTURA VIAL DE LA CAPI -

TAL, 

DE 1969 A 1972, LAS TRES LfNEAS DEL METRO EXISTENTES, CONEC­

TARON ZONAS POPULARES COMO TACUBA Y NEZAHUALCÓYOTL, PASANDO 

POR EL CENTRO DE LA CIUDAD.· LA POBLACIÓN SIEMPRE CRECIENTE 

BASA SU TRANSPORTACIÓN EN ESTAS LINEAS, SATURANDO CADA.DfA 
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LAS INSTALACIONES DEL SERVICIO. 

A PARTIR DE 1972, EXISTE UNA DETERMINACIÓN, POR PARTE DEL GQ 

BIERNO CAPITALINO EN TURNO, DE DEJAR DE DESARROLLAR EL METRO, 

ASt SE SUSPENDE SU EXPANSIÓN: HASTA 1978, SE INICIAN NUEVAS 

LINEAS Y AMPLIACIÓN DE LAS ANTERIORES, 

DURANTE ESOS SEIS AílOS, SE PROMOVIÓ FUERTEMENTE EL TRANSPOR­

. TE DE SUPERFICIE Y EN PARTICULAR SE BENEFICIÓ EL USO DEL AU­

TOMÓVIL PARTICULAR, YA QUE SE MODIFICÓ LA TOTALIDAD DE LA RED 

VIAL DE LA CIUDAD, CREANDO LOS "EJES VIALES", EL CIRCUITO IN­

TERIOR Y AMPLIANDO EL PERIFÉRICO, TAMBIÉN SE FOMENTÓ A LOS 

MEDIOS DE TRANSPORTE DE SUPERFICIE, CREANDO CARRILES PREFE -

RENCIALES Y AUMENTANDO EL NÚMERO DE UNIDADES DE LOS TRANVfAS, 

PERO, EN GENERAL, TODAS LAS OBRAS FUERON BENEFICIANDO EL USO 

DEL AUTO PARTICULAR, 

EN ESTA ETAPA, LAS INVERSIONES SE CANALIZARON EN FAVOR DE ES­

TA 0 POLfTICA URBANfSTICA, DESPLAZANDO A LOS HABITANTES AFECTA­

DOS POR ESTAS OBRAS, A LA PERIFERIA DE LA CIUDAD, 

AL NO CRECER LA RED DE OPERACIÓN, DE ACUERDO AL CRECIMIENTO 

DE LÁ DEMANDA, SE GENERÓ QUE EL METRO OPERARA SATURADO, REBA­

ZANDO EN MUCHO LOS NIVELES DE SERVICIO ÓPTIMO DE FUNCIONAMIElt 



TO, LO QUE ORIGINÓ UN DESGASTE EXCESIVO DEL EQUIPO, QUE AUNA 

DO A UN INADECUADO MANTENIMIENTO Y FALTA DE REFACCIONES ORI­

GINALES, SE TRADUJO EN UN SERVICIO INSEGURO Y DEFICIENTE, 

ANTE LA EMINENTE IMPORTANCIA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLE~ 

TIVO PARA MOVILIZAR A LA POBLACIÓN MAYORITARIA DE LA CAPI -

TAL, SE DETERMINÓ SU EXPANSIÓN Y, CONJUNTAMENTE, EL ENSAMBLE 

DE TRENES EN M~XICO, POR PARTE DE LA COMPANfA CONSTRUCTORA 

NACIONAL DE CARROS DE FERROCARRIL, LO QUE DIÓ MARGEN A CON -

TAR CON UN MAYOR NÚMERO DE TRENES, EN MENOS TIEMPO Y MÁS BA­

RATO, TAMBIÉN, SE DESARROLLÓ LA INTEGRACIÓN NACIONAL DE PIE 

ZAS Y SE ADOPTARON DOS EQUIPOS IMPORTANTES PARA LA OPERACIÓN 

DEL METRO, QUE SON: EL PILOTAJE AUTOMÁTICO, QUE REDUCE AL Mi 

NIMO LA CONDUCCIÓN MANUAL DE LOS TRENES Y EL J,H.,SISTEMA DE 

RECAPTURA DE ENERGfA QUE GENERAN LOS TRENES EN SU MOVIMIEN -

TO, 

Asf, PUEDEN CONSIDERARSE DOS GRANDES ETAPAS DE LA CONSTRUC -

CIÓN DEL METRO DE 1969 A 1972 y DE 1978 A 1984. EN LA .PRI -

MERA,· LA RED CONTABA CON 41.340 KILÓMETROS V EN LA SEGUNDA, 

CON 93.150 KILÓMETROS, 

los USUARIOS HAN VENIDO AUMENTANDO.DE MANERA SISTEMÁTICA, 

AÚN EN LOS AÑOS EN QUE LA RED DE SERVICIO SE ESTANCÓ, 
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PARA 1983, EL METRO CONTABA CON SEIS Lf NEAS, 93.150 KILÓME -· 

TROS, NOVENTA Y DOS ESTACIONES Y TRANSPORTÓ MIL CIENTO DIECl 

SEIS MILLONES, DETEClENTOS TREINTA Y TRES MIL PASAJEROS, 

LA EMPRESA DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO HA VENIDO DE­

SARROLLÁNDOSE CONFORME AUMENTA LA IMPORTANCIA DE SU SERVI -

CIO, LAS ADMINISTRACIONES QUE HAN PASADO POR SU DIRECCTON 

HAN SIDO REFLEJO FIEL DE LAS CONDICIONES IMPERANTES DE CADA 

MOMENTO, EN GENERAL, SE INICIÓ CON ADMINlSTRACIONES T~CNICAS, 

PERO CONFORME FUE AUMENTANDO EL PERSONAL DE ~STE Y SE FUE Oft . 

GANIZANDO SlNDICALMENTE, LAS DIRECCIONES HAN CAMBIADO A SER 

EVIDENTEMENTE POLfTICAS, TRATANDO DE SEPARAR LOS DOS ASPEC -

TOS, (T~CNlCO Y ADMINSITRATlVO), DÁNDOLE AL ÜRGANISMO UNA 

PROYECCIÓN POLf TlCA OFICIAL, 

UN ASPECTO RELEVANTE DE LA OPERACIÓN' DEL SISTEMA DE TRANSPOR 

TE COLECTIVO HA SIDO LA POLfTICA SUBSIDIARIA QUE HA SEGUIDO 

EL ESTADO, YA QUE DESDE 1969 QUE SE INAUGURÓ EL.SERVICIO, EL 

PRECIO DEL PASAJE SE HA MANTENlDO INVARIABLE, REPRESENTANDO 

PARA EL GOBIERNO EN 1983, UNA EROGACIÓN APROXIMADA DE TRECE 

MIL CUATROCIENTOS CUARENTA Y DOS MILLONES, SESENTA Y SEIS 

MIL PESOS, QUE DEFINE UN SUBSIDIÓ DE TRECE PESOS, VEINTISIE­

TE CENTAVOS POR CPlJA PASAJERO QUE ABORDA EL METRO, 
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A PARTIR DE 1982, SE HAN VENIDO INCREMENTANDO EL PRECIO DE 

VARIOS DE LOS SERVICIOS QUE ADMINISTRA EL ESTADO, PERO EL DE 

LOS TRANSPORTES PÚBLICOS (AUTOBUSES, TROLEBUSES, TRANVÍAS y· 

METRO) SE HAN MANTENIDO INVARIABLES, AúN MÁS RELEVANTE, ES 

QUE EL PRECIO DEL PASAJE DEL METRO NO SE HA MODIFICADO EN 

QUINCE AÑOS DE SERVICIO, CONVIRTI~NDOSE,SU TARIFA, EN UN PA­

GO SIMBÓLICO, YA QUE EN 1983 EL INGRESO DEL METRO, POR ESTE 

CONCEPTO, SÓLO ALCANZÓ A CUBRIR EL 7.9% DEL TOTAL DE SUS GA~ 

TOS DE OPERACIÓN, CUBRI~NDOSE EL RESTANTE 92.1% CON SUBSI -

DIOS DE LA FEDERACIÓN, 

UNA PARTE RELEVANTE DE LAS POLfTICAS DEFINIDAS PARA EL SIS - . 

TEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, POR PARTE DEL ESTADO, ES SU Ili 

TERVENCIÓN DIRECTA EN LA VIDA SINDICAL DE LA EMPRESA, EN SU 

NECESIDAD DE CONTROLAR Y DEFINIR LAS AMPLIACIONES DE LAS Lf­

NEAS, LA IMPORTACIÓN DE TECNOLOGtA Y MANTENER OCULTOS LOS 

PROBLEMAS QUE SE PRESENTAN EN EL MANTENIMIENTO DEL SISTEMA, 

LA SEGURIDAD DE LOS USUARIOS Y LAS CONDICIONES INSALUBRES Y 

RIESGOSAS QUE PERMANECEN PARA LOS TRABAJADORES DEL METRO, HA 

TENIDO QUE DEFINrR UNA s1sTEMÁTicA'ifirERvm:l6N EN EL SINDICATO, 

IMP rD tENDO, AS 1 , QUE ·~STE INTERVENGA EN LOS ANTERIORES ASPE~ 

TOS CON UNA POSICIÓN DEMOCRÁTICA Y SE DEN A CONOCER AL PÚBLl 

CO USUARIO, 

PoR LA OPERAéióN y EL MANTENIMIENTO PROPIOS DEL SISTEMA, LAS 
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CONDICIONES DE TRABAJO SON INSALUBRES Y PELIGROSAS, ASPECTOS 

QUE TOMAN MAYOR RELEVANCIA ANTE LA FLATA DE EQUIPO DE SEGU -

RIDAD, ROPA APROPIADA Y MEDICINA PREVENTIVA, HACIENDO QUE LOS 

TRABAJADORES SUFRAN ACCIDENTES Y ENFERMEDADES PROFESIONALES, 

Esro, HA LLEVADO A QUE A TRAVéS DE LOS AÑOS, EXISTA UNA MA -

YOR PARTICIPACIÓN DE LOS TRABAJADORES EN EL SIND1CATO, CON -

SOLIDANDOSE UNA POSICIÓN DEMOCRÁTICA QUE SE HA MATERIALIZADO 

EN LA TOMA DE LA ESTRUCTURA SINDICAL EN DOS OCASIONES, 

EL ESTADO, ANTE ESTE AVANCE DEMOCRÁTICO, HA RECURRIDO A LA 

REPRESIÓN DE LOS TRABAJADORES Y EL DESPIDO SELECTIVO DE LOS 

REPRESENTATNES SINDICALES DEMOCRÁTICOS, 

HASTA AHORA, EL CONTROL REAL DEL ESTADO HA FRACAZADO EN EL 

SINDICATO, DE HECHO, SÓLO HA LOGRADO MANTENER UN CONTROL FOR­

MAL, POR MEDIO DE IMPONER LÍDERES SINDICALES OFICIALES, SUS­

TENTADOS POR LA FEDERACIÓN DE SINDICATOS DE TRABAJADORES AL 

SERVICIO DEL ESTADO, 

ESTE ÜRGANISMO. NO HA TENIDO UNA VISIÓN POLfTICA AMPLIA; 

DESDE EL NACIMIENTO DEL SINDICATO NO MANTUVO UNA POLÍTICA 

OFICIAL, ACORDE A LAS CONDICIONES REALES DEL CENTRO DE TRA ·­

BAJO, 

Esro HA LLEVADO A QUE NO EXISTA UNA RENOVACIÓN DE LOS CUA -
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OROS SINDICALES OFICIALES, SIENDO, SIEMPRE, LAS MISMAS PER­

SONAS QUIENES HAN SUSTENTADO EL CONTROL SINDICAL, LO QUE HA 

AYUDADO A QUE LOS TRABAJADORES FORMEN UNA CORRIENTE DE OPI ~ 

NIÓN DEMOCRÁTICA QUE DÍA A DÍA AUMENTA EN CONSENSO Y QUE A 

TRAV~S DE LA EXPERIENCIA PUEDE LOGRAR CONSOLIDAR UNA PARTI -

CIPACIÓN SINDICAL DEMOCRÁTICA AMPLIA, 

PLANTEAMIENTO GENERAL. 
EL ESTADO MÉXICANO, EN EL DISTRITO FEDERAL, HA FRACASADO EN -

SU INTENTO DE PROPORCIONAR UN SERVICIO DE TRANSPORTE URBANO , 

EFICIENTE, ECONÓMICO, SEGURO Y CÓMODO, HA FOMENTADO EL USO -

DEL AUTÓMOI/ I L PARTICULAR FRENANDO EL DESARROLLO Y LA PLANEA-­

C IÓN DE LOS MEDIOS DE TRANSPORTE COLECTIVO, GENERANDO ASf, -

UN uso IRRACIONAL DE LA RED VIAL DE LA CIUDAD, ASf COMO DE -

LOS RECURSOS HUMANOS, T~CNICOS, MATERIALES Y FINANCIEROS DEL 

SECTOR TRANSPORTE PÚBLICO, 

Sr BIEN, EL USO DEL AUTO PARTICULAR, POR UNA PEQUERA PARTE -

DE LA POBLACIÓN CITADINA, ES RESULTADO DE LAS RELACIONES DE -
.. 

PRODUCCIÓN CAPITALISTA EXISTENTES, TAMBI~N ES CIERTO, QUE EN 

OTROS PAISES CAPITALISTAS, EL ESTADO HA LOGRADO QUE LA UTILI­

ZACIÓN DE VEHfCULOS PARTICULARES, SEA EN FORMA COMPLEMENTARIA, 

A UNA BASTA RED DE TRANSPORTE PÚBLICO, QUE SATISFACE LAS DI -

VERSAS NECESIDADES DE MOVILIZACIÓN DE LA POBLACIÓN URBANA, 

PARA LOGRAR QUE EL Dr STRno FEDERAL v sii ZoNA Mi:rRoPoÚTANA 
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OBTENGAN UN BUEN SERVICIO DE TRANSPORTE, ES NECESARIO QUE EL 

ESTADO REESTRUCTURE EL SECTOR TRANSPORTE URBANO, FUSIONE LAS -

EMPRESAS PúBLICAS QUE OPERAN Y ADMINISTRAN EL SISTEMA DE TRAN~ 

PORTE COLECTIVO (METRO), EL SERVICIO ELEtTRICO Y LOS AUTOBUSES 

DE LA R-100. CREANDO UN ÜRGANISMO ÚNICO, QUE SE RESPONSABILISE 

DE PLANIFICAR, ADMINISTRAR Y OPERAR LOS TRES ME~IOS DE TRANS -

PORTE, DE MANERA CONJUNTA, 

LA UNIFICACIÓN DE ESTOS MEDIOS DE TRANSPORTE, LOGRARÍA UNA MA­

YOR RACIONALIDAD DE LOS RECURSOS HUMANOS, T~CNICOS, MATERIALES 

Y FINANCIEROS CON LOS QUE CUENTAN ACTUALMENTE LAS EMPRESAS, Rf 

DUNDANDO, EN UNA MEJOR EXPLOTACIÓN DE LA ESTRUCTURAL ACTUAL. 

lA PLANIFICACIÓN PROPUESTA , DEBERÁ ESTÁR BASADA, EN L<\S NECE­

SIDADES REALES DEL TRANSPORTE DE LA POBLACIÓN, REBASANDO ÉSTA 

· LOS MARCOS GEOGRÁFICOS DEL DISTRITO FEDERAL, YA QUE LA ZONA -

METROPOLITANA ES UNA PARTE INTEGRANTE, DE LAS ACTIVIDADES ECQ 

NÓMICAS, SOCIALES Y CULTURALES DE LA CAPITAL DEL PAf S, 

COMO PRINCIPIO, ESTE ÜRGANISMO DEBERÁ PROMOVER LA AMPLIACIÓN 

DE LA RED ACTUAL DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO, CONVIR­

TIENDOLO EN EL EJE FUNDAMENTAL DEL TRANSPORTE, SUS TERMINALES 

DEBERÁN ESTAR UBICADAS, EN LAS ZONAS PERIFÉRICAS MÁS APARTA -

DAS DE LA CIUDAD DE MÉXICO. DEBIENDO CONTAR CON LINEAS ALTER­

NAS, PARA LOS PUNTOS DE MAYOR AFLUENCIA DE POBLACIÓN IMPIDIEN 
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DO ASÍ LA SATURACIÓN EXCESIVA DE LAS Lf NEAS, QUE ES LO QUE HA 

OCASIONADO LA SOBREUTILIZACIÓN DEL EQUIPO, 

Los AUTOBUSES, TRANVÍAS y TROLEBUSES, DEBERÁN CONSTITUIRSE, -

COMO MEDIOS ALIMENTADORES Y COMPLEMENTARIOS, A LA RED DEL ME­

TRO, 

EL SUBSIDIO AL SECTOR TRANSPORTE, DEBERÁ AUMENTAR,DEBIENDO -

SER CANALIZADO HAC_IA LA EXPANSIÓN DE LA ESTRUCTURA DEL TRANS­

PORTE COLECTIVO Y EL SOSTENIMIENTO DE TARIFAS BAJAS PARA EL -

PASAJE, ESTO REDUNDARÍA DE MANERA DIRECTA, EN EL DESUSO DEL -

AUTO PARTICULAR, 

LA CREACIÓN DE UN ORGANISMO UNICO DE TRANSPORTE URBANO PARA -

LA CAPITAL, DEBERÁ TENER COMO OBJETIVO PRIORITARIO, LA SEGURl 

DAD y COMODIDAD DE LOS USUARlOS, ESTO A TRÁVES DE PROGRAMAS -

'DE MANTENIMIENTO Y CONSERVACIÓN PREVENTIVO DEL EQUIPO, QUE A 

LO LARGO DEL TIEMPO, IMPLICA AHORRO EN EL COSTO DE OPERACIÓN 

DE LOS SISTEMAS DE TRANSPORTE, 

TAMBIÉN EL ESTADO DEBERÁ REPLANTEARSE, SU POLfTICA SINDICAL -

HACIA ESTE ÜRGANISMO, YA QUE UNIDA A UNA PLANEACIÓN Y MAYOR 

RACIONALIDAD DE LOS ELEMENTOS DEL SECTOR, DEBERÁ PROMOVER LA 

PARTICIPACIÓN ORGANIZADA DE LOS TRABAJADORES, EN EL MEJOR MA~ 

TENIMIENTO, OPERACIÓN Y ADMINISTRACIÓN DE LA EMPRESA, HACIEN­

DOLOS CORRESPONSABLES EN LAS DETERMINACIONES NECESARIAS PARA 
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EL OPTIMO FUNCIONAMIENTO DEL SERVICIO. ESTO ASEGURA PARA LA • 

EMPRESA, UNA MAYOR DISPOSICIÓN AL TRABAJO Y UN AUMENTO EN LA 

PRODUCTIVIDAD, YA QUE ES POSIBLE UTILIZAR LOS CONOCIMIENTOS -

TÉCNICOS Y MÉCANICOS DE LOS OBREROS, EN BENEFICIO DEL PROPIO 

DESARROLLO TÉCNICO DEL ÜRGANISMO, POR PARTE DE LOS OBREROS ,­

ESTOS SE VERÁN BENEFICIADOS EN CUANTO A QUE RECIBIRAN MEJORAS 

ECONÓMICAS Y DE CONDICIONES DE TRABAJO, LA PARTICIPACIÓN DE 

LOS TRABAJADORES DEBERÁ SER A TRÁVES DE SU ORGANIZACIÓN SINDl 

CAL, ASI SE PODRA FORTALECER SU CONCIENCIA DE CLASE, 
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DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL 

·DECRETO POR EL QUE SE CREA UN ORGANISMO PÚBLICO DESCENTRALI­

ZADO CON PERSONALIDAD JURfDICA Y PATRIMONIO PROPIOS, QUE SE 

DENOMINARÁ AUTOTRANSPORTES ÜRBANOS DE' PASAJEROS R-100, 

AL MARGEN UN SELLO CON EL Escuna NACIONAL, QUE DICE: ESTADOS 

UNIDOS MEXICANOS,-PRESIDENCIA DE LA REPÚBLICA, 

Jos~ LóPEZ PORTILLO, PRESIDENTE CONSTITUCIONAL DE LOS ESTA -

DOS UNIDOS MEXICANOS, EN EJERCICIO DE LA FACULTAD QUE ME COli 

FIERE EL ARTÍCULO 89, FRACCIÓN J, DE LA CONSTITUCIÓN POLÍTI­

CA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS, Y CON FUNDAMENTO EN LOS 

ARTÍCULOS 3Q, FRACCIÓN l. 32, 44 Y 45 DE LA LEY ORGÁNICA DE 

LA ADMINISTRACIÓN PúBLICA FEDERAL, 22 DE LA LEY PARA EL CON­

TROL, POR PARTE DEL GOBIERNO FEDERAL, DE LOS ORGANISMOS DES­

CENTRALIZADOS Y EMPRESAS DE PARTICIPACIÓN ESTATAL, Y 

CONSIDERANDO 

Que EL PLAN GLOBAL DE UESARROLLO 1980-1982 EN CONCORDANCIA 

CON EL PLAN DE DESARROLLO URBANO DEL DISTRITO FEDERAL SEÑALA 

COMO UNO DE SUS OBJETIVOS, PROPICIAR LAS CONDICIONES FAVORA­

BLES PARA QUE LA POBLACIÓN DEL DISTRITO FEDERAL TENGA ACCESO 

A LOS BENEFICIOS DEL DESARROLLO URBANO, ENTRE OTROS ASPECTOS, 
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EN MATERIA DE SERVICIOS PÚBLICOS: 

QuE EL UEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL TIENE INTERVENIDA A 

LA lf NEA DE AUTOBUSES URBANOS "LOMAS DE CHAPULTEPEC REFORMA 

R-100", LA QUE DESDE HACE TIEMPO SE HA VEN IDO MANEJANDO A 

TRAVÉS DE LA UNION DE PERMISIONARIOS DE TRANSPORTES DE PASA­

JEROS EN CAMIONES Y AUTOBUSES EN EL DISTRITO FEDERAL: 

Que ES PREOCUPACIÓN CONSTANTE DEL EJECUTIVO FEDERAL OPTIMI -

ZAR LA PRESTACIÓN DE LOS SERVICIOS PÚBLICOS PARA BENEFICIO 

DE LA POBLACIÓN URBANA SIENDO IMPERATIVO RESOLVER ADECUADA Y . 
EFICAZMENTE LOS PROBLEMAS QUE PLANTEA EL TRASLADO COLECTIVO 

DE PERSONAS EN EL IlISTRlTO FEDERAL, SE HA ESTIMADO CONVENIEli 

TE CREAR UN ORGANISMO PÚBLICO DESCENTRALIZADO QUE DE MANERA 

SEGURA, RÁPIDA Y CÓMODO COADYUVE A SU SOLUCIÓN ARMÓNICA DEN­

TRO DEL MARCO GENERAL DE REESTRUCTURACIÓN QUE EN MATERIA DE 

TRÁNSITO, VlALIDAD Y TRANSPORTE LLEVA A CABO EL GOBIERNO DEL 

DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, POR LO QUE HE TENIDO A 

BIEN EXPEDIR EL SIGUIENTE 

DECRETO 

ARTICULO PRIMERO.- SE CREA UN ORGANISMO PÚBLICO DESCENTRALI­

ZADO CON PERSONALIDAD JURfDICA Y PATRIMONIO PROPIOS, QUE SE 

DENOMINARA AuTOTRANSPORTES URBANOS DE PASAJEROS R-100, cuyo 
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OBJETO SERÁ LA PRESTACIÓN DEL SERVICIO PÚBLICO DE TRANSPORTE 

DE PASAJEROS EN EL DISTRITO FEDERAL Y ZONAS CONURBADAS, 

ARTICULO SEGUNDO.- EL PATRIMONIO DEL ORGANISMO SE INTEGRARÁ 

CON: 

I.-Los BIENES MUEBLES E INMUEBLES QUE' LE DESTINEN EL GOBIER­

NO FEDERAL Y EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL: 

l l. -LAS CANTIDADES QUE LE DES TI NEN EL GoB l ERNO FEDERAL Y EL 

DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, CON CARGO A LOS REPSECTI­

VOS PRESUPUESTOS DE EGRESOS, Y 

IIl.-Los DEMÁS BIENES QUE ADQUIERA POR CUALQUIER OTRO TITULO 

LEGAL. 

ARTICULO TERCERO.-"AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASAJEROS R-100" 
PODRÁ UTILIZAR LOS BIENES PÚBLICOS Y OTROS INMUEBLES CUYO 

USO LE CONCEDA EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL PARA SUS 

lNSTALACIONES, SERVICIOS Y ACTIVIDADES, ACATANDO LAS DISPO -

SlCIONES LEGALES A QUE ESTÁ SUJETO EL R~GIMEN DE DICHOS BIE­

NES V PREVIAS LAS AUTORIZACIONES CORRESPONDIENTES, 

ARTICULO CUARTO.-SoN ÓRGANOS DE DIRECCióN v ADMINISTRACIÓN 

DE AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASAJEROS R-100: 
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1.-EL CONSEJO DE ADMINISTRACIÓN Y 

II.-EL DIRECTOR GENERAL. 

ARTICULO QUINTO.- EL CONSEJO DE ADMINISTRACIÓN SE INTEGRARÁ 

CON LOS SIGUIENTES CONSEJEROS PROPIETARIOS: 

A) EL JEFE DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, QUIEN SERÁ 

PRESIDENTE DEL CONSEJO y, EN CASO DE EMPATE, TENDRÁ VOTO DE 

CALIDAD: 

s) EL SECRETARIO GENERAL DE ÜBRAS Y SERVICIOS DEL DEPARTAME~ 

TO DEL DISTRITO FEDERAL, QUIEN FUNGIRÁ COMO SUPLENTE DEL PR~ 

SI DENTE: 

c) EL SECRETARIO DE GOBIERNO "B" DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRl 

TO FEDERAL: 

D) EL VocAL EJECUTIVO DE TRANSPORTE DE LA CoMISióN DE VIALI­

DAD y TRANSPORTE URBANO (COVITUR), 

E) EL DIRECTOR GENERAL DEL SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO 

<METRO>. 

F) EL DIRECTOR GENERAL DE LA COMISIÓN DE DESARROLLO URBANO 

DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL: Y 
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G) cL DIRECTOR GENERAL DEL SERVICIO DE TRANSPORTES EL~CTRI -

COS DEL DISTRITO FEDERAL, 

PoR CADA CONSEJERO PROPIETARIO HABRÁ: UN SUPLENTE, 

ARTICULO SEXTO.-EL CONSEJO DE ADMINISTRACIÓN TENDRÁ LAS SI -

GUIENTES FACULTADES: 

{,-ADMINISTRAR Y REPRESENTAR LEGALMENTE AL ORGANISMO CON LAS 

FACULTADES MÁS AMPLIAS, EN CELEBRACIÓN DE TODOS LOS ACTOS 

PROPIOS DE SUS FINALIDADES; 

11.-REVISAR Y EN SU CASO APROBAR LOS ANTEPROYECTOS DE PROGRA 

MAS DE TRABAJO Y PRESUPUESTOS DEL ORGANISMO, QUE PRESENTE A 

SU CONSIDERACIÓN EL DIRECTOR GENERAL; 

'!11,-NoMBRAR Y REMOVER AL DIRÉCTOR GENERAL Y SI SE ESTIMARE 

CONVENIENTE, NOMBRAR UNO O MÁS SUBDIRECTORES; 

JV,-DELEGAR FACULTADES EN UNO O VARIOS DE SUS MIEMBROS O EN 

EL DIRECTOR GENERAL, DETERMINÁNDOLAS EN FORMA PRECISA PARA 

QUE SE EJERZA EN LOS NEGOCIOS O LUGARES QUE SE DESlGNEN, No 

SERÁN DELEGABLES LAS FACULTADES DEL CONSEJO RELATIVAS AL NO~ 

BRAMJENTO DE SECRETARIO, iRECTOR GENERAL Y SUBDIRECTORES, NI 

LAS DE ACORDAR LA EMISIÓN DE Tf TULOS DE CRÉDlTO; 
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V.-NOMBRAR Y REMOVER AL SECRETARIO DEL CONSEJO: 

Vl,-EXPEDIR Y REFORMAR LOS REGLAMENTOS INTERIORES DEL ORGA -

NISMO: 

VIJ,-DESIGNAR Y.REMOVER LIBREMENTE A LOS FUNCIONARIOS Y EM -

PLEADOS DEL ORGANISMO; 

Vlll,-DEZIGNAR LAS PEROSNAS QUE DEBAN FIRMAR EN NOMBRE DEL 

ORGANISMO; 

IX.-AcoRDAR LA EMISIÓN DE TfTULOS DE CR~DITO EN MASA o EN 

SERIE Y DESIGNAR A LAS PERSONAS QUE TENGAN PODER GENERAL 

PARA SUSCRIBIR Y OTORGAR TÍTULOS DE CR~DITO EN LOS T~RMlNOS 

DEL ARTf CULO 9Q DE LA LEY GENERAL DE TfTULOS Y ÜPERACIONES 

DE CR~DITO: 

X.-ÜTORGAR PODERES GENERALES O ESPECIALES A LAS PERSONAS Y 

CON LAS FACULTADES QUE STIME CONVENIENTES, INCLUYENDO LA DE 

SUSTITUIR EL MANDATO, Y 

Xl.-EN GENERAL, LAS DEMÁS QUE SEAN NECESARIAS PARA EL CUMPLl 

MIENTO DE SU OBJETO, 

ARTICULO SEPTIMO.-EL PRESIDENTE DEL CONSEJO DE ADMINISTRA -
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CIÓN PODRÁ REPRESENTAR LEGALMENTE A LA INSTITUCIÓN Y FIRMAR 

DOCUMENTOS EN SU NOMBRE PARA LO CUAL TENDRÁ POR Si SOLO TO -

DAS LAS FACULTADES QUE SE PREVÉN EN LA FRACCIÓN 1 DEL ARTfCU 

LO SEXTO DEL PRESENTE ORDENAMIENTO, 

ARTICULO OCTAVO.-PARA SER DIRECTOR GENERAL o SUBDIRECTOR SE 

REQUIERE SER CIUDADANO MEXlCANO EN El PLENO EJERCICIO DE SUS 

DERECHOS Y TENER RECONOCIDA RECTITUD, SOLVENCIA MORAL Y CAPA 

CIDAD, 

ARTICULO NOVENO.-EL DIRECTOR GENERAL TENDRÁ LAS SIGUIENTES 

FACULTADES: 

A) ~JECUTAR LAS RESOLUCIONES DEL CoNSEJOJ 

B) REPRESENTAR LEGALMENTE AL ORGANISMO, CON TODOS LOS PODE -

.RES DE UN MANDATARIO GENERAL PARA ACTOS DE ADMINISTRACIÓN Y 
' PARA PLEITOS Y COBRANZAS, CON TODAS LAS FACULTADES GENERALES 

Y LAS ESPECIALES, QUE REQUIEREN CLÁUSULAS ESPEClALES CONFOR-

. ME A LA LEY, EN LOS TÉRMINSO DE LOS DOS PRIMEROS PÁRRAFOS 

DEL ARTÍCULO 2554 DEL CóDIGO CIVIL PARA EL DISTRITO fEDERAL, 

Y AQUELLAS QUE DE ALGUNA MANERA EXPRESA LE ASIGNE EL CONSEJO 

EN EL PODER QUE LE OTORGUE; 

C) ADMINISTRAR LOS NEGOCIOS Y BIENES DEL ORGANISMO, CELEBRAN 

DO LOS CONVENIOS, CONTRATOS Y EJECUTANDO LOS ACTOS QUE RE -
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QUIERA SU MARCHA ORDINARIA DE ACUERDO CON LOS PROGRAMAS DE 

INVERSIÓN DEBIDAMENTE APROBADOS; 

O) tSTABLECER Y ORGANIZAR LAS OFICINAS DEL ORGANISMO, PROPO­

NIENDO AL CONSEJO LOS NOMBRA!1IENTOS V REMOCIONES DE FUNCIO -

NARIOS Y APODERADOS: 

E) AslSTlR A LAS SESlONES DEL CONSEJO CON VOZ INFORMATIVA: 

F) NoM¡¡RAR, REMOVER, CONCEDER LICENCIAS Y TODA CLASE DE AUTO­

RIZACIÓNES ADMINISTRATIVAS, Al PERSONAL DEL ORGANISMO EN LA 

.. FORMA Y TtR~INOS APROBADOS POR EL CONSEJO: 

G) PREPARAR Y SOMETER AL CONSEJO DE ADMINISTRACIÓN LOS ANTE­

PROYECTOS DE LOS PRESUPUESTOS DE lNGRESOS Y EGRESOS DEL ORGA 

NISMO Y SUS MODIFICACIONES, Y 

. H) l.As DEMÁS QUE EL CONSEJO LE SEÑALE, 

ARTICULO DECIMO.-EL PERSONAL DE DIRECCIÓN, ADMINISTRATIVO V 

DE INSPECCIÓN QUE TENGA RESPONSABILIDAD DIRECTA O INDIRECTA 

EN EL MANEJO DE FONDOS Y VALORES DE "AUTOTRANSPORTES URBANOS 

DE PASAJEROS R-100" DEBERÁ CAUCIONAR DEBIDAMENTE EL MANEJO, 

MEDIANTE FIANZAS OTORGADAS POR rnsHTUCIONES LEGALMENTE AU -

TORIZADAS PARA ELLO, POR EL MONTO QUE FIJE EL CoNSEJO DE An-
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MINISTRACIÓN, 

ARTICULO DEClf'l).-BAJO LA RESPONSABILIDAD DEL DIRECTOR GENE~ 

RAL SE FORMULARÁN EL BALANCE GENERAL ANUAL Y LOS ESTADOS ME~ 

SUALES DE CONTABILIDAD CON SUS ANEXOS EMPLEANDO LOS CATALO -

GOS DE CUENTAS AUTORIZADOS EXPRESAMENTE POR LA SECRETARf A DE 

PROGRAMACIÓN Y PRESUPUESTO, V SE ENTREGARA AL CONSEJO DE An­

MINI STRACIÓN Y AL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL DENTRO 

DE LOS TREINTA DfAS SIGUIENTES A LA TERMINACIÓN DE LOS PE -

RfODOS RESPECTIVOS, PARA SU REVISIÓN V PARA LA GLOSA DE LAS 

CUENTAS: LO ANTERIOR SlN PERJUlCIO DE LAS FACULTADES QUE SO­

BRE LA MATERIA CONCEDA A LA SECRETARIA ANTES MENCIONADA LA 

LEY DE PRESUPUESTO, CONTABILIDAD Y GASTO POBLICO FEDERAL, 

ARTICULO DECiflllSEGUNDO.-LAs RELACIONES DE TRABAJO ENTRE EL 

ORGANISMO Y SU PERSONAL, SE REGIRÁN POR LO DISPUESTO EN LA 

'LEY FEDERAL DEL TRABAJO, REGLAMENTARIA DEL APARTADO "A" DEL 

ARTICULO 123 CONSTITUCIONAL, 

TRANSITORIOS 

PRIMERO.-EL PRESENTE DECRETO ENTRARÁ EN VIGOR AL DfA SIGUIElt 

TE DE SU PUBLICACIÓN, 

SEGUNDO.-PUBLfQUESE ESTE DECRETO EN EL "DIARIO OFICIAL~ DE 
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LA FEDERACIÓN Y EN LA GACETA OFICIAL DEL DEPARTAMENTO DEL 

DISTRITO FEDERAL, 

TERCERO.-AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASJEROS R-100, FORMULA­

RÁ SU REGLAMENTO INTERIOR EN UN T~RMINO NO MAYOR DE 60 DÍAS 

CONTADOS A PARTIR DE LA FECHA DE VIGENCIA DEL PRESENTE ORDE­

NAMIENTO, 

CUARTO.-EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, EN su OPORTUNl 

DAD, PROMOVERÁ LO CONDUCENTE, A EFECTO DE QUE, PREVIAS LAS 

GESTIONES CORRESPONDIENTES, AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASA­

JEROS R-100; ASUMA LOS DERECHOS Y OBLIGACIONES DE LA LfNEA 

"LOMAS DE CHAPULTEPEC REFORMA R-100", AS1 COMO LOS CRéDITOS 

QUE OTORGÓ A DI CHA Lf NEA EL BANCO NACIONAL DE ÜBRAS Y SERV I -

CIOS PúBLICOS, SA, POR CONDUCTO DE LA ÜNIÓN DE PERMISIONA -

RIOS DE TRANSPORTES DE PASAJEROS DE CAMIONES Y AUTOBUSES EN 

EL DISTRITO FEDERAL, 

DADO EN LA RESIDENCIA DEL PODER EJECUTIVO FEDERAL, EN LA CI~ 

DAD DE M~XICO, DISTRITO FEDERAL, A LOS TRES DfAS DEL MES DE 

AGOSTO DE MIL NOVECIENTOS OCHENTA y UNO.-Jos~ LóPEZ PaRTILLO.­

RúBRICA.-EL SECRETARIO DE PROGRAMACIÓN Y PRESUPUESTO, MIGUEL 

DE LA MADRID H .. -RúBRICA,-EL JEFE DEL DEPARTAMENTO DEL DIS -

TRITO FEDERAL.-(ARLOS HANK GONZÁLEZ, 
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DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL 

DECRETO POR EL QUE SE REFORMA EL DIVERSO QUE CREÓ EL OGANlS­

MO PÚBLICO DESCENTRALlZADO AUTOTRANSPORTES URBANOS DE PASA -

JEROS R-100 . 

. AL MARGEN UN SELLO CON EL EscUDO NACIONAL QUE DICE: ESTADOS 

UNIDOS MEXICANos.~PRESIDENCIA DE LA REPÚBLICA. 

JOSE LOPEZ PORTILLO, PRESIDENTE CONSTI.TUCIONAL DE LOS ESTA -

DOS UNIDOS MEXICANOS, EN EJERCICIO DE LA FACULTAD QUE ME ca~ 

FtERE EL ARTÍCULO 89, FRACCIÓN l, DE LA CoNSTITUctóN PoLfT1-

CA DE LOS ESTADOS UNIDOS MEXICANOS Y CON FUNDAMENTO. Ef\! EL AR. 

TfCULO 123, APARTADO B DE LA PROPIA CoNSTITUClÓNi 32~ FRAC -

'cróN I y DEMÁS RELATlVOS DE LA LEY ORGÁNICA DE LA ADMINISTRA 

CIÓN PúBLICA FEDERAL; 22, DE LA LEY PARA EL CONTROL POR PAR­

TE DEL GOBlERNO FEDERAL DE LOS URGANISMOS DESCENTRALIZADOS Y 

tMPRESAS DE PARTICIPAClÓN tSTATAL; 12, DE LA LEY FEDERAL DE 

LOS TRABAJADORES AL SERVICIO DEL ESTADO; 12, FRACCIÓN 1 DE 

LA LEY DEL INSTITUTO DE SEGURIDAD Y SERVICIOS SOCIALES DE 

LOS TRABAJADORES oEL EsrADO v le, DE LA LEY ORGÁNICA DEL DE­

PARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, Y 
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CONS IDERANOO 

Que POR DECRETO PRES IDENC 1 AL DE FECHA 3 DE AGOSTO DE 1981, Pl.l. 

BLICADO EN ·EL DIARIO ÜFICIAL DE LA FEDERACIÓN DEL DfA 18 SI -

GUIENTE, SE CREÓ EL ORGANISMO PÚBLICO DESCENTRALIZADO CON PER 

SONALIDAD JURfDICA·Y PATRIMONIO PROPIOS, DENOMINADO AUTOTRAN~ 

PORTES URBANOS DE PASAJEROS R-100, CUYO OBJETO EN LA PRESTA-· 

CIÓN DEL SERVICIO PÚBLICO DE TRANSPORTES DE PASAJEROS EN EL 

DISTRITO FEDERAL Y ZONAS CONURBADAS, ESTABLECI~NDOSE EN EL AR 

Tf CULO DECIMOSEGUNDO, QUE LAS RELACIONES DE TRABAJO ENTRE ESE 

ORGANISMO Y SU PERSONAL, SE REGIR{AN POR LO DISPUESTO EN LA 

LEY FEDERALºDEL TRABAJO~ HEGLAMENTARIA DEL APARTADO •A• DEL 

ARTf CULO 123 CONSTITUCIONAL, 

TODA VEZ QUE EN LA ESPECIE SE TRATA DE UN ORGANISMO O ENTIDAD 

PARAESTATAL QUE SE ENCUENTRA PRESTANDO EL SERVICIO PÚBLICO DE 

TRANSPORTE DE PASAJEROS EN EL DISTRITO FEDERAL y ZONAS CONUR­

BADAS, HE TENIDO A BIEN EXPEDIR EL SIGUIENTE 

DECRETO 

ARTICULO UNICO.·-SE REFORMA EL ARTfCULO DECIMOSEGUNDO DEL DE -

CRETO DE FECHA j DE AGOSTO DE 1Y8l, QUE CREÓ EL ORGANISMO PÚ­

. BLICO DESCENTRALIZADO AUTOTRANSPORTES URBANOS ~E PASAJEROS 

R•lQU, PARA QUEDAR DE LA SIGUIENTE MANERA: 
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ARTICULO DECIMOSEGUNDO.-LAs RELACIONES DE TRABAJO ENTRE EL 

ORGANISMO Y SU PERSONAL, SE REGIRÁN POR LO DISPUESTO EN LA 

LEY. FEDERAL DE LOS IRABAJAOORES AL SERVICIO DEL ESTADO, RE -

GLAMENTAR[A DEL APARTADO "B" DEL ARTfCULO 123 CONSTITUCIONAL. 

Los TRABAJADORES QUEDARÁN INCORPORADOS, ASIMISMO AL R~GIMEN 

DEL lNSTlTUTO DE SEGURIDAD Y SERVICIOS SOCIALES DE LOS TRA ·­

SAJADORES DEL ESTADO, 

TRANSITORIOS 

. PRIMERO.-EL (ONSEJO DE ADMINISTRACIÓN DE AUTOTRANSPORTES DE 

PASAJEROS R-100, TENDRÁ EN CUENTA LO ~ISPUESTO EN EL PRESEN­

TE DECRETO PARA SU DEBIDO CUMPLIMIENTO, SIN PERJUICIOS DE 

LOS DERECHOS DE LOS TRABAJADORES QUE NO CONTRARIEN LAS DETER 

MINACIONES DE ESTE PROPIO ORDENAMIENTO, 

'SEGUNDQ,-EL PRESENTE DECRETO ENTRARÁ EN VIGOR EL otA DE SU 

PUBLICACIÓN EN EL DIARIO OFICIAL DE LA FEDERACIÓN, 

DADO EN LA RESIDENCIA DEL PODER EJECUTIVO FEDERAL, EN LA ClU 

DAD DE Mtxico, DISTRITO FEDERAL,· EN LA CIUDAD DE Mtx1co, Di¡ 

TRITO FEDERAL A LOS DIECINUEVE DfAS DEL MES DE FEBRERO DE 

MIL NOVECIENTOS OCHENTA y oos.-Jost LóPEZ PoRTILLO.-ROBRICA.­

EL SECRETARIO DE PROGRAMACIÓN Y PRESUPUESTO, RAMÓN AGUlRRE 

VELÁZQUEZ.-RúBRICA.-JEFE DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO -FEDE­

RAL, CARLos HANK GoNzÁLez·.·-RasRlcA·.· 
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DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL 

DECRETO POR EL QUE SE CREA EL ORGANISMO PÚBLICO DE~CENTRALI­

ZADO •s1sTEMA DE TRANSPORTE CoLECTivo•, PARA CONSTRUIR, OPE­

RAR Y cXPLOTAR UN TREN RÁPIDO, CON RECORRIDO SUBTERRÁNEO Y 

SUPERFICIAL PARA EL TRANSPORTE COLECTIVO EN EL DISTRITO Feo~ 

RAL. 

AL MARGEN UN SELLO CON EL Escuoo NACIONAL QUE DICE: ESTADOS 

UNIDOS MEXICANOS.-PRESIDENCIA DE LÁ REPÚBLICA. 

GUSTAVO DIAZ ORDAZ, PRESIDENTE CONSTITUCIONAL DE LOS ESTADOS 
' . . . 

UNIDOS MEXICANOS, A SUS HABITANTES, SABED: 

CON FUNDAMENTO EN LOS ARTICULOS 89 F~ACCIÓN 1 Y 13 FRACCIÓN 

VI BASE lA. DE LA CONSTITUCIÓN PoLfYICA DE LOS ESTADOS UNI -

DOS MEXICANOS, So., 23 FRACCIÓN [ INCISO 3o. y 2ll DE LA LEY 

ORGÁNICA DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL. 2o. DE LA 

LEY PARA EL CONTROL POR PARTE DEL GOBIERNO FEDERAL DE LOS Oa 
GANISMOS DESCENTRALIZADOS Y EMPRESAS DE PARTICIPACIÓN ESTA -

TAL, Y 

CONSIDERANDO: 

L-Que El~ EL ORDEN DE LAS NECESIDADES DE LA POBLACIÓN DEL 
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DISTRITO FEDERAL QUE REQUIEREN PRONTA, ADECUADA Y EFECTIVA 

SATISFACCIÓN, SE ENCUENTRA FNTRE U.S DE PRIMER RANGO LA DE 

ORGANIZAR Y ESTABLECER MEDIOS Y SISTEMAS DE TRANSPORTE DE PA 

SAJEROS QUE LO REALICEN EN FORMA SEGURA, RÁPIDA Y CÓMODA, 

IJ,-QUE EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO fEDERAL HA LLEVADO A CA. 

BO ESTUDIOS DE LOS QUE DEDUCE LA POSIBILIDAD Y LA CONVENIEN­

CIA DE ESTABLECER EN LA CIUDAD DE M~XICO, PARA DAR SATISFAC­

CIÓN A LA NECESIDAD YA EXPRESADA, UN TREN RÁPIDO MOVIDO POR 

ENERGf A EL~CTRICA, CON RECORRIDOS SUBTERRÁNEOS Y SUPERFICIA­

LES, MEDIANTE EL CUAL SE EFECTÚE EL TRANSPORTE COLECTIVO DE 

PERSONAS, ALIVIANDO ASI EN GRAN PARTE LOS PROBLEMAS ORIGINA- · 

. DOS POR LA SATURACIÓN DEL TRÁNSITO EN VARIAS VfAS PÚBLICAS, 

111.-QuE DE ACUERDO CON LOS ARTfCULOS 23 FRACCIÓN I, 58 y 59 
DE LA LEY ÜRGÁNICA DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, 

'lo. Y 21 DE LA LEY DE 31 DE DICIEMBRE DE 1943 QUE LOS REGLA­

MENTA, lo., 2o. y 4o. DE LA LEY QUE FIJA LAS BASES GENERALES 

A QUE HABRÁN DE SUJETARSE EL TRÁNSITO Y LOS TRANSPORTES EN 

EL DISTRITO FEDERAL lo" So'· y 36 DEL REGLAMENTO PARA EL Sea 
VICIO PúBLICO DE TRANSPORTE DE PASAJEROS EN EL DISTRITO Feos. 

RAL, EL EXPRESADO DEPARTAMENTO TIENE A SU CARGO EL DESENVOL­

VIMIENTO DE ESTE SERVICIO PÚBLICO Y ESTA FACULTADO PARA ESTA, 

BLECER NUEVOS SISTEMAS DE TRANSPORTE, PARA ENCOMENDAR SU OP~ 

RACIÓN A UN ORGANISMO PÚBLICO DESCENTRALIZADO Y PARA ESTABLt 
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CER LAS NORMAS O BASES CONFORME A LAS CUALES DEBE EFECTUARSE 

LA PRESTACIÓN DEL SERVICIO, HE TENIDO A BIEN EXPEDIR EL SI -

GUIENTE 

DECRETO: 

ARTICULO lo.-SE INSTITUYE UN ORGANISMO PúBuco DESCENTRAL.I -

ZADO CON PERS~IDAD JURIDICA V PATRIMONIO PROPIOS, <.-lUE Sil 

DENOMINARÁ "SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO" Y CUYO OBJETO 

SERÁ Lit CONSTRUCCIÓN, OPERACIÓN Y EXPLOTACIÓN DE UN TREN ~A­

PIDO CON RECORRIDO SUBTERRÁNEO Y SUPERFICIAL, PARA EL TRANS­

PORTE COLECflVO EN EL DISTRITO FEDERAL, PRlNCIPALMENTE EN LA 

CIUDAD DE MÉXICO, 

ARTICULO 2o.-EL PATRIMONrn DE "SISTEMA DE TRANSPORTE CoLEC - · 

nvo" SE CONSTITUIRÁ CON LOS INMUEBL.ES, NUMERARIO, MUEBLES y 

DEMÁS BIENES QUE LE DESTINE Y ENTREGUE EL DEPARTAMENTO DEL 

DISTRITO FEDERAL, ASÍ COMO LOS QUE EL PROPIO ORGANISMO AD -

QUIERA EN EL FUTURO, 

ARTICULO 30.-"S1 STEMA DE TRANSPORTE COLECTIVO" PODRÁ UTILI -

ZAR LAS VfAS PÚBLICAS Y OTROS INMUEBLES CUYO USO LE CONCEDA 

EL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEO~RAL, YA SEA EN LA SUPERFI -

CIE O EN EL SUBSUELO, PARA SUS INSTALACIONES , SERVICIOS Y 

ACTIVIDADES, ACATANDO LAS DISPOSICIONES LEGALES Y REGLAMEN1A 
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RIAS A QUE ESTÁ SUJETO EL R~GIMEN DE DICHOS BIENES, 

ARTICULO 4o,-LA DIREccióN v ADMINISTRACIÓN DE "SISTEMA DE 

TRANSPORTE COLECTIVO" ESTARÁN A CARGO DE UN CONSEJO DE ADMI­

NISTRACIÓN QUE SE INTEGRARÁ CON LOS SIGUIENTES CONSEJEROS 

PROPIETARIOS: 

A),-EL JEFE DEL ÜEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, QUIEN TEli 

DRÁ EL CARÁCTER DE PRESIDENTE DEL CONSEJO, 

B) ,-EL SECRETARIO DE HACIENDA Y CRfolTO PúBLICO, 

c),-EL SECRETARió DEL PATRIMONIO NACIONAL, 

D),-EL SECRETARIO DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES, 

'e),-TRES REPRESENTANTES QUE DESIGNE EL JEFE DEL DEPARTAMENTO 

DEL DISTRITO FEDERAL, 

POR CADA CONSEJERO PROPIETARIO DEBERÁ DESIGNARSE UN SUPLEN -

TE, 

EL JEFE DEL UEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, EN CASO DE EM. 

· PATE, TENDRÁ VOTO DE CALIDAD, 

ARTICULO So.-l.As ACTAS DE LAS JuNTAs DEL CONSEJO se CONSIGNA 
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RÁN EN UN LIBRO QUE AUTORICE LA TESORERIA DEL DISTRITO FEDE­

RAL, Y LLEVARÁN LA FIRMA DEL PRESlDENTE DEL CONSEJO O DE 

QUIEN LAS PRESIDA, Y LA DEL SECRETARIO DEL MISMO, 

ARTICULO 60.-EL CONSEJO DE ADMINISTRACIÓN TENDRÁ LAS SIGUIEN 

TES FACULTADES: 

A).~LA GESTIÓN DE LOS NEGOCIOS DE LA INSTITUCIÓN, A CUYO 

EFECTO PODRÁ ADQUIRIR LOS BIENES QUE $EAN NECESARIOS PARA SU 

OBJETO, ENAJENARLOS Y GRAVARLOS: EFECTUAR LOS ACTOS Y CELE -

BRAR LOS CONTRATOS O CONVENIDOS QUE FUEREN NECESARIOS, DADA 

LA NATURALEiA Y OBJETO DE LA INSTITUCIÓN: DIRIGIR LOS NEGO -

CIOS DE LA MISMA, DECIDIENDO TODO LO RELATIVO A LA ADQUISI -

CIÓN, ENAJENACIÓN Y ADMINfSTRACIÓN DE SUS BIENES: 

B) .-REPRESENTAR LEGALMENTE A LA lNSTITUCIÓN.i P.t\RA LO CUAL 

TENDRÁ TODAS LAS FACULTADES DE UN APODERADO GENERAL PARA 

PLEITOS Y COBRANZAS, ACTOS DE ADMINISTRACIÓN V ACTOS DE DO -

MIN to·, EN LOS T~RMINOS DEL ARTfCULO 2534 DEL CóDIGO CIVIL, 

INCLUYENDO NO SOLAMENTE LAS FACULTADES GENERALES SINO TAM -

Bl~N LAS ESPECIALES QUE REQUIERAN CLÁUSULA EXPRESA CONFORME 

A LA LEY, SIN LIMITACIÓN ALGUNA, DENTRO DE LAS CUALES QUEDEN 

COMPRENDIDAS ENUNCIATIVA Y NO LIMITATlVAMENTE TODAS LAS MEN­

C 1 ONADAS EN EL ART f CULO 2587 DEL M.I SMO CÓO 1 GO, LAS DE PROMO­

VER JUICIOS DE AMPARO Y DESISTIRSE DE ELLOS, FORMULAR DENUN-
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CIAS Y QUERELLAS DE CARÁCTER PENAL, OTORGAR Y SUSCRIBIR TfT~ 

LOS DE CRÉDITO, ACEPTAR CONCILIACIONES O SOMETERSE AL ARBI -

TRAJE EN CONFLICTOS LABORALES, Y LAS DEMÁS QUE CONFORME A 

CUALQUIER LEY REQUIERAN PODER O CLÁUSULA ESPECIAL O EXPRESA, 

c),-ÜTORGAR PODERES GENERALES O ESPECIALES A LAS PERSONAS Y 

CON LAS FACULTADES QUE ESTIME CONVENIENTE, INCLUYENDO LA DE 

SUSTITUIR EL MANDATO, 

D).-NoMBRAR y REMOVER AL SECRETARIO DEL CONSEJO . . . 
E),-NOMBRAR Y REMOVER AL UIRECTOR GENERAL Y SI LO ESTIMARE 

CONVENIENTE NOMBRAR UNO O MÁS SUB-DIRECTORES, ACEPTAR LAS 

RENUNCIAS QUE PRESENTEN ÉSTOS Y CONCEDERLES LICENCIAS; 

F).-DESIGNAR LAS PERSONAS QUE DEBAN FIRMAR EN NOMBRE DE LA 

'INSTITUCIÓN: 

G),-EXPEDIR Y REFORMAR LOS REGLAMENTOS INTERIORES DE LA INS­

TITUCIÓN; 

H),-AcoRDAR LA EMISIÓN DE TÍTULOS DE CRÉDITO EN MASA o EN s~ 

RIE Y DESIGNAR A LAS PERSONAS QUE TENGAN PODER GENERAL PARA 

SUSCRIBIR Y OTORGAR T{TULOS DE CRÉDITO, EN LOS T~RM!NOS DEL 

ARTICULO 9o, DE LA LEY GENERAL DE TfTULOS Y OPERACIONES DE 
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DE CRÉDITO; 

¡),-DESIGNAR Y REMOVER LIBREMENTE A LOS FUNCIONARIOS Y EMPLEA 

DOS DE LA INSTITUCIÓN; 

J),-APROBAR LOS PRESUPUESTOS DE INGRESOS Y EGRESOS, OYENDO 

PREVIAMENTE LA OPINIÓN DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL; 

K),-DELEGAR FACULTADES EN UNO O VARIOS DE SUS MIEMBROS O EN 

EL DIRECTOR GENERAL, DETERMINANDOLAS EN FORMA PRECISA PARA 

QUE SE EJERZAN EN LOS NEGOCIOS O l,UGARES QUE SE DESIGNEN, 

No SERÁN DElEGABLES LAS FACULTADES DEL CONSEJO RELATIVAS AL 

NOMBRAMIENTO DE SECRETARIO, DIRECTOR GENERAL Y SUB-DIRECTO -

RES, NI LAS DE ACORDAR LA EMISIÓN DE TÍTULOS DE CR~DITO: 

L),--EN GENERAL, DESEMPERAR TODAS LAS ATRIBUCIONES QUE EST~N 
'. 

COMPRENDIDAS EN EL O~JETO DE INSTITUC.IÓN Y QUE NO EST~N EX -

PRESAMENTE RESERVADAS POR LA LEY AL GOBIERNO FEDERAL O AL Dl 
·PARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL. 

ARTICULO 7o.-EL PRESIDENTE DEL CoNseJo DE ADMINISTRACIÓN PO­

DRÁ REPRESENTÁR LEGALMENTE A LA. INSTITUCIÓN Y FIRMAR DOCUMEU. 

TOS EN su NOMBRE, PARA LO CUAL TENDRÁ POR SI SÓLO TODAS LAS 

FACULTADES QUE. SE PREVÉN EN LOS INctsos e) Y e) DEL ARTICULO 

6o. PARA DICHO CONSEJO, 
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ARTICULO 80.-PARA SER DIRECTOR GENERAL o SUBDIRECTOR SE RE -

QUIERE SER CIUDADANO MEXICANO EN EL PLENO EJERCICIO DE SUS 

DERECHOS: TENER RECONOCIDA RECTITUD, SOLVENCIA MORAL Y CAPA~ 

CIDAD, Y NO HABER SIDO. DECLARADO EN ESTADO DE QUIEBRA O CON­

CURSO NI HABER SIDO CONDENADO POR DELITOS COMUNES, O INHABI­

LITADO PARA EL EJERCICIO DEL COHERC 1 O·, 

ARTICULO 9o.-EL DRIECTOR GENERAL TENDRÁ LAS SIGUIENTES FAcu~ 

TADES: 

AL .:.SERÁ EL ENCARGADO DE EJECUTAR LAS RESOLUCIONES DEL CONSE. 

JO: 

B),-REPRESENTARÁ LEGALMENTE A LA INSTITUCIÓN, CON TODOS LOS 

PODERES DE UN MANDATARIO GENERAL PARA ACTOS DE ADMINISTRA -

CIÓN Y'PLEITOS Y COBRANZAS, CON TODAS LAS FACULTADES GENERA­

LES ·y LAS ESPECIALES QUE REQUiERAN CLÁUSULA ESPECIAL CONFOR­

ME A-LA LEY, EN LOS T~RMINOS DE LOS DOS PRIMEROS PARRAFOS 

DEL ARTÍCULO 2554 DEL CóDIGO CIVIL·,_ Y AQUELLAS QUE DE UNA MA 
.. 

NERA EXPRESA LE ASIGNE EL CONSEJO EN EL PODER QUE LE OTORGUE; 

c),-ADMINISTRARÁ LOS NEGOCIOS Y BIENES DE LA INSTITUCIÓN, CE. 

LEBRANDO LOS CONVENIOS V CONTRATOS Y EJECUTANDO LOS ACTOS 

QUE REQUIERA LA MARCHA ORDINARIA DE LA INSTITUCIÓN: 
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D),-SE ENCARGARÁ DEL ESTABLECIMIENTO Y ORGANIZACIÓN DE LAS 

OFICINAS DE LA INSTITUCIÓN, PROPONIENDO AL CONSEJO LOS NOM -

BRAMIENTOS Y REMOCIONES DE FUNCIONARIOS Y APODERADOS; 

E),-PODRÁ ASl$TIR A LAS SESIONES DEL CONSEJO CON VOZ INFORMA 

TIVA Y DEBERÁ SER CITADO PARA ELLAS: 

F),-NOMBRAR, REMOVER, CONCEDER LICENCIAS Y TODA CLASE DE AU­

TORIZACIONES ADMINISTRATIVAS, AL PERSONAL DE LA INSTITUCIÓN, 

EN L~ FORMA Y TéRMINOS APROBADOS POR EL CONSEJO; 

G),-PREPARAR Y SOMETER AL CONSEJO LOS PRESUPUESTOS DE INGRE­

SOS Y EGRESOS DE LA INSTITUCIÓN Y LAS MODIFICACIONES QUE SE 

HAGAN A LOS MISMOS; Y 

H),-lAs DEMÁS QUE EL CONSEJO LE SEÑALE, 

ARTICULO 10.-LAs REMUNERACIONES DEL DIRECTOR GENERAL, SUBDI­

RECTORES Y DEMÁS PERSONAL DE DIRECCIÓN, ADMINISTRACIÓN E IN~ 

PECCIÓN, SERfAN FIJADAS EN EL PRESUPUESTO ANUAL DE LA INSTI­

TUCIÓN, 

ARTICULO 11.-EL PERSONAL DE DIRECCIÓN, ADMINISTRACIÓN E INS­

PECCIÓN QUE TENGA RESPONSABILIDAD DIRECTA O INDIRECTA EN EL 

MANEJO DE FONDOS y VALORES DE "SISTEMA DE TRANSPORTE COLECTl 
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vo", DEBERÁ CAUCIONAR DEBIDAMENTE su MANEJO, MEDIANTE FIANZA 

OTORGADA POR INSTITUCIÓN DE FIANZAS LEGALMENTE AUTORIZADA, 

POR El MONTO QUE FIJE EL CONSEJO DE ADMINISTRACIÓN, 

ARTICULO 12.-BAJO LA RESPONSABILIDAD DEL DIRECTOR GENERAL SE 

FORMULARÁN EL BALANCE GENERAL ANUAL Y· LOS ESTADOS MENSUALES 

DE CONTABILIDAD CON SUS ANEXOS; SE ENTREGARÁN AL CONSEJO DE 

ADMINISTRACIÓN Y Al DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL DENTRO 

DE LOS TREINTA D{AS SIGUIENTES A LA TERMINACIÓN DE LOS PERf.Q. 

'nos RESPECTIVOS, PARA so REVISIÓN y PARA LA GLOSA DE LAS 

CUENTAS; LO ANTERIOR SIN PERJUICIO DE LAS FACULTADES QUE SO­

BRE LA MATERIA CONCEDE A LA SECRETAHfA DEL PATRIMONIO NACIO­

NAL LA LEY PARA EL CONTROL POR PARTE DEL GOBIERNO FEDERAL DE 

LOS ÜRGANISMOS DESCENTRALIZADOS Y EMPRESAS DE PARTICIPACIÓN 

ESTATAL. 

ARTICULO 13.-A LOS RENDIMIENTOS LÍQUIDOS QUE SE OBTENGAN SE 

LES DARÁ LA SIGUIENTE APLICACIÓN: 

A),-SE FORMARÁN RESERVAS DE PREVISIÓN QUE NO PODRÁN EXCEDER 

EL VEINTE POR CIENTO DE LOS RENDIMIENTOS LÍQUIDOS; Y 

B) .-SE DESTINARÁN LAS CANTIDADES NECESARIAS PARA LA AMPLIA -

CIÓN DEL SERVICIO, 

1 

1 
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TRANSITORIOS: 

lo.-PUBLfQUESE ESTE DECRETO EN EL "DIARIO ÜFICIAL" DE LA FE­

DERACIÓN, 

2o.-EL PRESENTE DÉCRETO ENTRARÁ EN VIGOR AL DfA SIGUIENTE DE 

LA PUBLICACIÓN ORDENADA EN EL ARTÍCULO ANTERIOR, 

DADO EN LA RESIDENCIA DEL PODER EJECUTIVO, EN MÉXICO, DISTRl 

TO FEDERAL, A LOS DIECINUEVE DÍAS DEL ME.S DE ABRIL DE MIL NQ 
, ; . 

VECIENTOS SESENTA Y SIETE.-GUSTAVO DfAZ ÜRDAZ.-RúBRICA,-· EL .... 

JEFE DEL DEPARTAMENTO DEL DISTRITO FEDERAL, ALFONSO CORONA 

DEL RosAL.-RúsRicA.-EL SECRETARIO DE HACIENDA Y CRÉDITO Pú ·­

BLICO, ANTONIO 0RTfz MENA.-RúBRICA.- EL Sus-SECRETARIO DE R~ 

CURSOS NO RENOVABLES DE LA SECRETARÍA DEL PATRIMONIO NACIO -

NAL,'ENCARGADO DEL DESPACHO, MANUEL FRANCO lóPEZ.-RúBRICA,­

EL SECRETARIO DE COMUNICACIONES Y TRANSPORTES, JOSÉ ANTONIO 

PADILLA SEGURA,-
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ANEXO 1 I 
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PRINCIPALES VIAS CONSTRUIDAS EN EL DISTRITO FEDERAL 

A&Q. ARTERIA T R A M O 
1952 VIADUCTO MIGUEL ALEMÁN MINER!A-AVENIDA CUAUHTÉMOC 
1955 VIADUC,TO MIGUEL ALEMÁN AVENIDA CUAUHTÉMOC-CALZADA DE 

TLALPAN 
1956 VIADUCTO Ria BECERRA VIADUCTO MIGUEL ALEMÁN -

REVOLUCIÓN 
1957 VIADUCTO MIGUEL ALEMÁN MINERIA - AVENIDA REVOLUCIÓN 
1959 CALZADA DE TLALPAN FRAY SERVANDO TERESA DE MIER -

VIADUCTO MIGUEL ALEMÁN. 
1960 CALZADA DE lLALPAN VIADUCTO MIGUEL ALEMÁN - AVENIDA' 

ERMITA lZTAPALAPA 
1961 VIADUCTO MIGUEL ALEMÁN AVENIDA REVOLUCIÓN - PERIFÉRICO 
1962 ANILLO PERIFÉRICO (ONSCRIPTO-BARRANCA DEL MUERTO 
1962 VIADUCTO·MIGUEL ALEMÁN CALZADA DE TLALPAN-AVENIDA Rfo 

CHURUBUSCO 
1962 CALZADA IGNACIO ZARAGOZA AVENIDA FRANcisco EsPEJEL -

CARRETERA A PUEBLA 
1963 ANILLO PERIFÉRICO BARRANCA DEL MUERTO-SAN JERÓNIMO 
1964 CALZADA DE TLALPAN AVENIDA ERMITA !ZTAPALAPA-Rfo 

CHURUBUSCO 
1967 ANILLO PERIFÉRICO SAN JERÓNIMO-VIDADUCTO TLALPAN 
1968 CALZADA DE ILALPAN Rto CHuRuausco-AvENIDA TASQUEÑA 
1968 CALZADA DE TLALPAN GLORIETA ZAPATA-CARRETERA A 

CuERNAVACA 
1968 ANILLO PERIFÉRICO VIÁDucTo TLALPAN-CUEMANco 
1968 ANILLO ·PERIFÉRICO CoNSCRIPTO-ltMITE ESTADO DE MÉxico 
1972-76 CIRCUITO INTERIOR LA RAZA-AVENIDA JUAN EscuTIA 
1972-76 CIRCUITO INTERIOR PUENTE D1v1s IÓN DEL NORTE 
1972-76 CIRCUITO INTERIOR PUEIJTE LA VIGA 
1972-76 RADIAL LÁZARO CARDENAS GLORIETA TACUBA'-AVENl,DA TEZOZÓMOC 



1972-76 

1977-80 
1977-80 

1977-80 

1977-lS 
1979-80 

A R T E R 1 A 

RADIAL Rlo SAN JoAQUIN 

INSURGENTES NORTE 
CIRCUITO INTERIOR 

CALLES LATERALES-ANILLO 
PERIFÉRICO 

26l! 

INAUGURACIÓN DE 15 EJES VIALES 
INAUGURACIÓN OE 11 EJES VIALES 

-·TRAMO 

CIRCUITO lNTERIOR-AUTOPIESTA A 
QueRtTARO 
POTRERO-INDIOS VERDES 
PASO A DESNIVEL EN AVENIDA 
HANGARES 
REFORMA BARRANCA DEL MUERTO 

FUENTE: DE?ARTAMEIHO DEL DISTRITO FEDERAL, ESTUDIO DEL PLAN DE VIALIDAD Y 
TRANSPORTE URBANO, MtXlCO, DF, 1982. 
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CRONOLOGIA DEL SINDICATO DE TRANSPORTE COLECTIVO 

SEPTIEMBRE DE 1967 

Juuo DE 1970 

CREACIÓN DE LA EMPRESA SISTEMA DE 

TRANSPORTE COLECTIVO, 

CREACIÓN DEL SINDICATO DEL SISTEMA 

DE TRANSPORTE COLECTIVO, 

JULIO DE 1970 CONGRESO ORDINARIO, 

1971 1 CONGRESO ExTRAORDINARIO 

SEPTIEMBRE 15 DE 1972 VISITA DEL Lic. Luis EcHEVERRIA 

ALVAREZ. 

'SEPTIEMBRE DE 1972 

SEPTIEMBRE DE 1973 

ENERO DE 1974 

MARZO DE 1974 

ENTREGA DEL PRIMER PLIEGO PETITORIO, 

FIRMA DEL ·REGLAMENTO DE CONDICIONES 

GENERALES DE TRABAJO, DESCONOCIDO 

POR LOS TRABAJADORES, 

11 CONGRESO ExTRAORDINARIO 

ELEcc 1 óN DEL 1 11 CoM nt EJECUTI vo 

GENERAL. 



AGOSTO 12 DE 1974 

f EBRERO 26 DE 1975 

MARZO 20 DE 1975 

SEPTIEMBRE 30 DE 1975 

ABRIL 2 DE 1976 

JULIO 10 DE 1976 

MARZO DE 1976 

MARZO DE 1976 
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MITIN EN EL ZóCALO PARA LA ENTREGA 

DEL PROYECTO DE REGLAMENTO DE CoNDl 

C IONES GENERALES DE TRABAJO Y PLI E-· 

GO PETITORIO, 

MANIFESTACIÓN EN LOS PINOS, POR EL 

RECONOCIMIENTO DEL REGLAMENTO DE 

CoND 1c1 ONES ·GENERALES DE TRABAJO, 

ENTRA EN VIGOR EL REGLAMENTO DE 

CONDICIONES GENERALES DE TRABAJO, 

BASIFICACIÓN DEL PERSONAL DE TAQUI-

LLA, 

FIRMA DE LAS ACTAS DONDE SE DEFINE 

EL PA<D RETROACTIVO AL 20 DE MARZO 

DE 1975 SOBRE HIGIENE Y SEGURIDAD, 

PRIMERA ASAMBLEA DE LA SEcc.IoNAL VI l. 

11 CONGRESO ORDINARIO 

GANA LAS ELECCIONES EL COMITé EJEC!L 

TlVO GENERAL, ENCABEZADO POR EL SE­

ÑOR CARLOS STEC, CON LA PLANÍLLA 

ESCARLATA, 



SEPTIEMBRE DE 1976 

1976 - 1977 

FEBRERO DE 1977 

MAYO DE 1978 

MARZO DE·l979 

. ABRIL 28 DE 1981 

MAYO DE 1981 

FEBRERO DE 1982 

1982 
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BASIFICACIÓN DE SUPERVISORAS DE 

LfNEA, 

MOVIMIENTO POR LA BA51FICACIÓN'DEL 

PERSONAL DE LIMPIEZA, 

111 CONGRESO ORDINARIO 

DESCONOCIMIENTO DEL CoMIT~ EJECUTI­

VO GENERAL, ENCABE·ZADO POR EL SEROR · 

CARLOS STEC. 

1 11 CONGRESO fxTRAORD IHAR 1 O 

PRIMERA FALTA COLECTIVA DEL METRO, 

POR LA SECCIONAL 111 • 

. ' 

GANA LAS ELECCIONES EL COMIT~ EJECU-

TIVO GENERAL, ENCABEZADO POR EL SE- . 

RoR·ARIEL MAcfAs VALADEZ 

V CONGRESO ORDINARIO 

Se LGORA QUE LAS TAQUILLERAS PASEN 

A SER CONDUCTORAS, 



FEBRERO DE 1983 

JULIO 29 DE 1983 

AGOSTO 3 Y 29 DE 1983 
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VI CONGRESO ORDINARIO 

DESCONOCIMIENTO DEL CoMIT~ EJecur1-
vo GENERAL DEMOCRÁTICO, 

FALTAS COLECTIVAS POR Et RECONOCl -

MIENTO DEL COMITÉ EJECUTIVO GENER~L, 

DEPUESTO Y REINSTALACIÓN DE DESPE -

. DIDOS, 

o' I 
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